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HOBOCTH M3 NOJIbUIN

NEWS FROM POLAND

@ Benrcpckas Hapomnaa PecuyGnpka mnokynuia B OKTAGpE LpOWIIOIO roaa
15 cenbckoxo3aficTBCHHEIX camoneron I13J1 M-18 Jpomanep Ba 3asoge IT3JI-Meneu.

® B szanamHorepMaHCKHX NiaaHepHbIX cocTa3anmax IaneSGopu 80 B knacce cTaRAApT
3-we m 4-0e MecTa 3aHanM nonbckme NwioThl ®. Kemnka b C. BuTok Ha miaHepax
Satap Crarmapr 2, a B OTKPBITOM KJA4CCe 5-0€ MecTo ~— nosbekne uunot C. Kmox
n I'. Mymusbckmii #a nnasepe Surtap 2b.

@ lllecrois Cemunapuii no Ceanbxo3aBHaUKK COC10ANCA B ceHTAGpe np. 1. B Cellbeko-
xoasiicTenro-TexpuYeckoit Akagesun B r. OApwTLin, Lesbio ceMuBapns 6b1n obnen
MHEHHAMM H ONLITOM MEXAY NMPAKTHKAMH H TEOPCTHKAMM IO TEXHHKE U TCXHOJIOT MM
aBHALMOHHBIX CEJILCKOXO3ANCTBCHHBIX paboT. B ceMHBapHE NPHHANM yYyacTHe XKPOMC
NMOJILCKAX CNEURANACTOB, CNEUUANHACTH A3 Briciuero MinxcHepHoro Yuunuuwa b bep-
nune (IAP).

@® «Tonoc Ceppnuka» B OKrsa®pe np.r. onyOMMKOBan NAaHHLIE O NPOR3IBOACTBE
M nponaxce. M3 nnaHoBBIX 3aaad aBrycTa MecAna He ObUIM BBUTYLIEHBI 3 BepToJieTa,
613 mryk cuenniensii, a Takke He ObLUIH BLIDYIUCHBl IVIAHOBBIC KOJIHYECTBA BTYJIOK,
YNPaBASIOMHX JUCKOB, XBOCTOBLIX BaJI0B, [NIABHBIX BAJIOB, XBOCTOBLIX BHHTOB, JIONACTeH
HECYIICr0 BHHTA R MHOTHX APYr®X uazenuil. 3aTo GBI BBINOJHEH IUTAH OPOH3BOACTRA
M NPOJAXH B MPOIAXKHBIX LICHAX, 9TO 06ECOEYNMIO CHHKEBHE 3aacOB rOTOBBIX A3ACIL,

@ 1 oxra6pa np.r. Gput 3apcl ucrpuposad Cynom B Bapluape ne3asHCHMbIH, caMo-
¥opas. it ce0s npod HAJBHBIHR CO103 NeTaowero i 6oprosoro nepconasa ITHP
npu Tlonpckux Asnasmmmax JIET B Bapmase.

® 2 oxTadpa op.r. cocionnack lleppus Kondepenuns Hescraros Hesapucumoro
lipodcoroza «Conngapuocrs» ABHAUMOHBBIX 3aBOTOB R YUPEXICHUH B KOTOPOIi
yyacisopany 10 peseraudii 3aBonos u3 r. Mcyjreu, Xewys, Bapasa, Kanuu, Kpakos,
Kpocuo, ITosrans, ITonbckx Asnannupy JIET u npyrux 3aponos CRA3aHHBIX ¢ aBMa-
nueis. K Ilpodcorosy «ConupapsocTh NpHHaAnexut 70—90%; TpyasAILuxcs OTAENb-
nHX 3aBoioB, Ha KOHdepchuym NpuHATO HeOGXONWMOCTL OPraHH30BaTh OTPACIIeBYIO
cexumio aBuauny B fIpodceorode «Conumaprocts». Lenbio peficTeuii «ConumapROCTHY
SABJIAETCH ~—— KAK CJIEAYET U3 NPHHATHIX PEILCHHN — MOBL paHra a B Ilone-
ue, ¢ MONHAH MHTETPAUNH, 2 TAKHC BCDPHOC ADEACTABNCHHO HHTCPECOB TRYAAUIMXCH.
Odepensoe 3acenapue «CONANAPEOCTH» IOCBAILEHHOE OPraHH3IAUMH OTPACNEBbIX
cckUnH, GHUIO HaszHayeHo na 28 okTadps.

@ 25 cenrabpa np. ropa B Bapmabe coctusnnocsk 3acenaune Ilnewyma Inasnoro
VnpaBneuus Aspoxnyba ITHP. O6cyxnanuck npoGiacMer aBHauud Ha ¢oke NOJMTH-
4YeCKOK M XO3AHCTBEHHON OOCTAHOBKM CTPAHBLL, BEIIO NPHHATO pElUEHAE HanpaBHTL
B rOCYAapCTBEHHBIE K NapTHIiEbIC YNpPaBICHHA LPEANOKEHHA O YKDPenJICHAH W COXpa-
leHHn oGmecTBeHHOTO Xapakrepa ofmecrBa (A3pokny6a), yBennucHH® CaMOCTOATElNlb-
HOCTH pANOHHBLIX AIPOKJIYOOB, ACUSHTPANH3ALHM OPraAHH3IANHONHO-IKOHOMHYECKOH CH-
CTEMBbl, PA3BHTHR NPOH3BOACTBA HONBCKOH ABHANPOMBILJICHHOCTH IJsi HCOTJIONHBIX
nyxa Ajpoxay6a B mogHdHkankm cucTembl Bo3aymHOro JIBikeHud. Bbuto mpunsTo
TAK e peuichHe 0 TeM, 4TOo ynpasJjicHHs Aodpokiayba Bcex yp H QOJLKHBI NP ™
KDATHYECKYI0 H CAMOKDHTHYMECKYIO ONEHKY cBOcii palGoTei, a TakKe NPHHATL COOTBET-
CTBYIOIIHE D Crenyer 3xosomurb duHaHCOBBIE CpeACTBA H TexHuky, I'pascman-
CKOll 00H3aHHOCTBI0 KAMIOr0 NONKHA SIBIATHCH TAKKe BOCIHTATE1bHO-y4eGnas paboTa
€ aBHALBOHHOH MOJIOZEXb10, HOCTOAMHAA 3a60Ta 0 6e30DACHOCTH NOJICTOB M NOBCEAHCB~
Has paGoTa B 06JaCTH NATPHOTHYECKOTO, MODAJILHOIO M TDAXNARCKOTO BOCIHTAHMHA
wiaenon Aapory6a, a TaKKe DBLIIOJIHEHHC 3aJaHHii no obecneyennio 060poHoCnocoOHOCTH
CTPAHBI, YECTHOCTh, XO3RHCTBOHHbLIH HOAXO0A, NOGPOCOBECTHOCTL H OTBETCTBEHHOCTD 3a-
CJI0BA H BOCTYNKH,

@® Xypuan «Cxwmgnara Ilonpcka» navasn uuxii nyGianpkauns « MHCHus, BOS3IPCRMs,
IPCIIOKERHA», B KOTOPOM NPHIVIAIUACT JIOAcH ABHALHMH BHIEKA3LIBATHECH O MOJEN®
rPpa’AaHCKOH M CNOPTHBHOH aBhauun, B pHTEpBLIO ¢ b. JIMTBURBCKAM, paGoTaroumum
B ABHAUME yxe 50 Jsier, ObUIH BBICKA3aHB! NPEAJIOKEHHUA

— o06pa3oBanpe OGILECTBEHHON OpraHEM3alMK OJIA NONYIAPH3ALKHM ABHALMM

- CO30aHHE COOTBETCTBEHHOR $a3pl MUIA OOyYeHHsT MOJIOABIX JIETYHKOB, T.€. CHaG-
SKCHHMS a3POKNy6OB COOTBETCTBEHHBIM YMCIIOM CaMOJIETOB

—— nonRoit MHTErpauneil aBuauun priiodas obpasopane Mun crepcTBa Apnaun,
B cocTaBe 80100 cneunanucToB pa3HblX OTpacieil aBpaund, MHHHCTEPCTBO JOJDKHO
BBIIOJIHATL POJIb KOOPAHHATOPA paGoT aBMALIMH, 3aILMIIATE HATENCCH! ABUALIMM d Tak-

K¢ 3a60THTLCA O JaabHeHineM DPAaBAJIBHOM PU3BATHH ABHALIH, NPIHOCALUIM 311avi-

TCNbELME (QUHANCOBLIE CPCICTBA rOCYNapCTRy.

@® 15 agricultural airplanes PZI, M-18 Dromader were purchased
by Hungary in the PZL-Mielec works in October last year.

@ Polish pilots F. Kepka and S. Witek on Jantar St2 gliders were
placed third and fourth in the standard class at the Padeborn'so
glider competition in West Germany and other Polish pilots, S. Kluk
and H. Muszyfiski, on Jantar 2B glider were placed fifth in thc
open class at the same competition.

® The Sixth Seminar for Agricultural Aviation was held in the
Agricultural and Technical Academy in Olsztyn in September last
year. The seminar was aimed at exchange of experiences aud
scientific opinions between practicians and theoreticians in the area
of technigue and technology of operations performed by agriculti-
ral aviation. Beside Polish specialists, also representatives of En-
gineering College of Berlin, GDR, have participated in this seminar.

® Data concerning production and sale of aircraft and aviation
equipment were published by ,,Glos Swidnika” in its issue from
October last year. Namely, from among the tasks planned to be
realized in August, 3 helicopters, 613 clutches, a number of hubs,
control dises, rear and main shafts, tail rotors, main rotor blades

- and many other items were not manufactured. On the other hand,

the plan for production and sale in terms of sale prices was
fulfilled, thus the reserves of finished products decreased.

® Independent Autonomous Trade Union of Flight and Board
Personnel in the Polish People’s Republic, with is headquarters in
Polish Airlines LOT in Warsaw, was registered by the Irovincial
Court in Warsaw October 1, last year.

® The First National Conference of Delegates of NSZZ ,.Solidar-
nos$é” (Independent Autonomous Trade Union ,,Solidarity’) from
Aeronautical Works and Establishment, attended by 10 delegations
from Transport Equipment Manufacturing Centres in Mielec, Rze-
széw, Warszawa, Kalisz, Krakéw, Krosno, Poznan, from Polish Air-
lines LOT as well as from other works and establishments con-
nected with aviation, was held October 2, last year. This Trade
Union unites from 70 to 90% of personnel of particular establish-
ments. A necessity to organize an aviation section of NSZZ ,,Soli-
darno$¢” was stated at the conference. As results from the appeal
carried, the ,,Solidarno$§¢” activity is aimed at, among other pro-
blems, raising the dignity of aviation in Poland, full integration
of the aviation and adequate representing the personnel interest,
The next meeting of ,,Solidarno$é”’ was planned on Octoher 28, 1980,
when representatives of ,,Solidarno$é’”, having full powers from
staffs of their institutions, were to establish sections belonging to
individual trades.

® A plenary assembly of Headquarters of the Polish Aeroclub
was held in Warsaw September 25, last year. The debate concerned
prqb}ems of the environment against a background of the current
politic and economic situation in the country. A resolution was
passed, in which the following fragments may be found: ,,..Head-
quarters of the Polish Aeroclub, taking into consideration signals
proceeding from the ranks of the members demanding introduction
of necessary changes in the situation of the association, has passed
a number of postulates and submitted them to the Party and State
authorities. The postulates concern: respect for the association's
autonomy, strengthening of its social character, development of
independence of regional aeroclubs, decentralization of the organiza-
tion and economic system, development of production of aircraft
and aviation equipment by the domestic industry to satisfy urgent
needs of the Polish Aeroclub as well as modification of the aviation
traffic system... The Polish Aeroclub authorities of all levels should
evaluate our activity critically and self-critically and then they
should draw conclusion from this evaluation, lIearn a lesson from
it and make particular persons responsible for their activity... Let
our sense of responsibility be also evident from the continuous
concern of authorities and persons actively engaged in the work
for economical utilization of money and equipment... Dependable
schooling and educational work with young peopie in aviation, per-
manent care for flights and parachuting safety, i.e. for safety for
human life and health, are obligations resulting from good citizen-
ship of each member and employee of the aeroclub as well as of
each persons actively engaged in the aeroclub activity. These
obligations embrace as well as the everyday work at patriotic and
moral education of the association members in public spirit, full
realization of tasks for the benefit of the country’s defence, thrifti-
ness, honestry, dependability, deliberation and responsibility for
words and actions...",

® The ,,Skrzydlata Polska” air weekly has initiated a cycle of
}{ubllcations provlded with a headpiece ,,views, opinions, sugges-
tions”, in which it invites persons engaged in aviation to publish
their opinions on the shape of the sport and civil aviation. The
following proposals have been made in issue No. 43/80 in the inter-
view with Mr. B. J, Litwinski, who has been acting in aviation
for over 50 years:

— establishment of the Air League as a popularizer of aviation,
— establishment of proper training background for training young
pilots, which is connected with improvement in supply the aero-
clubs with sufficient number of airplanes,

— full integration of the aviation environment, which may be
achieved by establishment of the Ministry of Aviation, gathering
80100 outstanding specialists from various branches of aviation.
Tasks of the Ministry could include: coordination of works in the
field of aviation, protection in intercst of Polish aviation as well
as further proper development of the aviation, bringing high incomc
for the coffers of the State.
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Rola rady robothiczej w przedsiebiorstwach lotniczych

APOLINARY KULESZA

Wraz z rzeczywistym rozszerzeniem uprawnien przedsie-
biorstw, co przynie$¢ ma oczekiwana reforma systemu za-
rzgdzania gospodarks narodowsa, reaktywowane powinny
byé réwniez instytucje samorzadnoéci robotniczej. Zaloga
nie moze byé biernym uczestnikiem procesu wytwarzania,
musi w nim uczestniczyé na prawach partnera w podejmo-
waniu decyzji, od ktérych zalezeé hedzie jej byt material-
ny. Dlatego tez uwazam za jedng z najpilniejszych potrzeb
opracowanie i uchwalenie przez Sejm PRL ustawy o samo-
rzadzie robotniczym, w ktérej zagwarantowane beda te
wszystkie uprawnienia, ktére samorzad robotniczy uzyskat
w roku 1956 i 1958, z uwzglednieniem obecnych warunkéw
¢poleczno-ekonomicznego rozwoju kraju. W nastepnej ko-
lejnosci nalezy utworzyé droga wolnych, nieskrepowanych
wyboréw, z udzialem wszystkich pracownikéw przedsig-
biorstw, rady robotnicze, ktére powinny sta¢ sig¢ znowu
trzonem dzialajacego po nowemu samorzgdu robotniczego.

Uwazam, ze w obecnych warunkach w sklad KSR w
CNPSL wchodzi¢ powinny i rada robotnicza, obie rady
zwigzkowe, organizacja mlodziezowa ZSMP i przedstawi-
ciele organizacji naukowo-techniczunych (SIMP, SEP itd.).
Z uwagi na réing strukture organizacyjna, powinno by¢
ustalone z géry jaka liczba czlonkéw wladz zakladowych
kazdej organizacji zasiadaé¢ bedzie w KSR.

Rady robotnicze, bedace symbolem przemian polityczno-
-spolecznych roku 1956 staly sie w 1958 r. trzonem utworzo-
nego woéwcezas samorzgdu robotniczego. Po dwudziestu la-
tach zeszly, niestety, z areny spotecznej pokonane przez wo-
luntaryzm i technokracje. Utworzone w ich miejsca prezy-
dia KSR sg znamiennym przykladem zaré6wno pogwalcenia
ustawy o samorzadzie robotniczym, jak i pogwalcenia sa-
mych zasad demokracji. Utworzono mianowicie instytucje
sprawujacg wladze w imieniu robotnik6w, w miejsce spra-
wowania wiladzy przez samych robotnikéw. Byla to zresztag
instytucja znacznie wygodniejsza dla administracji niz
ucigzliwa w ramach swych uprawnien rada robotnicza.

Ustawa z 1956 r. o radach robotniczych wyposazyla ten
organ w niemale uprawnienia. Rada miala uchwala¢ plany
produkeji z uwzglednieniem obowigzujgeych wskainikéw,
ustalaé strukture przedsiebiorstwa i kierunki jego rozwoju,
zatwierdza¢ umowy (w tym réwniez umowy kooperacyjne,
licencyjne itp.), rozstrzygaé o podziale funduszu zakladowe-
go oraz wplywaé czesciowo na niektore sprawy plac i wa-
runkéw pracy. Rada miala tez mie¢ wplyw na wybér dy-
rektora.

Przyjrzyjmy sie wicc, jak rada z tych uprawnien korzy-
sta w naszym przedsigbiorstwie. Dzialalno$¢ rady robotni-
cze] w CNPSL 1mozna podzieli¢ na cztery okresy. Poczatko-
we lata dzialalno$ci rady zbiegly sie z okresem silnego ozy-
wienia politycznego w kraju (1957--1959), kiore inspirujgco
cddziatywalo na prace tego organu. Byl to jednak okres
nauki samorzgdnosci, w ktdérym obok wielu cennych inicja-
tyw 1 bardzo duzej aktywnos$ci rady, popeiniono wiele bilg-
dow. Prezydium rady, ktorego wiekszoéé stanowili kierow-
nicy podstawowych komérek organizacyjnych (z udziatem
dyrektora, sekretarza i przewodniczacego Rady Zakladowej)
przy aktywnym uczestnictwie wchodzacych w sklad prezy-
dium robotnikéw, stalo sie kolegialnym organem zarzadza-
nia przedsiebiorstwem. Posiedzenia prezydium odbywaty sie
niejednokrotnie dwa razy w tygodniu, obejmujac swym po-
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rzadkiem sprawy biezacego kierowania produkcija, technicz-
rnego przygotowania produkceji, gospodarki finansowej, poli-
tyki kadrowej itp. Zatwierdzono m.in. powolywanie na
wszystkie stanowiska kierownicze do mistrza wlgcznie oraz
odwolywanie z tych stanowisk, podzial wszystkich nagrod,
udzielanie kar itp. Wszystkie decyzje prezydium rady byty
dla dyrektora wigzgce.

Ta forma dziatalnosci robotniczej, odbierajagca calkowicie
inicjatywe dyrektorowi i pozbawiajagca go jakiejkolwiek
swobody dzialania doprowadzila do konfliktu rady robotni-
czej z dyrekcja. Niestety, konfliktu nie potrafiono roz-
slrzygnaé¢ w sposob rozsadny. Odwolanie przewodniczacego
rady oraz pozbawienie mandatu kilku czlonkéw prezydium
przez ich rady oddzialowe doprowadzilo do rozwiazania
rady i przeprowadzenia nowych wyboréw. .

Nastepny okres dzialalno$ci rady -— do 1963 r. to proby
wyjscia z zaistnialego impasu. Spadila aktywno$é¢ rady po
doznanej porazce, a zaloga stracila czeSciowo zaufanie do
nowej formy samorzadu. Nie wierzono w jego mozliwosci,
dopatrujac sie niepowodzenia rady w braku dostatecznych
uprawnien. Inni przypisywali to ukladom personalnym.

PoOiniejszy okres dzialalno$ci rady robotniczej i calego
samorzadu przyniést odpowiedZz na te watpliwosci i pogodzit
jednych i drugich. Lata bowiem 1963+1972 byly okresem
najwigkszej aktywnosci rady robotniczej w naszym przed-
sigbiorstwie. Tym razem przyczyny byly z jednej strony
personalne, dobral sie mianowicie bardzo prezny aktyw
pracowniczy w radzie robotniczej wszystkich kadencji tego
okresu, a kolejni przewodniczacy nie tylko byli bardzo za-
angazowani, lecz rbéwniez potrafili umiejetnie rada kiero-
waé, wykorzystujac do maksimum jej uprawnienia. Z dru-
giej strony byl to okres narastajgcych trudnosci ekonomicz-
rych w kraju i w przedsiebiorstwie (fagcznie z wydarzenia-
mi grudniowymi), ktéry zmuszal do dzialania, mimo pictrza-
cych sie trudnosci.

W tym czasie rada robotnicza znaczyla naprawde wiele
i nic bez jej wiedzy w przedsigbiorstwie si¢ nie dzialo, po-
czawszy od uchwalania planéw produkcji  (tak uchwala-
nial!), a na opiniowaniu zamierzeh inwestycyjnych i progra-
mow rozwoju skonczywszy. Warto réwniez i o tym powie-
dzie¢, ze utemperowano jednego bardzo autokratycznego
zastepce dyrektora, ktéry grzmial w swoim gabinecie, lecz
na posiedzeniach rady byl uprzedzajaco grzeczny, jak row-
riez nie dopuszczono do powolania na stanowisko dyrekto-
ra przedsigbiorstwa jednego z kandydatéw, ktéry zdaniem
rady nie posiadal ku temu odpowiednich predyspozycji.

W koncu lat szesédziesigtych, w wyniku narastajacych
trudnosci gospodarczych zaczeto uzdrawiaé ekonomike kra-
ju przez centralizacje decyzji i ograniczenia uprawnien
przedsigbiorstwa oraz organéw samorzadu robotniczego.
Przedsigbiorstwa zaczely otrzymywaé¢ zadania planowe bez
pokrycia w $rodkach, bez mozliwosci realizacji. KSR za-
czely takie plany odrzucaé — w tym rbéwniez w naszym
przedsiebiorstwie.

Aby uwolnié¢ sie od krepujacych uprawnien KSR, wladze
centralne wydaly wytyczne, w my$l ktérych samorzad ro-
botniczy moégl tylko plany opiniowaé. W ten sposdb rozpo-
czgl si¢ proces odbierania uprawnien samorzadowi robot-
niczemu z jawnym pogwalceniem ustawy z 1956 [ 1958 r.

cd. na S. 24
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Samoloty wojskowe wyprodukowane i w uzyciu

Wyprodu- W uzyciu Wyprodu- W uyciu Wyprodu- W uzyciu
kowane kowane kowane ’
AERITALIA DE HAVILLAND CANADA NORTH AMERICAN
G.91 724 328 DHC-4 Caribou 307 137 F-100 Super Sabre 2294 156
G.222 ponad 70* 72 DHC-5 Buffalo 103 94 F-86 Sabre 9502 298
AERMA CCIII DORNIER NORTHROP '
MB.326 780 708 Do 28 Skyservant ponad 250 200 F-5 Freedom Fighter,
MB.339 ponad 100 100 F-5E Tiger- ponad 2040 1921
EMBRAER
BEECH PANAVIA
EMB-110 Bandeirante,
T-31C Turbo-Mentor 262 262 EMB-111 3066+ 140 Tornado 809g** —_
BOEING FOKKER PILATUS
707/C-135 — 1059 F.27 Friendship/Troopship 715 117 PC-6 Turbo-Porter ponad 420 142
PC-7 Turbo-Trainer 160* 137
BRITISH AEROSPACE GAF
ROCKWELL
Buccaneer ponad 200 76 Nomad - ponad 100 48
Bulldog ponad 316 312 OV-10 Bronco 390 380
Canberra 320 GENERAL DYNAMICS T-2 Buckeye 496 264
Harrier, Sea Harrier 304* 304* .
Hawk 263+ 263* F-111 564 556 SAAB
Hunter 1972 357 F-16 Fighting Falcon 1881+* 492
HS.748 350 147 : 35 Draken 606 321
Strikemaster 222 222 GRUMMAN ) MFI-15/17 Safari/'Supporter 250 119
CANADAIR ' $-2 Tracker 1281 236 SEPECAT »
F-14A Tomecat 597 987
CL-41 Tutor — 172 E-2 Hawkeye ponad 100 100 Jaguar 588 587
CL-215 65 27
IAI SHORTS
CASA . Dagger, Kfir’ 176 176 Skyvan 3M 130 51
. : . . . Arava 60 - 48
'.212 Aviocar ponad 186 179 ’ ) SIAI-MARCHETTI
. LOCKIHEED
CESSNA : ’ SF.260 543 361
C-130 Hercules ponad 1600 1600
A-37 Dragonfly 511 344 P-2 Neptune 1195 138 VOUGHT
T-37 1300 913 P-3 Orion 597 597 .
¥ 104 Starfighter 2487 1454 A-7 Corsair It 1534 1328
DASSAULT-BREGUET F-8 Crusader 1261 70
. Mc DONNELL DOUGLAS c
Atlantic 91 82 . Objasnienta: * — wraz z zaméwionymi,
Et_endard, Super Etendard 161 92 A-4 Skyhawk 2860 2505 ** — planowane.
Mirage I11/5/50 1385 1094 F-4 Phantom 5177 3976 .
Mirage F.1 614* 588 F-15 Eagle 941 929 Zrédio: Flight, 6.09.1980 7.
Alpha Jet 486* 486* F-18 Hornet 1239%* 1239%* M.M

Produkcja samolotéw w W. Brytanii w latach 19701979 (sprzedaz i dostawy)

BRITISH AEROSPACE
One-Eleven
125

718/Andover ’

Trident
Jetstream
Bulldog

Jet Provost
Strikemaster

Ttarrier (AV-8)
Sea Iarrier
Iawk

Nimrod

Buceaneer

PILATUS BRITTEN-NORMAN
Islander/Defender

Trislander -

STIORTS

Skyvan

330 '
WESTLAND

Sea King/Commando

Puma

Lynx

Gazelle

Wasp

Scout

PROGRAMY MIEDZYNARODOWE
Sepeeat Jaguar
Acrospatiale/BAC Concorde

Objasnicnia: D -— dostawy, & -— sprzeda#.
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1970 1.

24
15
39
K
18

0

“

0
73

0
36
10
19

34
0

16

1971 1. 1972 r. 1973 r
12 8 1
17 13 24
27 21 30
11 5 23
14 8 11

6 14 - 15
13 11 }
0 26 0
.. - 3
25 136 26
24 65 &5
43 17 0
16 10 4
12 15 15
18 60 23
t 25 29
0 175 0
15 4 0
9 7 3
102 50 87
2 4 4
11 9 17
2 16 12
22 11 3
—_ — 2
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Techniczne aspekty lgdowania

Pplk dypl. pilot MIROSELAW HERMASZEWSKI
Lotnik kosmonauta PRL

Ladowanie statku kosmicznego jest technicznie i organi-
zacyjnie najtrudniejsza operacja calej misji kosmicznej. Po-
myS$lne jej przeprowadzenie wymaga idealnej sprawnosci
aparatury statku i urzadzen naziemnych, a takie doskona-
lego zgrania wielu zespoléw ludzi, czesto oddalonych od sie-

bie o wiele tys. km, lecz $cifle wspéipracujacych ze soba.;
Z uwagi na swojg dynamike i charakter operacja ta, oprécz

probleméw technicznych, dostarcza takze wielu przezyé
i emocji zaréwno zalodze statku, jak i sluzbom zabezpiecza-
jacym lot.

Manewr ladowania statku kosmicznego obejmuje wiele
przedsiewzie¢ przygotowawczych. Wstepne czynnosci zwig-
zane z ladowaniem =zaloga wykonuje w przeddzien plano-
wanego terminu ladowania, bedac jeszcze w zestawie Sojuz-
-Salut. Dokonuje sie woéwczas kompleksowego sprawdzenia
pokladowych zespoldw iyroskopowych statku Sojuz beda-
¢ych gléwnymi elementami system6é6w orientacji, stabilizacji
i tlumienia predkosci katowych. Ocenia sie prawidlowosé
pracy o$miu silnikbw orientacji (malych — o ciggu 0,7+
-=1,5 daN) oraz czternastu silnikbw manewrowych (wigk-
szych — o ciggu 9-+13 daN) podczas recznego sterowania
mmi. Dokonuje sie takze krétkotrwalego (na 5 s) wigczenia
gldwnego silnika.

Istotnym elementem przygotowawczym, majacym wplyw
na dokladnos$¢ ladowania i bezpieczenstwo podczas znizania,
jest precyzyjne rozmieszczenie w aparacie ladujacym apa-
ratury i materialdw zabieranych przez zaloge na Ziemie.

Bezposrednie czynno$ci zwigzane z lagdowaniem zaloga
wykonuje podczas tzw. 12 dobowego okrazenia (w ciagu
doby jest ich 16); sg to gléwnie czynno$ci zwigzane z roz-
konserwowaniem wilasnego statku transportowego. Podczas
13 okrgzenia zaloga przechodzi na poklad wtasnego statku
transportowego i przeprowadza operacje zamkniecia wia-
20w przejSciowych oraz dokonuje sprawdzenia ich szczelno-

$ci, Zakladanie skafandréw kosmicznych Sokél oraz czujni- -

kéw kontrolujgcych prace organizmu nastepuje podczas
14 okrgzenia. Po zajeciu miejsc w aparacie ladujgcym, zalo-
ga sprawdza jego szczelno$é.

Podczas 15 okrazenia, w strefie lgcznodci z Ziemia, naste-
puje zorientowanie kompleksu orbitalnego w przestrzeni
usig —y w kierunku $rodka Ziemi i osig +x (silnikiem) w
kierunku wektora predkosci; jest to tzw. orientacja orbi-
talna. Nastepnie zaloga realizuje operacje odlgczania statku
Sojuz od kompleksu orbitalnego Salut-Sojuz. Podczas tego
samego okrgzenia zaloga, po spoizyciu obiadu, przygotowuje
skafandry do uzycia, dokonujgc jednocze$nie sprawdzenia
ich szczelnosci, Po tej czynno$ci zalodze wolno odstonié prze-
zroczystg ostone helmu, natomiast nie przewiduje sie zdje-
cia rekawic.

W trakcie 16, ostatniego okragZenia w strefie 1gczno$ci
z Ziemig zaloga wykonuje zasadnicze czynno$ci zwigzane
z ladowaniem: wprowadza dane ladowania do ukladéw lo-
gicznych, uruchamia program lgdowania (tzw. program 5a)
i utrzymuje orbitalng orientacje statku w przestrzeni, po-
czgtkowo pionowg z wykorzystaniem automatycznego syste-
mu pracujgcego na zasadzie wykorzystania naturalnego pro-
mieniowania podczerwonego Ziemi oraz recznie orientacji
kursowej (silnikiem w kierunku zgodnym z wektorem pred-
kosci). Kiedy statek znajduje sie w cieniu Ziemi, wowczas
jego orientacje wg kursu utrzymuje sie na podstawie wska-
zan systemu orientacji jonowej (pochylenie i kurs), ktéra
zapewnia takie automatyczng stabilizacje statku. Prawidlo-
wo$é przeprowadzenia orientacji statku kontroluje sie do-
datkowo na podstawie aktualnego polozenia Stonca lub
gwiazd. Mozliwe jest takze wykorzystanie w nocy specjal-
nego przyrzgdu noktowizyjnego (PGN). Po wejéciu statku na
oSwietlong cze$é orbity, orientacje kontroluje sie wizualnie
za pomocd specjalnego wizjera optycznego WSK, ktéry za-
pewnia okreélenie poloienia z dokladnoscig 3° w stosunku
do horyzontu Ziemi i 5° wg kierunku lotu.

Polozenie statku stabilizowane jest cze$ciowo automatycz-
nie (pochylenia i przechylenia), natomiast kurs statku utrzy-
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statku kosmicznego Sojuz

mywany jest recznie. Specjalne zyroskopowe czujniki okre-
élajg predkosci katowe wg trzech osi statku z dokladno$cig
0,01%/s.

Doktadno$¢ zorientowania statku w przestrzeni w momen-
cie wigczenia silnika gléwnego na hamowanie ma wg)lyw
na doktadno$é ladowania, np. odchylenie od kursu o 5 po-
woduje powstanie btedu do 50 km. .

Na 1 min przed wilaczeniem silnika gldwnego, tj. w 69 min
programu 5a, zaloga wilacza do pracy glowny zespdl zyro-
skopowy, ktory wypracowuje dane do podtrzymania orien-
tacji . bezwladnos$ciowej (statek utrzymuje nie zmieniong
pozycje w przestrzeni w stosunku do gwiazd) z dokladnoscig
do 0,25°. Zaloga kontroluje przemieszczanie sie horyzontu
Ziemi w wizjerze optycznym WSK, obserwujgc jakby pozor-
ne pochylanie sie statku do przodu z predkoscia roéwna
predkosci orbitalnej (4°/min).

Po uptywie 1 min, czyli w 70 min programu ladowania,
zaloga wilgcza silnik gléwny (marszowy) recznie oraz kon-
troluje jego prace i prace pozostalych urzgdzen. Czynnos$¢
te przeprowadza sie poza strefg lgcznosci radiowej w od-
leglodci 10+-12 tys. km od planowancgo miejsca ladowania.
Czas pracy silnika zostaje obliczony przez specjalistow
i przeliczony na tzw. impulsy, a nastepnie wprowadzony
przez inzyniera pokladowego do bloku cyfrowego. Podczas
mojego lotu czas ten wynosil 208 s, co spowodowalo zmniej-
szenie predkosci statku o 120 m/s. Wylaczenie silnika zabez-
piecza uklad automatyczny — integrator; wylgczenie auto-
matyczne jest jednym z warunkoéw lgdowania sterowanego.
Wecezeéniejsze wylaczenie sie lub przediuzenie pracy silnika
o 1 s powoduje odchylenie od planowanego miejsca lado-
wania o 60 km.

W czasie pracy silnika, az do momentu rozdzielenia sig
poszczegdlnych cze$ci statku, utrzymywana jest orientacja
bezwladno$ciowa na podstawie danych gléwnych wypraco-
wanych w zespole zyroskopowym. Statek stopniowo zmniej-
sza wysoko$é lotu, znizanie przebiega pod katem ok. 2-+3°
w stosunku do horyzontu. Rozdzielenie nastepuje automa-
tycznie na wysoko$ci ok. 145 km w 72 min programu lgdo-

PRZEDZIAL APARAT PRZEDZIAL. AGREGATOW
ORBITALNY LADUJACY A | SILNIKOW B
P-8 o g P-8A T-ig T-13
A-A

P-8

. K-5A

P-2A
K-6A

P-7

Rys. 1. Rozmieszczenie zespolu napedowego oraz silnik6w orientacji
i manewrowych statku kosmicznego Sojuz



warmnia, tj. 12 min od momentu wilgczenia silnika, w rejonie
Pustyni Libijskiej. Odstrzelony zostaje przedziat orbitalny
i silnikowy, ktore péZniej sptonny w atmosferze. Aparat 13-
dujacy pozostaje w przestrzeni, stabilizowany w nie zmie-
nionym potozeniu w stosunku do gwiazd, a wzgledem hory-
zontu Ziemi pochylony do przodu o 48° (wymka to z ruchu
po orbicie). W przypadku nierozdzielenia sie przedzialdw
powtérny sygnal rozdzielenia wypracowuja czujniki ter-
miczne. Nastepuje to na wysokosei ok. 115116 km od po-
wierzehni Ziemi, kiedy wskutek tarcia czasteczek atmosfe-
ry temperatura konqtlukc;u wzrasta ponad 125°C.

H=360 km T

e ‘N\quo
Ladowanie balistyczne ~

H=96km N\

Sile nos$ng wytwarza strumien optywajacy aparat poczat-
kowo z predkoécig odpowiadajacg Ma = 27--30, ktbéra sukce-
sywnie maleje a7z do wartosci Ma = 0,6 w koncowej fazie.
Kierunek dziatania sily nosnej ustalany jest przez odpo-
wiednie przechylenie calej kapsuly wzdluz osi podluinej,
co wplywa na zasieg lotu.

Aparat ladujacy ma dostateczny zapas statecznosci. Aby
zapobiec nadmiernej wedrédwce $rodka parcia, zamontowano
w tylnej czesci kapsuly dwie powierzchnie stabilizacyjne
(speiniajg one jednoczesnie funkcje pokryw komér spado-
chronowych). Dzieki takiemu rozwigzaniu kat wywazenia

\‘.o’he

“ie./:olp .
e

H:=55 km\,

™~

x
"

08-1.4

32km

20km

A\

4 TSNS

4

Okm 80 km

I 650km [

o & 12 28 36 38 48

Po rozdzieleniu statku na poszczegolne elementy wlaczony
zostaje system orientacji kapsuly ladujacej. W wyniku jego
dzialania nastepuje obrét kapsuly z predkoscig 0,33°/s wzgle-
dem osi poprzecznej o kat 105°, w celu ustawienia jej dnem
(czedcig zaroodporng) w kierunku wektora predkoscei (rys. 2).
Czynnosci te realizuje system sterowania ladowaniem (SUS).

Statki Sojuz moga wykonywaé lgdowanie trzema sposo-
barni. Sposobem zasadniczym jest ladowaniec sterowane,
dubluigcym — ladowanie balistyczne, zas§ awaryjnym —la-
dowanie 2z maksymalna doskonalo$Scia. Dwa pierwsze spo-
soby stuzg do sprowadzenia statku z orbity, a trzeci stosuje
sie do awaryjnego sprowadzenia kapsuly na Ziemie w przy-
padku zaistnienia awarii w okresie czasu od 155 sekundy
od startu az do momentu podania koncowej komendy od-
dzielenia statku od rakiety nosnej minus 4 s.

Ladowanie sterowanc jest ladowaniem programowym, w
ktorym wykorzystuje sie wiasciwosci aerodynamiczne kapsu-
1y (doskonalo$é¢ 0,3). Sposob ten zapewnia ladowanie z do-
kladnoscia od obliczonego punktu 40 km wg odleglosci
i *16 km wg kierunku oraz z przecigzeniami w zasadzie
nie przekraczajacymi 4. W moim przypadku lgdowanie na-
stapilo w odleglo$ci 12 km od obliczonego punktu. Podczas
takiego ladowania przecigzenia sg rzedu 3--4,5.

W kazdym momencie lgdowania sterowanego po wystapie-
niu niesprawnosci (awarii zespolow zyroskopowych systemu
orientacji czy stabilizacji, niewylaczenie sie silnika, nie-
sprawnos$é silnikéw orientacji lub rozlaczenie czes$ci statku
od termoczujnikéw) nastepuje automatyczne przejscie na
lgdowanie sposobcm balistycznym. Ponadto wszystkie lado-
wania wymuszone przeprowadzane w nieprzewidzianym re-
jcnie bez wzgledu na przyczyny, ktére byly ich powodem,
wykonuje sie takze sposobem balistycznym.

Podczas ladowania balistyeznego przecigzenia sg znaczne
i osiggajg wartn$é¢ do 9, za$ dokladno$é ladowania zawiera
si¢ w granicach elipsy o wymiarach 60 > 20 km. Na calej
trajektorii ladowania kapsula stabilizowana jest ruchem
obrotowym wokot osi podiuinej z predkoscig 12,5%s, czyli
tym samym nie wykorzystuje sie sily nosnej, co powoduje,
iz oddalenie punktow przyziemienia podczas lgdowania ste-
rowanego i balistycznego wynosi 650 km.

Ladowaniec awaryjne z maksymalng doskonaltosciag charak-
teryzuje duza dynamika przebiegu i duze przeciazenie —
do 22, Miejsce ladowania aparatu ladujacego okreéla sie w
przyblizeniu na podstawie rejestracji zaistnienia awarii.
Zaloga orientuje sie gdzie moze nastapi¢ awaryjne ladowa-
nie, np. je$li awaria zaistnieje w czasie do 282 s od startu,
to ladowanie odbedzic sie na terenie plaskim; jes§li w czasie
282--512 s — ladowanie w goérach; je§li powyzej 512 s —
ladowanie na morzu lub na oceanie; jesli 0+494 i 510-+512 s
— ladowanie na terytorium ZSRR; a 494-=-510 s — ladowa-
nie na terytorium Chin.

~ Rys. 2. Przebieg trajektorii lado-

t.min wania statku Sojuz

kapsuly utrzymywany jest samoczynme w granicach 23--30°,
a kat natarcia w granicach 16-+-25°.

Przed wejsciem w geste warstwy atmosfery przechylenie
kapsuly moze byé¢ realizowane w granicach 34--585° Po
zakonezeniu zwrotu o kat 105° wzgledem osi poprzecznej
kapsula wykonuje zwrot na graniczny kat przechylenia 34°
i w tej pozycji pozostaje stabilizowana az do momentu, w
ktéorym powinna (obliczeniowo) pojawi¢ sie atmosfera minus
20 s. Umowng granice okresla pojawienie sie przecigzZenia
o wartosci 0,04, Nastepuje to na wysokos$ci ok. 100 £5 km.
Nakazany czas osiggniecia granicy atmosfery jest uprzednio
wprowadzony do ukladoéw logicznych. Po pordéwnaniu czasu
obliczonego z faktycznym czasem wejscia w atmosfere na-
stepuje obrét kapsuly na odpowiedni kat wg zasady, ktére
okresla nomogram (rys. 4b).

Tym sposobem realizowane jest sterowanie zasiegiem
loty, jednoczes$nie zapewnia sie wejscie kapsuly na obliczong
trajektorie ladowania. Kat ten (przechylenie kapsuly) moz-
na takze okresli¢ wg zaleinoﬁci'

~tobl
4= — (0,6 — A MV 4
YA TN ( 50 ) b4
gdzie: .
ty — faktyczny czas Wejécia w atmosferg,
tobl -—-obhczony czas werc1a w atmosfere,
Y1 58 5°,
Ay == 24 5 (zakres zmian kqtéw).
& P
v
—_—_—— -
-
R
rso
Q

vr=45-

Rys.-3. Rozkiad sit aerodynamicznych na powierzchni aparatu ladu-
jacego .
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Czynnosci te przebiegajg bez udzialu zalogi. Po 75 s opa-
dania z wysokosci 5,5 km zostaje odrzucona spodnia osiona
termiczna, podwieszenie kapsuly zmienia sie na symetrycz-
ne, zostaja otwarte zawory upustu paliwa z ukladu stero-
wania ladowaniem, ci$nienie sprezonych gazdéw rbéinych
instalacji zostaje obnizone do ci$nienia atmosferycznego, na-
stepuje rozhermetyzowanie kabiny i wlgczenie wentylacji.
Zaloga prowadzi lgcznos$é na trzech czestotliwosciach w za-
kresie KF i UKF, ponadto nadawane sa sygnaly dla pelen-
gatorow oraz Swietlne sygnaly biyskowe.

X
CF5.97me

S=15m’,
v3230m/s J'Q ’ m@ 18.5s

Hs9.6km
H:38km O 5=|4m‘t%‘® fs_imtmrnz__\ e \p
o Y

Rys. 7. Koficowy etap ladowania statku Sojuz

W celu zlagodzenia uderzenia kapsuly o ziemie fotele za-
logi zostaja pirotechnicznie odchylone o 21° od géry i oparte
na amortyzatorach. Dla zapewnienia niezatapialnoéci kapsu-
ly, w kontenerze spadochronowym zostaje napelniona spe-
cjalna gumowa poduszka. -

Czas zetkniecia sie z ziemig zaloga okresla w przyblizeniu
na podstawie wskazan recznego wysokosciomierza, za§ do-

kladne dane o miejscu przyziemienia podajg piloci patro-
lujacych $miglowcédw, ktorzy utrzymujg lgczno$é radiowa
i kontakt wzrokowy z opadajacym na spadochronie apara-
tem ladujacym.

SO

&
gl — 8
o~ r-lll‘o / a)'

2160

Q na orbicie: 2820 kg
Q po wyladowaniu: 2100 kg

Rys. 8. Podstawowe dane
i wymiary aparatu ladujg-
cego 3

Na sygnal izotopowego wysokosciomierza na wysokosci
1,4+-0,9 m od powierzchni gruntu zostaja uruchomione czte-
ry prochowe silniki rakietowe (tzw. silniki miekkiego lado-
wania o ciggu po 1550 daN), ktére zmniejszaja pionowg
predkosé zetkniecia sie kapsuly z ziemig do 5,4 m/s. Przy-
ziemienie kabiny jest wyraZnie odczuwalne przez zaloge.
Natychmiast po przyziemieniu dowodca odstrzeliwuje recz-
nie jedng szelke spadochronowsg, aby zapobiec ciggnieciu
kabiny przez wiatr, a nastepnie zaloga wykonuje pozostale
czynnosci zwigzane z konieczno$cia nawigzania lgcznosci
i ulatwienia pracy grupom poszukiwawczo-ratowniczym,
a takze czynnosci majace na celu zapewnienie bezpieczen-
stwa ludziom znajdujacym sie na zewnatrz i nie obezna-
nym z technikg kosmiczna. v

Po ok. 67 min od przyziemienia zaloga mozé opuscic
aparat ladujacy.

Préba optymalizacji masy i wytrzymatosci
tarcz nosnych wirnikéw silnikéw turbinowych

We wspbélczesnych silnikach turbinowych stosuje sie réz-
norodne rozwigzania konstrukcyjne, ktére powinny, oprocz
dostatecznej wytrzymatoéci, zapewni¢ wymagang sztyw-
no$¢ i minimalng mase konstrukeji. Z praktyki oblicze-
niowej wynika, Ze nie jest to zadanie latwe ze wzgledu
na znaczne obcigzenia powodowane dzialaniem przyspie-
szen dos$rodkowych oraz obcigzeniami cieplnymi. Tarcza
noé$na zespolu wirnikowego jest zasadniczym elementem
nosnym, stad tez wynika konieczno$é dokladnej znajo-
moséci dzialajgcych sit oraz szczegdlowych obliczen wytrzy-
mato$ciowych. Na rys. 1 pokazano konstrukcje wirnika
jednostopniowego wentylatora silnika dwuprzeplywowego
M45H. Stopien wentylatorowy stanowi wspéiny zesp6l ze
sprezarkg niskiego ciénienia. Ze wzgledu na duig mase
lopat wentylatora i wiazace sie z tym duze sily odérod-
kowe tarcza noéna tego stopnia jest stosunkowo gruba
(100120 mm), lecz majac duzy otwér centralny przyj-
muje postaé pier§cienia. Zastosowanie lzejszych materia-
16w konstrukcyjnych, w tym takze tworzyw sztucznych,
umozliwia zmniejszenie masy calego zespolu, rdéwniez
przez zastosowanie konstrukcji bebnowej. Rys. 2 przedsta-
wia zesp6! turbinowy silnika odrzutowego J57, w ktoérym
réwniez zastosowano wzglednie cienkie tarcze nosne
z otworami centralnymi. Tarcza turbiny wysokiego -cis-
nienia ma zdecydowanie wiekszg grubosé, co jest wyni-
kiem zaréwno wiekszej predkosci obrotowej, jak roéwniez
wiekszego promienia otworu centralnego.

Celem przedstawionych przykladéw form koustrukcyj-
nych jest wykazanie poirzeby dokonania pewnych analiz
umozliwiajacych zrealizowanie konstrukcji optymalnej pod
wzgledem wytrzymatosci, sztywnosci i lekkoéci konstrukcji.

10

Prof. dr hab. inz. STEFAN SZCZECINSKI
Mgr inz, MICHAE LAGOSZ

Uwagi ogélne

W analizie optymalnego wykorzystania materiatu w tar-
czach zespoldw wirnikowych wygodniec postugiwaé sic
wielko$ciga okreSlong jako stosunek iloczynu $rednich na-
prezen zastepczych i powierzchni tarczy, a wigc caiko-
witego obcigzenia tarczy, do masy tarczy. Wielkos¢ ta
nazywana jest stopniem wykorzystania materialu i wyra-
za sie zalezno$cia:

V
kw == “)
ny
gdzie:
Vs, — calkowite obcigzenic larczy,
m¢ — masa tarczy.
Zalezno$é (1) mozna wyrazié wzorami calkowymi, wow-
czas otrzymuje sie:
R
27 [ oy(r)rdr
kp = ——> r— )
2no f b(r)rdr
o
gdzie:
0-(r) — naprezenia zastepcze na promieniu 1,
r — promient biezacy,
R -— promien zewnetrzny larczy,
0. —- gesto$é materialu,
b(r) — grubo$¢ tarczy na promieniu r.
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W niniejszej analizie 1)uytho jako model obliczeniowy
tarcze o stalej grubosci, wige zaleznosé (2) przyjmuje prost-
szg postac:

R
2z [ o, (r)rdr

b = o (R "R @)

gdzie:

R. — promien ofworu centralnego.
Wystepujacag we wzorze (3) caltke mozna dla celéw obli-
ezeniowych zastapi¢ skonczcnym sumowaniem:

n
2n 20‘,; r;dr;

i=1
ki == ngb(Rz—-—R}’) G
W celu ulatwienia obliczen wygodnie jest sprowadzi¢ pro-

ces obliczeniowy do wielkosci wzglednych. Mase larczy
odniesiono do masy tarczy bez otworu otrzymujac:

— m, ﬂQb (R?2 — R’) R? —
m, == = i = = — =1~ R? 5)
™y, ngsz R?
.Licznik zaleznos$ci (4) mozna odnies¢ do calkowitego

obciazenia dopuszczalnego wyrazonego jako:
Vo = n0g0p R? (6)
przy czym napre¢zenia dopuszezalne mozna przedstawié w
postaci iloczynu:
Odop = ka, 7
gdzie:
Kk - staly wspolczynnik liczbowy zalezny od rodzaju
obrigzenia tarczy,
0, -— wartos¢
obcigzenia.
Wielko$¢ g, okreslana jest w nastepujacy sposob:

charakterystyczna dla dancgo rodzaju

ou? — dla obcigzen masowych,
dw — dla obcigzen Wiehcowych
EadRpg
3 dla obuazen c1ep1nych przy llIIIOV\ ym roz-
kiadue temperatury,
EadTg ST .
———— dla obcigzen cieplnych przy parabolicz-
l nym rozkladzie temperatury.
Uwzgledniajac zaleznos¢ (6), (7) 1 (4) otrzymuje sig:
"‘V
2n \ r'dziJl'i n
Vo Voy 1-1 1 1;“-&:4_’""- (8)
T —— e Vs L
" Vo nkRa, k=

Otuymane zaleznosci (5) i (8) wprowadzono do (1) otrzy-
mujac zaleznosé, ktoérg postuzono sie do wyznaczenia prze-
bicgu stopnia wykorzystania materialu w funkcji promie-
nia otworu centralnego w tarczy.

Rys. 1. Wentyla-
torowy stopien
sprezarki silnika
dwuprzeptywo-
wego Bristol
Siddeley SNEC-
MA M45H ’

Tarcza obciazona silami masowymi

Obliczenia przeprowadzono przyjmujac, zZe naprezenia
- dopuszezalne materialu  tarczy sg réwne maksymalnym
naprezeniom zasigpczym w tarczy o stalej grubosci bexz
Ol WOru Ghop . 0; max. Oznacza lo, Ze w przypadku wyko-
nania otworu centralnego naleizy tak ograniczy¢ czynnik
powodujgcy obcigzenie, w tym przypadku predkosé¢ obro-
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towa (katows), aby maksymalne naprezenia zastgpcze w
tarczy nie przekroczyly naprezen dopuszczalnych., Zacho-
wanie lego warunku bedzie przyczyng zmian dopuszczal-
nej predkosci obrotowej. Przebieg wzglednego stopnia wy-
korzystania materialu w zalezno$ci od promienia otworu
centralnego przedstawia wykres na rys. 3.

] S
N SR N '
2, Zespo6! turbinowy silnika odrzutowego Pratt Whitney J57

g S L— - - - A

Rys.

Tarcza bez olworu ma wzgledny stopien wykorzystania
materiatuk, o 0,68. Wprowadzenie niewielkiego otworu
centralnego powoduje spadek wzglednego stopnia wyko-

rzystania mateirialu do wartosci k, ©20,33. Powigkszenie
promienia otworu prowadzi do wzrostu stopnia wykorzy-
stania materiatu, ki6ry osigga warto$¢ odpowiadajacg tar-

1.0 —
: \
08

)

% \/ f
. / |
1 PR a— " , -
w A Wdop
~N /
) 1/
AR 'Gw_ L 0 : Ky
0 0.2 04 06 08 4, 1.0
Rys. 3. Zalezno§: stopnia wykorzystania materialu od predkoscl

katowej tarczy obcigZonej silami masowymi

czy bez otworu przy wzglednym promieniu otworu
R., > 0,6. PowyLeJ tej wartos$ci stopien  wykorzystania
materialu osigga wigksze wartosci, przy -czym. najwyiszy
stopien wykorzystania materialu ma wirujacy beben. Na
rys. 3 zaznaczono rowniei przebieg dopuszczalnej predko-
$ci katowej w zaleinej od promienia otworu centralnego.

Na wykresie wyrainie zaznacza sie¢ ograniczenie pregd-
kosci dopuszczalnej, spowodowane wprowadzeniecm 1ic-
wielkiego otworu. Spadek ten siega blisko 30%. Wzrost
promienia otworu centralnego powoduje spadek dopusz-
czalnej predkosci obrotowej tarczy, przy czym powyiej
wzglednego promienia otworu R,,QOA spadek ten jest
intensywniejszy i dla wirujgcego bebna osigga 36% w od-
niesieniu do tarczy bez otworu. Powyzsze zaleznosci moz-
na ujaé w postaci jednego wykresu (rys. 4), na kidérym
pokazano bezposrednia zalezno$¢ stopnia wykorzystania
materialu od predkosci kgtowej tarczy w dla réinych
promieni otworu centralnego. Linie o ksztaicie parabolicz-
nym wyznaczajg przebieg stopnia wykorzystania mate-
rialu dla zadanego promienia otworu centralnego. Oczy-
wisty jest fakt, ze stopien wykorzystania materialu maleje
do zera wraz ze zmniejszaniem sie predkosci obrotowej.
Natomiast wzrost tej predkosci jest ograniczony dopusz-
czalng jej wartosciag wynikajgca z warunku 0z max = 0 aop,
co pokazano na wykresie, Wplyw predkosci obrotowej
na stopieft wykorzystania materiatu jest bardzo duzy przy
predko$ciach zblizonych do dopuszczalnych. Np. dla tarczy
z otworem R, = 0,8 spadck predkoséci o 5% ponizej war-
tosci dopuszczalnej powoduje spadek siopnia wykorzysta-
nia materialu ¢ 30%. Spadek ten jest intensywniejszy
dla tarcz o wzglednie duzych promieniach otworu cen-
tralnego. -
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' . korzystania ma-
: LR teriatu i do-
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B dla roznych pro-
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/ .. centralnego w
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0 02 04. 06 08 o 10 lami.

Z przedstawionych wykreséw wynika, ze najkorzystnicj-
szg formag konstrukcyjng wirujgcego elementu obcigzonego
iedynie silami masowymi jest cienkoscienny beben, gdyz
speinia on wymaganie mozliwie malej masy przy wzgled-
nie wysokim stopniu wykorzystania materialu. Jedyng
niedogodnoscig jest wystepujace w przypadku wirujacego
bebna ograniczenie dopuszczalnej predkosci obrotowej.
Tarcze o wzglednie malych otworach lub bez otwordw,
cho¢ maja wicksze predkosci dopuszczalne ma]q Jednak
zdecydowanie w1eksza mase

Tarcza z obcigZeniem wieficowym

Podobnie jak w poprzednim przypadku, obliczenia prze-
prowadzono przy zalozeniu, Ze naprezenia dopuszczalne
réwne sg maksymalnym naprezeniom zastepczym w tarczy
bez -otworu, a te Té6wne 'sg obcigzeniu wiencowemu, co

GN - -
10

70,8“ L y o /

wdo. iw
06 \ .

ou

I

0.4 = \ -
o 02 — b

X R :

a 02 01. 06 08 Swdop 1,00
Rys. 5. Zalezno$¢é stopnia wykorzystama mater:alu i dopuszczal-
nego obcigzenia wiencowego tarczy
wyrazone jest 1‘6W11aniem: 0 dop = Oz max = Ow. Przyjcto
réwniez, ze naprezenia zastcpcze w tarczy z otworem

nie beda przekraczaly naprc¢zen dopuszczalnych, co bedzie
mozna uzyskaé¢ przez zmiaug obcigzenia wiencowego,
Przebieg stopnia wykorzystania materialu w zaleznosci
od promienia otworu centralnego przedstawiono na rys. 5
Na wykresie wyrazitic zaznacza sie¢ wplyw wprowadzenia
niewielkiego otworu, gdyz stopienl wykorzystania mate-
riatu maleje od wartoscik, =1 do wartosci ky, 90,5,
Powigkszenie promienia otworu centralnego powoduje
wzrost stopnia wykorzystania mdterlalu ktéry osigga war-
tos¢ maksymalng dla c1enkosc1ennego bgbna. Natomiast
dopuszczalne obcigzenie wiclicowe 0w aop Podlega nastepu-
jacym zmianom: najwiekszg warto$é¢ obcigzenia wienco-
wego przenosi tarcza bez otworu, wprowadzenie niewiel-
kiego otworu powoduje koniecznosé zmniejszenia obcigze-
nia wiencowego o 50%, powiekszenie otworu centralnego
prowadzi do dalszego spadku dopuszczalnego obcigzenia
wiencowego, kioére dla cienkosciennego bebna jest naj-
mniejsze. Rys. 6 przedstawia zalezno$é¢ stopnia wykorzy-
stania materialu od obcigzenia wiencowego dla réznych
promieni otworu centralnego. Zaleznos¢ ta jest liniowa

dla ki, = const, przy czym nachylenie prostych zalezy od

wielkosci promienia otworu -centralnego. Im. -wiekszy jest-
promien otworu, tym bardziej stromy jest przebieg -stop-:
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nia wykorzystania materialu., Wzrost obcigzenia wienco-
wego jest mozliwy tylko do jego wartosci dopuszezalnej,
ktoérg pokazano na rysunku,

Wybér formy konstrukcyjnej jest alternatywny, a wa-
runkuje go wielko$é obciazenia wiencowego. Jesli obcig-
zenie jest wzglednie male, mozna stosowaé tarcze o wzgled-
nie duzych otworach, jesli natomiast obcigzenie wiencowe
jest wzglednie duze, zaleca sie stosowac tarcze bez otworu.

Tarcza obcigzzona nieréwnomiernym nagrzaniem

Przyjeta . granicQ naprezen dopuszczalnych réwng maksy-
malnym ‘naprezeniom zasiepczym w tarczy bez oiworu,
wprowadzono 16wniez wzgledny gradient tempcratury
ATgr, odniesiony do maksymalnego gradientu temperatury
w tarczy bez otworu. Pojecie maksymalnego gradientu
temperatury oznacza taki gradient w tarczy bcz otworu,
przy ktérym maksymalne napreienia zastepcze osiggng
warto$¢ naprezen dopuszczalnych. Przyjelo warunek, ie

10 Rz08 R:=06

S
| Vet

06 A
0.4 / A

noéé stopnia wy- 0.2
korzystania' ma- .
terialu od obcig-

zenla wiencowe-

g0 ' dla réznych 0
promieni otworu g 02 0.4 06
centralnego : . :
dopuszczalny gradlen* tempelatury w tarczy 2z otworem
nie moze przekracza¢ maksymalnego gradientu tempera-
tury w tarczy bez otworu. Przebieg stopnia wykorzystania
materialu w tarczy obcia?onei nieréwnomiernym nagrza-
niem w zaleznosci od promienia otwo1u centralnego przed-
stawia wykres na rys. 7.

Przy liniowo zmiennej temperaturze (linia 1) najwyi-
szy wzgledny stopien wykorzystania materialu wynoszacy
Ew & 0,60 ma farcza bez otworu, Wprowadzenie niewiel-
kiego otworu powoduje 50% spadek stopnia wykorzysta-
nia materiatu, zas powiekszanie promienia otworu cen-
tralnego powoduje poczqtkowy wzrost stopnia wykorzy-
stania materialu, ktoéry osigga lokalne maksimum wyno-
szace k,, 0,43 dla promicnia otworu R, ~ 0,3, Dalsze po-
w1ekszame promienia otworu powoduje spadek stopnia
wykorzystania materiatlu i dla cienkosciennego bebna osig-
ga on warto$é bliskg zeru. Zupelnie odmienny przebieg
ma stopien wykorzystania materialu tarczy o rozkladzic
temperatury .paraboli wg drugiego stopnia (linia 2). Tarcza
bez otworu ma wzgledny stopien wykorzystania materiatu
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Rys.
nego gradientu
w tarczy obcigzonej nier6wnomiernym nagrzaniem:
zmiennie, 2 — wg paraboli drugiego stopnia

7. Zalezno§¢ stopnia wykorzystania materialu i dopuszczal-
temperatury do promienia otworu centralnego
1 — liniowo

rowny k, ©20,53, natomiast wykonanic niewiclkiego  otwo-.
ru powoduje wzrost stopnia wykorzystania materiatu, .kio6-
ry osigga w iym przypadku wartos¢ maksymalng. rowng

ko &2 0,78. Dalsze powiekszenie promienia . otworu .central--
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nego powoduje spadek slopnia wykorzystania materialu.
Na rys. 7 naniesiono rowniez przebieg dopuszezalnego
gradientu temperatury ATR gop. Jedli rozklad temperatury
jest paraboliczny (linia 2), nic wyslgepujg zadne ograni-
czenia, natomiast w przypadku liniowego rozkladu tem-
peratury (linia 1) wystepuje do$é powazne ograniczenie.
Wykonanie niewielkiego otworu powoduje zmniejszenie
dopuszczalnego gradieniu o 50% w odniesieniu do tarczy
bez otworu. Powigkszanie promienia otworu centralnego
prowadzi do wzrostu dopuszczalnego gradientu tempera-
tury i dla promienia otworu R,o20,43 osiaga on wartosé
réwng dopuszezalnemu gradientowi temperatury w tarczy
bez otworu. Powyiej tego promienia gradient pozostaje
staly. Przebicg stopnia wykorzystania materialu i do-
puszczalnego gradientu temperatury, jes$li rozkiad tempe-
ratury jest liniowo-zmienny, mozna przedstawi¢ w postaci
bezposredniej zaleznosci (wykres na rys. 8). Przedstawiono
na nim wplyw wzglednego gradientu temperatury na
stopien wykorzystania materialu dla zadanych promieni
otworu centralnego. Wzrost stopnia wykorzystania mate-
rialu jest ograniczony dopuszczalnym gradientem tem-
peratury 4Tgraop. W przypadku parabolicznego rozkladu
temperatury nie wystepuje takie ograniczenie, a charakier
zmian stopnia wykorzystania materialu jest analogiczry,
co ilustruje rys. 9a.

Rcasumujace, nalezy podkreslié, ze konstrukcyjne ksztal-
towanie tarczy o stalej grubosci obcigzonej nieréwnym
jej nagrzaniem powinno dawaé tarcze o wzglednie duzych
otworach, mimo iz w takim przypadku uzyskuje sig¢ nie-

wielki stopien wykorzystania materialu, Jednak w przy-
0.8
Ko )
AR&O,Z
0,6 rffﬂ‘
AT dop %/
3 ~
Re=04
joxs " ° Rys. 8. Zalei-
B - nosé stopnia wy-
Ro=0: Ro™0 // F Ro=0,6 korzystania ma-
> /: terialu od gra-
0,2 ] / ] E_ dientu tempera-
) / //// |t Ro=08 tury  dla rbz-
3 nych ~ promieni
/ o
4/‘ - otworu c%ntral-
3 nego w tarczy
0 = - 4 . linio-
0 02 04 08 08 4T 10 T ehnte

padku lotniczych maszyn wirnikowych wskazane jest za-
pewnienie mozliwie malej masy tarczy.

Tarcza obcigzona silami masowymi, obcigzeniem
wiencowym i nieréwnomiernym nagrzaniem

Do analizy przyjeto mcdel tarczy o stalej grubosci
obcigzonej silami masowymi, obcigZzeniem wiencowym
i nierownomiernym rozkladem temperatury wzdluz pro-
mienia wedlug paraboli drugiego stopnia. Wiclko$é obcig-
zenia wiencowego 1 obcigzen cieplnych wyrazono jako:

— EaATR — R
Oy = Oy pu?; - T op-out
al bl
1.0 1.0
Kee & 7!
Ro V4
1
08 - 08, 7/
.
I
06 /" 06 i S
!
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04 0 ~—y 04 1 /
/ e ¥ g /
/ T o / / =
/ ‘/“6 AT &,,-1,5 / y =0.5
7 AP Rdop ™
0'2 /{v )" ® 02 \,/ /
// / I ' /, /
§o=0‘8 |1 : /, /
0 0 VA
0 02 04 06 08 ATy 1.0 04 06 08 ky 10
Rys. 9. Zaleznosé stopnia wykorzystania materialu od: a — gra-

dientu temperatury dla réznych promieni otworu w tarczy na-
grzanej wg paraboli drugiego stopnia, b -— promienia otworu
centralnego w tarczy obcigzonej sitami masowymi, obcigzeniem
wieficowym 1 nier6wnomiernym nagrzaniem wg paraboli drugiego
stopnia
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gdzie:

(% — wzgledne obcigzenie wielicowe,

ap — wzgledne obcigzenie cieplne.

Oprécz tego przyjeto, ze obcigzenie wiencowe zmienia

swejg warto$¢é w zaleznosei od kwadratu predkosci obro-
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I Rys. 10. Zalez-
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04 t 1 nej predkos$ci ka-
! / towe] tarczy ob-
/ . cigzonej sitami
o ! , masowymi, ob-
.2 T / cigzeniem wien-
/ cowym i nieréw-
/ nomiernym na-
0 / — grzaniem wg pa-
= _ raboli  drugiego
0 0.2 04 06 038 1.0 Dgop 1,2 stopnia
towej, a wiec ograniczenie predkosci obrotowej bedzie
powodowalo zmniejszenie sil masowych samej tarczy

i obcigzen wiencowych, Zaltozono takze, ze wzgledne obcig-
zenie termiczne pozostaje stale i wynosior = 1, Bedzie
natomiast rozpatrywany stopien wykorzystania materiatu
w tarczy o réiznych obcigzeniach wicncowych.

Wykres na rys. 9b przedstawia zalezno$é¢ stopnia wyko-
rzystania materialu od promienia otworu centralnego. Je$li
wzgledne obcigzenie stanowi 100% maksymalnych obcig-
zen wiencowych o, = 1), to przebieg stopnia wykorzystania
materialu jest nastepujgcy: dla tarczy bez otworu wzgled-
ny stopien wykorzystania materialu  wynosi k, o2 0,74,
wprowadzenie otworu powoduje spadek wzglednego stop-
nia wykorzystania materialu do wartoscik,, ©20,58. Po-

wiekszanie promienia otworu prowadzi do wzrostu stop-
nia wykorzystania materialu, dla promienia otworu

R,290,25 osigga on wartosé réwna jak dla tarczy bez otwo-
ru. Najwyzszy stopienn wykorzystania materialu ma cien-
koscienny beben. Zmniejszenie obciazenia wiencowego
o 50% (o, =0,5) prowadzi do spadku stopnia wykorzystania
materialu w tarczy bez otworu(k, = 0,69). Wprowadzenie
niewielkiego otworu centralnego prowadzi do spadku stop-
nia wykorzystania materiatu, lecz jest on wyZszy niz w
tarczy o identycznych wymiarach przy wzglednym obcig-
zeniu wiencowym oy, =1, Dalszy przebieg stopnia wyko-
rzystania materialu jest analogiczny jak w poprzednim
przypadku, jednak wartosci te sg wieksze przeciginie
o 8%. Przy wzroscie obcigzenia wiencowego o 50%
(0w = 1,5) uzyskuje si¢ wzrost stopnia wykorzystania mate-
rialu dla tarczy bez otworu. Wprowadzenie otworu cen-
tralnego i jego powigkszanie prowadzi do zmian jakoscio-
wo podobnych jak w przypadku, gdy o, = 1,0, lecz naste-
puje ogbélny spadek wartosci stopnia wykorzystania mate-
rialu $rednio o 6%.

Istotng informacje daje przebieg dopuszczalnej predko$ci
katowej w zalezno$ci od promienia otworu centralnego
(rys. 10). Wida¢ bowiem, ze zmiana obcigzenia wiencowego
powoduje zdecydowanie wieksze zmiany predkosci kato-
wej niz stopnia wykorzystania materiatu, Jesli wzgledne
obcigzenie wiencowe wynosi o, = 1,0, wprowadzenie nic-
wielkiego otworu centralnego prowadzi do ograniczenia
predkosci dopuszczalnej o ok. 20%. Powiekszenie pro-
mienia otworu centralnego prowadzi do poczatkowego
wzrostu predkosci dopuszczalnej, ktoéra osigga lokalne

maksimum dla promienia otworu R, & 0,4 stanowiagce 89%
wartosci predkcséci dopuszczalnej dla tarczy _bez otworu.
Zmniejszenie obcigzenia wiencowego o 50% (o, == 0,5) po-
woduje ogélny wzrost dopuszczalnej predkosci katowej
o ok. 9% dla promieni otworu mniejszych odR, 20,25
i ok. 18% dla promieni wigekszych. Pod wzgledem jakoscio-
wym przebieg ten jest analogiczny jak w przypadku
o, = 1,0. Jesli zwiekszy sie obcigzenie wiencowe o 50%

(6w = 1,5) przy promieniu z poczatkowa wartoscia, ponownie
otrzymuje sie jakosciowo podobny przebieg, przy czym
nastepuje ogodlny (~15%) spadek predkosci dopuszezalnej.

Z przedstawionych przebiegow wynikajg pewne wska-
z6wki konstrukcyjne., Najwieksza dopuszczalna predkosé
obrotowag i wzglednie wysoki stopien wykorzystania mate-
rialu ma tarcza bez otworu. Takie tarcze moga by¢ stoso-
wane w zespolach wirnikowych, w ktérych nie obowig-
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zuje warunek minimalizacji masy. Poniewaz jest to jeden
z podstawowych warunkéw w konstrukcjach lotniczych,
mozliwe s3 rozwigzania kompromisowe, Wskazane jest
stosowanie tarcz o wzglednych promieniach otworéw
zawierajgcych sie w przedziale R, ™2 0,3--0,7, gdyz woéwczas
przy stosunkowo wysokim stopniu wykorzystania mate-
riatu i wzglednie duzej dopuszczalnej predkoéci obrotowej
osigga sie mozliwie niskg mase tarczy.

Przyktady

Mozna przedstawi¢ prakiyczne wykorzystanie ww, wy-
kresOw do optymalizacji masy i wytrzymalosci tarczy
o statej grubosci. W tym celu rozwigzano kilka przypad-
k6w wyboru wymiaréw tarczy dla zadanych warunkéw
pracy.

® Tarcza o promieniu R =20 c¢m wiruje z predkoscia
katowa o = 850 1/s. Stale materialowe: ¢ = 0,8:10-2 kg/cm?,
0 gop = 2000 daN/cm?:

— dopuszczalng predkosé katowg okre$la sie z réwna-
. 0 dop= Ozmax = 0,1l pwiop- R?

nia:
Odop = Gap__ g/ 20 gapd
r 0,41:0-R2 0,41-8-102-0,22 s

— wzgledna predkos¢ wirowania

Odop
— z wykresu na rys. 3 odczytano dla « == 0,69

R, - 0.5; k, = 0,61
— promien otworu
R,=R-R, = 20-0,5 = 10cm

Z wykresu na rys. 4 wynika, ze wyznaczone wymiary
tarczy sg optymalne ze wzgledu na wykorzystanie mate-
rialu. Wiekszy promien otworu spowodowalby przekrocze-
nie naprezen dopuszczalnych, natomiast mniejszy promien
obnizylby stopien wykorzystania materialtu i zdecydowanie
powigkszylby mase tarczy.

® Tarcza o promieniu zewnetrznym R =20 cm jest
obcigzona obcigzeniem wiencowym o wartosci ow =
= 1500 daN/cm? Materiat tarczy charakteryzujg napreze-
nia dopuszczalne 6 qop = 5000 daN/cm2:

— wzgledne naprg¢zenie wiencowe

- Ty .
Oy = T T e AN T Ve

— z wykresu na rys. 5 dla Ew == (,3 odczytano
R, = 0,63; k, = 0,72
— promien otworu w tarczy
R,=R-R,=20-0,63=12,6 cm

Z wykresu na rys. 6 wynika, ze znaleziony promien
otworu jest wartoécig optymalna, gdyz powyiej tej war-
tosci zostang przekroczone napregzenia dopuszczalne, nato-
miast mniejszy promien otworu zwickszytby mase tarczy

obnizajgc jednoczed$nie stopienn wykorzystania materialu.
Nalezy zwrdcié uwage, ze w przypadku, gdy o, stanowié
bedzie wiekszg warto$é niz 0,5 o0g40p, jedynym rozwigza-
niem jest tarcza bez otworu.

® Tarcza o promieniu R i stalych materialowych:
E = 2.+106 daN/cm® o = 14« 10-° 1/deg, 0 aop == 4500 daN/cm?
jest obcigzona liniowo zmiennym rozkladem temperatury
o gradiencie ATg = 300 deg:
-— maksymalny gradient

temperatury w tarczy bhez

© otworu
. EaATRl“E, _
zmax 3 dop
3040 3-4500
AT = P = = 482K
Bmax = Tp 4" T 2710°.14.107°
— wzgledny gradient temperatury
ATgp 300
ATg = —-—-=—— = 0,62
AT Rmax 482

Z wykresu na rys. T wynika, ze dla 4T = 0,62 niemoz-
liwe jest zastosowanie tarczy z otworem mniejszym niz
R, 20,15, gdyz zostang w tym przypadku przekroczone
naprezenia dopuszczalne, Natomiast z rys. 8 wynika, ze
powickszanie promienia otworu powoduje spadek stopnia
wykorzystania materiatu, Decydujace znaczenie ma jednak
warunek mozliwie najmniejszej masy, stad najkorzystniej-
szym rozwigzaniem bedzie tarcza z otworem o wzglednie
duzym promieniu otworu,

*

Przyjecie do analizy modelu tarczy o stalej grubosci
mialo na celu utatwienie wyciggniecia wnioskOw ogbdlnych
na stosunkowo prostym i wyczuwanym {fizycznie modelu.
Zreszta model ten nie jest zbyt odlegly od rzeczywistosei,
co potwierdzajg juz wykonane konstrukcje. Przedstawio-
ne rozwazania nie wyczerpujg probleméw zwigzanych
z konstrukcjg zespoléw nosnych wirnikow silnikéw tur-
binowych. Konstrukcja tarczy nosnej optymalnej z punktu
widzenia wytrzymalosci i warunku malej masy moze oka-
zat¢ sie calkowicie nieprzydaina ze wzgledu np. na jej
czgstos¢ drgan wlasnych wystepujacych w zakresie pred-
kosci obrotowych wirnika. Jednakie nawet w takim
przypadku nieznaczne zmiany konstrukcyjne mogg wypro-
wadzi¢ czgstosé rezonansowa z zakresu roboczego, pozo-
stawiajac w tym samym zakresie stopien wykorzystania
materialu, co niewatpliwie jest waznym celem na drodze
optymalizacji konstrukecji zespoléw wirnikowych., Nalezy
doda¢, ze wysoki stopien wykorzystania materialu pocigga
za sobg, jako skutek duzych naprezen w calym materiale
tarczy, zwiekszenie przemieszczenia promieniowego wierz-
chotkéw lopatek wirnikowych. Wynika z tego koniecznosé

przyjecia zwiekszonego montazowego luzu wierzcholko-

wego,

LITERATURA

1. J. LIPKA: Wytrzymalo$¢ maszyn wirnikowych. WNT, Warsza-
wa, 1967 r.

2. S. SZCZECINSKI: Zagadnienia konstrukcyjno-wytrzymalosciowe
tarcz no$nych wirnikéw silnikébw turbinowych. Technika Lot-
nicza 1 Astronautyczna, 1971 r., nr 3.

PRENUMERATA

Jednostki gospodarki uspolecznionej, instytucje, organizacje i zaklady pracy zamawiajg prenumerate w miejscowych
oddzialach RSW , Prasa-Ksigzka-Ruch”, w miejscowosciach zas, w ktérych nie ma oddzialéw — w urzedach pocztowych.
Czytelnicy indywidualni oplacajg prenumerate wylacznie w urzedach pocztowych i u doreczycieli.

Przedptaty sg przyjmowane w terminach:

— do 25 listopada — na rok nastepny, I kwartal, I pélrocze, do 10 marca — na II kwartal, do 10 czerwca — na III kwartal

i II pélrocze, do 16 wrzesnia — na IV kwartal.

Prenumerate ze zleceniem wysylki za granice przyjmuje Centrala Kolportazu Prasy i Wydawnictw, ul. Towarowa 28,
00-958 Warszawa, konto XV Oddzial w Warszawie, nr 1153-201045-139-11.

Prenumerata ze zleceniem wysylki za granice jest drozsza od prenumeraty krajowej o 50% dla zleceniodawcédw indy-
widualnych i o 100% dla zlecajgcych instytucji i zaklad6éw pracy.

Cena prenumeraty krajowej: kwartalna zt 75, pélroczna zt 150, roczna zt 300.

Egzemplarze archiwalne mozna nabywaé w Dziale Handlowym Wyd. NOT SIGMA ul. Mazowiecka 12, 00-048 Warszawa,

tel. 26-80-16.
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. Kaqt natarcia — jego pomiar i wykorzystanie (ll)

Mgr ini, JANINA DABROWSKA
Instytut Lotnictwa

Nadajniki kata natarcia
(przeglad rozwiazaf)

Nadajniki ci$nieniowe

Przykladem takiego rozwigzania mo-
7ze by¢ nadajnik z systemem pomiaru
kata natarcia S3 armii amerykanskiej.
Jest to uklad serwo, ktéry odpowied-
nio podigczony do elektrycznej insta-
lacji pokladowej spelnia dwie funk-
cje: dostarcza informacji o aktual-
nym kacie natarcia samolotu, a takze
uruchamia odpowiednio dobrane do
okreslonych wartosci katébw natarcia
lampki sygnalizacyjne. WskaZnik ty-
pu S3 sklada sie z: nadajnika kata
natarcia, cze$ci przekaznikowej, czg-
sci wskazujgcej. Nadajnik kata natar-
cia dostarcza danych dotyczacych kie-
runku strugi naplywajacego powie-
irza, a -cze§¢ przekaznikowa, pracujg-
ca jak wzmacniacz w ukladzie serwo,
nadaje odpowiednig pozycje znaczni-
kowi na tarczy wskaznika zamonto-
wanego w panelu przyrzadowym,
Cze$¢ przekaznikowa stanowi ponad-
to zlacze do kabli laczgcych.

Nadajnik kata natarcia przedstawio-
ny na rys. 7 mocowany jest w kadiu-
bie samolotu. Jest to wystawiona na
zewnatirz kadtuba cylindryczna rur-
ka sonda 1,
koncach, w ktérej wyfrezowane s3
dwie réwnolegle szczeliny 2. Szczeli-
ny te sg wewnatrz rurki oddzielone
od siebie $ciankg przegrodag 3,
dzielacg w ten sposbb sonde na dwa
réwnolegle, niezaleine kanaty 4. Przy
podstawie sondy w kanatach prze-
wiercone sg dwa otwory 5, laczgce je
z odpowiednimi komorami w korpu-
sie nadajnika., W cylindrycznym, od-
lewanym korpusie 6 zamontowana
jest na watku lopatka 7, ktéra moze
cbracaé sie na tozyskach kulkowych.
Na zewnatrz korpusu, do walu lopat-
ki, zamocowane jest na stale ramie,
polaczone réwniez z sonda, na kté-
rym zamocowane sg takze dwie
szczotki, wspbipracujace z dwoma
elektrycznie odizolowanymi od siebie,
toroidalnymi uzwojeniami potencjo-
metréw 8. Potencjometry te wytwa-

TL-522178-R.2?

Rys. 7. Przyklad ci$nieniowego nadajnika
korpus, 7 — lopatka, 8 — potencjometry

kata natarcia: 1 — sonda., 2 — szczeliny,
3 — przegroda, 4 — kanaly powietrzne,
5 — otwory laczace kanaly z komorg, 6—

korpus, 7 — lopatka, § — potencjometry

TLiA 1981 nr 1

zalepiona na obu,

rzajag sygnaly elektryczne, ktorych
warto$¢ zalezy od polozenia sondy.
Przez szczeliny wpada do wnetrza
rurki powietrze, oddzialujac na lopat-
ke proporcjonalnie do wielkofci cis-
nienia. Z jednej szczeliny powietrze
dziala przez kanal i komore na jedno
skrzydelko topatki, z drugiej, przez
drugi kanal i komore — na drugie.
L.opatka obréeci sie przy réznicy cis-
nienn dynamicznych dzialajgcych na
jej skrzydetka. Jednoczesnie obroci sie
ramie zwigzane z lopatkg, co spowo-
duje takze obrét sondy ze szczelina-
mi w kierunku wyrdéwnania sie ci$-
nien. Szczotki natomiast, zamontowa-
ne na ramieniu, wytwarzajg odpo-
wiedni sygnal elektryczny, bedacy sy-
gnalem wejsciowym do wskaZnika
katébw natarcia. Do pomiaru kgta na-
tarcia wykorzystywany jest sygnal z
jednego tylko potencjometru, drugi
ratomiast jest dostarczycielem infor-
macji o kacie natarcia do innych przy-
rzagdéw pokladowych, np. moze
dostosowany do réznego rodzaju sy-
gnalizacji. Nadajnik kgta natarcia S3
zaopatrzony jest w grzejnik przeciw-
oblodzeniowy zwiazany ze $ciankg

rozdzielajaca kanaly w rurce, a son-
da chroniona jest dodatkowo ochrong
przeciwkurzowsg.

TL-522/79-R8

byé

Rys. 8. Nadalniki ciSnieniowe kata natarcia:

Na rys. 8 przedstawiono przyklady
innych nadajnikéw ci$nieniowych kg-
ta natarcia, firmy Ferranti i Sund-
strand. Nadajnik firmy Ferranti ma
identyczna zasade dzialania jak opi-
sany wyzej, ma tylko nieco prostszg
konstrukcje. Nadajnik firmy Sund-
strand pracuje na zasadzie ujemnego
sprzezenia zwrotnego, obracajgc rur-
ke-sonde w takim kierunku, aby ci$-
nienia z obu rzedéw otworkéw byly
réwne. W rozwiazaniu tym do obrotu
rurki wykorzystano serwomechanizm
uruchamiany wzmocnionym sygnatem
z rbéznicowego przetwornika pneuma-
tyczno-elektrycznego. Roéznice cisnien
w przetworniku wytwarzaja cisnienia
z obu rzeddw otworkdé4w rurki. Rurka
polgczona jest sztywno ze szczotkg
potencjometru. Wskazania wskaznika
kgta natarcia sg ciggle, proporcjonal-
ne do chwilowych wartosci oporu
uzyskanych z potencjometru.

Na innej nieco zasadzie dziala na-
dajnik kata natarcia przedstawiony

i

na rys. 9. Sklada sie on z dwéch
puszek membranowych 1 i 2, ktoére
oddzialuja na belke 3 zaopatrzong w
zebatke zwigzang ze wskazowka 4.
Do puszki membranowej 1 doprowa-
dzane jest ci$nienie z koncowki rurki
Pitota, ciSnienie dynamiczne q=
= 1/2 v2p, Do puszki membranowej 2
doprowadzone jest ci$nienie z otwo-
réw na skrzydle p, a do wnetrza
nadajnika (miedzy puszki membrano-
we) — ci$nienie statyczne z rurki Pi-
tota — pst. Praca przyrzadu jest uza-
lezniona od zmiany cisnienia p w
ctworach na skrzydle wraz ze zmiang
kata natarcia. W wyniku zmiany kata
natarcia puszka membranowa 2 wy-
twarza sile, ktéra jest proporcjonalna
do cisnienia p. Jest ona przeciwsta-
wiona sile wytworzonej przez puszke
membranowa 1, ktéra jest proporcjo-
nalna do ci$nienia dynamicznego. Sto-
sunek (p—pst)/ (@Q—Dpst) moze byt
wigec wyrazony jako utrata predko-
sci vs, wspdlezynnik sily no$nej lub
kat natarcia.

Przedstawione wyzej rozwigzanie
nalezy juz do przeszlo$ci. Nie wytrzy-
malo ono konkurencji z szeroko roz-
wijajacymi sie wskazinikami {ypu
Serwo.

a) firmy Ferranti,

b) firmy Sundstrand:
1 — przeplyw powietrza, 2 — otwory, 3 — kanaly powietrzne, 4 — lopatka, 5 — komora
lopatki, 6§ — potencjometr, 7 — sonda, 8 ~ grzejnik

Nadajniki lopatkowe

Przyktadem takiego rozwigzania
moze byé tlopatkowy nadajnik kata
natarcia pokazany na rys. 10. Zasadni-
czym elementem nadajnika jest to-
patka 1, ktéra zamocowana jest na
ramieniu 2 polgczonym na stale z
walem 3. Wal obraca sie na lozyskach
kulkowych umieszczonych w obudo-
wie 4, ktorej ksztalt dobrany jest
wedlug zasad aerodynamiki. Na wale,
naprzeciw ramienia z lopatks, zamo-
cowany Jjest przeciwciezar 5, ktéry
porusza sie w obudowie. Obudowa
polaczona jest przez podpore 6 z ply-
tg mocujaca 7. Plytke te montuje sig
przez przykrecenie lub nitowanie do
skrzydla samolotu, Nadajnik umiesz-
czany jest na skrzydle w takim
miejscu, aby wal, ktéory wyznacza o$
obrotu lopatki, znajdowal sie przed
i nieco ponizej krawedzi natarcia
skrzydla w punkcie spietrzenia. Po-
lozenie nadajnika na samolocie po-
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Golen sprezysta — projekt obliczeniowy (I)

Podwozie oparte na zasadzic goleni sprezystej jest stoso-
wane w wielu samolotach na $wiccie ze wzgledu na liczne
zalely. Ponizej podano przyklad wyznaczenia glownego pa-
rametru goleni sprezystej, jakim jest moment bezwladnosci
jej przekroju, w oparciu o amerykanskie przepisy FAR (dla
samolotow lekkich — FAR 23).

*

Wymagania dla podwozia sanfolotu zawarte w przepisach
FAR obejmuja:

— wylirzymaltos¢ odpowiadajacg ladowaniu na kola giow-
ne ze Wwspoélczynnikiem przecigzenia nie mniejszym niz 2
(uwzgledniajge lylko sily od podwozia — FAR 23.473(g));

— pochloniecie energii samolotu podczas ladowania
z predkoscig opadania v,, przy czym sila nosna na skrzyd-
tach nie moze by¢ wieksza od 2/3 ciczaru (FAR 23.473(d) i (e)).

Racjonalny dobor podwozia sprezystego polega na tym,
aby dla wymaganej predkosci opadania wspolczynnik prze-
cigzenia byl mozliwie bliski 2 z tym, Zc¢ lbtlllGJC (czysto kon-
strukeyjne) ograniczenie wielkos$ci ugiecia.

Energia, jaka musi pochtonaé podwozie podczas opadania
samolotu, sklada sie z energii kinetycznej opadania samo-
lotu i energii potencjalnej zwigzanej z puemlebzuemem
pionowym $rodka cigzkoscei podezas uginania sie podwoua

Energla kinetyczna Ej; wynosi:

E, - MY
2
gdzie: M — masa  samolotu, kg, v, — predko$é opada-
nia, m/s,
przy czym wg I'AR 23.473(d)
Wt
v, == .1.711 (—‘.) It
S
Wzor ten odnosi sie do jednostck anglosaskich, a wiec

Vo otrzymuje sic w ft/s, gdy W — ciczar samolotu w 1b,
S — powierzchnia nosna w sqift.
Energia potencjalna E, wynosi:

E, = 1/31d
gdzie: W — cigzar samolotu,
wozia, m
po uwzglednieniu sily nosnej skrzydel rownej 2/3 W.

quiex'zquc podwozie sprezysie mozna przyjgé, ze zarowno
g‘ulen,A jak i opona maja charakterystyke¢ liniowa. Wtiedy
cnergila pochionigta przez podwozie wyniesie:

I 1/2dP
gdzie: Puax -~ Maksymalna sila na obu goleniach podwozia
glownego razem, N,

\\{y}'aikljac Pmax przez iloczyn niW, gdzie ny jest wspolezyn-
nikiem obcigzenia pionowego przy ladowaniu, otrzymuje sie:
E = 1/2dn W
Poniewaz z warunku pochlonigecia cnergii lgdowania przez

podwozie jest

N, d — ugigcie calkowitie pod-

maXx

I == Ek 'I'Ep

) W et 1
—dnp W — - — wd
2 g 2 3

gdzie: g — przyspieszenice ziemskic
skad

TLIA 1981 nr 1

Dla przykladowego samolotu, w ktorym:
S == 14,6 m? = 157 sqft

W = 9786, N = 22001b
2200 \!
Vo == 4,4 ——) " 8,51 ft/s == 2,59 m/s
157

W zaleznosci od przyjetego my otrzymuje sie rdézne wartosci

nr d, m
2,0 0,513
2,2 0,446
2,4 0,395
2,6 0,354
.28 0,321
3,0 0,293
32 0,270

W tym miejscu widoczny jest wplyw niskiego wspdiczynni-
ka wypelnienia charakterystyki podwozia sprezystego (0,5)
na wielkos¢ jego ugiegcia.

Przekrgj A-A

Wzgledy konstrukchne ograniczajg ugiecia, tolez narzuca
“sie konieczno$é przyjecia wickszego (niz minimalny, wyma-
gany) wspdlczynnika mr. Po dokonaniu wyboru nr okresla
sie odpowiadajace mu ugiecie podwozia d oraz obcigzenie
opony:

W
Pp = nr T

a z charaklerystyki ogumienia odcezytuje sig ugiecie opony
dop. Uglecie goleni wynosi wowczas:
4 =d—d,,

Zakladajac np. geometrie podwozia samolotu ]dk na ry-

sunku oraz ksztalt goleni jako belke o zmiennej liniowo
szerokofci mamy:

P 1
2EJ sina

gdzie: B — modutl sprezystosci, MPa, J — moment bezwlad-
nosci przekroju, m4,

- skad moment bezwladnosci przekroju goleni bedzie:

P 1 N
2E4

sina -~

Poniewaz ze wzgledow produkcyjnych golenie. sprezyste
wykonywane sa z plaskownikow (zaokraglenie krawedzl
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mozna w tym rachunku poming¢), wymiary przekroju (gru-
bos$é h.i szerokosé b) mogg byé obliczone ze wzordéw:

bk
T 12
b
—=A
A

~gdzie: A — zalozona proporcja wymiaréow b i h.

Koncowym etapem obliczen bedzie sprawdzenie wytrzy-
matosci goleni. W naszym przykladzie jest (pomijajac wplyw
skladowej sity Pp dzialajacej wzdluz osi goleni)

GOZ_PLI_
W

POLSKIE PATENTY LOTNICZE

@® Avco Corporation, Greenwich w St.
Zjednoczonych AP zglositlo do opatentowa-
nia w Urzedzie Patentowym PRL uklad fil-
trujacy powietrze wlotowe silnika turbino-
wego, zwlaszcza do samolotu rolniczego.
Wynalazek stanowi uklad tatwy do zmonto-
wania 1 obstugl, zapewniajacy wysokg
sprawno$¢ filtrowanla powletrza, zwlaszcza
przy pracach agrolotniczych nad powierz-
chnig zieml.

Uklad charakteryzuje sie tym, ze zawie-
ra obudowe 1 oslaniajgcg i podtrzymujgcg
silnik turbinowy 2, kanal usytuowany w
obudowie 1 z oknem wylotowym 3 dopusz-
czajgcym powietrze do kanalu, okno 3 ©
malym oporze aerodynamicznym dla powie-
trza przeplywajgcego wokoél obudowy, cy-
lindryczny zaporowy zespét filtrujgey 4
zamontowany w Kkanale z oslg wzdluzng
usytuowang poprzecznie do kierunku powie-

trza przeplywajacego przez filtr w kierun-
ku promieniowym, kanal przechodzacy przez
filtr osiowo, ktéry zbiera naplywajgce pro-
mieniowo powietrze i kieruje je do silnika
turbinowego, przew6d laczgcy polzezony z
kanatem filtra i bezpoSrednio z wyjSciem 5
silnika, kolnierz uszczelniajgcy zamontowa-
ny na flltrze, ktéry wraz z przewodem 1ig-
czgeym tworzy szczelny kanal przepltywowy
do silnika, przegrode 8 zamontowang w o4
budowie 1, izolu]gca zesp6t filtra 4 od silni-
ka turbinowego oraz kanal bhocznikowy 9
podigczony do wejscia 5 silnika 1 skon-
struowany tak, Ze otwiera przeplyw powie-
trza do silnika w przypadku zatkania fil-
tra.

Wynalazek W. M. O’Connora, chroniony
dwoma zastrzezeniami, jest opublikowany w

BUP nr 19/1979, w Kklasie F02M, pod nr
P. 211407.

@® Wynalazku pt. Hydrauliczny tlumik
drgan dokonal =zesp6él ILot. w skladzle:

G. Szelag, Z. Zawadzki, T. Zwanicki 1
A. Derkaczew. Celem wynalazku jest opra-
cowanie Kkonstrukcji pracujacej w dowol-
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bh?
W=
6

gdzie: 0, — przyjete naprezenia z uwzglednieniem wytrzy-
matoéci statycznej i zmeczeniowej, MPa,

— wskaZznik wytrzymaloéci przekroju, m?

Powyisza procedura pozwala oszacowac potrzebny moment
bezwladnos$ci przekroju goleni dla przyjetego wspdlczynnika

obcigzenia m;. Zwykle pierwszy cykl obliczeA nie daje za-
dowalajacych rezultatow. Nalezy wowczas
warto$é wspblczynnika mny lub zmienié ksztait belki goleni.
Uwaga: wymagania odpowiednich (ale nie wszystkich) punk-
tow przepisow FAR dotyczacych ohcigzen podwozia podano

przyjaé nowg

w wersji potrzebnej dla przyktadu.

Opracowall: AK. ¢t AM,
EO/49/K/80

nym polozeniu w przestrzeni oraz sku-
tecznie zabezpieczone] przed kawitacjg i
zapowietrzeniem komér roboczych.

Tilumilk skladajgcy sie z cylindra 1 i
umieszczonego w nim tloka 2 z zawora-
mi 3 1 tloczyskiem 4, wedlug wynalazku
charakteryzuje sle tym, 2e ma w cylin-
drze 1 przegrode 5, za§ miedzy tg prze-

etcererresorcrerirans
R A e
N NS

N % N

N %

THTE % \

e f

s

N LI

AN TGRS
77 A
N
? A‘§ 5
5 AN e
LT

t4

/

2 1Y
Lrrerresosnrrsrrrrnrrbionsy

/|
%
H
4
4|
U
4
/]
]
Y
4
H
§
Grrrsesresrss
A

groda a dnem cylindra 2 ma tlok dodat-
kowy 7 podparty sprezyng 8. Przez prze-
grode 5 jest przeprowadzone tloczysko do-
datkowe 6 zwigzane z tlokiem 2. W tlo-
czysku dodatkowym 6 Jest wykonany Kka-
nat A lgczacy zawory 3 w tloku 2 z prze-
strzenig utworzong miedzy ttokiem dodat-
kowym 7 a przegrodg 5. Przestrzenn miedzy
tlokiem dodatkowym 7 a przegrodg 5 stano-
wi zasobnik cieczy robocze},- ktéra poprzez
kanal A i zawory 3 uzupeinia ewepntualne
ubytki cieczy w komorach roboczych, Za-
stosowanie tloka dodatkowego 7 podpar-
tego sprezyng 8 czyni z tego zasobnika za-
sobnik nadci$nieniowy.

Tiumik wedlug wynalazku moze znaleié
zastosowanie w podwoziach samolotow i
zespolach narazonych na drgania.

Opis wynalazku zredagowano z trzema
zastrzezeniami; zgloszenie opublikowano w
BUP nr 71979 r., w klasie F186F, pod nr
P.198901,

Instytut Lotnictwa w Warszawie zgto-
sit w Urzedzie Patentowym PRL nastepujg-
ce wynalazki:

6 4 3

s
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2 1 5
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@® Wynalazek G. Szelgga, Z. Zawadzkiego,
J. Bogdanisklego i A. Derkaczewa pt. Uklad
hamulcowy rozwigzuje zagadnienie wykry-
wania i sygnalizac)i uszkodzen instalacji,
zwlaszcza nieszczelnoScl lub zapowietrzenis
czescl hydraulicznej m.in., w samolotach.

Uklad sklada sie z przetwornika pneu-
mohydraulicznego 1 umieszczonego miedzy
pneumatycznym zaworem sterujgcym 2 a
hydraulicznym hamulcem 3. W korpusie 4
przetwornika 1 umieszczone s przesuwnie
polgczone ze sobg mechanicznie tloki 5 1 6
o rdéznych S$rednicach roboczych co spra-
wia, ze przetwornlk 1 rozgraniczajac ko-
rzystnic pneumatyczng i hydrauliczng czesc
instalacji pelni jJednoczes$nie role multipli-
katora cisnlenia, zapewniajgcego wyzsze
ci$nienie w hydraulicznym hamuleu 3. W
tloku 5 umieszczony Jjest popychacz 7 od-
dzialujgcy w przypadku uszkodzenia insta-
lacji i pelnego wysuniecia na wylgcznik 8,
powodujgcy z kolel zadzialanie elementu
sygnalizacyjnego 9 umieszczonego w kabi-
nie pilota.

Zgloszenie wynalazku — 2z dwoma za-
strzezeniami — opublikowano w BUP nr
4/1979, w klasie F 04D, pod nr P.199408.

@ Przedmiotem wynalazku T. Szczcpa-
niaka, W. Solarza i J. Férmaniaka z ILot.
pt. RdzeA do czujnik6w indukcyjnych so-
lenoidowych jest rdzen, skladajacy sle z
co najmniej dwu odcinkéw 1 1 2 przegro-

AR

dzonych przekladka 3 z materiatu izolacyl-
nego. Dzieki takiemu rozwigzaniu moZzna
zmienia¢ wielko§¢ przerwy miedzy poszcze-
g6lnymi odcinkami 1 i 2, co pozwala usta-
wi¢ Jednakowy sygnal nominalny w po-
szczegblnych czujnikach., Wykonanie kilku
odeinkéw rdzenia 1 1 2 jest latwiejsze niz
jednego dlugiego preta, co wigze sie 2z
obr6bkg materialtébw trudno obrabialnych,
z ktébrych s3 wykonywane rdzenie ferro-
magnetyczne.

Zgloszenle wynalazku wydrukowano w
DBUP nr 8/1979 r., w klasle HO01 F, pod nr
P.201197,
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INSTALACJA
HYDRAULICZNA;
INSTALACJA
PNEUMATYCZNA (1l)

1 — zawér czopowy, z. kurko-
wy, kurek

2 — z, pneumatyczny, kurek
p., kran (odcinajgcy) in-
stalacji pneumatycznej

3 —z elektromagnetyczny
dwudrogowy, tréjdrogo-
wy, czterodrogowy

4 - rozdzielacz, sterownik

5 — r. réznicowy

6 — r. suwakowy, r. ttokowy,
r. ttoczkowy

7T—r, S. ze sprzezeniem
zwrotnym

8 — r. elektrohydrauliczny

9 — r. elektropneumatyczny

10 ~— r. klap.

11 — r. podwozia

12 — r. powietrza (dla rozru-
chu)

13 — regulator ciénienia, auto-
mat ci$nieniowy

14 — przekafnik ci$nieniowy
15 — wylgcznik krancowy
16 ~— zamek hydrauliczny
17 — z. kulowy, zastrzask k.

18 — mechanizm wykonawczy,
m. uruchamiajacy

19 — chowanie podwozia
20 — wypuszczanie p.
21 — wychyianie klap

22 — sterowanie przednig go-
lenig, s. kotem przednim

23 — hamowanie két
24 — rozrusznik powietrzny

25 — wzmachniacz (sterowania),
serwowzmacniacz

26 — ttumik wahan kierunko-
wych, t. odchylanla

27 — diwignik, wclagnik, si-
townik, cylinder roboczy

28 — dfwignik $érubowy (z na-
kretkg kulkowaq)

29 — cylinder

30 — tlok

31 — t. plywajacy
32 — tloczysko

33 — glowica cylindra, g. dZwig-
nika

34 — cylinder zamka, diwignik
z.

35 — uszczelka, uszczelnlenie,
pler§cien uszczelniajacy

36 — uszczelka ksztaltowa

7 —u. okrggta, pier§cient
uszczelniajacy, oring

38 — zgarniacz przeclwpylowy
319 — silnik hydrauliczny

40 — s. (h.) tlokowy osiowy
41 — 5. (h.) t. promieniowy
42 — 5. pneumatyczny

TLiA 1981 nr 1

HYDRAULIC
SYSTEM;
PNEUMATIC
SYSTEM (II)

1 — plug valve, cock

2 — pneumatic valve, p. (sys-
tem) cock, air cock

3 — two-way solenoid valve,
three-way s.v.,, four-way
s.V.

4 — manipulator, shuttle valve
5 — differential v.

6 — shuttle v., sleeve v., spool
V.

7 — shuttle v, with feedback
8 — hydraulic solenoid v.

9 — pneumatic s. v.

10 — flap selector

11 — gear (position), s., (land-
ing) gear selector valve

12 — air distributor (for air
starting)

13 — pressure regulator, p. (re-
gulating) governor

14 — pressure relay
15 — limit switch,
16 — hydraulic lock
17 — ball latch

18 — actuator

19 — (landing) gear retracting

stop s.

20 — (1) g. extending, () g.
lowering

21 — flap displacement, f. opc-
ration

22 — nose-wheel control, n.-w.
steering

23 — wheel braking

24 — pneumatic
starter

25 — (hydraulic) booster
26 — yaw damper
27 — Jjack, actuator

28 — (ball) screwjack
29 — cylinder

30 — piston

starter, air

31 — free piston

32 — piston rod

33 — cylinder head

34 — lock actuator, lock Jack

35 — gasket. seal, packing, bp.
ring, ring packing

36 — pre-formed p.

37 — p. ring, o-ring

38 — dust seal

39 — hydraulic motor, h. enginc

40 — axial-piston h.m.
41 — radial-piston h.m.

42 — pneumatic m., compress-
ed-ajr engine

TECHNICZNY SLOWNIK LOTNICZY

DIE
DRUCKOLANLAGE;
DIE DRUCKLUFT-
ANLAGE (li)

1 — der Hahn, der Ventilhahn

2 — der Presslufthahn

3 — (das) elektromagnetisches
Zweiwegeventil, Dreiwe-
geventil, Vierwegeventil

4 — der Steuerschalter

5 — der Differential-Steuer-
schalter

6 — der Schieber-Steuer-
schalter

7 — der Kolben-Steuerschal-

ter mit Rlckflihrun
8 — (der) elektromagnetischer
Druckolsteuerschalter

9 — (der) e. Pressluftsteuer-
schalter R
10 — der Landelklappen(betd-.

tigungs)hebel, der Lande- .

klappen-Steuerschalter

11 — der Fahrwerk(betdti-
gungs) hebel, Der Fahr-

: werksteuerschalter

12 — der  Luftverteiler (fur
Anlassen) .

13 — der Druckregler
14 — der Druckmittler
15 — der Endschalter

16 — (das) hydraulisches
Schloss, (der) hydraull-
scher Verschluss, das

Hydraulikschloss, der Hy-
draulikverschluss

17 — das Kugelschloss

18 — das  Stellgetriebe, der
Stellantrieb

19 — das Fahrwerk-Einziehen,
das F.-Einfahren

20 — das F.-Ausfahren

21 — das Landeklappen-Aus-
fahren

22 — die Bugradsteuerung, die
Bugradlenkung

23 — das Laufradbremsen
24 — der Pressluftanlasser

25 — der Servoverstirker, der
Hilfsverstiirker, der Kraft-
verstdrker

26 — der Gierddmpfer, der
Glerregler

27 — der Arbeitszylinder, der

Hubzylinder, der Heber

28 — der Schraubenheber (mit
Kugelumlaufmutter)

29 — der Zylinder
30 — der Kolben

31 — der Freikolben,
freier Kolben

32 — die Kolbenstange

33 — der Zylinderkopf, der Zy-
linderdeckel

34 — der Rastzylinder

35 — die Packung, die Dich-
tung, die Abdichtung, der

(der)

Packungsring

36 — die Profildichtung, die
Manchette

37 — der Packungsring, der

O-Ring
38 — der Filzring

39 — der Flussigkeitsmotor, der
Olmotor

40 — (der) hydraulischer Axial-
motor

41 — (der) h. Radialmotor

42 — der Druckluftmotor

TMAPOCUCTEMA;
MHEBMOCUCTEMA (1)

1 — npoGxOBBlA KpaH

2 — mHeBMOKpaH, BO3OYUIHBI KpaH, K. CXa-
TOrO BO3OYyXa

3} — OBYXXOHOOBOM 31eKTPO(MArHUTHEIH) Kia-
naH, TPEXXOmOBOMH 3.K., YETHIPEXXOTOBOK
3.K.

4 — xpau yupaBJleHHA, pacOpeaeTuTENbLHBIHN K.

5 — maddepennmaneubli kIanan
6 — 30MOTHAKOBLI K., 3. KpaH
7 — 3. X. ¢ o6paTHOil ¢BA3LC

8 — rappasnmyecknif  (pacOpenc/HTCThHLIIL)
3TIEKTPOKPAH

9 — mEeBMaTO4ecknii (p.) 3., 3. CKAaTOro BO3~
ayxa

10 — por4ar ynpaBiIeHHs ' 3aKpbLIKa M,
y. 3. .

11 «~ p. y. LOACCH, K. Y. LU., KITamag yGOPKH H BRI-
© mycka .

12 -— pacnpenemurens BO3ayxa (ana 3amycka)

13 — perynarop HaBneHUS, aBTOMAT A,
14 — pene m.

15 — koHneBoil BLIKMOYATEND
16 — reapo3laMoK
17 — maposoi#i 3amok

Kpau

18 — (cAnoBO#H) OPHBOXA, UCHOTHATETHLHEBIN Me~
XaHHIM, pyJeBaf MallWHA, P. MALIHHKA,
CEPBOMOTOD

19 — yGopxa waccm
20 — BBIMyCK WI.
21 — OTKJIOHCHIE 33KPLUIKOB, BLINYCK 3.

22 — ynpaslieBve HOCOBOIt CToiikoii, y. Hoco-
BBIM KOJICCOM

23 — TopMOXeHne Kouiee (1acem)
24 —— nueBMOCTAPTED, HHEBMOIAMYCK

25 — (cepoo)ycunmre/ib, I'HAPOYCHIHTENL, Oy-
cTep

26 — nemudep puickains
27 - CHIIOBOIt MIWMNAP, NOABCMHHK

28 — BRHTOBOII TOALCMUHK {C LIADAKOBO ! 1ait
KOMH)

29 — uanarnp

30 — mopieEs

3] — nnasarommit m.

32 — WITOR MOpmAS

33 — ronosxa MWIMRApA

34 — (caTOBOR) NPABOM 30MKA, MATHHAD 3.

35 — (YNIoTHRTeNbHAA) NpPOKIadKa, YIUIOTHM-
TENbHOE KOJBIO, YIJIOTHAOWMI TakeT

36 — y. MamxeTa, (MPeABAPATENHLREO GOPMEPO-
BaHAAA OPOKJIANKA)

37 — yIWIOTHATENBHOC KOJLUO

38 — canmeEER

39 — ruapasmMecKRil ABUTATCNL, THAPOMOTOD
40 — axcHANEHO-NOPIIEEBOIT T,

4] — pam@anbLHO-NOPLUREBOH T.

42 — IHEBMOMBATATEIIb, NHEBMOMOTOD

K.D.
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XVH Kongres OSTIV Paderborn RFN, 24 maja + 7 czerwca 198] r.

XVII Kongres OSTIV — Miedzynarodowej Naukowej i Technicz-
nej Organizacji Szybowcowej odbedzie sie réwnoczesnie z Szy-
nowcowymi Mistrzostwami Swiata w Paderborn (RFN) w dniach
od 24 maja do 7 czerwca 1981 r. wlacznie. W pozniejszym terminic
zostana rozplanowane sesje Sekcji Technicznej i Naukowej oraz
scsje laczne obydwoch ww. Sekcji.

Posiedzenia Komisji Rozwoju Szybowcd/w pod kierownictwem
przewodniczacego tej Komisji, prof. Picro Morelli, odbgdg sig w
dniach 25+27 maja.

Apel o zglaszanie referatow

Tematyka Sekcji Technicznej obejmuje, ogodlnie biorae, projekto-
wanie i konstrukcje szybowcOw i przyrzadow szybowcowych oraz
problemy zwigzane z ich uzytkowaniem. Szczegdlowe tematy moga
dotyczyé nastepujacych zagadnien (nie ograniczajac sie wylacznie
do nich): .

— nowe strukturalne koncepcje, materialy lub technelogie w pro-
jektowaniu szybowcow,

— udoskonalenia aerodynamiczne,

— wyniki préb w locie dot. osiggow, drgan samowzbudnych sta-
tecznosci, sterownosei itp.,

— kryteria wymagan zdatnosci do lotu,

— zagadnienia zmeczeniowe w konstrukcjach szybowcowych, ze
szczegllnym uwzglednieniem tworzyw sztucznych wmacnianych
wiéknami szklanymi i innymi,

— nowe koncepcje motoszybowcowe,

— loty szybowcowe w Kkontrolowanej przestrzeni powletrznej,

— postep W dziedzinie szkolenia pilotow.

Tematyka Sekcji Naukowej dotyczy przede wszystkim zagadnien
meteorologii szybowcowei, W zwigzku z zamierzonym na lata 1981--
1982 projektem ALPEX w ramach Programu Swiatowych Badan
Atmosfery (Global Atmospheric Research Programme — GARP)
pozadane jest poSwigcenie szczegdlnej uwagi oplywowi mas powie-
trza nad i dokola roznej wielkosci gor. Szczegolowe tematy refera-
tow moga dotyczy¢é nastepujgcych zagadnien (nie ograniczajac sig
jednak wytlacznie do nich):

— tréojwymiarowy oplyw gér,

— zjawiska falowe (Bora and lee waves),

- studia dotyczace wiatru dolinowego (Berg- und Talwind).

— charakterystyki warstwy granicznej (w terenach gérzySWCh),

-— konwekcyjna warstwa graniczna, :

— konwekcja uporzgdkowana (Organlzed convection),

-— wyposazeme przyrzadowe szybowcoOw oraz oprzyrzadowame do
rejestracji wynikow pomiaréw w locie,

— badanie leykl chmur za pomoca szybowcow i motoszybowcow

— prognozowanie pogody dla celow szybowcowych.

Oprocz odrebnych sesji Sekcji Technicznej i Naukowej przewi-
duje sig iaczne sesje dla omoéwienia specjalnych -tematéw, moga-
cych by¢ przedmiotem zainteresowania obydwoéch ww. Sekcji, jak
réwniez szerokiego kregu technikéw, naukowcdw i pxlotow szy-
bowcowych. Tematyka tych referatéw moze dotyczy¢é nastepuja-
cych zagadnien (nie ograniczajgc sie jednak wylacznie do mch)

— dynamiczny lot szybowcowy,

- og0lne zasady tworzenia klas zawodniczych,

— ultralekkie szybowce,

— miesnioloty.

Czas wygloszenia referatu — lgcznie z dyskusjag — nie powinien
w zasadzie przekracza¢ 30 minut. Referaty powinny byé przedsta-
wiane przez autoréw w formie pisemnej, zezwalajacej na bezpo-
$rednie ich przestudiowanie. Pozadane sg kopie referatéw, w celu
rozprowadzenia ich wsrod uczestnikow kongresu.

Wydawca wydawnictw OSTIV wymaga, aby maszynopisy refe-
ratéw mialy format A4 i byly pisane z podwéjnym odstepem;
wszelkie tabele powinny mieé¢ mozliwie jak najprostszy i przej-
rzysty uklad; wykresy i fotografie powinny sie nadawaé do rc-
produkeji bez Zadnej dodatkowej obrobki graficznej.

Autorzy powinni zglosi¢ mozliwie jak najszybciej. nie podzniej
niz do 31 stycznia 1981 r. swoja przynaleznos$¢ organizacyjna, tytut
referatu oraz jego zwiezly skrot pod adresem: Sekcja Techniczna:
Floyd J. Sweet, Chairman OSTIV Technical Section, 1910, Massa-
chusetts Avenue, Mc Iean, Virginia 22 101, USA.

Sekcja Naukowa: Dr Joachim P. Kuettner, Chairman
Scientific Section, National Centre for Atmospheric
Boulder, Colorado, 80 307, USA.

W pomieszczeniach Kongresu OSTIV w IPaderborn dostepny be-
drzie sprzet projekcyjny:

— projektor do przezroczy o wym.
przezrocza 24 X 36 mm,

— epidiaskop wykladowy nadgiowny,

OSTIV
Research,

ramki 50 X 50 mm i wym.

— projektor filmowy dla filmu 8 mm,
— projektor filmowy dla filmu 16 mum.

Apel o zglaszanie kandydatow do plakiety OSTIV
i nagrody im. Klemperera

Podczas kazdego konkresu OSTIV przyznawana jest osobie, kiora
W sposob wyrozniajacy sie przyczynila sie do technicznego i nau-
kowego postepu w dziedzinie szybownictwa, plakieta OSTIV, pola-
czona — od Leszna 1968 r. poczgwszy — 2z nagroda im. Klemperera,
z ktérg zwiazana jest stosownej wysokoSci nagroda pieniezna. Po-
wyzsza lgczna nagroda za 1981 r. zostanie wreczona, zgodnie z do-
tychczasowy tradycja, podczas otwarcia XV1I Kongresu OSTIV w
Paderbhorn w dniu 27 maja 1981 r.

Zarzad OSTIV wybierze laureata nagrody sposréd kandydatow
zgloszonych do sekretariatu OSTI1V przed dniem 31 stycznia 1981 r.
Kandydatury do nagrody moga by¢ proponowane przez wszystkich
czlonkéw OSTIV, zaréwno czynnych jak i indywidualnych. Przy
typowaniu kandydatéw nalezy poswieci¢ szczegdlng uwage najnow-
szym ich osiagnieciom w dziedzinie szybownictwa, jakkolwiek po-
przednie ich prace moga by¢ rowniez hrane pod uwage. Zgtasza-
jacy kandydatury powinni szczegdélowo opisa¢ osiggniecia swoich
kandydatow oraz zalgczy¢ ich krotkie zyciorysy, jak réwniez podaé
dokladnie nazwisko, imi¢ i adres kandydata.

Wszystkie wnioski, dot. kandydatur do plakiety OSTIV i nagrody
im, Klemperera nalezy nadsyla¢ pod adresem: Prezes OSTIV
dr Manfred Reinhardt, OSTIV c¢/o DIFVLR, D-8031 Wessling, West
Germany BRD.

Informacja dot. czlonkostwa OST1V
oraz sposobu zamawiania wydawnictw OSTIV

Czlonkiem mdywxdualnym OSTIV moze zosta¢ kazdy, kto przesle
kwote 36 marek 'RFN na konto bankowe OSTIV: OSTIV Account
No 118 800, Raiffeisenbank, D-8031 Wessling, D-8031 Wessling, West
Germany.

W oplacie czlonkowskiej zawarta jest roczna prenumerata mie-
sigcznika szwajcarskiego Aero-Revuc, w ktérym opublikowane sa
komunikaty OSTIV oraz sukcesywmc referaty wygtaszane na ko-
lejnych kongresach OSTIV.

W sekretarlacie OSTIV — OSTI1V Sekretariat, DFVLR, D-8031
Wessling West Germany. ‘mozna zamowié mzej wymienione wy-
dawnictwa OSTIV, przesylajac rownoczeénie na wyz, podane konto
bankowe odpowxequ kwote:

Cztonk. Niestow.

D DM
— OSTIV Publication IX (South Cernecy 1965) 10,50 13,50
— OSTIV Publication X (Leszno 1970) 11,25 14,25
— OSTIV Publication XI (Alpine 1968) 15,00 18,00
— OSTIV Publication XII (Vrsac 1972) 24,00 30,00
— OSTIV Publication XIII (Waikerie 1974) 24,00 30,00 -
— OSTIV Publication XIV (Rayskidld 1976) 30,00 39,00
— OSTIV Airworthiness Requirements for Sail-
planes (wymagania wytrzymatosSciowe OSTIV
dla szybowcow) wyd. 1976 (uzupelnione) 15,00 21,00
-— Sailplanes weight estimation (ocena ciezaru
szybowca) — autor Walter Stender 7,50 10,50
—- Static stability and control of sailplanes
(statyczna statecznos¢ i sterownosé szybowca)
autor: prof. inz. Pierro Morelli 36,00 45,00
— Flugeigenschaftspriifung von 7 doppelsitzigen
Segelflugzeugen im OSTIV-Kurs, Varese 1963
(osiggi 7 szybowcoéw dwumiejscowych, wy-
znaczone podczas kursu OSTIV w Warese
w 1963 r.) autorzy: Rade, Weishaupt, Zachcr 8,00 10,00

Oprécz ww. publikacji mozna réwnicz zamawiaé podrecznik
Handbook of meteorological forecasting for soaring flight (pod-
r¢cznik meteorologicznego prognozowania dla szybownictwa), opra-
cowany przez Komisj¢ Meteorologiczna OSTIV pod kierunkiem
dr J. P. Kuettnera. W celu zakupienia tej publikacji nalezy wyslaé
stosowne zamodwienia oraz przekazein bankowym kwote 18 sfr pod
adresem: Case Postalc 5, Geneva 20, Switzerland lub roéwnowartosé
w dolarach USA pod adxesem Publlcatlon Centre, UNIPUB, Inc.
P.O.Box 433, New York, N.Y. 10016, USA.

W sprawie ewentualnych dodatkowych inform#cji mozna zwra-
caé sie pisemnie lub telefonicznie: mgr inz. Jan J. Czerwinski,
Dietla 111/5, 31-031 Krakow, tel. 120-79, luh bezposrednio do sekre-
tariatu OSTIV w Wessling adres jw. J.Cz.

cd. ze s.

Poczqtek Tat sledemdzleslqtych przyniost w tym wzgle-
dzie pewng poprawg, lecz juz w latach nastepnych podjeto
dalsze dziatlania ograniczajgce wplyw samorzadu robotni-
czego na dzialalno$¢ przedsiebiorstwa. Doszlo nawet do
tego, ze zjednoczenia nakazywaly odbycie KSR na taki lub
inny przez siebie wymydlony temat, w ktérym szukano
wspodlnika do odpowiedzialnosci.

Na ten okres przypadaja dwie ostatnie kadencje rady ro-
hotniczej, do chwili jej catkowitego rozwiazania. Okres ten

byt jak gdyby odwrotnosciag okresu 1957--1959 i to w kaz-

dym niemal wzgledzie. Sklad rady byl, o dziwo, pierwszy
raz w historii jej dzialania zgodny z postanowieniami usta-

wy o radach robotniczych. Aktywnos¢ jednak byla coraz.

mniejsza i coraz mniejszy autorytet.

Przyczyny byly dwie. Z jednej strony odebrano radzie
mozliwo§é¢ swobodnego dzialania, ograniczajgc bezpodstaw-
nie jej uprawnienia. Z drugiej strony, przewodniczacy, kté-
ry byl aktywnym czionkiem prezydium poprzedniej kaden-
cji, okazal sie nie przygotowany do pelnienia tak powaznej
funkcji samodzielnie. Trudng jego sytuacj¢ pogarszal fakt,
ze w prezydium rady prawie Ze nie bylo do$wiadczonych
inzynieré6w lub ekonomistow, majacych zdolno$ci organi-
zacyjne i autorytet wsrdéd zalogi. Do$é liczne przypadki
nieprzemyslanych decyzji, z ktorych trzeba sie bylo czasa-
mi wycofywaé oraz brak widocznych efektéw w pracy byty
przyczyna tego, ze rada w ostatnim okresie swego istnienia
wypelniata raczej biernic swe ograniczone powinnosci sta-
tutowe. .

(wy ,.Skrzydet’)

TLiA 1981 nr I









opracowala szczegélowy plan rozbudowy Schipholu. Obej-
mowal on centralny teren portu (obsluga samolotdw, pasa-
zerébw, bagazu i przewozu towardéw), woko6l niego mialy by¢
rozimieszczone drogi startowe w formie stycznych, tak aby
dwie drogi mogly by¢ uzywanc jednocze$nie (jedna do star-
{u, druga do ladowania). Dla pasazer6w i przewozu towa-
réw postanowiono wybudowaé autostrade z Amsterdamu do
Hagi, przebiegajgca przez teren lotniska, planowano réwniez
polgczenie kolejowe. Ten odwazny i efektowny plan zostal
w zasadzie zaakceptowany przez zarzad m. Amsterdamu juz
w 1849 r. Uplynelo jednak jeszcze wiele czasu zanim plan
ten zrealizowano.

Tymczasem w listopadzie 1945 r. KLM wznowily polaeze-
nie z Indonezja, a w lutym 1946 r. pierwszy raz w historii
portu otwarto regularne polaczenie z N. Jorkiem. Aby za-
spokoié podstawowe potrzeby administracji i personelu
obslugujacego port lotniczy, zbudowano cala koloni¢ drew-
nianych budynkéw, do ktérych nalezala réwniez prowizo-
ryczna, drewniana wieza kontrolna. Wzniesiono takze
12 hangardéw. W 1949 r. oddano do uzytku nowy terminal
o diug. 237 m i szer. 52 m, a jego wnetrze urzadzono zgodnie
z wymogami wzrastajagcego ruchu. W tym samym roku
przekazano nowoczesna wieze kontrolng z najnowsza apa-
ratura radarowa i radiowa. W ciggu pierwszych trzech po-
wojennych lat na Schipholu obstuzono 1 mln pasazeréow,
czyli tyle, ile przez cale 20 lat przedwojennej dziatalnosci.

W 1958 r. zmieniono zarzad Schipholu (do tej pory pod-
legal on catkowicie wladzom Amsterdamu). Powotano spbtke
0 ograniczonej odpowiedzialnosci (NV Luchthaven Schiphol),
ktérej akcjonariuszami sg: panstwo (76% akcji), wiadze
Amsterdamu (22%) i wiadze Rotterdamu (2%). Od tego mo-
mentu rozpoczeto gruntowng modernizacje Schipholu. Za-
czeto budowaé w kolejnosci: nowy budynek terminalu, bu-
dynek do obslugi przewozu towardéw, wieie kontrolng, bu-
dynek cateringu, stacje strazy pozarnej i policji. Na sasied-
nim terenie technicznym rozpoczeto realizacje zaplecza tech-
nicznego KLM, hangaréw, warsztatéw, magazynéw firm za-
opatrujacych w paliwo.

Stale wzrastajacy ruch zmusit wladze do 3-krotnej prze-
budowy terminalu, a takze przebudowy dworca towarowego
wybudowanego w 1953 r. Coraz wiekszy ruch i coraz wieksze
samoloty byly powodem cigglego powiekszania plyty przed-
dworcowej. Niemozliwe stalo sie dowozenie pasazeréw do
samolotéw autobusami. Wspomniana wyzej modernizacja
Schipholu nabrala szczegélnego rozmachu od 1963 r. Juz w
1967 r. oficjalnie oddano do uzytku centralny teren nowego
dworca otoczony czterema drogami startowymi. Otwarcia
dokonala 28.04.1967 r. Jej Wysoko$é Kroélowa Holandii.

Port lotniczy Schiphol dzisiaj
Polozenie lotniska

Schiphol polozony jest na dnie dawnej zatoki morskiej
Haarlem, ktora jest dzi§ plaskim polderem. Port lotniczy
zostal idealnie wkomponowany w zespdél polderowy. Lotni-
sko otoczone jest zielenia, poprzecinane drogami publiczny-
mj i linig kolejowa, nie robi wigc wrazenia wyizolowanego,
zamknietego obszaru (rys. 1). Caly teren ma ksztalt kwa-
dratu o wym. 4 X 4 km, zajmuje powierzchnie ok. 1700 ha
i jest otoczony czterema réwnoleglymi do siebie drogami
startowymi, po 3300 m kazda (rys. 2). Schiphol polozony jest
w odleglosci 10 km od serca Amsterdamu, 70 km od Rotter-
damu — najruchliwszego portu morskiego $wiata, 50 km
od Hagi — siedziby dworu krélewskiego, rzadu, parlamentu
Holandii i wielu organizacji miedzynarodowych. Tak wiec
Schiphol obstuguje wszystkie te miasta, a w jego zasiegu
znajduje sie réwniez wiele innych, duzych miast (Utrecht,
Haarlem, Alkmaar i in.). W strefie godzinnego dojazdu do
Schipholu mieszka ok. 35% ludno$ci Holandii. W celu
usprawnienia dojazdu zbudowano wspanialy, rozlegly i ciag-
le rozbudowywany system drég. Ponadto buduje sie linie
szybkiej kolei ~ Amsterdam—Schiphol--Haga—Rotterdam
(cze$¢ Amsterdam—Schiphol juz funkcjonuje, a prace na
odcinku Hagi juz sa w koncowym stadium).

Teren centralny Schipholu

Teren centralny Schipholu zajmuje 274 ha, czyli nieco
wiecej niz teren dworca J. F. Kennedy’ego w N. Jorku. Jest
on otoczony czterema drogami startowymi. Wewnatrz znaj-
duja sie dwa systemy drog do kolowania: jeden dla samo-
lotow kolujacych do stanowisk, drugi dla samolotéw koluja~
cych do startu. Granice terenu centralnego stanowi caly ze-
sp6l budynkow: kompleks budynkéw terminalu (terminal,
budynek wiladz portu, centrum dla zaldg, wieza kontrolna,
budynki towarzystw - charterowych Martinair Holland

TLiA 1981 nr 1

Rys. 2. Lotnisko Schiphol: a) — baza techniczna KLM oraz zaklady
Fokker, kierunki rozbudowy: b — nowy budynek terminalu, ¢ —
nowe magazyny towarowe, d — nowy teren do obslugi transportu
towaré6w, e — przedtuzenie pomostu C, f — nowe biuro do obslugi
transportu towaréw

i Transavia Holland, budynek departamentu Lotnictwa Cy-
wilnego i budynek cateringu KLM) i kompleks budynkoéw
do przewozu ladunkow. Za potezna S$ciana, jaka tworza te
budynki, znajduje sie ogromny parking dla ok. 6000 samo-
chodéw (jest on podzielony na parkingi dla pasazeroéw, wi-
tajacych, odprowadzajacych i zwiedzajacych oraz dla pra-
cownikéw lotniska). Obok parkingu znajduja sie: stacja ko-
lejowa, dworzec autobusowy, wypozyczalnie samochodéw
Shipside i Avis-Hertz, stacja obstugi samochodéw, siedziba
strazy pozarnej i policji, muzeum aeronautyczne Aviodome,
budynek administracji i stuzb technicznych portu, podstacja
energetyczna i centrum ogrzewcze, hotel Hilton oraz hala
sportowa (rys. 3). Przez caly teren centralny Schipholu prze-

- biega autostrada Amsterdam—Haga, ktérej odgalezienie pro-

wadzi do budynku terminalu. Autostrada ta przebiega pod
jedna z drog startowych (09—27) tunelem o diug. 500 m
i szer. 50 m. Wschodni teren Schipholu zamyka inny, wielki

Rys. 3. Zabudowa na lotnisku Schiphol: pomosty A, B, C i D —
stoiska obstugi samolotéw; a — w budowie, b — rozbudowa plano-
wana, ¢ — planowany drugi budynek terminalu, d — teren rezerwo-
wany na budowe drugiego budynku terminalu, e — kolei w budo-
wie, f -~ budynek strefy obstugowej, g — obsluga towarowa
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Rys. 4. llala odlotéw: A, B, C, D — pomosty;
a - biura podrézy, b — odprawa pasazle-
réw, ¢ — stoiska KLM, d — sklepy bezcto-
we, ¢ — intormacjo bank f — bary, g —
stuzba graniczna, h ~- kontrola paszporto-

wa, 1 — pasazerowie przylatujacy, j — pasa-
zerowie odlatujacy

ciag budynkéw: hangary, warsztaty i magazyny KLM, za-
klady remontowe, tzn. cate zaplecze techniczne. Znajduje sie
tu rowniez gléowny zaklad slawnej fabryki samolotéw Fokker
(Schiphol jest lotniskiem do$wiadezalnym dla tej fabryki).

Budynek terminalu

Budynek terminalu jest najwazniejszg cze$cig poriu lot-
niczego. Oddany do uzytku w 1967 r. terminal na Schipholu
skladat si¢ z cze$ei gldwnej (na ok. 6 mln pasazeréw) oraz
z {rzech pomostéw wyposazonych w ruchome rekawy, przy-
stosowanych do obstugi 25 samolotow. W 1971 r. przepusto-
wosé wzrosta do 9 mln pasazeréw rocznie. W  kwietniu
1975 r. minister transportu Holandii dokonal otwarcia nowej
czeSci terminalu, stanowigcego 120% powierzchni starego.
Zostal on wyposazony w nowy, czwarty juz pomost D, mo-
ggey przyjaé jednoczesnie 8 samolotéw szerokokadiubowych
(Boeing 747, DC-10, Airbus). Amsterdamski terminal ma
obecnie przepustowosé 18 mln pasazerdw rocznie. Obowig-
zuje na nim decentralizacja, czyli ruch odlotowy jest od-
dzielony od przylotowego.

Hala odlotéow

Hala odlotéw znajduje sie na I pietrze terminalu. Mozna
sie do niej dosta¢ badz bezposrednio z ulicy, badZ tunelami
prowadzgcymi z parkingéw i ze stacji kolejowej, a nastep-
nie ruchomymi schodami. Pasazer wchodzacy do hali odlo-
tow przechodzi najpierw do tzw. hali przejSciowej, gdzie
ma]duja sie agencje linii lotniczych i biur podrézy. Hala
przejSciowa polgczona jest z halg pélnocng (dla lotdéw roz-
kladowych) i z halg poludniowg (dla lotéw charterowych).
Obydwie hale majag po cztery zespoly odpraw, skladajgce sie
z 22 stanowisk odpraw kazda. Nad kazdym stanowiskiem sg
zawieszone. elektroniczne tablice, podajgce szczegdlowe in-
formacje o poszczegélnych odprawach i lotach (rys. 4). Od-
prawiony bagaz wedruje tasmociggami do sortowni, znaj-
dujgcej sie¢ w podziemiach {erminalu, a stamtad na specjal-
nych platformach lub w kontenerach trafia do samolotu.

Po zalatwieniu formalno$ci paszportowo-celnych pasazer
przechodzi do obszernej poczekalni odlotowej, w ktérej znaj-
duja sie: punkty informacyjne, kawiarnie, bary, coctail-bary,
bary przekaskowe, samoobsiugowa restauracja na 400 miejsc.
Znajduje sie tu réwniez tzw. ,,pok0j medytacji” dla pasaze-
row, ktérzy wolg spedzié ostatnie chwile przed odlotem w
samotnos$ci, a takze galeria sztuki i oddzielne poczekalnic

dla pasazeréw I klasy, lecgcych samolotami KLM lub Luft-
hansy.

Glowna atrakcjg poczekalni odlotowej jest kompleks skle-
pdéw bezclowych, Sklepy, znane nie tylko w Holandii, maja
wspaniale zaopatrzenie, milag obsluge i atrakcyjne ceny.
Mozna tu naby¢ przerézine artykuly spozywcze, sprzet elek-
ironiczny, fotograficzny, medyczny, radiowy, kosmetyki, za-
bawki, zegarki, bizuterie. Znajduje sie tutaj réwniez duzy,
wspaniale zaopatrzony salon samochodowy.

Cala hala odlotowa jest $wietnic oznakowana. Pasazero-
wie sj niemal ,,prowadzeni za reke” za pomocy tablic elek-
tronicznych, zespoldw monitoréw i ogromnej liczby glo$ni-
k6w firmy Philips. Glo$niki te maja charakterystyczne ciep-
Ic, szepczace natezenie dZwieku. Wszelkie dane informacyj-
ne sa zbierane w nocy przez specjalny personel i groma-
dzone w komputerze, a nastepnego dnia komputery obstu-
guja prawie caty system informacyjny.

Z poczekalni odlotowej pasazerowie udaja sie, przez od-
powiedni pomost, do swoich samolotow.

Hala przylotéw (rys.5)

Hala przylotéw znajduje sie na parterze terminalu. Pa-
sazerowie przylotujgcy, z pomostow A i B przechodzg ru-
chomymi rekawami do hali odlotéw. Stamtad ruchomymi
lub zwyklymi schodami schodzg na parter, gdzie znajduje
sie kontrola paszportowa. Nastepnie udajg sie do hallu od-
prawy celnej, gdzie zainstalowane jest siedem tasmociagdéw
bagazowych. Zanim pasazerowie zalatwia wszelkie formal-
nosci, bagaz juz na nich oczekuje. Z odszukaniem bagazu
nie ma trudnosci, gdyz nad kazdym tasmociggiem zawieszo-
ne sg clektroniczne tablice z numerem lotu i portem odpra-
wy. Po odebraniu bagazu pasazerowie przechodza do hallu
powitan.

Pasazerowie z pomostéw C i D przechodzy przez kontrole
paszportowsg jeszcze przed zejsciem do hali przylotowej. Na-
stepnie udaja sie do tejie hali, a $cisle do jej cze$ci prze-
znaczonej dla pasazerow z pomostow C i D. Znajduje sie tu
réwniez siedem tasmociggéw bagazowych. Po zalatwieniu
formalnosei pasazerowie przechodza do hallu powitan.

W hallu powilan znajduja sie: placowka rezerwacji hote-
lowej, sklep cukierniczy, agencje biur podrézy i informacji
turystycznej, informacja KLM, ksiegarnia, dwa biura wy-
miany walut i kilka placowek firm wypozyczajacych samo-
chody. Ponadto w hali przylotowej, w jej czeSci od strony
plyty przeddworcowej, znajduje sie tzw. kompleks wypo-

Rys. 5. Hala przylotéw: a -— pokoje dla
dzieci, b — tazienki, ¢ — pokoje dziennzgo
odpoczynku, d — odbiér bagazy, e — bank,
§ — rezerwacja hotelowa, g — biura podré-
2y, Wypozyczanie samochoddéw, h — infor-
macja, ¢ — stuzba graniczna, j — VIP oraz
sale konferencyjne, k - pasazerowie odla-
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czynkowy. Jest on glownic przeznaczony dla pasazeréow
tranzytowych, kiorzy niejednokrotnie muszg czekaé pare go-
dzin na dalsze polgczenie. Sklada sie on z dwunasiu dwu-
osobowych pokojow z lazienkami i o$miu pojedynczych
z prysznicami, Ponadto jest tam jeszcze sala dziecieca z od-
powiednio wyposazonymi dla dzieci czterema lazienkami
i z dziesigeioma  16Zeczkami oraz salon fryzjerski. - Druga
cz¢$¢ kompleksu zajmuja: pokoj dla VIP2), sala konferencji
prasowych i cztery sale konferencyjne, ktére po wypozycze-
niu moga by¢ miejscem zalatwiania interesow 1 spotkan
businessmenow.

‘Po zatatwieniu wszelkich formalnogei i po przywitaniu sig
2 osobanmil oczekujacymi pasazerowie majy wicle mozliwosci
udania si¢ do miejsc przeznaczenia. W pdlnocenej czesei hali
przylotow znajduje sie cicdziba firmy NLM City Hopper,
ktora obstuguje krajowe polgczenia lotnicze. Przed frontem
terminalu oraz obok nicgo znajdujg si¢ dworce autobusowe
KLM i innych firm. Serwis autobusowy funkcjonuje wzo-
rowo. Autobusami mozna bezposrednio dojechaé¢ do Amster-
damu, Rotterdamu, Hagi i Utrechtu, gdzie mozna si¢ prze-
sia$é w oczekujgce juz autobusy do prawic wszystkich punk-
tow Holandii. Poza tym istnieje wicle innych ustug autobu-
sowych, jak przejazdzki po Amsterdamie dla pasazerdow
tranzytowych, majgcych kilka godzin czasu do odlotu lub
polgczenia z poszcezegdlnymi hotelami.

Pasazerowic przylatujgcy moga skorzystaé z takséwcek lub
wypozyczy¢ sobie samochdd (korzystaja z tego szczegolnie
Amerykanie, ktorzy na Schipholu wypozZzyczonym samocho-
dem rozpoczynajg swg wycieczk¢ po Europie). Pasazerowie
moga skorzysta¢ rownicz 'z kolei. Z hali przylotow przez
obszerny tunel, w ktorym mieszczg sig sklepy, kwiaciarnie,
duzy bar oraz przechowalnie bagazu, mozna dojsé do stacji
kolcjowej. Ze stacji kolejowej pasazcrowie mwoga dojechaé
do Amsterdamu.

Ostatnig ewentualnoscia jost podréz z lotniska samocho-

3 VIP — very important person - ,,bardzo wazna osoba” — przed-
stawiciele rzadu, ministrowic, dyrektorzy wielkich firm przemysto-
wych itd.

dem wlasnym lub witajacych. Na jeden z dwoch parkingow
mozna dojs¢ tunelem, prowadzacym bezposrednio z hali przy-
lotéw.

Pomosty pasazerskie

Z budynku terminalu do samolotow prowadzg cztery cal-
kowicie zakryte pomosty o diug.: A — 270 m, B — 370 m,
C — 150 m, D — 370 m. Ogdlem maja one 41 pozycji do
postoju samolotéw. Nad wejsciem do kazdego pomostu wi-
sza eclektroniczne tablice, informujace o samolotach odpra-
wianych z poszczegdlnych pomostow i bram. Aby skrocié
dystans do bram, pomosty A, B i D wyposazone sg w rucho-
me chodniki. Przed kazdg bramg odbywa sie kontrola bez-
pieczenstwa, Bramy zaopatrzone sq w teleskopowe rekawy,
bezposrednio podlaczane do drzwi samolotu. Ruchoma czes$é
rekawa moze poruszac¢ si¢ poziomo 1 pionowo, rekaw moze
by¢ wiec podigczany do prawie kazdego typu samolotu.

Najnowoczedniejszym pomostem jest pomost D, oddany
do uzytku w 1975 r., przystosowany do obstugi jednoczesnie
osmiu samolotdéw szerokokadlubowych (Boeing 747, DC-10,
Airbus, Tristar). Znajduje sie na nim osiem poczekalni, kaz-
da dla 300 pasazeréw, a ponadto sklepy bezctowe, sala dla
dzieci i bar kawowy. Pomost D ma osiem rekawoéw typu
over-wing. Kazdy rekaw ma dwa teleskopowe odgalezienia
podigczane jednocze$nie do obojga drzwi samolotu. Jedno
odgatezienie podigczone jest do tylnych drzwi ponad skrzyd-
lem. Tak wigc pasazerowie opuszczaja olbrzymlego Jumbo-
-Jeta w ciggu 5-+-10 min.

Kazdy pomost ma wlasna, niezalezng instalacje klimaty-
zacyjng, umieszczong w dachu. Wok6t pomostu D przecho-
dzi podziemny rurocigg, umozliwiajacy tankowanie paliwa
przez samoloty bezposrednio z hydrantéw (tankowanie przy
pozostalych pomostach odbywa sie z cystern).

Jak wiec wida¢, pasazerowie przechodza z terminalu do
samolotu i odwrotnie, nie nuarazajac sie na deszcz, wiatr,
hatas, gorgce spaliny 2 silnikow. Pod}ogd samolotu znajduje
sie na poziomie podiogi pomostow i terminalu, nie zachodm
wxec potrzeba pokonywama roznirv poziomow.

KSIRZKI LOTNIGTE -
C T -

ABLAMOWICZ A, NOWAKOWSKI W.: Pod- ukazalo sie w 1972 r.) jest uzupelnione no- Radionawigacjionnyje sistiemy Ietajelnych

stawy aerodynamlkl i mechaniki Iotow. wym materialem z zakresu zastosowania apparatow, Podrecznik pod redakejg P.S.

WKit Warszawa, 1980 r., wyd. I, naktad automatyki przy wykonywaniu pomiaréw i Dawydowa. Moskwa 1980, s. 448, il. 226,

10 000 egz., s. 206, cena 33 zt przy ich obroébce. tabl. 16, bibliogr. poz. 9. Ccna 1,50 rbl
Ksigzka przeznaczona jest dla pracowni- (30 z1).

W ramach wydawanego od lat cyklu ksig-
zek nt. szkolenia samolotowego Acro-
klubu PRL ukazala sie bardzo potrzebna po-
zycja, przeznaczona dla kandydatow na pi-
lotow samolotow sportowych, lotnictwa go-

inzynierow.

kow instytutéw naukowo-badawczych

W podreceniku  opisane sg podstawowe
zasady konstrukeji pokladowych systemoéow
A.K. radionawlgacyjnych réznego przeznaczenia.
Autorzy podajg ich szczegdélowe przezna-

oraz

S i ; i -2z . zenie i suje S lepszania ich
spodarczego i komunikacyjnego oraz dld  pONDARCZUK I. E., CHARIN W. L: Awia- g;‘;ﬁ;ﬁdeﬁ.y;ﬁ;ik“” A A i T
instruktoréw samolotowych. Ksigzka ohcj-  ¢jonnyje i radioelektronnoje oborudowanje nych. Podaja wiadomosci na temat szcze-

muje podstawowce wiadomosci » mechaniki,

R AR A An-24,
ulatwiajgce przedstawienic i zrozumienic za-

samoleta

Wydanie drugie

popra-  giowych wtasciwosci konstrukeyjnych po-

A tay ¢ wione i uzupelnione. Moskwa 1979, s, 302, e v, > ads N A -
sadniczych zagadnien zwigzanych z mecha- il, 114, tabl. 1. Cena 1,20 rbl (21 zl). %&3;2%%01&1ur{l:?;ugéﬁcﬁl f)acl)ll—(yl(glz:loa}}?gk?w Onpai-
nika lotu, a takse szezegolne cechy mecha- ) suja takzye */as‘adla'l ich tcchniczne] cksploa-
niki lotu samolotow wiclosilnikowych yoc}l— W ksigzcc opisane jest przeznaczenie. ltacii : diagh;)st)}‘/ki oraz problemy popra-
rzutowych oraz cksploatacic —w . SpeCyficz-  ,odstawowe charakterystyki i zasady pra-  wiania ofelt wnosci  cksploatacyjnej  tego
nych warunkach, uwzgledniajac ogranicz cy sicci clektrycznej i srodet energii clek- osprzetu y '
nia uzytkowania w zakresie predkosci, prze- irycznej osprzetu nawigacyjnego i radio- ’ : M-M.M.

cigzen i polozenia $rodka ciezko$ci. Opisano

lohacyjnecgo oraz pilotazowo-nawigacyjnych

w niej réwniez zjawiskq agrodynamiczne przyr73déw  pomocniczych i preyrzadow . e . ;~ .
wplywajgce na zachowanic si¢ samolotu W ygontroli pracy samolotu An-24.  Autorzv \C;I;gszgwg..g;&novlvo;g l;ll;wll?f:d 1!;'(7)86032V1e{g1§4,
1’9.‘““{”‘8 W‘rosigi"(‘;ll‘ .1'?f:7ig£§:;iqlf"u: Na  opisvjg sposob uruchamiania i kontroli g “1gg cena 35 2t C ”
rornych etapach startu i ladowanmia. zdatnosei do pracy wymienionego osprze- ) ol Sier :
Ksiazka Jest naplsanda =zwigzle, uimii¢  tu, a taicic sposoby naprawiania prostszych sie‘:vksliaégll:gtg?ejri}fxlj?c’gl%fgespgt}si{;t iaial.
vwszystkie wiadomosci potrzebne do pozna- awari, glownic poswiecajgc uwage proble- noscl polskicgo przemystu lotniczego od
nia lotnictwa, niczbedne do prawidlowcro,  nom ‘cksploatacjl urzagdzen elcktrycznych 1928 r., a nawet czaséw wczesniejszych, od
dobrego wykonyvwania zawodu pilota spor- w locie. o na Z w niejszych, o

towego i instruktora w zakresic az do_ lo-
tow przydiwigekowych i w peini odpowiada
potrzebom uzytkownikdéw lotnictwa.

J.S.
. Letnyje
ANTROPOW W. F., BURAKOW G. B, DJA-  ,nnataiow, Praca
CZFNKO A. $. I INNI: Ekspierimientalnyje £. I. Krinickogo.

issledowanja po aerodinamikie wiertoliota. bibliogr. poz.

Ksigzka przeznaczona jest dla personelu
latajacego lotnictwa cywilnego,

ispytanija rakiet i
zbiorowa pod
Moskwa 1979, s. 464,
22, Cena 1,40 rbl (28 z1).

pierwszych krokéw po
swiatowe]j.

Ksigzka podzielona jest na trzy zasadni-
cze czeSci. Pierwsza cze§¢ omawia dzialal-
nosé Panstwowych Zakladow Lotniczych od
poczatku ich budowy i organizacji az do
wrzes$nia 1939 r. Druga cze$é¢ omawia odbu-
dowe polskiego przemysiu lotniczego po
zniszczeniach wojennych i organizacie Zjed-

pierwszej wojnie
M-M.M.

kosmiczeskich
redakcia

Maszinostrojenje, Moskwa 1880 r., wyd. II noczenia Przemystu Lotniczego i Silnikowe-
zmienione i uzupeinione, s. 240, cena 2,80 Ksigsika rvawiera tecorctyczne podstawy go (PZLiS) wraz z Instytutem Lotnictwa 1
rubli systemow informatyki stosowanych przy Lotniczymi Warsztatami Dos$wiadczalnymi,

Ksiazka podaie metody i rezullaty badan badanjachi w locie kosmicznych aparatow nie obejmuje jednak dzialalnosci w dziedzi-
modclowych wirnikéw i innych czeéci émi-  latajacyeh. Autorzy opisuja podstawowe nie szybowcowej (SZD w Bielsku). Czeé§é
plowceow oraz hadan tychze elementéw o problemy budowy systemdéw pomiarowych trzecia zawiera chronologiczne omoéwienie

metody 1 alporytmy

wymiarach rzecezywistych., Podaje 18.C
wvmkow

eksperymentalnego okreslania m'zemic:szczcﬂ
katowych nasady lopaty i odksztalcen topa-

tv w réznych przekrojach, okreslania sit . ratéw

statystycznego
dokonanych pomiardéw. Za1muja
sig matematyeznymi modelami rakiet i apa-
kosmicznych, planowaniem badan i

opracowania budowanych przez PZL samololé6w konstruk-
cii wlasnej i licencyjne] oraz wspdlprace w
ramach kooperacji.

Ksigzka jest bogato ilustrowana i zawiera

acrodvnamicznveh  przez  pomiar ci$nicnia sposobem wykonywania pomiarow, poréw- plany samolotow w trzech rzutach, ktére
na powierzehni lopaty, a takze przy uzyciu nujac kilka mctod dokonywania opraco- uzupe?nia_ia jej tresé. Dla kazdego samolotu
clementu tensometrycznepo  oraz metoda wan statystycsnych. Ksigzka zaopatrzona podano niezhedne danc techniczne i1 uzyski-
zmjany impulsdéw i chwilowyceh predkosécel jest o liczne  wykresy, {lustrujgce tresc wane osiagi oraz udzial w rajdach i w kon-
indukowanych w pohlizu wirnika. wywodow matcmatycznych, kursach. . R .
Drugie wydaiic - ksia2kl' (pierwsze wydanie . = . ! . M-M.M. . . . . : J.S.
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Awaria napedu smiglowca

w pracach dzwigowo-montazowych.

Studium mozliwosci przeprowadzenia manewru bezpieczenstwa

Prace dzwigowo-montazowe przy uzyciu smiglowcow sg
ostatnio coraz popularniejsze, co zwieksza prawdopodo-
bienstwo wystapienia awarii w fazie lotu operacyjnego.
Awaria napedu S$miglowca w tej fazie lotu grozi wypad-
kiem ze wzgledu na specyfike wykonywania prac (oto-
czenie — przeszkody i obecno$é personelu obslugi naziem-
nej, stan lotu — zawis, podwieszony ladunek, jak i typ
$miglowca: dwa silniki o niezbyt wielkich nadmiarach mo-
cy). Wydaje si¢ celowe przesledzenie mozliwych przebie-
géw lotu po awarii napedu i wykonanie analizy, w celu
zmniejszenia zagrozenia w czasie przeprowadzania ma-
newru bezpieczenstwa. Jako przyklad przyjeto smiglowiec
Mi-6, przy uzyciu ktérego dos¢ czesto w kraju wykony-

wane sg prace diwigowo-montazowe., Wyniki obliczen
i analiz sg jedynie ilustracja przykladowa, gdyz ocena
uzytkowa wymagalaby dodatkowych uécislen danych

o $miglowcu, jak i obliczen dotyczacych warunkéw eks-
ploatacji z wybraniem sytuacji granicznych,

Mctoda badania ukladu $miglowca

Posluzono ri¢ symulacyjng metoda badania pracy ze-
spolu pilot-$miglowiec, uwzglgdniajaca takie wplyw oto-
czenia (bliskosé ziemi i warunki atmosferyczne), opisana
w [5] i [10].

Metoda ta pozwala m.in. na przesledzenie czasowych
przebiegow zmian zachodzgcych w ukladzie po awarii na-
pedu, przy zadaniu charakterystycznych parametréw ma-
newru- bezpieczenstwa. Analiza tych przebiegéw informuje
o zachowaniu siec ukladu i pozwala na wyznaczenie gra-
nicznych warunkéw bezpiecznego przeprowadzenia ma-
newru awaryjnego. Powtarzanie obliczen dla réznych
standéw lotu, warunkdéw otoczenia, parametrow smiglowca
i typu awarii (awaria jednego lub dwéch silnikéw) pozwa-
la na znalezienie sposobu zminimalizowania niekorzyst-
nych skutkdéw uszkodzenia napgdu w czasie wykonywania
prac diwigowych. Mozliwe jest takze modelowe poszuki-
wanie nowych technik pilotazu lub modyfikacje technik
typowych, pozwalajacych na bezpieczniejsze przeprowa-
dzenie manewru awaryjncgo.

ZalozZenia

Do analizy przyjeto dane jak dla smiglowca Mi-6, z tym
7¢ nicktore istoine wielkosei, z braku $cislych danych,
oszacowano w przyblizeniu. Wg (2, 3 1 4] przyjc¢to: promien
wirnika nosnego R = 17,5 m, cigciwa lopaty (prostokgtnej)
b =1 m, masa lopaty m;-- 715 kg, regulowana przez pilo-
ta predkosé konca lopaty w granicach R = 2075220 m/s,
masa smiglowcea z ladunkiem podwieszonym @ == 38 000 kg,
masa Jadunku podwieszonego @p = 8000 kg, maks. moc
jednego silnika przy obrotach odpowiadajacych predkosci
konca lopat 220 m/s P, = 4045 kW, ktdra zmniejsza sig nie-
znacznie wraz z obrolami wirnika, co jest charakterystycz-
ne dla dwuwatowych cilnikéw turbinowych {11]. Zaleznos¢ te
przyjeto (z braku danych) podobnie jak dla silnika Bristol
Siddeley Gnome H.1200 [11], a mianowicic: spadek mocy
maks. réwny 1% przy spadku obrotéw o 10% i 5% dla
obrotéw o 20% mniejszych od obrotow nominalnych
(R = 220 m/s). Czas wzrostu mocy z biegu jalowego na
moc maks, przyjeto réwny 10 s.

Analize przeprowadzono dla wysokosSci II =0 i warun-
koéw atmosfery wzorcowej. Dla wigkszych wysokosci zmia-
ny beda niewielkie ze wzgledu na stalos¢ charakterystyki
wysokosciowej napedu do H = 3000 m [2].

Moment inercyinego ukladu pigciotopatowego wirnika
$miglowca zredukowany do obrotow wirnika i uwzgled-
nidjacy masy wirujgee lopat, piasty przekladni 1 $migla
ogonowego przyvieto rowny 1, 411330 kgm? zaktadajac,
7z braku scislejszych danych, réwnomierny rozklad mas
wzdluz lopaty 1 16% przyrost momentu lopat, uwzgled-
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niajacy pozostale masy wirujgce, tak jak dla Mi-2 przy
§cisle wyliczonym przyroscie.

Analiza dotyczy dwéch najistotniejszych, ze wzgledu na
bezpieczenstwo lotu, faz, a mianowicie dolotu z podwie-
szonym ciezarem do miejsca wykonywania prac diwigo-
wo-montazowych i fazy pracy wykonywanej w zawisie.

Typowa reakcjg zalogi w chwili stwierdzenia awarii
napedu jest zrzucenie podwieszonego ladunku i wykona-
nie manewru bezpieczenstwa, Zadaniem analizy bedzie
zatem:

— w fazie dolotu: ustalenie bezpiecznej wysokosci, po-
zwalajagce na wykonaniec manewru awaryjnego,

— w fazie prac diwigowo-montazowych: takze ocena
toru manewru awaryjnego w celu ustalenia warunkow,
w ktérych nie nastagpi kolizja elementéw $miglowca
z przeszkodami.

Wybdér wysokosei lotu i trasy w fazie dolotu jest na ogdit
swobodniejszy niz warunki wykonywania prac w zawisie
i badanie skutkdow awarii na wypadek kolizji z przeszko-
dami nie jest niezbe¢dne.

Ocena energetyczna uktadu

Smigtowiec po awarii napedu i zrzuceniu ladunku staje
sie wzglednie lekki. Przy awarii jednego silnika doinwe-
stowanie w moc jest znaczne, tak Ze $miglowiec zalicza
sic do I kategorii [1]. Znaczy to, ze istniejg takie warunki,
w ktérych smiglowiec moze wznosié si¢ z predkoscig wiek-
szg niz 0,5 m/s, Biegunowsy predkosci z jednym silnikietn
pracujacym dla @ = 30000 kg podano na rys. 1. Decyduja-
ca w tym wypadku jest réznica mocy maksymalnej, ktora
moze osiggna¢ silnik i mocy niezbednej, ktéra w pew-
nych granicach pilot moze zmniejszy¢ (zmniejszajac obro-
ty wirnika selektorem predkosci ohrotowej). Dla lzejszego
Smiglowca nie zwigksza to wspolczynnika ciagu a zmniej-
sza znacznie mecc profilowg wirnika. Jeéli bowiem rozpa-
trzymy biegunowg wirnika pokazana na rys. 2 [2], to przy
masic @ =38000 kg i R = 220 m/s, wspoiczynnik ciggu
t=G/0,50+ Rkb (wR)2=0,144, Ten sam wspoédlczynnik cig-
gu, po zrzuceniu ladunku, mozna utrzymaé przy oR =
=195 m/s. Réinica mocy niezbgdnej przy R = 220 m/s
1 wR =195 m/s wynosi ~ 650 kW, a spadek mocy rozpo-
rzadzalnej ~ 50 kW, co stanowi netto ~ 15% poprawe
bilansu dla warunkow wznoszenia ustalonego.

W przypadku awarii dwéeh silnikOw, najistotniejszym
czynnikiem warunkujgeym pomyslne przeprowadzenie ma-
newru awaryjnego jest stosunek energii kinetyeznej, jaka
moZze odda¢ uklad inercyjny wirnika do pracy, ktéry wy-
kona smiglowiec w czasic od chwili wystgpienia awarii do
chwili przyziemienia. Zaleino$ci nie sa latwe do jedno-
znacznego ujecia analitycznego dla malych predkosci lo-
tu, gdyz z jednej strony bilansu decydujgcg wielkoscia
jest Ipodw? (gdzie Aw — dopuszezalny spadek predkoscel
katowej wirnika), a z drugiej masa $migtowca Q. Moz-

-liwo$¢ wyhamowania predkosci opadania kosztem energii

kinetycznej ukladu wirnika (po rozpedzeniu $miglowca)
w fazie poderwania limituje nosnos¢ krytyczna wirnika —
ze wzgledu na oderwanie strug -—— malejgca ze spadkiem
obrotéw, a takze maksymalny skok ogblny wirnika, Im
mniejsza masa $miglowea, tym intensywniejsze hamowa-
nie mozna wywolaé¢ przy tym samym spadku obrotéw,
a i1 obroty minimalne mogg by¢ nizsze,

Zrzucenie podwieszonego tadunku powoduje zmniejsze-
nic masy ukladu o ~ 25%, zatem wzgledna poprawa bi-
lansu energetycznego jest znaczna i1 moze zadecydowad
o mozliwosci przeprowadzenia bezpiccznego lagdowania w
wypadku awarii dwoéch silnikow.

Przeprowadzone rozwazania dolyvezg oceny mozliwosel
granicznych ukladu pilot. smiglowiec i nie uwzgledniainy
zalecenn zamieszczonych w instrukeji uzytkowania émiglow-
ca, dajgcych pewien dodatkowy zapas bezpieczenstwa.
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Rys. 1. Blegunowe predkoSci $Smigloweca
Mi-8 z Jjednym silnikiem pracujgcym dla

masy Q = 30000 kg Rys. 2.

Wyniki obliczen
/ .
Granice bezpiecznej ceksploatacji w fazie dolotu i zawisu

Dla {ypowej lechniki pilolazu (po awarii napedu —
zrzut ladunku i zmniejszenie skoku ogdlnego) wyznaczone
sg na rys. 3 krzywe maksymalnego obnizenia sie lotu
$miglowca po awarii jednego silnika [8] w funkcji pred-
kosci lotu (uwzgledniono tempe rozkrecania wirnika
U=612 m/st. '

Wg [1] naleiy doda¢ 10 m zapasu od przeszkdéd naziem-
nych, ale dla prac diwigowych, ze wzgledu na specyfike
warunkow lokalnych, zapas ten powinien by¢é odpowied-
nio ustalony w zaleinosci od warunkéw otoczenia.

W przypadku awarii dwoch silnikOw wyznaczone sa
strefy H—V. Na rys. 4 przedstawiono cztery strefy dla
masy @ = 38000 kg. Strefa ! dla eksploatacyjnej predko-
$ci przyziemienia w = —1,85 m/s, strefa 2 dla twardego
ladowania —3,6 m/s<w_§;1,85‘m/s[l], strefa 3 dla wa-
runku ,bezpieeznego tozbicia” —5 << w K —3,6 m/s i stre-
fa 4 dla w<—5" m/s w ktoreJ aWarla napedu grom ka-
tastrofa. Jako
ziemienie, kibére moze spowodowaé trwale odksztalceme
konstrukcji, ale ocala zaloge. Predkos¢ graniczng w =
= —53 mni/s. przyj¢to szacunkowo, gdyz. nie..dysponowano
dokladnie ocemona wartoscig tak ustaloneJ predkosm

Obliczenia wg [6] dla- Q = 30 000 kg pokazu;a, ie popra—
wa bilansu energetycznego po zrzuceniu ladunku jest tak’
znaczna, ze strefy niebezpieczne znikajg i istnieje mozli-
wo$¢ wykonania- przyziemienia z kazdej wysokosci, Ma-
newr jednak wymaga precyzyjnej gospodarki energia kine-
tyczna wirnika w fazie poderwania tak, aby jej kosztem:
wyhamowa¢, po uprzednim rozpedzeniu smiglowca, piono-
wa predkosc do wybranej predkosm dopuszczalne] przy-
ziemienia.

H.
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Biegunowa wirnika $miglowca [2!

awarii jednego. silnitka do osiagniecia pred-
“ko$ci ustalonego wznoszenia. Linla ciggla —:
straty wysoko§ci przy rozkrecahiu wirni-
ka po awarii w tempie U = dUl/dt = 6 m/s?;
inia przerywana dla U = 2 m/s?

Ocena mozliwoéci kolizji z przeszkoda
w czasie wykonywania typowego manewru
bezpieczenstwa po awarii napedu

Na rys. 5 i 6 pokazano tory lotéw $miglowca w czasie
typowych reakcji zalogi po awarii jednego i dwéch silni-
k6w w zawisie, w czasie wykonywania prac dzZwigowo-
-montazowych.

Granica
potozenia
przeszkdd /

5 .
Zapas odiegtosci
3 Smigtowca

70} ~.od przeszkid
zZmy

Rys. 5. Tor lotu smiglowca po zrzuceniu ladunku podwieszonego
w przypadku awarii jednego siinika w zawisie i przy stosowaniu
typowej techniki. wykonania manewru

Jak wida¢ z tych rysunkéw, Smiglowiec przy gwaltow-
nym poczatkowym znizaniu (niewielki wektor ciggu po
zmniejszeniu skoku ogbélnego, nawet pochylony, pozwala
na nieznaczne przyspieszenie $smiglowca do przodu i przez
pewien czas niemal pionowo opada on w dol) wymaga
wolnej przestrzeni (zajetej juz przez stanowisko i urzg-
dzenie montazowe a takze zrzucony ladunek, uprzednio
podwicszony, oraz przedmioty i obiekty otoczenia). Z pew-
no$cia odpowiednio diuga lina, zapewniajaca wlasciwy
dystans do przeszkdéd spelnilaby warunek bezpiecznego
przeprowadzenia manewru, -ale jak wynika z rys. 5 i 6
wymagaloby to, zwtlaszcza przy awarii dwbéch silnikow,
zbyt wielkich dlugosci.

Poszukiwanie nowych technik wykonywania manewru
bezpleczeﬁstwa w pracach diwigowo-montazowych
przy uzyciu Smiglowea

Dla masy s$miglowca, po zrzuceniu ladunku, niewiele
wiekszej od masy wtasnej 27240 kg, moment bezwladno-
§ci inercyjnego ukladu wirnika jest wzglednie duzy i spa-
dek obrotow dla tej masy, wynikly w pierwszej fazie lotu
po ubytku mocy wskutek awarii, jest znacznie mniejszy
niz dla masy startowej. Mozna zatem swobodniej manipu-
lowa¢ rozdzialem czasowym energii zakumulowanej w
wirniku, tak aby w.pierwszej fazie lotu, po awarii, mozli-
wie daleko przemiesci¢ sie i rozpedzi¢ od stanowiska robo-
czego przy niewielkim znizeniu. Zaklada si¢ zatem, ze po
awarii i po okresie niereagowania pilota (~1 s) [7] naste-
puje zrzut tadunku i przez okres 2--3 s przy nie zmniej-
szonym skoku o0gdlnym, -8 jedynle przez pochylenie $mi-
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glowca odepchnieciem drazka, ‘wywoluje sie impuls do
przodu (wektor ciagu duzy). Dopiero po tym czasie naste-
puje odpowiednie zmniejszenie skoku ogdélnego i <ciggu,
aby zahamowaé dalszy spadek obrotéw wirnika i ewen-

tualnie ponownie go rozkreci¢é w czasie opadania $mi-.

glowca.

Realnosé taklego poderc1a uzasadniaja badania  przepro-
wadzone w [9] i [12].-

W [12] opublikowano wyniki prac dotyczacych oceny
wlasciwosci smiglowca (jednosilnikowego) przy ziemi na
malych predkosciach lotu po awarii napedu. Zastosowanie

wirnika o zwiekszonym momencie bezwladnosci zlikwido-

walo stref¢ H—V, pozwalajac na bezpieczne prowadzenie
zadan wykonywanych--przez $miglowiec w obszarze ma-
lych . .predkosci i w calym zakresie wysokosci. Badania
prowadzone byly na $miglowcu OH-58A, przy czym mo-
ment bezwladnos$ci wirnika HERS o podwyzszone; energii
(High Energy Rotor System) byl ok. 2-krotnie wiekszy niz
dla $miglowca seryjnego. Nie podano, jaki minimalny
wzrost momentu bezwladnosci zlikwidowalby stirefe H—V,
gdyz HERS byl przewidywany do zadan taktycznych i wy-
magany byl rowniez zapas -energii na wykonanie odpo-
wiedniego manewru. Wzgledne podwyzszenie energetycz-
nosci ukladu, w przypadku Mi-6 ~ 30%, ktére wynika ze
zmniejszenia masy ukladu do 30000 kg, to gldwny czyn-
nik umozliwiajacy modyfikacje techniki manewru awa-
ryjnego.

Przeprowadzone badania zmienionej techn1k1 pllotazu na
Mi-2 z masg Q = 3500 kg przy symulowaniu awarii jed-
nego silnika [9] potwierdzily mozliwo$é modyfikacji reakcji
pilota przez pochylenie wektora ciagu, przy nieruchomej
dzwigni skoku ogélnego. Taka technike mozna bylo sto-
sowa¢ w ciggu calej fazy rozpedzania przy predkosci wy-
stapienia awarii V > 8,3 m/s, a dla symulowanej awarii
przy mniejszych predko$ciach nalezaloc réwniez zmniej-
szyc skok ogélny. Zapis jednego z lotow, wykorzystany
rowniez do weryfikacji modelu symulachnego {10] poka-
zano na rys. 7.

Wydaje sie zatem, ze proponowana modyfikacja techniki
pilotazu w pierwszej fazie po awarii- napedu jest realna,
co mozna przes$ledzi¢ na modelu symulacyjnym,

Przede wszystkim nalezy. oceni¢, jaki moze byé maksy-
malny czas rozpedzania bez zmniejszania skoku ogélnego,
zakladajac awarie dwoch silnikéw w zawisie. Wykonano
obliczenia w czasie 10 s dla nastepujacych zalozen:

— w chwili t =0 wywoluje sie awarie dwodch silnikéw;
obserwuje sie zmiany parametrow ukiadu do t =1 s,

— dla t>1 s pilot pochyla $miglowiec do qay—20°
tempie 50°/s; obserwuje sie zmiany parametréw ukladu.

Dopuszczalny czas przeprowadzenia ~manewru bez
zmniejszania skoku ogélnego wyznacza zréwnanie sie wiel-
kosci ciggu wirnika z wielkoscig no$mosdci krytycznej, ktora
oceniano wg kryterium kata natarcia na promieniu lopa-
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Rys. 7. Proby w locle [9] fazy rozpgdzania po symulowanej awaril

Jednego silnika przeprowadzone na Mi-2 | weryfikacja modelu
matematycznego

ty T=0,9 i azymucie = 270° oraz wg wspblczynnika
nosnosci krytyczneJ ‘ckr [13]. Obie te oceny daja duza
zgodnos$é i sa naniesione na rys. 8.

Na rys. 8 podano .przebiegi zmian parametréw dla
dwoch przypadkow:

1) $migjowiec i ladunek poczatkowo ma lgczng mase
Q= 38000 kg; po uplywie 1 s i zrzuceniu ladunku prze-
bieg parametrow odpowiada masie @ = 30000 kg; zmiany
parametrow dla tego przypadku narysowano linig ciagla;

2) $miglowiec o masie @ = 42000 kg — manewr rozpe-
dzania skokiem ogdélnym po czasie t =1 s bez ubytku masy
uktadu.

Dla pierwszego przypadku czas dopuszczalny 4,ysp
(USL — Upper Stall Limit — gbérna granica oderwania)
moze osiggna¢ 6 s, a dla drugiego tysp = 4,5 s. Poczag-
tek oderwania (LSL — Lower Stall Limit) zaczyna si¢
wczesniej, ale dopiero niebezpieczne powiekszenie si¢ ob-
szaru oderwania staje sie groZne. Czas, kiedy nastepuje
poczatek oderwania #,p¢; dla pierwszego przypadku wy-
nosi ~4 s, mozna zatem do 3 s (rezerwa 1 s) wykonywaé
manewr rozpedzania bez zmniejszania skoku ogdlnego,

‘Na rys. 9 przedstawiono przebieg zmian parametréow
lotu w funkcji czasu przy awarii jednego silnika zmody-
fikowang techniky lotu (najpierw przyspieszenie, potem
zmniejszenie skoku ogélnego) przy rozkrecaniu obrotéw
w tempie dU/dt =2 m/s (U = wR). Ocene moziliwoéci ko-
lizji z przeszkodami podano na rys. 10 i 11. Widaé znacz-
nie zwigkszone (w poréwnaniu z rys. 5 i 6) obszary, w
ktérych obecnosé¢ przeszkéd nie zagraza bezpieczenstwu,

Inne sposoby poprawienia bezpzeczeﬁ.stwa
wykonywania mancwru awaryjnego

Mozliwosci regulacji przebiegu bllansu energetycznego
sa nastepujace: .

TLiA 1981 nr.1



— moc na rozkrecanie lub hamowanle wirnika wyrazié¢
mozna wzorem P, = [,e00, gdzie &= dw/dt (zwykle 05+
+1 rad/s); o

- moC na przyspieszenie. Smigtowca P,,, =M Ay V;

— moc indukowana wirnikiem P = Tv;

— moc profilowa Pp = n oRikbws,;

— moc¢ na wznoszenie (opadanie) Py = Tw,

Pilot moze regulowaé diwignia skoku ogélnego wielkosé
ciggu =G +m.q, i przemieszczaniem drgzka sterowa-
nie jego skladowg poziomg Trx=~ T sin a {(gdzie ¢ — po-
chylenie $miglowca), a tym samym pos$rednio obroly wir-
nika.
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Rys. 8. Badanie czasu dopuszczalnego rozpedzania émlglowca bez
zmniejszania skoku ogoélnego
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Rys. 8. Przebieg zmian parametré4w ukladu $miglowca po awarii
jednego silnika zmodyfikowana technika pilotazu
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Przy malych predkosciach predkosé indukowana v jest
duza, totez szybkie rozpedzenie w kierunku korzystniej-
szego bilansu energetycznego jest wskazane, chociaz zwiek-
sza sie w czasie rozpedzania moc Pgax, a przy -typowej reak-
cji pilota (skok w dél) wielkosé ciggu T maleje do ~20%
ciggu w locie ustalonym i nie mozna wywolaé odpowiednio
duzego przyspieszenia ar (2--3 m/s?), zas zwiekszone opa-
danie w pierwszych sekundach przy malym ciggu niewiele
poprawia bilans mocy (wzér dla P,). Poprawa bilansu
mocy jest mozliwa juz po osiggnieciu znacznej predkosci
opadania przy ponownym zwiekszaniu skoku. Rozkreca-
nie wirnika w czasie opadania i rozpedzanie dodatkowo
pogarsza bilans mocy, zwiekszajac wymagang wielkos¢
predkosci opadania.

Akumulucja energii przed awarig (utrzymywanie wyso-
kich obrotéw wirnika w czasie prac diwigowo-montazo-
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Rys. 10. Tory lotu Smiglowca po awarii jednego silnika zmodyfi- -
kowang technikg pilotazu
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Rys. 11. Tor Jotu Smiglowca w przypadku awarii dwoéch silnikéw .
i stosowania zmodyfikowanej techniki pilotazu

wych) i przed faza poderwama (rozkrecanie . w1rmka w
fazie rozpedzania) znacznie zmniejsza tempo spadku obro-
tbw w obszarach deficytu mocy (¢ = PS/I‘iw i podwyzsza
nosnos$¢ krytyczrng wirnika {10] (Tkr = T oCkr kb R8 w?),
gdzie cxr — wspblczynnik nos$nosci krytycznej, ktéry” dla
zawisu mozna przyjaé ~ 0,35 (dla wirnika Mi-6).

"W przypadku awarii jednego silnika, jak wykazano po-
przednio, korzystnie jest utrzymywanie niskich obrotéw
i merozkrecanle zbytmo (albo w ogble) wirnika, co umoz-
liwia zmniejszenie wielkoSci- maksymalnego obmzema lotu
i bardziej plaskle oderc1e znad - przeszkody. ) oo

W obu typach ‘awarii napedu szybsze odej$cie z zawisu
w kierunku  predkosci, dla ktérych bilans mocy jest ko-
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rzystniejszy, przez rozpedzanie $miglowca z mozliwie naj-
mniejszym - zmniejszeniem skoku ogbélnego (o -ile tylko
obroty nie spadnag ponizej krytycznych ze wzgledu. na
oderwanie strug), pozwoli na latwiejszg manipulacje skila-
dowymi mocy niz w przypadku dluiszego przebywania
w zakresie predkosci bliskich zeru, przy reakcji poczgt-
kowego zmniejszania skoku ogélnego (do oporu).
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Rys. 12. Przebieg zmian parametréw w przypadku awarii dwdch
silnikéw, wiatru w ogon oraz zmodyfikowanej techniki pilotazu
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Rys. 13. Poréwnanie torébw lotu klasyczng i zmodyfikowang tech-

nika manewru z uwzglednienliem wplywu wiatru oraz tempa roz-
krecania wirnika

Modelem symulacyjnym mozna postugiwaé sie takze
przy analizie wplywu réznych czynnikédw na bezpieczen-

stwo prac diwigowo-montazowych. Przy analizowaniu np.
wplywu wiatru na wykonywanie manewru bezpieczefnstwa
mozna stwierdzié, Ze szybkie i bardziej plaskie odejscie
znad przeszkody jest latwiejsze przy wietrze w ogon:
przy wietrze w nos, mimo korzystniejszega bilansu mocy,
tor lotu jest bardziej stromy. Przebieg zmian parametru
manewru awaryjnego przy wictrze w ogon o predkosci
u = 8,3 m/s dla awarii dwéch silnikéw podano na rys. 12.

Na rys. 13 naniesiono dla por6wnania tory lotéw dla
réznych technik wykonania manewru awaryjnego, dla
awarii jednego i dwoéch silnikéw i przy réinym tempie
rozkrecania wirnika oraz uwzglqdniono wplyw wiatru ns
tor lotu.

Whioski

Awaria napedu smiglowca w pracach diwigowo-monta-
zowych, przy obserwowanym szybkim wzro$cie liczebnosci
wykonywania tych prac, moze sie zdarzyé.

Przeprowadzona analiza stanowi studium oceny sytuacji
i podjecia $rodkébw zaradczych. Przeprowadzone badania
i weryfikacja mogg by¢ niewystarczajgce przy stosowaniu
ich dla $miglowcédw aktualnie uzywanych do prac diwigo-
wo-montazowych, Dla kazdego typu $miglowca wymagane
sg oddzielne opracowania robocze i przetestowanie meto-
dy prébami w locie.

Wydaje sie, ze proponowane modyfikacje techniki pilo-
tazu w czasie wykonywania manewru awaryjnego polega-
jace na (w pierwszej kolejnosci) rozpedzaniu, a nastepnie
zmniejszeniu skoku ogélnego w czasie wykonywania prac
53 mozliwe, a $Smielsza i racjonalniejsza manipulacja ener-
gig kinetyczng wirnika — oplacalna. Celowe jest tez wy-
znaczanie stref bezpiecznej eksploatacji Smigloweca dla
dolotu i prac w zawisie dla réinych warunkéw otoczenia
(wysoko$¢, temperatura, klimat, predkos¢ wiatru). Umoz-
liwi to wybranie ewentualnych terenéw awaryjnego lgdo-
wania lub korytarza odlotu (poza przeszkode) w razie
awarii napedu oraz pozwoli na dobranie najbezpieczniej-
szych warunkoéw i parametrow pracy takich jak: dlugosc
liny, obroty wirnika, ilo§¢ paliwa, predko$é¢ wiatru, przy-
gotowanie otoczenia (ludzie, przeszkody).

Istotnym problemem jest takze jednoznaczna sygnaliza-
cja awarii napedu $miglowca, najlepiej przez ocene spad-
ku mocy silnikéw. Precyzyjna i jasna sygnalizacja pozwo-
litaby na skrécenie czasu reakcji pilola i tym samym na
poprawienie szans na bezpieczniejsze przeprowadzenie ma-
newru awaryjnego.
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NOWOSCI TECHNICZNE

Kamera telewizyjna pracujgca w mroku

Na prototypie nowej wersji samolotu Fairchild-Republic
A-10, A-10N/AW (Night/Adverse Weather) rozpoczeto préby
opracowanej przez General Electric kamery. telewizyjnej,
ktéra wykorzystuje do pracy szczatkowe $§wiatlo. System
sklada sie z kamery z trzema obiektywami, umieszczonej
w pojemniku pod kabing zalogi, i specjalnego przyrzadu
elektronicznego, zamontowanego pod nosowsg c¢ze$cia kadiu-
ba. Obraz jest przekazywany na ekran obserwacyjny lub
ekran pociskéw kierowanych Maverick w przedniej kabi-
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nie lub na ekran operatora urzadzen elektronicznych w
tylnej kabinie. Wytworzony obraz umozliwia pilotowi ob-
serwowanie terenu, prowadzenie nawigacji, lot przy ziemi,
wykorzystywanie terenu jako ostony i wyszukiwanie celu.
Kamera uzupelnia stosowany w samolocie A-10N/AW sy-
stem FLIR zastepujac go, gdy cel jest malo widoczny
w podczerwieni wskutek kurzu, dymu lub pary wodnej,
albo gdy jest ,chlodny”, jak np. pojazd mechaniczny,
ktérego silnik zostal wylaczony 1 zdazyl ostygnaé. W.K.
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trzech potozeniach $rodka cicikosci, zbadanie statecznosci,
sterownosci, wilasnosci w akrobacji i wystepowanie drgan
oraz obejmowaly pomiary osiggdéw: dlugosci startu i lado-
wania, predkosci minimalnej, najlepszej predkosci wznosze-

Rys. 6. Plan rozbudowy IBTL na Okeciu w 1930 r.: I — budynek
gtowny, 2 — laboratorium warsztatowe, 3 — stacja silnikowa, 4 —
hangar w budowie, 5 — kotlownia centralnego ogrzewania i sktad
wegla, 6 — magazyn i rampa roztadunkowa, — garaze, 8§ — bocz-
nica kolejowa, 9 — tunel aerodynamiczny do badama Smigiel, 10 —
muzeum konstrukcji lotniczych, 11 — dalsze budynki laboratorium
warsztatowego, 12 — hangary

nia, cechowanie samopiszacego predkosciomierza na bazie
pomiarowe] Szosa Krakowska (miedzy ul. Lopuszanskg

i ul. 17 Stycznia) — Raszyn, lot na wznoszenie z pomiarem
pulapu, wznoszenia oraz predkosci maksymalnej na poszcze-
g6lnych wysoko$ciach. Do 1930 r. wyniki pomiaréw osiggdéw
byly przeliczane na Politechnice Warszawskiej na warunki
atmosfery standard, od 1930 r. przeliczenia przeprowadzano
juz w IBTL. Proby strzelania i bombardowania przeprowa-
dzono na poligonie w Zielonce k. Rembertowa. W latach
19301932 préby w locie (bez prob uzbrojenia) obejmowaly
1030 h lotow w minimum 15 lotach. Od 1934 r. obejmo-
waly 35 do 50 h lotéw, w tym minimum 100 lgdowan. W
wyniku wszystkich prob IBTL wydawal orzeczenie o dopu-
szczeniu samolotu do uzytkowania.

Uprawnienia Instytutu do sprawdzenia obliczen, rysunkow
technicznych, wytrzymalosci i przeprowadzania prob zdat-
nosci cywilnych samolotéw, szybowcdédw, balonéw i silnikow
lotniczych, istniejace od 1926 r., zostaly uprawomocnione
rozporzadzeniem ministra Komunikacji z 5 kwietnia 1932 r.
o rejestrze i badaniu zdatnos$ci do lotu statkéw powietrz-
nych i uscislone obwieszczeniem ministra Komunikacji
z 12 lutego 1934 r. w sprawie instytucji upowaznionych do
badania zdolnosci statkéw powietrznych do lotu.

W 1931 r. prof. Mokrzycki ustapil ze stanowiska kierow-
nika IBTL, ktére objgl pplk obs. Jozel Zajaczkowski, kto-
rego zastgpca ds. technicznych przez kilka miesiecy byt
kpt. inz. Alcksander Senkowski, a nastepnie mjr inz.
Andrzej Chramiec. W sierpniu 1933 r. kierownikiem IBTL
zostal pplk inZz. Aleksander Brzazgacz.

W 1934 r. zostala zakonczona budowa pierwszych pomie-
szczen IBTL przy lotnisku Okecie i w pazdzierniku oraz
listopadzie 1934 r. na Okecie przeniosty si¢: stacja silniko-
wa, stacja ptatowcowa i dywizjon doswiadczalny oraz stacje
uzbrojenia i elektro-radio. Poprawa sytuacji lokalowej umoz-
liwila rozwéj dziatalnodci, a w szczegdlnosci préb platow-
cOw i silnikow,

Z dniem 1 sicrpnia 1936 r. IBTL zostal przemianowany

na Instytut Techniczny Lotmctwa W 1936 .r. zatrudnienie
w IBTL wynosilo 700 osob :

NOWOSCI TECHNICZNE

Program prébnej eksploatacji samolotow

napedzanych cieklym wodorem

Jeszcze w 1980 r. USA, W. Brytania, RFN, Japonia i Ara-
bia Saudyjska majg przystapi¢ do realizacji programu ba-
dawczo-rozwojowego majgcego na celu sprawdzenie mozli-
wosci zastosowania cieklego wodoru do napedu odrzuto-
wych samolotéw pasazerskich. W ramach tego programu,
ktory ma trwaé dwa i pét roku i kosztowaé¢ 70 mln dol,
zamierza sie przystosowa¢ do napedu cieklym wodorem
cztery samoloty Lockheed L-1011 TriStar — zgodnie z pro-
jektem opracowanym przez Willisa Hawkinsa, wiceprezesa
{firmy Lockheed (projekt ten zostal przedstawiony w TLiA,
1980 r., nr 3, str. 28). Bedg one uzyte, w wersji towarowej,
do plobnOJ eksploatacji na linii prowadzacej z Pitsburga
do Frankfurtu, nastepnie do Riadu i przez Birmingham
7z powrotem do USA. Kazde z tych miast lezy w poblizu
kopalni wegla lub zl6z gazu ziemnego (Riad), co utatwi uru-
chomienie produkcji wodoru w bezposrednim sgsiedztwie
portu lotniczego, w ktérym zostana zainstalowane krioge-
niczne zbiorniki cieklego wodoru. W celu uzyskania jak
najwiekszego doswiadczenia z proéobnej eksploatacji, kazdy
z biorgcych w niej udzial krajow ma stosowaé¢ inng metode
wytwarzania wodoru.

Tworeg i rzecznikiem tego programu jest wspomniany
juz Willis Hawkins, ktéry przewiduje wystapienic w latach
azicwiectdziesigtych duzych trudnosci w zaopatrywaniu li-
nii lotniczych USA w paliwo produkowane z ropy nafto-
wej. Hawkins przeanalizowat trzy warianty napedu samo-
lotow transportowych: syntetycznym paliwem JetA, meta-
nem i wodorem. Przy obecnych metodach produkcyjnych
koszty wodoru przypadajace na jednostke energii cieplnej
sa wyzsze od kosztow paliwa JetA i metanu. Poniewaz jed-
nak warto$¢ opatowa (w odniesieniu do jednostki masy) wo-
doru jest prawie 3-krotnie wieksza niz paliwa JetA, calko-
wity
ilosci wodoru, z uwzglednieniem energii na jego skroplenie,
jest mniejszy niz na wyprodukowanie paliwa syntetyczne-
ro. Metan jest pod tym wzgledem jeszcze bardziej korzyst-
ny, lecz jego wada Jest to, ze nie mozna otrzymywaé go w

naklad cnergetyczny na wyprodukowanie potrzebnej

sposdb tak wszechstronny jak wodér, ktéory moze byé wy-
twarzany — przy uzyciu energii stonecznej lub atomowej —
wprost z wody. Jezeli chodzi o bezpieczenstwo, to Hawkins
uwaza, ze wieloletnie do$§wiadczenia z wodorem w nape-
dach rakiet kosmicznych wykazaly brak zagrozenia z tej
strony. Powazna zaletq wodoru jako paliwa jest rownomier-
ne i czyste spalanie, co bedzic cecha korzystng w zastoso-
waniu go w istniejgcych silnikach i ulatwi projektowanie
1 rozwdj nowych silnikow. W.K.

Niepalny materiat
do pokrywania ptyt izolacyjnych
kabin samolotéw pasazerskich

W samolotach Lockheed 1.-1011 TriStar zastosowano nie-
palng poliamidowsa folic z Kaptonu firmy Du Pont do
szczelnego pokrywania (folia jest produkowana w formie
workow) plyt izolacji cieplnej i diwickowej wewnetrznych
scian kabiny. Znacznie wczeéniej Kapton zostal uzyty jako
izolacja przewoddéw i kabli w instalacjach elektrycznych
samolotéw, do izolacji cieplnej silnikéw i do wytwarzania
elastycznych przewodéw drukowanych.

Kapton nie pali sig, nie topi, nie wydziela dymu oraz za-
chowuje elastycznos¢ w wysokich temperaturach. Materiat
nadaje si¢ do dlugotrwalego uiytkowania w temp. do 240°C
i do krotkotrwalego — w temp. 400°C. Kapton odznacza sie
poza tym duzg wytrzymaloscig i odpomoscxa chemiczng w
szerokim zakresie temperatury.

Folia do pokrywania plyt izolacyinych jest produkowana
przez Orcon Corporation (Union City, Kalifornia) przy za-

stosowaniu opatentowanej metody wytwarzania struktury
wloknistej folii, ktora zwicksza wvtxzvmalosc folii na ro-
zerwanie. W.K.
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GLASS A.: Civil aircraft at Farnborough’so,
TLiA, vol. XXXVI, 1881, No. 1, p. §

The alrplanes presented at the interna-
tional alr exhibition in Farnborough, in-
cluding jet passenger, local transport turhbo-
prop, executive, patrol, training, sport and
agricultural airplanes as well as new de-
signs of airplanes of these cathegories have
been discussed.

HERMASZEWSKI M.: Technical aspects of
landing of the Soyuz spacecraft. TLiA, vol.
XXXVI, 1981, No. 1, p. 7

The {irst Polish spacemen has presented
the landing of the spacecraft in this article,
descrlbing three landing modes: controlled,
balistic and with maximum glide ratio.

SZCZECINSKI S.,, LAGOSZ M.: An attempt
to optimization of mass and strenght of
carrying discs of turbine engine rotors.
TLiA, vol. XXXVI, 1981, No. 1, p. 10

A trend to application of thin discs with
large control holes may be distinguished
in development concepts of present avia-
tion turbine engines. Such design is assu-
med to ensure maximum utilization of the
material used and to dccrease mass of
the structure, The influence of the central
hole size and of the load type on ihc
degree  of utilization of the maternial
strength capacity have been analysed in
tnis article,

angle — its

DABROWSKA J.: Iucidence
(I1). TLiA,

measurement and utilization
vol, XXXVI, 1981, No. 1, p. 15

The notion of the incidence angle as well
as methods of its measurement are known
quite well but a relatively small number
of elaboration concerning utilization of in-
formation about the flight controlling may
be found. The main advantages, which may
be provided by this information in the sub-
-sonic aviation, have been presented in this
paper and, moreover, the incidence angle
measurement methods commonly used at
present have beeh mentioned.

STEFANEK W.: Schiphol — the aijrport ol
Amsterdam (I). TLiA, vol. XXXVI, 1981,

No. 1, p. 26
Amsterdam-Schiphol Airport, being one
of important European airports, has been

described in this paper. The past, the pre-
sent and the development anticipations of
this airport have been considered. The dis-
cussion of the terminal, and thus of the
entire passenger traffic and its organiza-
tlon, is particularly comprehensive. Freight
traffic, radio navigation equipment of the
airport, as well as a number of smaller
problems closely connected with operation
of the main airport of Holland have been
also described.

SZUMANSKI K.: Failure in a helicopter
drive system in crane and assembly works!
Study on possibilities to perform an emer-
gency monoeuvre. TLiA, vol. XXXVI, 1981,
No. 1, p. 30

An analysis of possibilities to execute an
emergency manoeuvre by a double-cngined
helicopter performing crane and assembly
works in a case of fallure in its drive
system (failure of one or both engines)
have bheen conducted. Possibilities to exe-
cute a manoeuvre allowing to stop the
performed work as safety as possible have
been studied. An attempt to evaluate the
most favourable conditions for performing
the works has been undertaken,

GLASS A.: Development program of the
Institute for Technical Research in Aero-
nautics, from 50 years ago. TLiA, vol.

XXXVI, 1981, No. 1, p. 35

Establishment of the Institute for Tech-
nical Research in Aeronautics in Warsaw,
the program for its modernizatlon and de-
velopment, worked out by prof. G. Mo-
krzycki in 1930, and realization of this pro-
gram untill 1836, when the Institut’s name
was changed into the Technical Institute
of Aeronautics, have heen presented.
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GLASS A.: Zivilflugzeuge auf der Farnbo-

rugh’8o-Ausstellung. TLia, XXXVI Jhrg.
1981, H. 1, S. §
Bie auf der internationalen Lufttfahr-

taustellung in Farnborough gezeigten Di-~
sen-, Passagier-, Turbotriebwerkflugzeuge
fir den Nahverkehr, sovie Geschiafts-,
Uberwachungs-, Schul-, Sport- und Agrar-
flugzeuge wie auch neue Entwiirte fiir diese
Flugzeugarten werden in dem Beitrag be-
handelt.

HERMASZEWSKI M.: Technische Landungs-
probleme des Sojuz-Raumschiffes. TLiA,
XXXVI Jhrg., 1981, H. 1, S. 7

Der erste polnische Kosmonaut stellt in
dem Beitrag den Landungsvorgang des
Raumschiffes dar,- wobei folgende drei Lan-
dungsarten behandelt werden: die gesteuer-
te, ballistische und maximal vollkommene
Landung.

SZCZECINSKI S,, LAGOSZ M.: Optimali-
sierungsprobe der Masse und der Festig-
keit von Tragscheiben an Laufridern der
Turbinenmotore. TLiA, XXXVI Jhrg., 1981,
H. 1, S. 10

In  den Entwicklungskonzeptionen der
gegenwirtigen Turbinen-Flugmotore ist das
Streben nach der Anwendung von diinnen
Laufridern mit Zentraldffnungen zu ver-
zeichnen. Diese Konstruktionsform soll dic
maXimale Nutzung des verwendeten Ma-
terials  gewdéhrleisten und zur Minderung
des  Konstrulctionsgewichts  beitragen, Es
vard der Einfluss der Grosse der Zen-
traléffnung und der Belastungsart auf den
Nutzungsgrad der Festigkeitsmoglichkeiten
des Materials analysiert,

DABROWSKA J.:
Messung und Nutzung (II).
Jhrg., 1981, H, 1, S, 15

Der Anszellwinkel- seine
TLiA, XXXVI

Der Begriff des Anszellwinkels und die
Methoden seiner Messung sind verhiltnis-
méssig gut bekannt, doch gibt es ziemlich
wenig Verbdffentlichungen iber die Verwer-
tung der Anstellwinkelinformationen fur
die Flugfuhrung. Es werden die grundsitzli-
chen Vorteile dargestellt, die diese Infor-
mationen fur den Flug mit Unterschall-
geschwindigkeit haben konnen sowie es
wird darauf hingedeutet, welche Methoden
zur Messung des Austellwinkels gegenwair-
tig angewandt werden.

STEFANEK W.: Flughaufen Amsterdam-
-Schiphol (I). TLiA, XXXVI Jhrg., 1981, H. 1,
S. 26

Einer der bedeutendsten Flughifen Euro-
pas-Amsterdam-Sechiphol — ist das Thema
es Beitrages. Es wird die Vergangenheit,
der heutige Stand sowie dié Entwicklungs-
prognose des Flugplatzes bertlicksichtlgt.
Besonders ausfiihrlich wird das Terminal,
d.h. der Passagierverkehr und seine Orga-
nisation behandelt. Auch der Giiterverkenr,
die Funknavigationsausriistung wie auch
kleinerere Probleme die mit dem Funk-
tionieren des holldndischen Hauptflugha-
fens eng verknupft sind, werden ebenfalls
ergrtert.

SZUMANSKI K.: Antriebsstorung am Hub-
schrauber bei Kran — und Montagearbei-
ten. Studie iiber das Sicherheitsmandver.
TLiA, XXXVI Jhrg., 1981, H. 1, S, 30

Die Erwigungen beziehen sich auf die
Ausfuhrungsmoglichkeit eines Stoérungsma-
novers an einem zweimotorigen Hubschau-
ber, bei dem wihrend der Kran — und
Montagearbeiten eine Antriebsstérung (Aus-
fall von einem bzw. beiden Motoren) auf-
getreten ist. Es wurde die Ausfithrungs-
moglichkeit eines Mandovers untersucht, das
eine moglichst sichere Arbeitsunterbre-
chung gewdihrleistet. Weiterhin wird ver-
sucht die gilinstigsten Bedingungen fir die
Arbeisausfihrung zu beurteilen,

GLASS A.:. Entwicklungsprogramm des In-
. stituts  fiir

Luftfahrttechnische Versuche
(Instytut Badafn Technicznych Lotnictwa)
vor 30 Jahren. TLiA, XXXVI Jhrg., 1981,
H.1,8S. 3 ’

Es wird das Entstehen des Instituts fiir
Luftfahrttechnische Versuche (Instytut Ba-
dafl Technicznych Lotnictwa) in Warszawa,
das durch Prof. G. Mokrzyckl ausgearbeite-
te Modernisierungs- und Entwicklungspro-
gramm sowle die Verwirklichung des Pro-
gramms bis zum Jahr 1936 dargestellt, d.h.
bis zur Umbildung des Instituts in das
Technische Institut fiir Luftfahrttechnik
(Instytut Techniczny Lotnictwa).

COJIEP2XAHUA

TJIACC A.: I'pampanckue camosieTel Ha ©apubopo 80.
TLiA, 1. 36, 1981, Ne 1, c1p. §

OuiCaHLL PEAKTABHLE M TYPOOBUHTOBEIE CAMOJIETLE
IPAKRAANCKOL O HIVSHAMEHMA -~ TLICCKRPCKHE, MECTHBLE,
CBA'IMBIC, HATPYABHBLIC, YHeOHBIC 0 CHOPTOBEIE, 1OK4-
JARHLIE Hit ABKALIMOHHOMN BBICTABKE B GUpHOOPO, & 1aKKe
HOBLIE MPOEKTHLI FAKHX CAMOJIETOR.

XEPMAHIEBCKUW M.: Texunuecxkue BOOPOCH! NMOCATKM
kocmudeckoro kopabiasn Coros. TLIA, 1. 36, 1981, Ne 1,
crp. 7

B cTaTbe KOCMOHABT OMUCAII NPOoNnCccc NOCAOKH KOCMA-
YECKolL 0 KOpllaJlﬂ, noupoGuo paccMaTpusaa TPH BULA
NOCAOKH, YNPasiAEMYyo, ()ilJIMCTH‘lCCK)’IO U ¢ MUKCH-
MAJILHBLING KAYCCTBOM,

IHEIIMHBCKHU C., JIATOMW M.: ITonbiTKA ONTHMH32-
UHH MACChI M TIPOMHOCTH JHCKOB Tra30TypOHHHBIX ABHra-
tenei. TLIA, 1. 36, 1981, Ne 1, ctp. 10

B komuenuksax pa3BUTHA COBPEMEHHBIX razoTypOun-
HBIX OBHTaTenell HaOFOAAeTC CIPEeMIIEHE K TOMKWM
JIMCKOM ¢ OONBIUMMH  LEHTPAJIBHBIMH  OTBEPCTHAMM.
Takas dopmia KOHCTPYKLHH HOKHA 00eclieMuTh ONTH-
MASBHOE HCMONBLIOBAKLE MATEPUUNA M CHUBHTEL MUCCY
KOHCTPYKUMHK. B CTarbe AHAAMIMPYETCHA BIIMAHHAE DE/IM-
YMHBL LEHTPALHONO OTBEPCTHA W XapaKTepa HArpyiku
Hi CTENCHDB UCTIOJIB3OBARMH [IPOYKOCTH MA{epHAIa.

JAOMBPOBCKA S1.: ¥YroJ atakH — ero 3amep W lc-
noJyb3osaume (1i). TLiA, 1. 36, 1981 r., Ne I, cTp. 15

Yroa arakm ¥ MeETOOLI €ro H3MEpEHHA ~10BOJBHO
LUHMPOKO H3IBECTHLI, OJIHAKO HMECETCA TOJBKO HEMHOIO
CBEJICHHAHK 0 MeTOMax WCMOJb30BAHHS 3aMepa Yriia aTakH
O BBINOJTHEHHUA . 110JI€TA. B cratee OpeRCTABJICHLI
OCHOBHBIE JOCTOMHCTBA MPHUMEHEHHA 3TON HAPOpMaunu
B JO3BYKOBOM aBHALMH i TAKXKE OMHCAHBI COBEPIUECHHLIC
METORbI MIMEPEHUA YIJId ATAKH.

CTE®AHEK B.: Asponopt Amcrepaam-Cxunxons (1)
TLiA, 1. 36, 1981, Ne I, cTp. 26

B cTaTthe OMUCAH OAHMH H3 BaXHeIUNX a’lponopros
Esponbi — AMcTepaaM-Cxunxosb. OfMCAHO MPOIWIOE,

" HacTofUulee U NMEPCHEKTHBB! PAIBHTHA 3TOI0 a3pORoOpTa.

Ocobenno noapo0HO OfiACaRA OPraHU3auMs rnacca-
RHPCKOro mnoroka. JaroTCA Takke HEPOpPMaAUMH O OT-
npapke rpy3oB, PaJAOHABUTALHOHHOM OGOpYHIOBARAH
nopra, a TakKxXe ApyrHe cBejeHHA o pabore oJTOro
rjgasgoro mopra lommaradn.

MYMAHBCKH K.: Asapust CH/I0BOit yCTRHOBKH BEPTO-~
JICTA NPH BBLINOJIBCHHH CTPOHTENILHO-MOHTARMNKHBIX pﬂﬁOT.
TLiA, T. 36, 1981, Ne 1, crp. 30

TIposeflen aHAIM3 BO3IMOXHOCTCH BBIfIOJTHERAHS aBi-
DHHHOTO MaHespa IBYXIBHIaTe/bHOTO BEPTOJIETA BbI-
MOJTHAIOLLEr 0 KPAHOBBE PabOTH! B C/llyvyae OTKa3a CHAO-
BOM ycTaHOBKM (OOHOrO WM OBYX Asuratesnei). IIpo-
AHAJIH3MPODAHB BO3MOXKHOCTH BBIMONTHEHHs MaHeBpa
AJIA BbLIXOOA H3 MOJIOXKEHHUA. lIilCTCﬂ MONBITKa OUCHKH
Haiibosiec  ONArOMPHATHLIX  BAPUHIHTOB  BBIMOJIHEHHA,
pabor.

TJISACC A.: IIporpamma pa3sutha Muctutryra Texnu-
uecknx Hecnenosannii Apwanun paspaGorannan 50 ner
noromy Hazam. TLiA, T. 36, 1981, Ne |, cTp. 35

Crates mnpencrasnser ¢opmuporanue Hucraryra
Texanueckux Mccnemosarmin Ap®aumm B Bapuuase,
MPOrpaMMy €ro MOZEpPHAIAIHM H Pa3BATEA pazpaboTas-
Hyto B 1930 r. npod. . MORKMWIALKAM, a TAKkKE peanu-
3anue0 3Toit nporpamMmer zo 1936 r. korma MHCTHTYT
M3MEHHN Halpande M cran TexAudeckuM HMHCTHTYTOM
Aspnanun.
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STRESZCZENIA

(G1LASS A Samoloty cywilne na Farnbo-
rough sy, PLAA, 0 XXXV, 1881, no 4, s b

Omowiono przedstawione na migdzynaro-
dowej wystawie lotniczej w  Farnborough
samoloty odrzutowe, pasazerskie, turbo$mig-
towe lokalnego transportu, stuzbowe, patro-
lowe, szkolne i sportowe oraz rolnicze a
takze nowe projektly samolotéw tych kate-
gorii.

HERMASZEWSKI M.: Techniczne uaspekty
ladowania statku kosmicznego Sojuz. TLiA,
t. XXXVI, 1981, nr 1, s. 7

W artykule pierwszy polski kosmonauta
przedstawil przebieg lgdowania statku ko-
smicznego, omawiajgc irzy rodzaje ladowa-
nia: sterowane, balistyczne i z maksymalng
doskonatoscig.

SZCZECINSKI 8., LAGOSZ M.: Proba opty-
malizacji masy i wytrzymalo$ci tarcz nos-
nych wirnikow silnikow turbinowych.
TLiA, t. XXXVI, 1981, nr 1, s. 10

W koncepcjach rozwojowych wspotczes-
nych iotniczych silnikoéw turbinowych za-
rysowuje sie dgznos¢ do stosowania cien-
kich tarcs. =z duzymi otworami centralny-
mi. Tak przyjuta forma konstrukeyjna ma
zapewni¢c maksymalne wykorzystanie uzy-
tego meateriatu oraz zmnicjszy¢ mase Kon-
strukeji. w artykule przeanalizowanao
wplyw wiclkosel otworu centralnego i ro-
drzaju obclazenia na stopien wykorzystania
mozliwosei  wytrzymatoSciowych materiatu.

DABROWSKA J.: Kat natarcia — jego po-
miar i wykorzystanie (II). TLiA, t. XXXVI,
1981, nr 1, s. 15

Pojecie kata natarcia i metody jego po-
miaru sg do$é znane, jednak moZzna zna-
lez¢ stosunkowo niewiele opracowan doty-
czacych wykorzystania informacji o kacic
natarcia do prowadzenia lotu. W artvkule
przedstawiono zasadnicze korzysci, jakie
informacja ta moze przynies¢ w lotnictwie
poddiwiekowym, a takie zasygnalizowano,
jakie metody pomiaru kata natarcia sy
obecnie powszechnie stosowane.

STEFANEK W.: Port lotniczy Amsterdamu
— Schiphol (I). TLiA, t. XXXVI, 1981, nr 1,
s. 26

W artykule omoéwiono jeden z waznicj-
szych portéw lotniczych Europy -— Amster-
dam-Schiphol. Uwzgledniono przesziosc,
dzien dzisiejszy oraz prognozy rozwojowe
tego lotniska. Szczegodlnie szeroko potrakto-
wano terminal, a wiec calos¢ ruchu pasazer-
skiego i jego organizacjeg. Opisano rowniez
ruch towarowy, wyposazenie radionawiga-
cyjne portu, jak tez drobniejsze zagadnienia
Scisle zwigzane z funkcjonowaniem glownce
go portu lotniczego Holandii.

SZUMANSKI K.: Awaria napedu Smigtow-
ca w pracach diwigowo-montazowych., Stu-
dium mozliwosci przeprowadzenia manewru
bezpieczenstwa. TLiA, t. XXXVI, 1981, nr 1,
s. 30

Przeprowadzono analiz¢ mozliwosei wy-
konania manewru awaryjncgo <miglowca
dwusilnikowego, wykonujgcego prace diwi-
powo-montazowe, w przypadku wystapie-
nia uszkodzenia w ukladzie napedu (awa-
ria jednego lub dwéch silnikéw). Zbadano
mozliwosei wykonania mancwru pozwala-
jacego na w miare bezpieczne przerwanic
wykonywancj pracy. Podjeto probe oceny
najkorzystniejszych warunkéw wykonywa-
nia prac.

GLASS A.: Sprzed 50 lat program rozwoju
Instytutu Badan Teclinicznych Lotnictwa.
TLiA, 1. XXXVI, 1981, nr 1, s. 35

Przedstawiono powstanie Instytutu DBadan
Technicznych Lotnictwa w Warszawie, pro-
gram jego modernizacji i rozwoju opracowa-
ny w 1930 r, przez prof. G. Mokrzyckiego
oraz realizacje tego programu do 1935 r.,
gdy instytut zostal przemianowany na In-
stytut Techniczny Lotnictwa.

TLiA 1981 nr 1



Z DZIALALNOSCI SEKCI LOTNICZYCH SIMP | SITK :

PROGRAM DZIALALNOSCL ZESPOLOW
SEKCJI LOTNICZEJ

Fachowe zespoly Zarzadu Sekcji Lotniczej
Zarzadu Gléwnego SIMP, wylonione na ple-
narnym zebraniu dnia 18 kwietnia ub. roku
opracowaly programy prac zatwierdzone na
zebraniu w dniu 5 wrzesnia ub. roku. Po-
nizej publikujemy ramowe programy zespo-
tow. Zarzad Sekcji Lotniczej zaprasza czlon-
kéw Sekceji Lotniczej i koél lotniczych do
wspoélpracy z zespolami nad przyjetymi tc-
matami programéw.

Program zespolu platowcowego

1. Prognozowanie rozwoju sprzgtu szy-
bowcowego 1 platowcowego. Wytyczenie
najwazniejszych kierunkéw (tematéw) do
realizaejl w zakresic konstrukcji nowego
sprzetu latajgcego (doplyw wysoko kwalifi-
kowanych kadr, modernizacja lub rozbudo-
wa istniejgcych zakladéw lotniczych, wy-
magane naklady finansowe).

2. Przygotowanie analizy uzasadniajgcej
potrzebe zorganizowania ofrodka badan
acrodynamicznych w Politechnice Rzeszow-
skiej (dysponuje ona tunelami, maszynami
matematycznymi, programami, zakladem
modelarskim oraz ma kadrg konstruktoréw
modeli).

wlabci-
stosowa-

3. Opracowanie programu badan
woscl mechanicznych materialow
nych w konstrukcjach lotniczych.

4. Wytyczenie kierunkéw rozwoju mate-
rialbw na konstrukcje platowcowe i szy-
bowcowe (wlékna weglowe, materialy kom-
pozytowe).

5. Przeprowadzenle analizy i przedstawic-
nie wymagan w stosunku do jednostek na-
pedowych motoszybowcow (zagadnienie ze-
spolu malej mocy do napgdu motoszybow-
cow, problem $§migicl).

6. Przeprowadzenie analizy i przedstawie-
nie wymagan w stosunku do napgdéw sa-
molotéw rolniczych.

7. Zagadnienia tcchnologlcznosci konstruk-
¢ji sprzetu lotniczego (tatwos¢ napraw, re-
generacji itp.). Analiza aktualnego stanu i
potrzeby bazy naprawczej samolotéw lotni-
ctwa cywilnego.

8. Popularyzacja problcmatyki lotnicze]
(wytypowanie i przekazanie do Muzeum
Lotnictwa w Krakowie samolotéw i szybow-
cébw wyeofanych z cksploatacji; publikowa-
nie artykuléw w prasie lotniczej; organizo-
wanic prelekeji 1 wyglaszanie odczytow. o
tematyce lotniczej w swoim oraz we wsp6l-
pracujagcym Srodowisku).

9. Nawilazanie wspoélpracy migdzy poszcze-
polnymi jednostkami przemysitu lotniczego
w kraju 1 za granicg. Udziat w pracach
OSTiV (Miedzynarodowa Organizacja Tech-
niki Szybowcowej) i innych organizacjach,
przygotowanie referatow . na konferencjg
OSTiV.,

*) Punkt 13 uchwaly: ,,Rozpatrzeé propo-
zycje zorganizowania przez Sekcje Lotnicza
opleki nad konstruktorami amatorami oraz
opracowania odpowiednich przepis6w budo-
wy i certyfikacji dla sprzetu lotniczego bu-
dowanego przez amatorow’,

10. Recalizacja uchwaly podjgle] na zebra-
niu  sprawozdawczo-wyborczym w  dniu
10.03.1980 r., szczegdlnie p-ktu 13 {e] uchwa-
ly ®) oraz innych wnioskéw 1 postulatéw
podjetych na zebraniach Zarzadu Sekcji
Lotniczej.

Zespdl pracuje pod kierownictwem kol
W. Blaszczaka z WSK PZi.-Mielec. W skiad
zespolu platowcowego wchodzi szeSciu pra-
cownik6w 2z WSK PZL-Mielec (W. Bla-
szczak, 8. Jachyra, A. Kowalskl, S. Markow-
ski, K. Piwek, 8. Wéitowicz), dwoéch z Za-
kladéw Szybhowcowych w Bielsku-Bialej (J.
Smielkicwicz, A. Kurbiel) oraz po jednym:
z WSK PzZL-Swidnik (Z. Kodlubaj), z In-
stytutu Lotnictwa w Warszawie (T. Kostia)
i z Lotniczych Zakladow Remontowych (Cz.
Nowak).

Program zespolu Smiglowcowego

1. Analiza stanu 1 perspektyw rozwoju
techniki $miglowcowej w PRL w zakresie
materialéw, gotowych wyrobdw, mnapgdow,
ukladéw przenoszenia mocy, metod projek-
towania, metod badan, efekt6w ekonomicz-
nych oraz opracowanie wnioskéw.

2, Analiza stanu wspoélpracy 2z zagranica.

3. Uczestnictwo w przygotowaniu IV Smi-
glowcowych Mistrzostw Swiata FAL ~

4. Udzial w pracach nad powolaniem Wy-
dzialu Budowy Smiglowcow na Politechnice
Lubelskiej.

5. Wspolpraca z bratnimi stowarzyszenia-
mi innych resortow.

W sktad zespolu $miglowcowego weszli
kol. kol.: S. Trebacz (gh konstruktor, Osro-
dek Badawczo-Rozwojowy Sprzetu Komuni-
kacyjnego w Swidniku) — przewodniczacy
zespolu, R. Kosiol (kier. Zakladu Ustug
Smigtowcowych), S. Eobacz (gl. specjalista
OBR SK), W. Mercik (pilot doswiadczalny
OBR SK) oraz ze skladu Prezydium Zarzg-
du Sekceji Lotniczej ZG SIMP K. Brejnak
(dyr. techn. ZPLiS) i J. Horbaczewski (gl
specjalista ZPLiS).

Program zespolu silnikowego

1. Popularyzacja wiedzy o silnikach lot-
niczych produkowanycli przez polski prze-
myst lotniczy. Opracowanie i realizacja pla-
nu odczytéow w $rodowiskach lotniczych.

2. Opracowanie ekspertyzy na temat sta-
nu produkcji 1 mozliwosci zaprojektowania
silnikéw lotniczych do napgdu samolotéw
i $miglowcdéw konstruowanych i produko-
wanych w Polsce oraz dla celd6w bezposred-
niego eksportu.

3. Opracowanic raportu na temat paliw
i olejow lotniczych dostgpnych w Polsce.
W szczegblnosci zainteresowanie przemystu
chemicznego produkc)g benzyny lotnicze)
klasy 100 LL, paliwa turbinowego klasy RT
oraz olejow Kklasy Aero Shell.

4. Zestawlenie potrzeb przemystu silnikow
lotniczych w zakresle elementéw i materia-
16w specjalistycznych (fozysk, materiatow
hutniczych, gum, przewodéw elektrycznych,
lakier6w i in.).

5. Nawigzanie wspélpracy i zainteresowa-
nie tematykg silnikéw lotniczych stowarzy-
szen technicznych NOT dziatajacych w prze-
mystach chemicznym i hutniczym oraz Mi-
nisterstwa Komunikacji.

Zespél silnikowy pracuje pod przewodni-

ctwem kol. M. Mikluszki z WSK PZL-Rze-
SZOW. '

program zespolu hydrauliki lotniczej

Rok 1980

1. Publikacje w Technice Lotnicze) i
Astronautycznej.

2. Nawigzanie wspélpracy, wymiany do-
§wiadczenn i informacji z organizacjami
technicznymi w zakladach CSRS, Jugosta-
wii, Rumunii i ZSRR.

3. Organizacja zwiedzania wystaw
czych.

4, Powolanie mna Politechnice Wroclaw-
skiej Studium Podyplomowego Osprzgtu
Lotniczego (hydraulika systeméw lotniczych
i systemy zasilania silnikéw lotniczych).

lotni-

Rok 1981

1. Zorganizowanie sympozjum w ramach
zaplecza technicznego ZPLiS wykorzystanla
maszyn analogowych i cyfrowych w pracy
konstruktora i technologa przemysitu lotni-
czego.

2. Opracowanie memoriaiu oceniajacego
problematyke elektronizacji lotniczych ukta-
déw hydraulicznych i zasilania (stan, potrze-
by, perspektywy, wnioski). }

3. Opracowanie raportu oceniajacego pro-
blematyke elementéw gumowych w przemy-
sle lotniczym od sformutowania wymagan
i potrzeb do stanu 1 perspektyw zabezpie-
czenia jako$ci i ilosci w produkcji.

Rok 1982 -

1. Opracowanie memoriatu  oceniajacego
stan aktualny oraz potrzeby i perspektywy
w zakresie cieczy do hydrauliki lotniczej
oraz filtracji cieczy.

Zesp6l pracuje pod przewodnictwem kol
7. Girulskiego z PZL-Hydral.

Program zespolu awioniki i osprzetu

1. Utworzenie zespolu.

2. Przygotowanie ekspertyzy na temat sta-
nu aktualnego oraz polrzeb przemysiu lot-
niczego w zakresie awioniki i osprzetu.

3. Nawigzanie kontaktu 2ze stowarzysze-
niami naukowo-technicznymi w kraju (np.
SEP) i za granica, zwigzanymi z dziatalno-
Scig o charakterze zblizonym do tematyki
awioniczne].

4. Przygotowanie krajowej ' konferencji
Awlonika 81 (przewidywany.termin 1981 r.).

W sklad zespolu awioniki i osprzgtu wcho-
dza: przewodniczacy — K. Kunachowicz,
czlonkowie — E. Babiasz (Instytut Lotni-
nictwa), S. Bielak (OSrodek Badawczo-Roz-
wojowy Sprzetu Komunikacyjnego, Swid-
nik), S. Jaskiewicz (Zaklad DoSwiadczalny,
WSK PzZL-Warszawa II), T. Jurkiewicz
(Centrum Naukowo-Produkcyjne Samolotéw
Lekkich, Warszawa Okecie), H. Kaczorck
(Instytut Lotnictwa), W. Kopocki (OBR SK
Mielec), T. Krawczyk (ZD WSK PZL War-
szawa II), C. Majcher (jw.), L. Rams (In-
stytut Lotnictwa), S. Stowacki (Biuro Tech-
niczne Nowych Uruchomien Przemystu Lot-
niczego, ZPLiS), A. Wierzchowski (Dow6dz-
two Wojsk Lotniczych, Poznan), W. Zarem-
ba (Prez. Zarz. Sckeji Lotnicze] ZG SIMP)
i E. Zelabin (Instytut Lotnictwa).
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