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PROTOTYPY 

Robin R-340L • Francia • 

Jednosilnikowy -I-miejscowy samolot turystycmy 

Pomyślnie przebiegają próby w locie prototypu samo­
lotu turystycznego Robin R-3140L będącego pierwszym 
przedstawicielem nowej rodziny R-3000. Stanowi on kon­
tynuację samolotu R-2160A, którego produkcja jest uru­
chamiana również w Kanadzie (w zakładach Pierre Robin 
- Canada w Quebecu). W samolocie R-3140L zastosowano 
nowy płat, usterzenie konwencjonalne zastąpiono usterze­
niem o układzie T, a silnik o mocy 73,6 kW (100 KM) sil­
nikiem Lyeoming 0-320 o mocy 107 kW (145 KM). Samo­
lot ma być tani w produkcji i ekonomiczny w eksploata­
cji, co pozwoli mu konkurować z samolotami Cessna-Reims 
Skylane i Cutlass, od których ma poza tym - dzięki sta­
rannie opracowanej aerodynamice - lepsze osiągi przy tej 

► NEWS FROM POLAND 

• The Seventh Serninar for Agricultural Aviation will be hcld 
in the Agrlcultural and Tcclmical Acadcmy in Olsz.tyn in Scp­
tember thls year. 

• The maln task for the agrlcultural aviation in Poland for 
this yea rs is · to fight against for est pesls. More than 100 air­
plancs and hellcopters partlcipate In thls operation. On the 
other hand, an lmproper system of exploltatlon of ag-planes. 
consistlng ln chartering them dlrectly by State Farms for a whole 
season, whlch docs not ensure thelr continuous utilization, has 
resulted in slgnlficant reductlon of use of airplanes in agriculturc. 

• Though the clvil avlation in Poland consumes minute frac­
tion of a per cent of the entirc llquict fuels cons umcct in this 
country, the need to save fuel has stlmulated llmiting of activlty 
of execuUve flights wilhin domestlc air service. 

• In the „Przegląd Techniczny - Innowacje" - weekly, No 13 
of thls yea r, in the artlclc entitled „I vote for DC-10", A. Silu­
szck presents the problem of lack suitablc airplanes in the LOT 
Polish Airlines. Last year the LOT callcd off a part of their 
transatlantic flii;hts in order t o sa vc I mln <!ollars, s,n~c ens !:, 
of fllght of an Il-62 alrplane arc hlgher than the lncome from 
fares. Employing of Il-62M airplanes at thls routc, consuming 
less fuel, lmprovcd sllghtly the economy. Nevertheless, competition 
from more econoUllc and comfortablc airplancs such as Boeing 
747 and DC-10 Is stili considcrablc. The LOT Polish Airlines i:; 
short of goods alrplanes as well. lt has bcen reportcd at the 
Diet Commlsslon for Commun1cation that the LOT alrcraft flect 
is worked out In 84 to more than 100 per cent. The fastest 
solutlon to thls problem, would be chatterlng of Boeing 747 or 
DC-10 alrplanes and t1'~n-thclr purchase. The demands of the 
medium range routcs for the ycars to come arc to be satlsfied 
by supplies of the Il-86 airbus. 

• Flve years ago (In 1976) the Aeronautical Institute in Warsaw 
was subordlnated to the WSK-Okęcie plant, which was thcn 
namcd Light Alrcraft Science and Productlon Centre PZL-War­
szawa. This declsion was not a rcsult of technical reasons, but 
in arose from the asplratlons dlctated by ambltlon of the manager 
of the Institute. Since May 1st 1981 the Institute is again fud.,· 
independent. 

• The followlng doctor's theses were defendcd at the Power 
Engineering and Avlatlon Faculty of the Warsaw Technlcal Uni­
versity on 23 Aprll this year: 

- by Witold Selerowlcz, M.Sc,Eng., entltled 0 Oscillations of 
free gas streams as a source of sound of dlscrete frequenclcs" 
(professor conferrlng the degrec - Wiktor J~mgowskl, Prof.Dr. 
Eng.). 

- by Janusz Piechna, M.Sc.Eng.. cntitled ,,Co-operation of a 
piston compressor wlth a prcssure pulsation attennatlng system" 
(professor conferrlng the dcgree - Wiktor Jungowski, Prof.Dr. 
Eng.). _ 

Another doctor's thesls, entitlcct „Jnvcstigation of selectect 
eases of flows In translent zoncs on avlatlon profllcs·•, by Mie­
czysław Lltwlńczyk, M.Sc.Eng., was ctefcnded on 25 April thls 
ycar (professor conferrlng the dcgrce - Jerzy ostrowski, Prof. 
Dr.Eng.). 

samej mocy. Swiadectwo zdatności F AA (przewidywa 11c 
na 1982 r.) umożliwi sprzedaż samolotów w Stanach Zjed­
noczonych. Podobnie jak R-2160 samolot R-3140 bc;dzk 
produkowany również w Kanadzie. 

Dane techniczne 

Rozpiętość 9,17 111 Prr;d. przeł. 

Dhigość 7,51 m na 750/o mocy, 
Wysokość 2,66 m na 2240 m 246 km/h 
Pow. nośna 14,00 m 2 Wznoszenie n.p.m . 4,1 m/s 
Wydłużenie 6 ZasiGg 
Masa własna 560 kg z zap. pal. 140 I !J30 km 
Masa użyteczna 440 kg z zap. pal. 180 1 1140 km 
Masa maks. start. 1000 kg z zap. pal. 240 1 1600 km 

W.K. 
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MIESIĘCZNIK SEKCJI LOTNICZEJ 
STOWARZYSZENIA 
INŻYNIERÓW I TECHNIKÓW 
MECHANIKÓW POLSKICH 

lbtnicza 
XXXVI SIERPIEŃ 1981 i ASTRONAUTYCZNA 

Oszczędność i lotnictwo, ale bez paniki 
Mgr inż. ANDRZEJ GLASS 

Stosunek kierownictwa gospodarczego naszego kraju do 
lotnictwa był w minionym 35-leciu bardzo nierówny. Mo­
żna odnieść wrażenie, że okresy demokratyzacji niosły dla 
przemysłu lotniczego rozwój konstrukcji rodzimych, lecz 
równocześnie występował spadek zamówień i spadek pro­
dukcji lotniczej. Wiązało się to z oszczędnościami w go­
spodarce. Natomiast okresy, w których nie licwn.o się ze 
zdaniem społeczeństwa i fachowców były równocześnie o­
kresami inwestycji i zamówień. Bilans skutków tej falu­
j ą ce j polityki lotniczej dał wyniki, które trzeba przyjmo­
wać z mieszanymi uczuciami. Przemysł lotniczy bowiem 
może rnzwijać się prawidło.wo tylko przy długim odde­
chu, gdyż cykl prac przy jednym typie samolotu wynosi 
15-;-25 lat (prace prototypowe 7 lat, produkcja przy sta­
łym modyfikowaniu wyrobu lQ-;-15 lat). Niestety wiele 
decyzji było krótkowzrocznych; podejmowano je bardziej 
z myślą o dniu dzisiejszym niż jutrzejszym. 

Marny znów okres demokratyzacji i poważnych oszczęd­
ności. Na pewno najwyższy czas, abyśmy ja ko naród nau­
czyli sic; liczyć z kosztami i zaczqli podejmować decyzje 
racjon,;1lne. Mamy już dosyć kosztownych fajerwerków na 
pokaz. Grozi nam jednak druga skrajność - wynikająca z 
panikarstwa i efekciarstwa, nic mająca poparcia w ra­
chunku cl..onomicznym. Jest to przesadna oszczędność, pod­
pierana argumentami tylko na dziś, zaprzepaszczająca wie­
loletni dorobek naszego lotnictwa. Trzeba dokonać prze­
glądu działalności poszczególnych dziedzin naszego lotni­
ctwa i spokojnie ocenić korzyści jakie przyniesie konty­
nuowa nie działalności (w szczególności tam gdzie wymaga 
ona wielu lat dorobku) i w tym a spekcie ustalić bezspor­
nie uza sadnione os zczędności. 
Przemysł lotniczy jako całość w nowym systemie go­

spodarczym nie będzie wymagał takiego zarządzania przez 
Zjednoczenie jak obecnie, a ustawienie centrali handlu za­
granicznego też raczej wymaga korekty . Niezbędne jedna \{ 
·będzie koordy n owarnie duałalności zakładów, w szczegól­
ności w zakresie prnc projektowych, prototypowych i ro7.­
wojowych. Sprawa prac projektowych jest tematem, nad 
którym zawisła poważna groźba. Wiqkszość zakładów idąc 
za chwilową łatwizną, aby uzyskać natychmiastowe osz­
czędności, pragnie zlikwidować ośrodki badawczo-rozwojo­
we, a czqść kadry włączyć do produkcji seryjnej. Wic­
dz,Jc, że zdobycie doświadczenia przez biuro konstrukcyj­
ne trwa 5---;- 7 lat, zaś produkcja bieżąca daje perspekty­
wę tylko na kilka najbliższych lat - likwidowanie OBR­
-ów byłoby karygodnym błędem. Można je natomiast prze­
organizować w kierunku oszczqdniejszego i efektywniejsze­
go działania. Trzeba też widzieć program prac dla Insty­
t utu Lotnictwa, gdyż rozproszenie doświadczonych praco­
wników badawczych będzie niepowetowaną stratą . Po­
winniśmy brać przykład z przemysłu lotniczego krajów 
wysoko uprzemysłowionych, które w sytuacjach kryzyso­
wych zwalniają ludzi bez kwalifikacji, zaś specjalistów 
zatrzymują przy najważniejszych pracach i studiach roz­
wojowych podkreśla jąc , że wydajność i jakość prac wyko­
n ywa nych przez zespoły o wys·okich kwalifika cjach jest 
bardzo duża. W chwili gdy przerosty administracji są głó­
wną kulą u nogi nasZC'go przemysłu - skierowanie ataku 
na wykwalifikowanych specjalistów technicznych i na pra-

. ce prototypowe wydaje się być typowym odwracaniem u­
wagi od sedna zagadnienia i nakierowywanie jej na .fik­
cyjnych winowajców. Oczywiście przekwalifik•owanie części 
kadry administracy jnej mus,i odbywać się na drodze umo­
żliwienia zdobycia nowych kwalifikacji i nowych stanowisk 
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pracy. Nie prace prototypowe i rozwojowe, lecz przerosty 
administracji muszą stać się problemem nr 1 w akcji osz­
czędzania . Oczywiście należy dokonać przeglądu programu 
produkcji lotniczej, prac prototypowych i rozwojowych w 
świetle aktualnych perspektyw zbytu, lecz musi to być 
wnikliwa analiza, przeprowadzona osobno dla każdego 
wyrobu. 

Na pewno brak jest nam decyzji opartych na rzetelnym 
rachunku ekonomicznym, a dotyczących rozwoju LOT-u. 
Wszelkie analizy wyka.zują dużą szybkość zwrotu pono­
szonych nakładów (kilka lat) na rozwój komunikacji lot­
niczej, niskie koszty uzysku dewiz (do niedawna 21 zł ·za 
1 dol.) oraz konieczność utrzymania naszej pozycji w ru­
chu międzynarodowym, którą łatwo utraoić a trudno zdo­
być. W tej sytuacji na czoło wysuwa się pilna potrzeba wy­
najęcia kilku amerykańskich samolotów dalekiego zasięgu 
i samolotów towarowych oraz da lszych zakupów sprzętu, 
rozbudowy portów lotniczych i lotnisk, a w szczególności 
uzupełnienia ich wyposażenia naziemnego. Sprawa rozwo­
ju ko:nun:ikacji zagranicznej z ekonomicznego punktu wi­
dzenia jest oczywista. Na tomiast zakres działalności linii 
krajowych powinien być wynikiem pr-ogramu uZ<1sa dnio­
nego przez LOT i popartego właściwą polityką taryfową. 
Pra ktyka szybko wskazuje n a granicę ceny jaką pasażero­
wie goto,wi są zapłacić za oszczędność czasu. 

Do aktualnych problemów należy sprawa lotnictwa rol­
niczego. Sytuacja prac wykonywanych za granicą nie ule­
gła zmianie. Natomiast w kraju zaistniał kryzys zapotrze­
bowania na samoloty rolnicze, w związku z wprowadze­
niem oszczędności w PGR-ach. Oszczędności te liczone są 
w sposób uproszczony, tj. wg kosztów obsłużenia hektara, 
a nie w sposób pełny, tj. z uwzględnieniem strat w upra­
wach spowodowanych przez koła ciągników, czy zysków 
ze wzrostu plonów z powodu korzystniejszego terminu na­
wożenia przez samolot. Główny problem tkwi jednak w 
wadliwej organizacji agrolotnictwa w Polsce. Samolot jest 
czartero,wany przez PGR, co nie pozwala na pełne wyko­
rzystanie sprzętu. Natomiast w NRD czy CSRS istnieją 
okn~gowe centra agrolotnicze, które obsługując wiele go­
spodarstw, mogą w pełni ek,onomicznie wykorzystać samo­
loty. 

Lotnictwo cywilne zużywa ułamek procentu paliw zu­
żywanych w naszym kraju, jest to jednak przeważnie pa­
li wo z ropy importowanej z krajów arabskich. Stąd dla 
oszczędności dewiz są wprowadzane ograniczenia krajowych 
lotów pa sażerskich i dyspozycyjnych. Możliwe, że potrzeb­
bny jest r a chunek strat, który pokazałby od jakiej wyso­
kości straty bardziej opłacalne jest skorzystanie z samo­
lotu mimo zakupu paliwa za dewizy, niż rezygnacja z lo­
tu. Możliwe, że istnieje potrzeba przeanalizowania sposo­
bów najbardziej efektywnego wykorzystania samolotów 
dyspozycyjnych ·i sa nitarnych. 

W związku z trudną sytuacją ekonomiczną istniały pró­
by przyhamowania szkolenia lotniczego, w szczególności pi­
lotów rolniczych. Wydaje się, że przy ogólnym braku pilo­
tów zawodowych w naszym kraju wszystkie formy szko• 
lenia załóg latających i personelu n:iz::emnego muszą być 
utrzymane, gdyż proces szkolenia jest wieloletni, natomiast 
jedynie można rozważać w konkretnych przypadkach ko­
nieczność przekwalifikowania pilotów do pracy w innym 
rodzaju lotnictwa. 
Szukając oszczędnoś ci w lotnictwie cywilnym, należy 
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• Głównym zadaniem lotnictwa rolni­
czego w br. w Polsce Jest zwalczanie 
szkodnik.ów lasów. W akcji teJ bierze u­
dział ponad 100 samolotów i śmigłowców. 

Natomiast niewłaściwy system wykorzysty­
wania i;amolotów rolniczych, polegający na 
wypożyczaniu ich bezpośrednio przez Pań­
stwowe Gospodarstwa Rolne na cały sezon, 
co nle . zapewnia ich ciągłego wykorzysta­
nia -- spowodował poważne zmniejszenie 
i.astosowania samolotów w rolnictwie. 

• Choć lotnictwo cywilne w Polsce zu­
żywa znilrnmy ułamek procenta paliw 
płynnych zużywanych w kraju, jednak ze 
wzglf;dU na koniecznollć oszczędzania pali­
wa od II kwartału br. ograniczono działal­

ność lotniczej komunllcacji krajowej l lo­
tów dyspozycyjnych. 

• W nrze 13 z br. tygodnika Przegląd 

Techntczny - Innowacje A. Siluszek w ar­
tykule pt. ,,Glosuję za DC-10" przedstawia 
problem braku odpowiednich samolotów w 
PLL LOT. W ub.r, LOT odwołał część lo­
tów przez Atlantyk, by zaoszczędzić 1 mln 
dol., gdyż koszty lotu Il-62 przez Atlantyk 
są większe od wpływów ~e sprzedaży bile­
tów. Wprowadzenie na linię samolotów 
Il-62M o mniejszym zużyciu paliwa popra-

, wiło nieco ekonomię. Jednak konkurencja 
same.lotów ekonomiczniejszych 1 o więk­

szym komforcie, jak Boeing 747 i DC-10, 
jest poważna. Również LOT-owi brak jest 
samolotów towarowych. ostatnio na Sej­
mowej Komisji Komunikacji l Lącznoścl 

pociano, że tabor LOT-u jest wyeksploato­
wany w 84 do ponad l00'lo. Najszybszym 

· JQEWl'\zanlem problemu byłoby wypożycze­
nie samołotów Boeing 747 lub DC-10, a 
później lcll zakup. Potrzeby linll średniego 
zasięi;u mają zaspokoić w najbliższych la­
tach destawy aerobusów ll-86. 

• Pięć lat temu (w 1976 r.) Instytut Lot­
nictwa w Warszawie został podporządko­

wany zakładowi WSK-Okęcie, który wów­
czas przyjął nazwę · Centrum Naukowo-Pro­
dukcyjne Samolotów Lekkich PZL-Warsza­
wa. Decyzja ta nie wynikała z potrzeb me­
rytorycznych, lecz była wynikłem dążeń 
ambicjonalnych ówczesnego dyrektora In­
stytutu. 1 maja br. odbyło się ponowne u­
samodzielnienie Instytutu, a CNPSL ,po­
wróciło do nazwy Wytwórnia Sprzętu Ko­
munikacyjnego PZL-Warszawa Okęcie. 

• Na Wydziale Mechanicznym Energe­
tyki l Lotnictwa Politechniki warszawskiej 

cd. ze s. l 

Jantar 2B ze zmienioną osłoną kabiny, na którym startowali polscy piloci' 
w Szybowcowych Mistrzostwach $wiata w Paderborn. Fot. B. Koszewski 

w br. 

dn. ~3A.br. odbyły się obrony rozpraw do­
kturskich: 

- mgr inż. Witolda Selerowicza nt. .,Os­
cylac;c swobodnych strumieni gazu jako 
źródło dźwięku o dyskretnych częstotliwo­

ściach" (~·romotor: prof. dr hab. inż. Wik­
tor Jungowski), 

- mgra inż. Janusza Fiechny nt . .,Wspól­
pruca sprc:farki tłokowej z układem tlu­
miącyn' · pulsacje ciśnienia" (promotor: 
;,rof. ur hab. inż. Wiktor Jungowski). 

Dn. ~5.4.br. odbyła się obrona rozprawy 
dolttorskiej mgra inż. Mieczysława Lltwiń­
c;1;yka nt. .,Badania wybranych przypad­
ków przepływów w strefach przejścia na 
prof".!uch lotniczych" (promotor: prof. dr 
hab. Inż. J<i!rzy Ostrowski). 

BRAZYLIA 

• Lotnictwo wojskowe zamówiło 118 u­
molotów treningowych EMB-312 oraz prze­
widuje zamówienie 50 dalszych. 

0 EGIPT 

a Lotnictwo wojskowe zakupiło 30 samo­
lotów Alpha Jet, z których 8 ma być w 
wcrsj! szturmowej. 

0 FRANCJA 

• Airbus Industrie do końca I kwartału 
br. otrzymało zamówienia na 454 aerobusy 
(304 zam6wienla potwierdzone i 150 opcji, 
czyli v.stępnych), w tym 316 na A300 (230 
zamówień potwierdzonych l 86 opcji) i 138 
na A310 (74 potwierdzone I 64 opcje). 
(GIF AS 1301) 

• Projekt rozwojowy aerobusu A300, o­
znaczany dotychczas SA, otrzymał ozna­
czenie A320. Ma to być 120+160-miejscowy 
samolot krótkodystansowy. (GIFAS 1301) 

• W wytwórni Aerospatlale wykonywa­
na jest naturalnej wielkości makieta wer­
sji sanitarnej śmigłowca SA365N Dauphln 2. 
Przy dwuosobowej załodze odmiana reani­
macyjna ma zabierać dwóch chorych leżą­

cych i lekarza, zaś odmiana ambulansowa 
ma ~abierać czterech chorych na noszach 
u&tawionych piętrowo I lekarza. (GIFAS 
1301) 

• W 1980 r. wydział śmigłowcowy Aero­
spatlale wyprodukował l dostarczył 345 
ś~nii;lowców, zaś uzyskał zamówienia na 
639 śmigłowców. 

• Wytwórnia Fourniei opracowała laml­
llatową odmianę dwumiejscowego moto­
szybr,wca TU'-9, która otrzymała oznaczenie 

trudności, ale całą działalność na da.ny temat, aby w jakiś 
czas potem zaczynać od zera. 

przeanalizować z tego punktu widzenia całą działalność 
aeroklubów. Wydaje sdę, że w działalności szkoleniowej 
i treningowej, modelarskiej oraz w popularyzacji lotni­
ctwa wśród młodzieży i społeczeństwa istnieje szansa zwię­
kszenia efektów przy tych samych nakładach. A może aero­
klubom potrzebna jest szeroka · pomoc społeczna w postaci 
zreaktywowanej Ligi Lotniczej? 

Na lotnictwo trzeba też patrzeć okiem gospodarza całe­
go kraju. Nie ma dziś państwa o silnie rozwiniętym prze­
myśle, które nie rozwija przemysłu lotniczego. Przemysł 
lotniczy bowiem jest nośnilciem postępu technicznego. To­
ruje on drogę innym przemysłom w dziedzinie aerodyna­
miki (np. w przemyśle samochodowym, budowy statków, 
pociągów, budowli i żurawi budowlanych), konstrukcji 
(kratownice rurowe, konstrukcje półskorupowe drewniane 
i blaszane, konstrukcje z tworzyw sztucznych), materia­
łów (stale wysokowytrzymałe, stopy lekkie; laminaty i two­
rzywa sztuczne, włókna szklane i węglowe, oleje i paliwa, 
lakiery, pokrycia antykorozyjne), technologii, elektroniki, 

Nadszedł czas liczenia się z kosztami i przemyślanego 
podejmowania decyzj-i. Lotnictwo też będzie miało swój 
udz:iał w zmniejszaniu kosztów i powiększaniu dochodu 
narodowego, czyli w racj,onalizacji swego działania. Obo­
w.iązkiem wszystkicll, ludzi naszego lotnictwa jest dołożenie 
się do rzetelnej an.l:tlizy k,osztów, oszczędillOści i skutków 
decyzji, aby nie zabierano się pochopnie do „wylewania 
dziecka z kąpielą", bowiem efekciarstwo i panikarstwo 
jest wr-ogiem oszczędności i może być wrogiem lotnictwa; 
Nie wolno nam powtarzać błędów, które już parokrotnie 
popełniano w stosunku do naszego lotnictwa, a których 
mechanizm polegał na tym, że n_ie likwidowano źr6del 

2 

. hydrauliki siłowej (np. do koparek, maszyn budowlanych). 
Stąd nakłady na badania w lotnictwie owocują w całej 
gospodarce. Dobry gospodarz w imię lepszego olejenia. kó­
łek zegarka nie ·wyrzuca zeń sprężyny. Warunkiem roz­
woju eksportu jest dobra jakość, a gdzie należy uczyć się 
precyzji, dokładności, niezawodoości i trwał-ości jak uie 
w przemyśle lotniczym. Pierwszą cechą roztropnego dzia­
łania jest wykorzystywanie posiadanego doświadczenia. 
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In·-10. Napęd motoszybowca stanowi sil­
nik Limbach 59 kW (80 KM). Rozpiętość 

17,5 m, masa w locie 770 kg, doskonałość 

30, opadanie min. 0,80 mis. 
• 15.04. br. wykonał pierwszy lot pierw­

szy egzemplarz francuskiego . samolotu pa­
trolowego Gardian będącego odmianą sa­
molotu Falcon 20 budowaną na potrzeby 
lotnictwa francuskiego (5 szt.) i różniącą 

się. od odmiany patrolowej dla lotnictwa 
.amerykańskiego nazwanej Guardian. (GI­
FAS-1303) 

0 . HISZPAMA 

• Dotychczas wytwórnia CASA otrzy­
mała zamówienia na 229 samolotów trans­
portowych CASA-212 Aviocar, w których 
produhcji uczestniczy obecnie Indonezja. 

INDIE 

• Lotnictwo wojskowe zakupiło dodatko­
wą partię śmigłowców Mi-8 w celu utwo­
rzenia dalszych dywizjonów tych śmigłow­
ców. 

• Lotn.ic;two indyjskie otrzymało samolo­
ty szturmowe MiG-23BN oraz dwumiejsco­
we treningowe MiG-23UM. Rozważane jest 
uruchomienie licencyjnej produkcji samo1o­
tow myśliwskich MiG-23MF. 

•. 

o .!NDONEZJA 

• Rząd indonezyjski ptzewiduje zakup 
~co samolotów transportowych CASA- . 
-Nut~anio CN-235 budowanych wspólnie 
przez Hiszpanię i Indonezję. Samolot ma 
zabierać 36+40 pasażerów, przewidywana 
prędkość przelotowa - 333 km/ha. Napęd 

~amolotu mają stanowić dwa silniki turbo­
śmigłowe GE CT-7. 

• Pierwszy z 12 budowanych w Indonezji 
samolotów transportowych CASA-212-200 
wykonał pierwszy lot wiosną br. 

JAPONIA 

• Rząd japoński przewiduje llkwidację 

za dwa lata wytwórni NAMC, która wy­
produkowała 186 turbośmigłowych samolo­
tów pasażerskich YS-11. Przyczyną likwi­
dacji jes1 deficyt finansowy wytwórni. 

PRENUMERATA 

KANADA 

• Wytwórnia Pratt and Whitney of Ca-
. nada w końću lutego br. dostarczyła 20-ty­
sfrczny turbinowy silnik lotniczy (licząc 

łącznie silniki turboodrzuto),Vf', turbośmi­

głowe i śmigłowcowe) wyprodukowany w 1 

ciągu 20 lat. Ostatnie 10 tys. silników zbu­
dowane zostało w , ciągu 5 lat. (UTW 3/81) 

RFN 

• Samolot Alpha Jet jest przystosowywa­
ny do zwalczania śmigłowców przeciwczoł-
gowych. -

• Ministerstwo Obrony _RFN z przyczyn 
ekonomicznych zamierza zrezygnować z· 
projektowania samolotu myśliwskiego TKF­
-90. Samolot ten będzie zastąpiony przez 
jeden z · następujących typów: Tornad_o, 
F-18L Hornet, F-15 Eagle lub F-16 Fighting 
Falcon. 

• Nowe lotnicze przepisy hałasowe RFN · 
dla samolotów i motoszybowców przewidu­
ją, że dla masy startowej do 600 kg do­
puszczalny poziom głośności wynosi 63 
dB(A), zaś od 600 kg do 1875 . kg granica 
zmieni,i. się liniowo od 63 do 80 dB(A), 
lttóra to wartość obowiązuje aż do masy 
5700 kg. (Adle_r 3/81) 

• Wytwórnia Rolladen-Schneider w 1981 r. 
zaprezentuje nowy szybowiec zawodniczy 
klasy 15 m LS-6, który ma być następcą 

szybowca LS-3. Przewiduje się również 

produkcję wersji o rozpiętości 17 m. 

• Wiosną br. pierwszy lot wykonał mo­
toszybowiec Glaser-Dirks DG-400 będący 

szybowcem wyczynowym zbliżonym do 
DG-200 wyposażonym w składany silnik 
32 kW. 

-~ USA 

e Wytwórnia Hughes buduje prot.:>typ 
śmigłowca Hughes 600X, który jest rozwi­
nięciem śmigłowca Hughes 500D. Ma, on pię­
ciołopatowy wirnik napędzany silnikiem 
Allison 250-C20B: Kadług został poszerzo­
ny, a zasięg ma wzrosnąć do 720 km. 

• w 1980 r. wytwórnia Hughes wypro­
dukowała 402 śmigłowce, w tym 263 Hughes 
500D oraz 139 Hughes 300C. 

.._.ZE ŚWIATA 

W. BRYTANIA 

• Brytyjski przemysł lotniczy w 1981 r. 
osiągnął rekordowy wynik w eksporcie 
sprzętu lotniczego. Wartość eksportu wy­
niosła 1775 mln f. (ok. 3,5 mld dol.), (SBAC 
183) 

• w marcu br. brytyjski przemysł lot­
niczy dostarczył do USA pierwsze cztery 
kadłuby do samolotu AV-8B Harrier, któ­
rych 300 szt. ma być· zmontowanych w wy­
twórni Me Donnell-Douglas. -(SBAC 183) 

• 19 lutego br. wykonał pierwszy lot 
bezzałogowy mini-samolot rozpoznawczy 
Marconi Machaii o rozpiętości 3,66 m, za­
bierając) 15 kg aparatury na 2 h lotu, a 
napędzany dwusuwowym silnikiem tłoko­

wym o mocy 13 kW (18 KM). Machan jest 
przeznaczony do prowadzenia rozpoznania 
na polu walki. (SBAC 183) . 

• Wylwó·rnia Rolls-Royce, która dotych­
czas wyprodukowała 1550 silników Dart i 
Spey do samolotów cywilnych, otrzymała 
zamówieni:;. na · dalsze , 250 silników tych 
typow do samolotów: Gulfstream III, Fok­
ker f·. 28 Fellowship i F-27 Friendship oraz 
HS 730. (SBAC 183) 

• Brytyjskie Ministerstwo Obrony zam~-­
wiło w British Aerospace Bierny system 
"yhrywania celów podczerwienią, który ma 
posłużyć dla pocisków Rapier przeznaczo­
n;rch do zwalczania sainolotów atakują­
cych na małych wysokościach. Sy!ltemy 
aktywne mogą podlegać zakłóceniom i u­
łatwiaJą wykrycie nadajnika, natomiast sy­
stemy bierne spełniają warunek: widzieć 

a nie hyć widzia,pym. (SBAC 183) , 

lJi.'ŁOCHY 

e Wytwórnia Agusta do dwusilnikowe­
go śmigłowca przeciwpancernego A129 Man­
gusta wybrała brytyjski sllnik Rolls-Royce 
Gem, stosowany na śmigłowcach Lynx. 
Prototyp śmigłowca A 129 ma wykonać 
pierwszy lot w 1982 r. (SBAC 180) 

Jednostki gospodarki uspołecznionej, instytucje, organizacje i zakłady pracy. zamawiaJą prenumeratę w miejscowych 
oddziałach RSW „Prasa-Książka-Ruch", w miejscowościach zaś, w których nie ma oddziałów - w urzędach pocztowych. 

Czytelnicy indywidualni opłacają prenumeratę wyłącznie w urzędach pocztowych i u .doręczycieli. 
Przedpłaty są przyjmowane w terminach: -

- do 25 listopada - na rok następny, I kwartał, I półrocze, do 10 marca - na II kwartał, do 10 czerwca - na III kwartał 
i II półrocze, do 16 września - na IV kwartał. . . ., - .. 
Prenumeratę ze zleceniem wysyłki za granicę przyjmuje Centrala Kolportażu• Prasy i Wyóawnktw, 1ul. Towarowa 28, 

00-958 Warszawa, konto XV Oddział w Warszawie, nr 1153-201045-139-11. · 
Prenumerata ze zleceniem wysyłki za granicę j°est droższa od prenumeraty krajowej o 500/o dla zle_ceniodawców indy­

widualnych i o 1000/o dla zlecających instytucji i zakładów pracy. 
Cena prenumeraty krajowej: kwartalna zł 75, półroczna zł 150, roczna zł 300. 
Egzemplarze archiwalne moż.na nabywać-w Dziale Handlowym Wyd. NOT SIGMA ul. Mazowiecka 12, 00-048 Warszawa, 

tel. 26-80-16. ' . , 
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Obciążenia szybowca wyczynowego 
podczas toczenia się po lotnisku 

Statystyka danych nl. mierzonych wielkości obciążeń po­
jawiających się podczas toczenia się szybowca po lotnisku 
przy rozbiegu, starcie, dobiegu i lądowaniu jest uboga. Na 
fakt ten składa s-ię kilka przyczyn m.in.: 

- brak zainteresowania konstruktorów charakterem 
i wielkością obciążeń występujących przy toczeniu się szy­
bowca po lotnisku, albowiem do analizy wytrzymałości sta­
tycznej wystarczało dotychczas wyznaczenie obciążenia ma­
ksymalnego wymiarującego strukturę płatowca [2, 3, 4]; 

- trudności techniczne zwh1zane z pomiarem parame­
trów widma obciąże11 szybowca przy toczeniu się po lot­
nisku i brak metodyki przeprowadzania takich prób oraz 
brak odpowiedniego •oprzyrządowania [l]; 

- brak konieczności przeprowadzania prób zmęczenio­
wych szybowców, do budowy których wykorzystywano 
drewno. 

Wraz z 1pojawieniem się nowego tworzywa (lmmpozytów 
z żywic syntetycznych zbrojonych włóknami szklanymi, 
węglowymi itp.) konieczne stało się przeprowadzanie ba­
dań mających na celu uzyskanie pełnej charakterystyki 
tych kompozytów, m.in. także właściwości zmęczeni-owych. 
Te ostatnie stanowią bowiem podstawę do określania re­
sursu szy~•owców zbudowanych z tworzyw sztuc:mych [5, 6). 

Charakter obciążeń 

Charakter obciążeń powstających przy toczeniu s1ę szy­
bowca po lotnisku zależy od. stanu nawierzchni lotniska 
i charakterystyki układu amortyzującego zastosowanego w 
szybowcu. 

Sposób eksploatacji szybowców, w ·odróżnieniu od samo­
lotów, w większośd przypadków skazuje je na korzystanie 
z nawierzchni trawiastych (szybowiska) o nienadzwyczajnej 
jakości gruntu, wykorzystywanych najczęściej jako past­
wiska. W tej sytuacji szybowiska bardz-o często stają się 
siedliskami kretów, znajdujących w płytkiej warstwie pod­
powierzohniowej pastwiska korzystne środowisko biologicz­
ne. Kretowiny z kolei wpływają na nieregularność po­
wierzchni lotniska i tworzą przeszkody, o które uderza 
kółko t,oczącego się szybowca. Ponadto przypadkowe ka­
mienie i bruzdy (np. po i:irzejeździe traktora lub samolo­
tu po grząskim mokrym lotnisku) uzupełniają zestaw prze­
szkód pokonywanych przez kółko. 

Starty szybowców z pasów betonowych lub asfaltowych 
możliwe są tylko w dużych ośrodkach, w których natężenie 
ruchu samolotowego uzasadnia budowę takich pasów. Jed­
nakże i tam często :,tarty i lądowania szybowców spychane 
są na trawiastą część lotniska, albowiem szybowiec pozba­
wiony własnego napędu nie może t:zybko opuścić pasa 
startowego i narusza bezpieczeństwo oraz zakłóca płynność 
ruch u lotniczego. 

Wydaje się więc słuszne przyjęcie lotniska o nawierzchni 
trawiastej jako reprezentatywnego dla szybownictwa. 
Lądowanie szybowca wyczynowego w terenie przygod­

nym stanowi jeden z elementów normalnej ekspl,oatacji, al­
bowiem wiele przelotów może zakończyć się koniecznością 
lądowania poza lotniskiem czy lądowiskiem. Warunki na­
wierzchniowe lądowiska przygodnego, gdy z.ostało ono pra­
widłowo wybrane 1przez pilota, w zasadzie nie ,odbiegają od 
warunków szybowcowego lotniska trawiastego. 

Dla złagodzenia obciążeń w postaci reakcji podłoża wy- · 
wieranej na kółko szybowca stosuje się różnego rodzaju 
układy amortyzujące. Układy te, stosowane na szybowcu, 
mogą wykorzystywąć zdolność pochłaniania energii prz,ez: 

- koło (zespół opony i dętki kółka), 
- koło i amortyzator (o bardzo różnorodnej konstrukcji). 
W przypadku szyoowców z tworzyw sztucznych duży u­

dział w pochłanianiu energii lądującego szybowca ma 
strukt'urn szybowca, która stanowi zespół o względnie dużej 
zdomości amortyzującej. Udział ten jest jednakże trudny 
do ujęcia rachunkowego. 

4 

Dr inż. WIESŁAW STAFIEJ 
PZL-Bielsko 

Wielkość obciążeń 

Ukł~d am?rtyzujący musi być zdolny do pochłonięcia 
energu ląduJącego szybowca, określonej zależnością: 

E" = l/2·w~-m 
gdzie: m - masa szybowca, w 0 - wartość prędkości opa­
dania lądującego szybowca w momencie przyziemienia. Ma­
ksymalna wartość tej prędkości wynosi 1,5 m/s zgodnie 
z ·obowiązującymi wymaganiami budowy szybowców [2, 
3, 4). 
Enegrię Ek powstającą przy maksymalnej wartości pręd­

kości opadania n;iusi przejąć podwodzie wraz ze swym u­
kładem amortyzującym tak, aby nie uległo uszkodzeniu. Za­
tem układ amortyzujący powinien być zaprojektowany tak, 
aby współczynik obciążenia szybowca przy lądowaniu: 

nL = P max/Q 
mieścił się w granicach: 2,0~nL~4,0, 
gdzie: Pmax - maksymalna reakcja podłoża działająca na 
kółko szybowca, Q - unaks. masa lądującego szybowca. 

Maksymalna reakcja podłoża Pmax jest funkcją prze­
mieszczania się środka ciężkości szybowca spowodowanego 
łącznym ugięciem się wszystkich elementów układu amor­
tyzującego (rys. 1). 

Energia pochłonięta przez układ amortyzujący wynosi: 
hmax 

Eam = J P-dh 
ho 

gdzie: ho - przemieszczenie spowodowane napięciem wstę­
pnym układu, hmax - maks. przemieszczenie układu, do­
puszczalne bez spowodowania zniszczenia konstrukcji pła­
towca, czy zniszczenia podwozia. 

Warunek równowagi: Ek = Eam pozwala na określenie 
wartości maksymalnej reakcji podłoża Pmax• 

Pojawienie się na kole reakcji o wartości Pmax jest przy­
padkiem występującym w normalnej eksploatacji szybowca 
rzadko, natomiast szybowiec narażony jest na znaczne 
działanie występowania obciążeń na poziomie niższym. 

Aby opracować program próby zmęczeniowej szybowca 
odtwarzającej obciążenie powstające przy toczeniu się szy­
bowca po podłożu, konieczne jest •określenie widma obcią­
żeń najwygodniej w postaci zależności wspólczy,nnika ob­
ciążenia ,od procentowego udziału liczby zmian na poziomie 
tego współczynnika obciążenia w całkowitej liczby zmian 
obciążeń dla wszystkich poziomów. 

Zbudowanie takiego widma wymaga zebrania odpowie­
dnio Hczinego materiału statystycznego, uzyskanego w 
próbach, pozwalającego na wyciągnięcie wniosków i stwier­
dzenie powtarzalności zaobserwowanych zjawisk. 

h 

Rys. 1. Funkcja przemieszczania się środka ciężkości szybowca, 
spowodowanego ugięciem się wszystkich elementów układu amor­
tyzującego 
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Pomiary obciążeń 

Pomiary wielkości współczynnika 1obciąże11 przy lądowa­
niu oraz częst,ość ich występowan1ia dokonane zostały w 
PZL-Bielsko :na szybowcu -zawodniczym SZD-48-1 Jantar 
Standard 2 [7]. Szybowiec do prób wyposażony został w 
aparaturę pomiarowo-rejestrującą typu SFIM, którą mie­
r21ono współczynnik obciążenia w okolicy śrndka ciężkości 
szybowca. Zapisów dokonywano na taśmie światłoczułej 
przesuwającej się równomiernie w czasie. Po wywołaniu 
taśmy dokonywano zliczeń liczby przekr1oczeń pozfomów 
obciążeń wybranych w sposób dyskretny co 0,5 g. 

Przeprowadwno 19 pomiarów, dokonując rejestracji 
współczynników obciążeń przy starcie (w 4 1przypadkach) 
i przy lądowaniu (w 15 przypadkach). Czas toczenia się po 
nawierzchni lotniska zawierał się w granicach 8+20 s. Po­
miary przepl'owadz.ono dla konfiguracji szybowca z napeł­
ni,oinynni zbiornikami na balast wodny oraz ze zbiornikami 
opróżnionymi. Po dokonaniu Slelekcji uzyskanego materia­
łu · i odrzuceniu zapisów 1przypadk,owych, wyniki pomia­
rów zestawiono w tablicy. 

neg,o uzyskanego z pomiarów przepruwadzonych podczas 
prób w locie lub podczas eksploatacji obserwowanego 
~~~ .~ 

4r---',--,,,_m::,-.,.;:-;.,._---....;_-,--'--''--'-'--.,.-..:"'-...., 
:::::--... - - - z balastem wadrlyi'l1 

n ~ --- bez balas/u wodnego 

k 

Rys. 2. Zależność n = f(lq) dla konfiguracji z balastem wodnym 
i bez oraz jej przebieg przyjęty w RFN i PZL-Bielsko: l - wg 
pomiarów w PZL-Bielsko, 2 - wg założeń niemieckich 

TABLICA. Zel!llawienic liczby przekroczeń poa.r.:czególnych poziomów wepólczynnika obciążenia podczas toczenia się szybowca po lotnisku 

Start I Lądo_-
I 

Czae:, 

I 
n= 

I 
Liczba przekroczeń współczynników obciążenia 

1:1:1 

"' wanie 8 " -3 I -2,5 I -2 I -1,5 I -1 I -0,5 I o I 0,5 I 1,5 I 2 I 2,5 I 3 I 3,5 I 4 .,. 
"' 

I Iii' 
X 16 o 2 9 20 10 11 3 1 o 1 ~ 

X 10 o 3 15 12 7 10 6 8 o 1 
,i 

X 10 o 4 8 9 6 8 7 1 3 1 o 
X 9 1 6 8 9 7 8 7 3 4 o "" = 

X 8 o 10 9 11 6 3 1 o o "' "" X 8 o 5 8 10 12 8 4 4 o o o 

X 8 o 1 13 14 9 9 5 6 o 2 
X 11 o 3 10 13 12 9 5 5 3 o 

i: 1 24 81 96 74 69 40 29 10 5 -- --- -----1~ --- --------------------13- _3_2_ --15- --10- --7- --2- --3- --0-
X 

X 10 o 1 2 3 6 
X 13 o o o 2 2 

X 20 2 3 4 6 9 
X 11 o 1 3 6 5 
X 13 1 3 6 9 10 , 
X 13 o o 1 3 3 
X 14 o 1 3 4 6 
X 15 o o 3 1 4 
X 16 3 3 5 9 16 
X 20 o o o 1 3 

i: 6 12 27 44 64 

Współczynniki obciążenia ,osiągają wartości dodatnie i u­
jemne, dając w konsekwencji widmo obciążeń pulsujących 
wokół średniego poziomu obciążenia. Charakter widma ob­
cią:~eń wykazuje wyraźne różnice dla konfiguracji z bala­
stem i bez balastu wodnego. W celu s-charakteryzowania 
widma obciążeń powtarzalnych, stworzono funkcję udzia­
łu przekr.oczeń poszczególnych poZiiomów •obciążenia K1 
w całk,owitej liczbie .zmian obciążeń Kc w postaci: 

k; = K;/Kc 
Uzyskaną w pomiarach zależność: n= f(k 1) przedstawiono 

na rys. 2 dla konfiguracji z balastem i bez balastu wod­
nego. Na rys. 2 1przedstawiono również przebieg tej zale­
ż.n,ości przyjęty w RFN przy realizacji próby zmęczenio­
wej skrzydła szybowca Cirrus [5]. Różnice w przebiegu 
krzywych dla Cirrusa i dla Jantara Standard 2 wynikają 
z tego, iż 1założenia niemieckie dotyczyły startów i lądo­
wań (objętych pomiarami parametrów) ,njl samolotach lek­
kich, przeprowadzanych z pasów startowych względnie lot­
nisk o powierzchni utwardzonej. Wyniki te transponowano 
na teren szybowcowy. 

Pomiary 1prnwadzone na szybowcu Jantar Standard 2 zo­
stały wyk,onane na lotnisku w Bielsku o stosUJnkiowo złej 
nawierzchni trawiastej, dlatego są 1one bardziej ,zbliżone do 
obciążeń jakich należy spodziewać się w warunkach lądo­
wania w terenie przygodnym lub w warun\{1ach panujących 
na szybowiskach. 

Wnioski 

Jednym z przypadków 'Obciążeń, koniecznym do odtwo­
rzenia w trakcie realizacji próby zmęczeniiowej szybowca, 
jest zes1pół widma obciążeń .powstających podczas toczenia 
się szybowca po lotnisku w fazie startu i lądowania. Opra­
cowanie widma wymaga zebrania materiału doświadczalne-
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7 
8 
3 

12 
10 
11 
9 

12 
9 
9 
7 

97 

10 8 13 8 10 5 2 1 N 
14 18 9 6 4 9 1 o .,. 
25 17 13 15 15 10 4 2 "' 
12 11 7 12 7 7 4 2 [ 
18 12 15 12 8 12 3 3 "' 
11 13 20 15 5 3 2 1 13 • 
15 20 19 13 14 5 1 2 ,i 

11 20 23 12 7 9 o 2 o 

15 16 8 22 8 8 5 2 ł 28 17 19 19 19 5 1 1 
172 174 161 144 94 75 26 16 

Pomiary wykonane w PZL-Bielsko na szybowcu zawod­
niczym SZD-48-1 Jantar Standard 2 po-zwoliły na: 

- określ€nie wielkości współczyI11ników obciążeń i pow­
tarzalności ich pojawiania się, 

- ustalenie podstawowej zależności widma ,obciążeń w 
postaci flllllkcji n= f(k1), tj. udziału liczebności przekroczeń 
poszczególnych poziomów obciążeń w całlwwitej liczności 
zmian obciążeń, 

- porównanie uzyskanych wyników z charakterem wid­
ma określonym w publikacjach na temat prób szybowców. 

Przedstawione pomiary dotyczą tylko szybowca zawod­
niiczeg•o klasy standard i mogą być reprezentatywne wy­
łączm.ie dla szybowców laminatowych tej klasy. Uzyskanie 
szerszego materiału statystycznego 1pozwalającego na wpro­
wadzenie uogólnień i wyciągnięcie wniosków co do charak­
teru widma obciążeń s1zybowców innych klas wymaga syste­
matyczneg,o prnwadzenia pomiarów, podobnych do opisa­
nych ipowyżej i to żarównio podczas prób fabrycznych eg­
zemplarzy w trakcie procesu certyf1ikacji, jak i w czasie 
eksploatacji obserwowa1nej w aernklubach, po odpowiednim 
wyposażeniu szybowców w aparaturę pomiarowo-rejestru­
jącą. 
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HeHNleZNY SŁOWNIK LOTNl8ZV 

BADANIA AEROHYDRODYNAMICZNE 
1 - badanie na modelach, b. 

modelowe 
2 - b. tunelowe, b. w tune­

lu aerodynamicznym 
3 - b. z uwzględnieniem ae­

rosprężystości 

4 - b. modelu swobodnie la­
tającego 

5 - b. korkociągowe 
6 - b. modeli katapultowa­

nych 
7 - b. modeli (swobodnie) 

spadających 

8 - b. na sankach rakieto­
wych, b. na wózku ra­
kietowym 

9 - b. w locie, b. w powie­
trzu 

10 - b. w basenie holowni­
czym 

11 - b. dzielności morskiej, 
b. pływalności 

12 - dynamometr oporowy 
13 - wywoływacz fal, wytwa­

rzacz f. 
14 - metoda modeli dyna-

micznie podobnych 
15 - metoda analogii 
16 - m. a. elektrycznej 
17 - m. a. hydraulicznej 
18 - m. wizualizacji przepły-

wu 
19 - m. pyłowa 
20 - m. dymowa 
21 - m. chorągiewek, m. ni-

tek 
22 - m. iskrowa 
23 - m. cieniowa 
24 - m. ,.schlieren" 
25 - waga aerodynamicznc1 
26 -- w. o 6 skłaciowych. w. 

o 6 stopniach swobociv 
27 - w. o 3 składowych, w. 

o 3 stopniach swobody 
28 - wyłaczenie (wagi), unie­

ruchomienie w., aretaż 
w. 

29 - łożysko powietrzne 
30 - waga samopisząca 

31 - w. tensometryczna , 
32 - w. orętowa. w. wsporni­

kowa 
33 - w. dla pomi;aru momen­

tów przechylajC1cych 
34 - "w. ,na p. m. z11wiaso-

wych 
35 - sonda ciśnieniowa 

16 - s. kąta n11tarcia 
37 - (s. warstwy przyśch)n·­

nej) 
38 - s. kierunku przepływu 

39 - s. t0rmo:rnemom<'trycz-
na. termoanemometr 

40 - s. ciśnienia całkowitego 

41 - s. grz0hieniow;i. grzebień 

4~ - s. kulista. s. sferyczna 
43 - s. ciśnienia statycznego 
44 - s. dvmowa 

45· - s. ci~nicnia 
s. ciśn!P.n!a 

46 - s. nitkowa 

spiętrzenia, 

cR!kowitego 

47 - manometr cieczowy 
48 - m. wodny 
49 - słup wody 

( 

50 - bateriR manometrów 
51 - wytwornica dymu 
52 - model a<'rospreżvstv, m. 

cto badań aerosprężysto­
ści 

53 - m. dynamicznie podob­
ny 

6 

54 - m. do badań przy swo­
bodnym spadaniu 

55 - m. swobodnie latający 

56 - m. (s. I.) do badań kor­
kociągu 

57 - m. połowy rozpiętości 
(płata) 

58 - m. zdalnie sterowany 
59 - m. z napędem 
60 - podziałka modelu 

· 61 - tunel aerodynamiczny 
62 - t. (a.) okresowego dzia­

łania 

63 ~ t. o działaniu ciągłym 

64 - t. otwarty, t. przeloto­
wy 

65 - t. obiegowy, t. o obiegu 
zamkniętym 

66 - t. o swobodnym stru­
mieniu 

67 - t. o zamkniętej prze­
strzeni pomiarowej, t. o 
ujętym strumieniu 

68 - t. indukcyjny, t. inżek­
torowy 

69 - t. podciśnieniowy, t. 
wysokościowy 

70 - t. nadciśnieniowy 
71 - t. niskich temperatur, 

t. z chłodzeniem 

72 - t. azotowy 
73 - t. o przepływie płaskim 

74 - t. dymowy 
75 - t. korkociągowy 
76 - t. pionowy 
77 - t. do badań wpływu po­

dmuchów 
78 - t. do b. w naturalnej 

wielkości 

79 - t. małych prędkości 

80 - t. ctużych prędkości 

81 - t. do badań w locie swo-
bodnym 

82 - t. naddźwiękowy 
o~ - rura uderzeniowa 
84 - adiabatyczna r. u. 
85 - hipersoniczna r. u. 
86 - zbiornik sprężonego po­

wietrza 
87 - z. próżniowy 

88 - kolektor, konfuzor, dy­
sza 

89 - stosunek kontrakcji, s. 
zwężenia 

90 - ctyfuzor 
91 - kąt (rozwarcia) dyfuzo­

ra 
92 - kolano, naroże 

93 - kierownice, !opatki lcie­
rujące 

94 - prostownica ulowa, 
ulownlca 

95 - przestrzeń pomiarowa 
otwarta, p. p. ze stru­
mieniem swobodnym 

96 - romboidalna część prze­
pływu nie zakłóconego 
(w przestrzeni pomiaro­
wej) 

97 - tłumik hałasu 

98 - tunel wodny, kanał 
wodny 

99 - t. w. wysokiego ciśnie-
nia 

100 - t. w. kawitacyjny 
101 - kana! wodny 
102 - (modelowy) basen ho­

lowniczy, b. h. do badait 
wodnosamolotów 

K.D. 

E0/28/K/81 

ESSAIS AEROHYDRODYNAMIQUES 
1 - essai (m) sur maquettes, e. 

(m) sur modele 

2 - e. en souff!erie, e. au. tun-
nel 

3 - e. aeroelastique 

4 - e. de moctele volant 

5 - e. cle vrille 

6 - e. de modele catapulte 

7 - e. de m. en. chute libre 

8 - e. au chariot a fusee 

9 - e. de vol 

10 - e. au bassin hydrodynami­
que, e. a la cuve h. 

11 - e. de tenue en mer, e. 
ct'aptitude a la mer 

12 - dynamometre (m) de resis­
tance 

13 - generateur (m) de houle 

14 - methode (f) des maquettes 
dynamique similes 

15 - methocle (f) d'analogie 

16 - m. (f) d'a. electrique 

17 - m. d.a. hydraullque 

18 - m. de visuallsation 

19 - m. de poussiere 

20 - m. de fumee 

21 -- (m. des fils) 

22 - m. des et!ncelles 

23 - m. des -0mbres 

24 - m. des stries 

25 - balance (f) aeroctynamiąue 

26 - b. (f) a six composants 

27 - b. a trois c. 

28 - arret (m) cle balance 

29 - palier (m) a gaz 

30 - b. automat!que 

31 - b. tensometrique 

32 - b. rłgłde, b. a mats 

33 - b. cte roulis, h. girouette 

34 - b. de moment de eharn!crc 

35 - sonde (f) de pression 

36 - s. d'angle d'attaque 

37 - tube (m) de surface 

38 - anemoclimetre (m), ant<>nne 
(f\ rlivE'rse. soncle (f) clino-­
mćtriquc. s. directionnelle 

39 - anemometre (m) fi fil chal'd 

40 - antenne (/) de la pres~ion 
t.otale 

41 -·• soncte (f) en pdgne 

42 - s. spherique 

43 - antf'nne (f) dE' la pression 
statiqu0 

44 - (sonde a fumee) 

45 - ;intPnne (f) de la pression 
tot ale 

4fl - (sonde au fils) 

47 - manometre (m) a colonne 
de lląuicte 

48 - m. (m) a eau 

49 - colonnc (f) d'eau 

50 - batterie (f) des manome-
tres 

51 - generateur (m) de fumee 

52 - maquette (f) pour essals 

ct'aeroelasticite, m. de flot­
tement • 

53 - m. pour c. dynamiąues 

54 - m. pour e. de chute libre 

55 - m. volante 

56 - m. (libre) pour cssais de 
vrille 

57 - m. de demi-envergure 

58 - m. telecommandee, m. telć-
guidće 

59 - m. motorisee 

rio - echelle (f) de maquette 
61 - souflerie (f) aerodynamiąue 

62 -· s. a decharge, ds. intermit-
tente 

63 - s. a fonctionnement con­
tinu 

64 - s. sans retour, s, a circuit 
ouvert 

65 - s. a circuit ferme, s. a re­
tour guide 

66 - s. a veine libre, s. (il. veinc) 
ouverte 

67 - s. a v. guidee, s. a v. fer-­
mee 

68 - s. a courant indult, s. a 
induction 

r,9 - s. a clensite variable. s. a 
pression, v., s. a ir ctensifić 

70 - (s. a haute pression) 
71 - s. cryogeniąue 
72 - s. a nitrogene 
73 - s. a ćcoulement bidimensio­

nel 
74' - s. a fumee 

75 - s. cle vrille (libre), s. VE'rti-
cale 

76 - s. verticale 

77 -- s. a rafalcs 

78 - s. vraie grandeur 

79 - s. a basse vitesse 

80 - s. a grande v. 

81 - s. pour essais en vol libre, 
s. de V. 1. 

82 - s. supprsoniąue 

83 - lube (m) de choe (c!Vf'C (jic,-
phragme), t. a c!Joc 

84 - t. cle c. adiabatique 

85 - t. de c. hypersoniąue 

8fl - reservoir (m) ct'air com­
primć 

87 - r. de vide 

88 - collecteur (m), convergcnt 
(m), col (m) 

89 - rapport (m) de contracti0n 

90 - cliffuseur (m) 

91 - angle (m) cle conicite d'1111 
diffuseur 

92 - coude (m) 

93 - grille (f) d'aubes 

94. - filtre (m) en nid cl'abeillcs 

95 - chambre (f) de (s) mesu-
re (s) ouerte, c. cl'sssais o. 

96 - (losange (m) des mesurcs) 

97 - filtre (m) acoustique 

98 - soufflerie (f) a eau 

99 - s. a eau cle h11ute pression 

100 - s. a eau de cavitation 

101 - canal (m) hydrodynamiąue, 
bassin (m) h. 

102 - bassin cle carenes, b. 
(d'essais) des carenes 
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Embraer EMB-312 • Brazylia • KARTOTEKA TliA 

Wojskowy samolot szkolno-treningowy 

l(ONSTRUKCJA. Całkowicie metalowy, 
dwumiejscowy dolnopłat z chowanym pod­
woziem. 

·Piat. Obrys trapezowy, profil NACA 
632A-415 u nasady i NACA 63A-212 przy 
końcówce, wznios 5,5~, kąt zakllnowania 
1°23' u nasady, skręcenie geometryczne 
2°12'. Konwencjonalna konstrukcja półsko­
rupowa, jednodżwigarowa, całkowicie me• 
talowa. W noskach skrzydeł pr:ty kadłubie 
oraz w kesonie między dżwigarem głów• 
nym a dżwigarkiem tylnym na zewnątrz 
od wnęk podwozia znajdują się cztery in­
tegralne zbiorniki pallwowe. Pod każdym 
skrzydłem umieszczone są dwa zaczepy do 
podwieszania uzbrojenia. W noskach skrzy­
deł reflektory do lądowania i kołowania. 
Lotki o stałej cięciwie wyważone masowo, 
klapy typu Fowlera. Konstrukcja lotek i 
klap konwencjonalna, metalowa. 

Kadłub. Przekrój owalny, konstrukcja 
pólskorupowa, calkowlcie metalowa. Kabi­
na pllotów z IIiiejscaml usytuowanymi 
jedno za drugim. Tylny fotel umieszczo­
ny nieco wyżej w celu poprawy Widocz­
ności. Oba miejsca pilotów wyposażone w 
komplet przyrządów I i sterownic. Fotele 
wyrzucane Martin-Baker Mk 8. Pod podło­
gą kabiny znajdują się podzespoły Insta­
lacji paliwowej i hydra1,11icznej (filtry_, za­
wory). Osłona kabiny jednoczi:śc1owa, 
oszklenie z pojedynczego głęboko tłoczo­
nego arkusza pleksi. Osłona otwierana jest 
na boki, na prawą stronę. Za kabina pi­
lotów umieszczone są zespoły instalacji 
hvdraulicznej, aparatura elektra-radio-na• 
wigacyjna i bagażnik, a nad nimi butle 
instalacji tlenowej. 1 zespoły Instalacji 
klimatyzacyjnej. Tylna część kadłuba płyn­
nie przechodzi w usterzenie pionowe, spla­
s~czając się z boków. 

Usterzenie. Usterzenie w. układzle kla­
sycznym, obrysy obu usterzeń trapezowe. 
Konstrukcja metalowa, konwencjonalna. 
Statecznik nionowv dwudżwigarowv. Ster 
kierunku jednodżwigarowv, wyważony ma­
sowo i odciążony aerodynamiczni<' . Sta­
tecznik poziomy dwudżwigarowv. dwuseg­
mentowy, ster wysokości lednodźwigarowv, 
odciążony aerodvnamicznie . 1 wvważony 
masowo. Na lewym segmencie steru klap­
ka wyważająca. 

Sterowanie. Sterownice zdwojone. Uk!aay 
sterowania lotkami, sterem kierunku i ste · 
rem wysokości - linkowe. klapka wywas 
:tające napędzana elektrycznie. Napęd klap 
elektryczny: centralny silnik przekazuje 
napęd na dwa siłowniki śrubowe, wychy­
lanie obu klap ,jest wzajemnie zsynchroni­
zowane, eleme'ntami pośred,niczącymi są 
cięgna Teleflex. 

DANE TECHNICZNE 

Rozpiętość 

Długość 

Wysokość 

Cięciwa skrzydła u nasady 
Cięciwa skrzydła przy końcówce 
Srednia cięciwa aerodynamiczna 
Baza podwozia · 
Rozstaw podwozia 
Szero~ość kadłuba maks. 
Rozpii:tość usterzenia 
Prześwit śmigła 

Powierzchnia skrzydła 
Powie:1;zchnia lotek 
Powierzchnia klap 
Masa startowa maks. 
Masa maks. na podwieszeniach 
Obciążenie powierzchni 
Obciążenie mocy 
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Podwozie. Tró1zespołowe,' chowane hy­
draulicznie do. ·skrzydeł (główne) i prze­
działu silnikowego kadłuba (przednie). Ko­
la podwozia głównego zawieszone na pół­
widelcach, amortyzatory na goleniach. 
Kolo przednie na Widelcu, goleń telesko­
powa z amortyzatorem wewnątrz, na gole­
ni reflektor do kołowania. Podwozie przed­
nie zawieszone no rurowej strukturze two­
rzącej łoże i;!lnika. 

Zespói napędowy. Silnik turbośmigłowy • 
Pratt-Whitney PT6A-25C o mocy maks. 
552 kW, trwałej 515 - kW i ograniczonej w 
locie odwróconym do 427 kW (ograniczenie 
następuje za pośrednictwem kontroli war­
tości momentu obrotowego silnika). Smigło 
trójłopatowe metalowe o stałych obrotach 
Hartzell. Silnik zawieszony na łożu spawa­
nym z rur. Wyloty z silnika skierowane 
na boki i do dołu. Osłony silnika meta­
lowe. W dolnej części przedziału silniko­
wego przewidziane jest miejsce do chowa­
nia podwozia przedniego, znajdują się tam 
także chłodnice . oleju, opływane powie·· 
trzem dc;,prowadzanym przez wloty typu 
NACA. 

Instalacje. Paliwowa - pozwala na 35 s 
lotu odwróconego, cztery integralne zbior­
niki w skrzydłach o łącznej pojemności 
717 1. MÓżliwość podwieszania zbiorników 
dodatkowych. El<.'ktryczna - służy do na­
pędu klap i trymera steru wysokości oraz 
sterowania innymi instalacjami. Hydraulicz­
na - służy do chowania i wypuszczania 
podwozia. 

Prędkość dopuszczalna 

Wyposażenie. Zestawy przyrządów typo­
we dla tego rodzaju samolotów, moiliwość 
zmiany na życzenie odbiorcy. 

Uzbrojenie. Uzbrojenia stałego brak. W 
skład uzbrojenia podwieszanego mogą wcho­
dzić: dwa zasobniki z karabinami maszy­
nowymi MS 10-21, 22-l0A (1 km. + 350 na­
bojów w każdym zasobniku), cztery bomby , 
Mk 76 po 11,4 kg, cztery bomby Mk 81 po 
113,5 kg, cztery zasobniki z siedmioma nie­
kierowanymi pociskami rakietowymi SBAT­
-37 kal. 37 mm oraz cztery zasobniki z 
siedmioma niekierowanymi pociskami ra­
kietowymi SBAT-70 kal. 70 mm w różnych 
zestawach. Istnieje również możliwość pod­
Wieszenla zbiorników dodatkowych o łącz­
nej pojemności 727 I. 

ROZWOJ KONSTRUKCJI. EMB-312 jest 
następcą używanego przez lotnictwo Bra­
zylii samolotu Neiva T-25 Universal. W fa­
zie projektu wstępnego rozpatrywano wer­
sję z silnildem tłokowym (EMB-110) i od­
rzutowym (EMB-311). W rezultacie w 1977 r. 
skierowano do realizacji trzeci projekt 
(EMB-312) z napędem turbośmigłowym. Ob­
lot prototypu odbył się 19 sierpnia 1980 r. 
W produkcji samolotu wykorzystano do- · 
świadczenia nabyte podczas dostaw koope­
racyjnych dq samolotu F-5 (klejenie meta­
li, frezowanie chemiczne, obróbka skrawa­
niem na obrabiarkach sterowanych nume­
rycznie). Lotnictwo brazylijskie złożyło pi­
semne zamówienie na 168 maszyn (nadano 
im oznaczenie T-27). Prze"(idywany jest 

. eksport samolotów EMB-312 · do Ameryki 
Łacińskiej, krajów Trzeciego Swiata, a tak­
że do Kanady, Australii i RFN. Docelowa. 
produkcja ma · wynosić siedem samolotów 
miesięcznie. 

600 km/h 11,09 m 
10,15 m 
3,40 m 
2,30 m 
1,05 m 
1,82 m 
3,07 m ' 
3:66 m 
0,92 m 
4,30 m 
0,25 m 

Prędkość maks. (H = 3930 m) 
Prędkość przelotowa maks. 
Prędkość przeciągnięcia (bez klap) 
Prędkość przeciągnięcia (z klapami) 
Wznoszenie (masa maks.) . 

457 km/h (482 km/h) *) 

438 kmh (455 km/h) •) 
139 km/h 
124 km/h 

10,8 m/S (13,6 m/s) *) 
9936 m 

19,00 m• 
1,75 m• 
2,61 m• 
2350 kg 
600 kg 

124,2 kg/m1 

5,39 kg/kW 

Pułap praktyczny 
Rozbieg (H -= O) 
Start na 15 m {H = O ISA) 
Lądowanie z 15 m (jw.) 
Dobieg (H = O) 
Zasięg maks. 
Współczynniki obciążeń konstrukcji 

290 m 
505 m (391 m) •) 

240 m 
240 m 

' 2113 km (1980 km) •) 

n= +6 do -3 

•) bez ograniczenia momentu 
T.M. 
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SK-1 Trempik • CSRS • 

Samolot tur>·styczno-sportow>· 

KONSTRUKCJA. Jednosilnikowy, dw,1-
miejscowy zastrzałowy grzbietopłat ze sta­
łym podwoziem, o konstrukcji mieszaneJ. 

Piat. Obrys prostokątno-trapezowy, profil 
NACA 23012 stały _ w części o obrysie pro­
stokątnym zmienia się w części trapezowej 
płynnie przechodząc w NACA 4412 przy 
końcówce. Część trapezowa sluęcona geo­
metrycznie Q -2°. wzrlos 1°. Konstrukcja 
dwudzielna, drewniana, jednodźwigarowa z 
dźwigarkiem pomocniczym skośnym. Dźwi­

gary skrzynkowe, pasy sosnowe, ścianki ze 
sklejki bukowej. żebra kratownicowe, kle­
jone z listew świerkowych. Keson nosko- \ 
wy pokryty sklejką o stopniowo zmiennej 
grubości 1,5+0,8 mm, po:,rycia podklejone 
pianką polistyrenową w celu poprawy sta­
teczności. za dźwigarem skrzydło pokryte 
Jes~ tkaniną. Lotki różnicowe szczelinowe, 
oś obrotu poniżej profilu. Szkielet lotek 
drewniany, pokrycie płócienne. Klap brak. 
Zastrzały wykonane z rur stalowych o 
przekroju kroplowym. Na lewej lotce usta­
wiana na ziemi klapka wyważająca. 

Kadłub. Konstrukcja mieszana. w części 

przedniej strukturę nośną tworzy kratow­
nica spawana z rurek stalowych, osłonięta 

piatami pokryć duralowych, mocowanymi 
do niej śrubami. Tylna część kadłuba pół­

skorupow3 drewniana, tworzy jedną całość 

ze statecznikiem pionowym. Szkielet tylnej 
części kadłuba tworzy 6 podłużnic i 7 wręg, 
pokrycie ze sklejki bukowej o grub. 1,"2+ 
+1,5 mm ustatecznionej podłużnymi płyta­

mi z pianki polistyrenowej. Obie części 

kadłuba połączone są w sześciu punktach. 
W przedniej czę~ci kadłuba mieści się ka­
bina z miejscami załogi, jedno za drugim. 
Wejście do kabiny z prawej strony kadłu­
ba; drzwi typu sa;nochodow.ego {z możii­

wosc1ą awaryjne~o zrzutu). Oszklenie ze 
szkła organicznego, w górnej części kadłu­

ba sięga ono do 2/3 cięciwy skrzydła. Fo­
tel przedni przesuwany, z szybką blokadą 

Usterzenie. Usterzenie w układzie kla­
sycznym, obrysy usterzeń trapezowe, kon­
strukcja jednodźwigaro'tva. Stateczniki po­
kryte sklejką, stery - tkaniną. Stery wy­
ważone masowo, ster klcru11ku odciążony 

aerodynamicznie. Na sterze wysokości klap­
ka wyważająca. Statecznllt poziomy pod­
party od góry zastrzałami. 

Sterowanie. Komplet sterownic {drążek i 
pedały) przed pierwszym fotelem; układy 

sterowania linkowe. 

DANE TECHNICZNE 

Rozpiętość 

Długość 

Wy~okość 

Wydłużenie skrzydła 

Powierzchnia skrzydła 

Masa startowa maks. 

Masa własna 

Masa użyteczna 

Obciążenie powierzchni 

Obciążenie mocy 

Pr~dkość maks. (IAS) 
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Podwozie. Klasyczne, z kółkiem ogono­
wym. Podwozie główne typu plramldkowe­
go utworzone jest przez teleskopową goleń 
główną z amortyzatorem olejowo-mecha­
nicznym wewnątrz, podpartą zastrzałami. 

Kola wyposażone w mechaniczne hamulce 
bębnowe. Podwozie tylne sterowane, z 
amortyzatorem olejowo-powietrznym. 

Zespól napędowy. Czterocylindrowy, pla­
ski, chłodzony powietrzem silnik gaźniko­

wy Praga D-1 o mocy maks. 55 kW, przy 
obrotach 44,2 s-1 (2652 obr ./min) I trwałej 

41 kW przy obrotach 40 s-1 (2400 obr./mln). 
Pojemność skokowa silnika 2830 cm•. Smi­
gło stale, drewniane, dwulopatowe o śred­

nicy 1,60 m. Silnik zawieszony na łożu z 
rur stalowych. Cylindry silnika wystają :,: 

Rys. Tablica przyrządów samolotu SK 1 
Trem pik: 1 - prędkościomierz, 2 - wyso­
kościomierz, 3 - busola, 4 - zakrętomierz. 
z chyłomierzem, 5 - wariometr, 6 - obro­
tomierz, 7 - manometr dwuwskaźnikowy 
paliw11 i oleju, 8 - termometr oleju, 9 
zegar czasowy, 10 woltoamperomierz 

osłon l strumień zaśmigłowy bezpośrednio 

je opływa. 
Instalacje. Paliwowa - dwa zbiorniki o 

łącznej pojemności 60 1, zbiornik przedni 
znajduje się przed ta!Jlicą przyrządów, tyl­
ny - za fotelem pasażera. Elektryczna -
akumulator zasilający odbiorniki pokłado­

we. 

Wyposażenie. Prędkościomierz LUN 110:i, 
wysokościomierz LUN 1211, busola, zakrę­

tomierz z chyłomierzem, wariometr LUN 
1145, obrotomierz LUN 1301, dwuwskazów­
kowy manometr paliwa i oleju LUN 1442. 
termometr T 856, zegar czasowy, woltoam­
peromierz V A 240, radiostacja Tesla LS-4. 

ROZWOJ KONSTRUK(:JI. Samolot został 

zaprojektowany przez dwóch inżynierów 

lotniczych, pracowników zakładów Rudy 
Letov - Jana Simunka i Jarosława Kama­
ryta. Prace projektowe rozpoczęły się w 
1969 r. Początkowo budowa była prowa­
dzona w mieszkaniu jednego z konstrukto­
rów (1969+1975 r.), a następnie w zakła­

dach Rudy Letov, gdzie dalsze prace prze­
biegały pod patronatem miejscowej orga­
nizacji młodzieżowej. Samolot ukończono 

ostatecznie w 197!! r. Oblot odbył się 19 paź­
dziernika 1979 r ., pilotem był inż. Jan 
Kobrle. Program prób w locie został wy­
konany pomyślnie, podobnie jak próby wy­
trzymałościowe i rezonansowe większych 

części. 5 września 1980 r. samolot został 

zademonstrowany publicznie. Spełnia on w 
całości oczekiwania swych twórców 
osiągi obliczeniowe i właściwości lotne sa­
molotu zostały całkowicie potwierdzone w 
próbach. 

9,29 m 

5,93 m 

2,27 m 

6,7 

Prędkość przelotowa (IAS) 

Prędkość przeciągnięcia (JAS) 

Wznoszenie maks. 

160 km/h 

80 km/h 

4,5 m/s 

3,5 m/s 

12,51 m• 

579 kg 

356 kg 

175 kg 

46,2 kg/m' 

10,48 kg/kW 

180 km/h 

Wznoszenie (2 osoby) 

Pułap 

Zasięg 

Rozbieg 

Dobieg 

Dobieg z hamowaniem kół 

Współczynnik obciążeń konstrukcji 

4500 m 
,;oo km 

120 km 

150 m 

100 m 

n = +3,8 do -1,9 

T.M . 
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Obliczenie obciążenia podwozia 
siłą poziomą podczas lądowania 

l>OMOeE KONSTRUKCYJNE 

Pierwsze dotknięcie powierzchni lotniska kołami lądują­
cego samolotu odbywa się w chwili, gdy koła te jeszcze nie 
obracają się. Wskutek tego występuje ślizganie się opony, 
trwające aż do chwili, gdy jej prędkość obwodowa stanie 
się równa prędkości sc1molotu względem pasa. 
\Vartość siły poziomej w czasie tego procesu zależy od 

docisku opony do powierzchni pasa oraz od współczynnika 
tarcia. ·"1 

Dla podwozia głównego można z dostateczną dokładnością 
przyjąć, że podatność konstrukcji podwozia w kierunku 
poziomym jest równa zeru .• 

Warunek rozpqdzcnia koła do odpowiedniej prędkości 

ourotowej może być przedstawiony w postaci równania: 

t 

f Mdt = h·co (I) 
o 

gdzie: 
i'vl J1HJ1nent, Nm, 
I,., - moment bezwładności koła, kgm2, 

w - prędkość obrotowa koła przy toczeniu się. 

Prędkosć obrotowa w może być określona z zależności: 

Vi co=-- __ 
R-o (2) 

gdzie: 
prędkość lądowania, mis, 

- promień opony, m, 
Vi 
R 
ó - ugięcie opony w chwili wyrównania prędkości, m . 

. Należy zwrócić uwagę, że ugięcie ó nie jest równe ugię­
ciu statycznemu, gdyż wyrównanie prędkości może nastą­

pić przy różnym od statycznego obciążeniu pionowym. 
Maksymalna siła pozioma oraz odpowiadająca jej siła 

pionowa stanowią jeden z istotnych przypadków obciążenia 
podwozia, dlatego znajomość ich jest konieczna na dośc 

wczesnym etapie projektowania samolotu, gdy brak jeszcze 
danych niezbędnych do dokładnego rozwiązania równa­
nie! (1). 

I 

Poniżej przedstawiono uproszczony sposóh określenia 

wspomnianych w«rtuści. daj,icy wyniki z „inżynierskim 

przybliżeniem", c1le nic, wymagajc)CY długich obliczeń. 

Sposób ten został p~dany w pracy „Proeznost samoliota -­
mietody normirowanija raseziotnych usłowij procznosti sa-• 
nwliota", która pod redakchi akademika ·A. I. Makarew-­
skiego wydana została przez wydawnictwo „Maszinostroje­
nije'', Moskwa 1975 r. 

W celu rozwiązania równ,mia (1) w sposób uproszczony 
niezbqdne jest wprowadzenie dwóch założeń. Pierwszym 
z nich jest założenie liniowego przebiegu względem czasu 
siły pionowej w procesie lądowania. Przebieg ten dobierc'. 
sic; tak, aby czas Atz wynosił 60+700/o czasu, odpowiada­
jącego osiągnięciu maksymalnej siły pionowej przez rze­
czywiste podwozie. Daje to dohrą dokładność dla początko­
wej fazy ugin,rnia się podwozia - najbardziej inte·resującą 

ze względu na przebieg rozpędzania koła. Czas ugięcia pod­
wozia o wielkość pełnego skoku wyraża się wzorem: 

(3) 

gdzie: 
Sst - pełny skok amortyzacji podwozia, m, 
g - przyspieszenie ziemskie, m/s2, 
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17 - współczynnik wypełnienia wykresu amortyzacji, 
n maksymalny współczynnik obciążenia pionowego 

podczas lądowania. 

t,. 
Jeżeli przyjąć L111 =~ -- to: 

1,2 

(4) 

co odpowiada 17 = l, ale taki współczynnik przyjęto w pra­
cy źródłowej do dalszy2h obliczeń. 

Drugim ze wspomnianych założeń jest liniowa względerri 
cza~u zmienność współczynnika tarcia w procesie rozpędza­
nia koła. 

Przyjmuje się µi = 0,5 ft dla t = O oraz ,ut = µ dla 
t = Atx, tj. w chwili wyrównania prędkości. 

Zatem 

/lt = 0,5µ (1+ __ t_) 
Llt„ 

Moment obrotowy oblicza się ze wzoru: 

M= P,.(R-01) 

gdzk: r5t jest chwilową wielkością ugięcia opony 

Przez k ozm,czono tu sztywność opony 

I'y1 = k•ć51 

Py = ny· P., 

ny·P,,·t 
P 1 ---~----·a·t 

y Llt1 

wprowadzono oznaczenie 

Siła poziorna (chwilowa) wyraża się wzorem: 

P_., = Py,•µ 1 = 0,5-a-t·/l(l+ Ll:J 
zaś mrm~ent rozpędzający koło 

(5) 

(6) 

(7) 

(8) 

Prędkość kątowa, jaką uzyskuje koło w chwili zakończe­
nia procesu rozpędzania, wynosi: 

Viąd 
(O= --- ---

aLltx 
R--­

k 

(10) 

Po podstawieniu do wzoru (1) zależności (9) i (10), wyko­
naniu całkowania i niezbędnych dalszych przekształceń, 

otrzymuje się równanie czwartego stopnia względem Lłtx: 

(11) 

gdzie: 
C 1 ,= 2,42857 
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C 2 = 1,428;i7 
C 3 = 3,43857 

Ten ostatni sosób wpewnia bardzo szybką zbieżność 

przy użyciu nastc~pującego prustego algorytmu: 
Jeżeli oznaczyć przez Llnx stosunek maksymalnej siły 

poziomej do reakcji statycznej: 
-- obliczenie strony lewej L dla przyjętego nx, np. 2, 

ale Py = n • Jtx 
to 

P,1 
Lltx = --nx 

a·µ 

(12) 

(13) 

Po podstawieniu (12) do (11) równanie to przyjmie po-
stać: 

(14) 

• k·R·µ 

~ 

' ·· .. J--. _l _ __,_____t 
I 

---- ··- ··· . -· ·· -.-I 
gdzie: y = --­

Ps, 

Prawa strona równania zawiera zmienną a, charaktery­
zującą przebieg wzrostu siły pionowef podczas lądowania 

obliczenie strony prawej P, 
obliczenie stosunku LIP = C, 
obliczenie n'.-c (nowej wartości n.,) 

samolotu. Po podstawieniu 
ny·P,1 

a=-~-
Ll t1 

n~ = 2n.,_ /( C + 1) 

• yaJ,·Vi·n 
n• - C

1
yn3 + C2 y2n 2 = C __ : __ _2_ 

X X X 3 k·R•L1t1 
(15) 

Dokładne rozwiązanie - w praktyce mzeJ podpisanego -
było osiągane w piątej - siódmej iteracji. 

Jeżeli użyć zależności (4), prawa strona przyjmuje postać: Obliczenie nx pozwala znaleźć zarówno Px, jak Py 
z zależności: 

Litr 

Ca ")'3 Jk· V,,n3/2 

0,38 k ·R"-S.?iz 
(15') 

:Należy podkreślić, że równanie (15) nie zawiera jeszcze 
założenia co do prędkości opadania, zatem może być sto­
sowane do analizy np. wpływu prędkości opadania na 
wielkość nx, 

P.,_ = n"•P,1 

P„ 
P=-

:t µ 

. P,, 
Lltx = --n" 

a•µ 
Rozwiązanie równania (15) lub (15') praktycznie można 

znaleźć metodą graficzną (sporządzając wykres przebiegu 
wielkości po lewej stronie w funkcji nx i odnajdując jego 
punkt przecięcia z prostą reprezentującą stronę prawą) albo 
metodą iteracji przy użyciu kalkulatora programowego. 

\Vg literatu·ry, stanowiącej źródło niniejszego opracowa­
nia, wielkości nx na ogół nie przekraczają wartości 2,0+2,1. 

E0/28/K/81 Opracował: mgr inż. A. Kardymowicz 

POLSKIE PA TENTY LOTNICZE========================== 

• Centralny Wojskowy Ośrodek Bad11w­
czy Paliw Płynnych w warszawie zgłosił do 
opate,ntowania przyrząd do pobierania pró­
bek cieczy ze zbiorników statków po­
wietrznych (autor W. Ostaszewski). Przed-

5 -
2 

1 

6 ----

miolcm wynalazku jest pn:yrząd, w kV,­
rym me występują straty cieczy i który 
elimin,,,e zanieczyszczenie cieczy. 

Przyrząd ma tuleję cylindrową 1, zaopa­
trzoną w króciec spustowy 2, wewnątrz 

l<tórej znajduje si(! pręt dociskowy 3 osa-

12 

dzony na tłoku ślizgowym 4. Tuleja cy­
lindrycznc1 1 ma zamocowane .. uszczelnienie 
5 zaworu zbiornika oraz uszczelnienie 6 
pręta docislrnwego 3. Przyrząd stosuje się 

do pobierania prób cieczy oraz opróżniania 
zJ:,iorników statków powietrznych, zwłaszcza 
w su:nolo~ach odrzutowych, wyposażonych 

w olejcwP ul{!ady hydrauliczne znajdujące 

się pod ci~nieniem. 

Wynalazek, omówiony w BUP nr 
25/1979 r., w klasie GOIN, pod nr P.2120W T, 
chroniony jest dwoma zastrzeżeniami. 

e Wojskowy Instytut Techniczny Uzbro­
jenia w Zielonce k. Warszawy zgłosił do 
ochrony wzór ui.ytkowy imitatora celu po­
wietrznet;o (autorzy: Z. Połoński, E. Jur­
ldewicz, K. C zarnopyś i K. Leś), przezna­
czonego c\p szkolenia operatorów kinoteo­
dolitów i strzelców-operatorów pocisków 
przeciwlotniczych. 

Imitator składa się· z silnika rakietowego 
marszowego 1 i głowicy 2 granatu przeciw­
pancernego elaborowanej materiałem obo­
jętnym. W przedniej cz(!ści głowicy 2 osa­
dzony jest na stałe smugacz 3 wraz z prze­
wodami 4 zapewniającymi połączenie elek­
tryczne ze źródłem prądu stałego :;. 

Wzór, opublikowany w BUP nr 25/1979 r ., 
w klasie F42B, pod nr w. 61185, chroniony 
jest . trzema zastrzeżeniami. 

• Zarząd Lotniskowy Wojsk Lotniczych 
zgłosił do opatentowania wynalazek pt. 
Masa bitumiczna-epoksydowa do zabezpie­
czenia, regeneracji i naprawy sztucznych 
nawierzchni drogowych, zwłaszcza lotnisk 
(autorzy: J. Bil, S. Kozieł, B. Filar i w. 
Dodytko). 

Przedmiotem wynalazku jest masa bitu­
miczna-epoksydowa zawierająca kruszywo 
mineralne i lepiszcze w postaci żywicy 
epoksydowej z asfaUem modyfikowanym 
cyklokauczukiem, przy czym llość lepiszcza 
w stosunku do kruszywa wynosi 15+20°/o 
wagowych, zaś lepiszcze zawiera 33°/o wa­
P._owych żywicy epoksydowej i 67'/o wago­
wych asfaltu modyfikowanego cyklokau­
c;•uklem. 

Jlcceptura wynalazku, opublikowana w 
lHJP nr 24/1979 r., w klasie C04B, pod nr 
P.210567 T, chroniona jest dwoma zastrze­
::eniami. 
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Z DZIEJOW POLSKIEJ TECHNIKI LOTNICZEJ 

Lotnicza ~ziałalność techniczna _Polaków w Turcji 

Fro~g~ inż. LESZEK . DULĘBA 
Politecb,nika Warszawska 

,, 

Od pierwszej chwili organizowania wytwórni ambicją 
dyr. \Vędrychowskiego było budowa~ie samolotów własnej 
konstrukcji. Z jednej strony zapewniało to utrzymanie 
zebranej grupy konstruktorów w „treningu" i pozwalało 
na poszukiwanie nowych rozwiązań, z drugiej strony było 
dobrą szkołą dla młodych inżynierów ~ureckich i dawało 
podstawy dalszego rozwoju wytwórni. 

Szybowiec transportowy THK-1 

Już w 1941 r. biuro konstrukcyjne przeznaczyło połowę 
swych rozporządzalnych roboczogodzin na projektowanie. 
Jako temat wybrano szybowiec transportowy do lotów 
holowanych, było to przecież zaraz po desancie niemieckim 
na Kretę, więc temat wydał się bardzo aktualny. Poza 
tym Liga odczuwała brak silników do eksploatowanych 
samolotów1 trudno było więc zabierać je do prototypów 

Szybowiec oznaczony THK-1 całkowicie drewniany, w 
układzie dolnopłata miał udźwig ok. 1000 kg (dziesięciu 
żołnierzy z uzbrojeniem). Projektowanie z jednoczesnym 
wykonywaniem części na warsztacie trwało jeszcze przez 
1942 r. i prace zakończeniowe wykonano w 1943 r. Na pro­
jektowanie zużyto w biurze konstrukcyjnym . 29 OOO robo­
czogodzin. Duża ich liczba spowodowana była tym, że była 
to pierwsza praca zespołu, jednocześnie przeszkalano tech­
ników i kreślarzy tureckich, tworzono podstawy opisywa­
nia technicznych rysunków samolotów w języku turec­
kim. 

Szybowiec otrzymał konstrukcję drewnianą, zarówno ze 
wzglE,du na tradycje i doświadczenia w tym względzie w 
budowie szybowców, jak i z powodu ograniczonych możll­
wości technicznych wytwórni a także doświadczenia' kon­
struktorów. Kadłub szybowca był półskorupowy z wręgami 
eliptycznymi. Kabina załogi była dla dwóch pflotów, dla­
tego też otrzymała podwójne sterownice. Szybowiec był 
12-miejscowy. Drzwi do kabiny znajdowały się w przo­
dzie i tyle kadłuba. Płoza szybowca była amortyzowana 
piłkami futbolowymi. Do startu służyły dodatkowe koła. 
Szybowiec był wolnonośnym dolnopłatem. Skrzydło było 
dwudiwigarowe kryte sklejką. Stateczniki o konstrukcji 
drewnianej były pokryte sklejką, zaś stery kryte płót­
nem. Rozpiętość skrzydeł była rzędu 26 m. 

Niestety wojsko nie zainteresowało się tym szybowcem 
(istniały jakieś tarcia personalne między kierownictwem 
Ligi -a Dowództwem Lotnictwa) i nawet odmówiło udo­
stępnienia samolotu do wyholowania go. Ponieważ Liga 
nie miała dostatecznie dużego samolotu do holowania szy .. 
bowca o masie całkowitej nawet bez ładunku ponad 
100(} kg, szybowiec nie został oblatany, chociaż był goto­
wy do lotu w 1943 r. Przechowywany na wolnym powie­
trzu z braku miejsca w hangarze, po roku uległ zniszcze­
niu od wpływów atmosferycznych: zimą były duże mrozy 
i śi1iegi, latem wielkie upały i nasłonecznienie przy różni­
cach temperatur dnia i nocy ponad trzydzieści stopni 
i silnej rosie. 

Samolot akr obacyjny THK-2 

W latach 1943+1944 ·skonstruowano samolot treningo­
wo-akrobacyjny THK-2. Układ całości projektowali: inż. 
Rogalski, inż. '.feisseyre i inż. Dulęba. Kadłub (z usterze­
niami) projektował inż. Teisseyre, skrzydło i podwozie 
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podczas_ li wojny światowej 

c ·z. -11 . . Konstrukcje własne 

inż. Dulęba 1 mz. Rogalski. Samolot był jednoosobowy 
z silnikiem Gipsy Major 99 kW (135 KM). Konstrukcja 
całkowicie drewniana pokryta płótnem. Skrzydło . wolno­
nośne o obrysie . eliptycznym. Współczynnik obciążenia 
niszczącego n= 12 pozwalał na pełną akrobację. 

DANE T ECHNICZN E 

Rozpiętość a,o·m 
Długość 7,0 m 
Wysokość . 2,1 m 
Pow. nośna lv,2 m• 
Masa własna 490 leg 

Masa pilota 90 kg 
Masa paliwa 80 kg 
Masa całk. •J60 kg 

Prędk. maks. przy 
. ziemi 26::.-km/h · 
Prędk. przeł. przy 

606/o mocy 220 lcm/h 
Prędk. min. z klapami · 80 km/h 
Dopuszcz. prędk. nur-

kowania 500 km/h 
Wznoszenle przy ziemi . , 7 m/s 
Pułap praktyczny 6000 m 
zasięg 700 km 
c:tas lotu J,li h 

Samolot miał klapy krokodylowe, nastawną w. locie klap­
kę wyważ~ącą na sterze wysokości, podwozie z kółkiem 
ogonc,wym ręcznie chowane w skrzydło. Skrzydło jedno­
dźwigarowe z przednią częścią krytą sklejką, stery i lotki 
spawane z rurek stalowych, kryte płótnem i skorupowy 
sklejkowy kadłub o przekroju owalnym nie odbiegały od 
rozwiązań typowych. Jedynie podwozie· miało układ skła­
dania niespotykany. Kółko łańcuchowe z ręczną korbą w 
kabinie pilota napędzała rurę skrętną biegnącą wzdłuż 
dźwigara skrzydłowego Na końcach rury znajdowały się 
dwa ślimaki. Na końcach wolnonośnych goleni amortyza­
cyjnych podwozia były sztywno z nimi złączone dwie 
ślimacznice o osiarh tak w· l)'rzestrzeni nachylonych, aby 

Rys. 1. Szybowiec THK-1 , w budowie 

Rys. 2. Szybowiec transportowy THK-1 



. baryt i powodując przesunięcie środka masy na wlaściw~ 
miejsce. 

Rysunki obu prototypów i uzupełnienie ich do budowy 
niedużej se•rii pochłonęły 22 OOO roboczogodzin. 

Samolot THK-2. był prawidłowy w pilotażu normalnym 
i akrobacjach, wymagał małych wysiłków pilota na ste­
rownicy, był bardzo zwrotny. Nadawał się do treningu 
wyszkolonych pilotów, do ćwiczenia walki powietrznej przez 
pilotów myśliwskich przy kosztach niewspółmiernie mniej-

Rys. 3. szybowiec THK-1. Widoczne zespoły podwozia startowego szych niż przy ćwiczeniach na samolotach bojowych; do 
pod skrzydłami pokazów akrobacji. Lotnictwo wojskowe nie zamówiło jed­

Rys. 4. Prototyp samolotu akrobacyjnego THK-2 

przy składaniu podwozia przez obrót dokoła tych osi w 
kra11cowym położeniu koło płasko leżało wewnątrz skrzydła, 
zaś amortyzator pod skrzydłem równolegle do kierunku 
lotu. Ponieważ oś obrotu goleni podwozia i związanej z nią • 
ślimacznicy nie była prostopadła do osi ślimaków, tzn. oś 
śiimaka nie leżała w płaszczyźnie ślimacznicy, za:tębienie 
musiałó być wykonane na zasadzie kół zębatych o osiach 
względem siebie wichrowatych i zębach· skośnych. Blok9-
wanie następowało przez oparcie się o piastę ślimaka 
ostatniego, wyższego . zęba ślimacznicy i unieruchomienie 
obrotu rury skrętnej ze ślimakami w kabinie piluta po 
wypuszczeniu podwozia. Zaletą tego układu była możność 
całkowitego schowania koła we względnie cienkim pro~ 
filu skrzydła i mała liczba wzajemnie ruchomych części. 
tylko po dwa łożyska na osiach składania podwozi i uło­
żyskowania rury skrętnej i kółka zębatego. Natomiast 
wadą była dość duża masa ślimaka, ślimacznicy z uchwy­
tem goleni podwozia i ich ułożyskowań ·ora:t to, że koło 
w chwili wchodzenia do wnętrza skrzydła miał~ ruch nie 
prostopadły do jego powierzchni., ale silnie ukośny, co 
powodowało konieczność dużego wycięcia w pokryciu 
skrzydła. . 

Pierwszy prototyp wypadł cięższy od założeń, przekon­
struowano więc całkowicie kadłub zmniejszając jego ga-

Rys. 5. Drugi prototyp THK-2 

Rys. 6. Prototyp samolotu THK~5 z zastępczym podwoziem 
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nak tego samolotu, więc nie wszedł on do produkcji. 

Samolot sanitarny i transportowy THK-5 

W 1944 r. rozpoczęto projektowanie dwusilnikowego sa­
nitarnego samolotu THK-5 do przewozu dwóch chorych 
na noszach (jeden nad drugim) i lekarza. Załogę stano­
wiło Llwóch pilotów z miejscami obok siebie. Drugi proto­
typ oznaczony TH~-5A (później przemianowany na 
THK-10) m~ał kabinę rozwiązaną jako pasażerską na czte­
ry osoby i dwóch pilotów. Zastosowano dwa silniki Gipsy 
Major 99 kW (135 KM), jedyne osiągalne wówczas na tere­
nie Turcji. Konstrukcja typowa całkowicie drewniana, 
układ dolnopłata, płat wolnonośny, niedzielony, dwudźwi­
garowy, kryty sklejką, mocowany do , kadłuba czterema 

Rys 7. Prototyp THK-5 w próbach 

okuciami. Obrys skrzydła prostokątno-trapezowy. Lotki 
szczelinowe, różnicowe, na rozpiętości objętej lotkami stałe 
szczeliny w krawędzi natarcia płata. Klapy typu Zap na · 
. przestrzeni między lotkami i pod kadłubem miały dość 
dużą powierzchnię. Podwozie niechowane (w prototypie; 
w serii przewidywane było chowane) z samonastawnym 
kółkiem ogonowym, amortyzatory olejowo-powietrzne. W 
prototypie z braku odpowiednich kół i amortyzatorów za­
stosowano podwójne amortyzatory i koła od samolotu Miles 
Magister. Sklejkowy kadłub o przekroju owalnym miał 
w wersji sanitarnej duży wykrój drzwiowy do wstawiania 
noszy z chorymi. Kabina ogrzewana z indywidualną wen­
tylacją, izolowana dźwiękowo . . 

DANE TECHNI(;ZNF 

Rozpiętość 

Długość 

Wysokość 

Pow. nośna 
Masa własna 
Masa ładunku 
Masa całk. 

10,0 m 
14,6 m 
3,1 m 

28,0 m• 
1335 kg 
39b kg 

1~30 kg 

. Prędk. maks. przy ziemi 220 km/h 

Prędk. przeł. 200 km/h 

Prędl,. min. z klapami 120 km/h 

Wznoszenie przy ziemi 3,5 m/s 

Pułap praktyczny 4000 m 

zasięg 650 km 

Samolot zbudowany w 1945 r. był prawidłowy i łatwy 
w pilotażu oraz miał krótki start. Wobec braku zamówień. · 
i zajęciu wytwórni inną produkcją seryjną nie wszedł do 
produkcji. 

Rys. 8. Sanitarny THK-5 po wymianie ptldwozla 
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Samolot turystyczny THK-11 

W 1945 r. rczpoczęto konstruowanie trzymiejs;:owego sa­
molotu turystycznego o nietypowym układzie i konstruk­
cji. Był to górnopłat o skrzydłach trapezowych. Kadłub , 
krotki z silnikiem z tyłu i pchającym śmigłem miał niczym 
nie zakłóconą doskonałą widoczność do przodu. Podwozie 
niechowane z przednim kołem, którego sterowanie było 
sprzęgnięte z pedałami sterowania sterem kierunku. Uste­
rzenia zamocowane były na dwóch belkach utwierdzonych 

l. 

Rys. 9. Pasażerski THK-5A (THK-10) o zmienionym usterzeniu pio­
nowym 

do skrzydeł. Lotki zastosowano szczelinowe, różnicowe, w 
obrysie profilu umieszczono stałe sloty. Klapy były wy­
chylane ręcznie. 

Konstrukcja była drewniana. Skrzydło niedzielone jedno­
podłużnicowe, przód kryty sklejką. Kadłub był wykonany 
z dwóch połówek łączonych klejem w płaszczyźnie symetrii 
samolotu. Każda połówka była wykonana jako przekład­
kowa, trójwarstwowa skorupa na wewnętrznym foremni­
ku. Zewnętrzna i wewnętrzna warstwa skorupy były sklej-

A.eriłalia AIT -230:208 • Włochy • 

Smiglowy samolot · pasażerski na linie lokalne 

Opracowany przez firmę Aeritalia w 1979 r'. projekt sa­
molotu pasażerskiego na linie lokalne AIT-230-204 (rys. 
perspektywiczny) o 30 miejscacłi pasażerskich i z silnikami 
PT6A-65 został ostatńio zbliżony do projektu AS.35 •firmy 
Aerospatiale ,(są plany wspólnej budowy samolotu): zwięk-
8zono liczbę miejsc pasażerskich do· 38+42, zastosowano 
usterzenie typu T, a do napędu przewidziano silniki P.T67 
i CT7. Projekt jęst opracowywany w ten sposób, aby moż­
na było pominąć etap budowy prototypów i przystąpić 
bezpośrednio do produkcji seryjnej. Będzie to samolot 
wielozadaniowy z wersją pasażerską jako podstawową, 
przy czym przewiduje się budowę wersji rozwojowej o 50 
miejscach pasażerskich. 

Podstawowe cechy konstrukcji samolotu to dwułukowy 
przekrój kadłuba, co zwiększa wygodę pasażerów, prosto­
kątny obrys środkowej części płata i trapezowy obrys 
części zewnętrznych z integralnymi zbiornikai;ni paliwa 
w kesonie, szerokie zastosowanie klejenia struktury nośnej 
i nowoczesnych tworzyw zbrojonych na· części nie pracu­
jące. Napęd stanowią silniki Pratt Whitney of Canada . 
PT7 A-2R/1 o mocy startowej 1325 kW (1800 KM) utrzy­
mywanej do temperatury otoczenia 22°C lub General 
Electric CT7-7 o mocy startowej 1290 kW (1750 KM) utrzy­
mywanej do temperatury 28°C i czterołopatowe śmigła­
o średnicy 3,66 m. Zapas paliwa 1840 kg. W skład wypo­
sażenia wc11odzi auto~atyczny pilot, pełne wyposażenie · 
IFR, cyfrowe wskaźniki pokłado~e i radar meteorologicz­
ny. 

Dane techniczne wersji pasażerskiej z 

Rozpiętość 
.Długość 
Wy~okość 
Powierzchnia nośna 
Rozstaw podwozia 
Masa własna z wyposażeniem 
Masa startowa maks. 
Masa · do lądowania maks. 

silnikami PT7 A: 

22,98 m 
20,30 m 
6,32 m 

48,0 m2 

4,23 m 
8855 kg 

14: 020 kg 
13 920 kg 

Prędkość przelotowa mak'$. na wysokości 
6100 m 524 km/h 

9,'18 m/s Wznoszenie n.p.m. 
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kowe, między nimi znajdowała się kratka z listewek sosno­
wych. Było to wzorowane na konstrukcji kadłuba samo­
lotu de Havilland D.H. 98 Mosquito, tylko nieosiągalną w 
Turcji w czasie wojny -balsę zastąpiono kratką z listewek ' 
sosnowych. Kaqina miała dwa miejsca z przodu (z podwój­
nymi sterownicami) a trzecie z tyłu. Z lewej strony kadłu­
ba było dwoje drzwi, z prawej jedne. 

Budowa samolotu została dokończona przez pracowników 
tureckich w 1947 r., gdy już większość specjalistów polskich 
wyjechała z Turcji. 

DANE TECHNICZNE 

Rozpiętość 11,8 m Prc;dk. maks. przy ziemi 201 km/h 
Długość 8,4 m Prędk. przeł. 164 km/h 
Wysokość :!,Om 

. Prędl;:. min. z klapami 80 km/h Pow. no~na 19,0 m• 
Masa własna 828 kg Wznoszenie przy ziemi 3 m/s 

Masa ładunku 322 kg Pułap praktyczny 3500 m 
Masa całk. 1150 J,g Zas~ęg 800 km 

'Wszystkie konstrukcje własne miały starannie opraco:wa­
ne obliczenia aerodynamiczne, osiągów i wytrzymałościowe. 
Były one wykonywane prawie całkowicie przez inż. F. Ja­
nika, gdyż współpracownicy tureccy nie mieli dostatecz­
nego wykształcenia w tym zakresie. Dopiero w 1946 r . za­
trudniono paru wychowanków Politechniki Stambulskiej, 
którzy wysłuchali wykładów z przedmiotów lotniczych pro­
wadzonych przez Polaków z wytwórni THK. 

Dział kontroli fabrycznej przeprowadzał próby w locie 
ws:QTstkich prototypów i pierwszych sztuk samolotów i szy­
bowców wykonanych z licencji lub wg wzorca. Oprocz. obla­
tywaczy tureckich próby przeprowadzali inż. J. Lewczuk 
i inż. S. Rogalski. 

Wymagana długość pasa 
do startu 
do lądowarµa 

Zasięg z' 3a pasażerami 
Zasięg z _25 pasażerami 

PROJEKTY 

1180 ml _., ·" 
1000 m 
1315 k m 
2740 km 

W.K. 
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STRESZCZENIA 

STAf'IEJ W.: Obciążenia szybowca wyczy­
nowego podczas toczenia się po lotnisku. 
TLiA, t. XXXVI, 1981, nr 8, s. 4 

Autor pi•se,lstawit, szczególnie ważny przy 
obliczeniacl1 trwałości szybowców laminn­
towych, charakter obciążeii przy toczeniu 
się po lotnisku (przy starcie i lądowaniu) 
oraz wnioski z pomiarów tych obciążeń 
przeprowadzonych na szybowcu SZD-48-1 
Jantar Standard 2 z PZL-Bielsko. 

DULĘBA L.: Lotnicza działalność tech· 
~ic_zna Polaków w Turcji podczas II wojny 
sw,atowej. Cz. li. Konstrukcje własne. 
TLiA, t. XXXVI, 1981, nr 8, s. 13 

Przedstawiono dzieje powstania podczas 
II wojny światowej sLybowca transporto­
wego THK-1 i samolutów THK-2, THK-5 
i THK-11 skonstruowanych przez polskich 
inżynierów w Turcji. 

CONTENTS 

STAFIF.J W.: Loads acting on a high per­
formance glider when rolling along an air­
fielrl. TLiA, vol. XXXVI, 1981, No 8, p. 4 

The author has shown the nature of 
loads acting on a glider when rolling along 
an airfield (at taking-off and landing), 
which is especially important for calcula­
tion of durability of lamina te gliders, and' 
conclusions from measurements of these 
loads, carried out on an SZD-48-1 Jantar 
Standard 2 glider at PZL-Bielsko.' 

DULĘBA L.: Air technical activity of Po­
les in Turkey during world War II. Part IL 
- Own design. TLiA, vol. XXXVI, 1981, 
No 8, p. 13 

The story of arising during world war II 
of the transport glidcr THK-1 as well as 
the airplanc.:s THK-2, THK-5 and THK-11, 
designed by Polish engineers in Turkey, 
havc been presented. · 

ZUSAMMENF ASSUNG 

STAFIEJ w.: Belastung des Leistungssc­
gelflugzeuges beim Rollen auf dem Flug­
platz. TL1A, XXXVI Jhrg., 1981, H. 8, · s. 4 

Von besonderer Bedeutung bci den Bc­
rechnung der Lebensdauer von Segelflug­
zeugen aus Glasfaserschichtstoff ist die 
Bclastungsart wiihrend des Rollcns auf 
dem Flugplatz (beim Start und bei der 
Landung) sowie die Folgcrungen aus dcn 

DULĘBA L.: Luftfahrttechnische Tatigkeit 
der Polen in der Tiirkei wahrend des 
zweiten Weltkrieges. Teil II. Eigene Kon­
struktionen. TLiA, XXXVI Jhrg., 1981, H. 8, 
s. 13 

Es werden die Gescllichte der Enstehung 
wahrcnd des zweiten Weltkrieges des 
Lastenseglcrs THK-1 und der Flugzeugc 
THK-2. THK-5, THK-11 dargstellt, die VO!l 
polnischcn Konstrukteuten in der Tlirkci 
entworfcn w1irden. 

co,nEP)KAHIUI 

CTA<l>EH B.: HarpyJKH n.,1aHcpa pcK0(l/lH0ro KJlacca 
npn pyJ1cmm no a'JpOJlJ>0'.\1C. T.nHA, T. 36, 1981, Nf? 8, 
CTp.4 

AnTop ou:m.:LmaeT xapaKrep Harpy10K np11 py11eI1HH 

na ~npOHPOMC IIpll B]nCre H nocaJlKC, KOTOpLie lIMCIOT 

Go11Lwoc 1na•1em1c )],nn pac•1CTa ,ll.onroBe•rnocTH nna­
nepa, a TaK)KC ,naeT 111,IUO)],hl 1-n pC'łYflbTUTOU 3aMepon 

1THX nanpn'.iKe11Hii npooc.n;c11HLIX ua nnancpe C3/J;-48-l 
Jl111ap Cra11;1ap;1 2 u D3J1-EenscKo. 

,llY.nEMbA .n.: Aa11an11ou11an ACHTCnLHOCTh llomrnon 
R T.YPUHH no upc,m II Mttposoii Boiim,1. 1.-facTb Il. Co6-
crncm11>101<.011crpyK1um.T Jh1A, r. 36, 1981 r., N!:? 8,crp.13 

YKa3<llla HCTOPHR DO BpeMfl l[ MH})OBOii DOiiHLI 
Tpaucnopnroro ru1aHepa TXK-1 H caMoneToB TXK-2~ 
TXK-5 n TXK-11; CK0!lCTpyupona1111L1x norrLCKllMH 
lllł)K_Cucpa1'.1H li Typl\llIL 
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Z DZIAŁALNOŚCI SEKCJI LOTNICZVCH SIMP i SITK ......... 

\V ~prawic lotnicz) eh ulic na Bemowie 

Zarząd Sekcji Lotniczej ZG SIMP zwró­
cił się do Zespołu ds. Nadawania Nazw 
Placom i Ulicom m.st, \Varszawy, urzędu­

jącego przy Stołecznej Radzie Narodowej 
(plac Dzicri.yńskic:\o :;/:i), z prośb:i o na·· 
danie ulicom na byłym lotnisku Bemowo 
nazwisk ludzi lotnictwa. 

Nazwiska lurl1.i związanych z lot111ctwcm, 
za,,Jugujących na upamiętnienie w nazwach 
ulic w \Varszawic, zostały przez Sckcj,; 
v,ryEelckcjonowane spośród przeszło cztery-­
stu ·wyróżniających :się bi agrafii. 

Wniosek Zarządu Sci,cji Lotniczej obej­
muje 15 następujących nazwisk (w porząd-­

lrn alfabetycznym): 
- Bohdan Arct (19l·H--1973) pullrnwnlk-pi-­

lot myśliwski. członek Cyrku Slrnlskicgo 
(19-13 r.), pisarz lotniczy, 

- Czesław Bieniek (1897+1958), asystent 
przy Katedrze Aerodynamiki prof, Wlto­
szyńskicgo, zasłużony przy konstrukcji s11 • 
molotów PZL i RWD; po wojnie profesor 
i wychowawca młodzieży, 

- Ryszard Bitncr (1930--,-1953), pilot szy­
bowcowy, mistrz sportu;. zginął podczas 
konkurencji w zawodach; o Memoriał z jc'-­
go nazwiskiem odbywają się coroczne za-­
wody, 

- Kazimierz Chorzewsld (1903+1977), pilot 
doświadczalny i instruktor lotniczy; obla­
tywacz samolotów RWD; organizator 
przewodniczący Klubu Seniorów Lotnic-­
twa. 

- Zbysław Ciołkosz (1902+1960), inż.--lrnn-­

struktor lotniczy; projektował samoloty 
PWS w Białej Podlnskiej, PZL w Warsza­
wie i LWS w Lublinie, 

- Stanisław Cywiński (1884--,-1939), inż. 

konstruktor, pionier lotnictwa; współtwór­

ca pierwszego polsl,iego latającego samolo­
tu; kierownil{ Biura Konstrukcyjnego PWS, 

- Stanisław Działowski (1900+1942), me­
chanik lotniczy i pilot, konstruktor-sa­
mouk; wraz z bratem zbudował liczną ro­
dzinę samolotów DKD, 

- Józef Frantiśek (t 1940), Czech, sier­
żant-pilot myśliwski; w 1938 r. (po zajęciu 

Czechosłowacji przez Niemców) wstąpił do 
polskiego lotnictwa; jako pilot dyw. 303 
zestrzelił 17 samolotów, zginął w locie bo­
jo,Nym, 

- Wiktor Leja (1910+1981), inż. lotirtczy, 
organizator aeroklubów i szkól lotniczych, 
cllugołetni członek naczelnych organów 
lotnictwa sportowego, wybitny działacz w 
odbudowie lotnictwa cywilnego, wieloletni 
dyrektor PLL LOT, odznaczony orderami i 
medalami krajowymi i zagranicznymi, 

- Edmund Libański (1885--,-19-10), inż., plo-­
nicr lotnictwa, przed I wojną światową 

budował samoloty; współzałożyciel galicyj­
skiego Towarzystwa Lotniczego A wiata, 

- Stanisław Nowkuński (1903+1936), inż.--

--konstruktor silnil,ów lotniczych z „Bożej 

lasl,i ", twórca słynnego silnika Challengeo-­
,vego i "Czarnego Piotrusia", 

- Jerzy St. Rudlicki (1893--,-1977), inż.--kon-­

strul{tor samolotów, pilot; twórca rodziny 
znanych odmian Lublin R.VIII do R.XIV 
oraz samolotów R.XVI, R.XIX i R.XX, z 
których wicie brało udział w walkach 
1939 r.; wynalazca słynnego usterzenia mo­
tylkowego, 

- Iwan Tałdykin (1913+1945), podpułkow­

nik, myśliwski pilot radziecki; pierwszy 
dowódca 1 pułku lotnictwa myśliwskiego 

„Warszawa"; zginął w locie bojowym nad 
Polską, 

- Kazimierz WUnschc, pilot myśliwski; 

walczył nad Wurszawą, we Francji oraz w 
bitwie o Anglię w clyw. 303 i 315; miał 

·1,5 zestrzałów, odznaczony Virtuti Militari 
kl. V, Krzyżem Walecznych 4--krotnie i wy-­
~;okimi odznaczeniami angiclsldmi, 

- Wlaclyslaw Zalewski (!892-:-1977), tech­
nik, pionier, konstruktor lotniczy: budował 
bojowe c„tcroplatowce, trzysilnikowy bom„ 
lJowicc, wiatrakowce i awionctld; je:;t 
twórcą znanego sportowego Kogutlrn i sil­
nif;ów lotniczych. 

II spotkanie pHy „okrągłym stole" 

2 kwietnia br. w sali S Zarzątlu Główne-­

go SIMP odbyło się II spotkanie „Ol{rągłc-­

go stołu'', zorganizowane przez Zarząd 

Sc!,cji Lotniczej SIMP. Celem spotkania 
była wymiana poglądów nt. możliwości wy­
korzystania samolotu Mewa w gospodarce 
narodowej. 

W zebraniu, oprócz organizatorów, wzię­

ło udział 30 osób, reprezentujących wszyst-­
ldc zaldady i instytucje zainteresowane 
produkcją i zastosowaniem Mewy w lot­
nictwie krajowym. Na spotlrnnie przybyli 
m.in. dyrektorzy: Zjednoczenia Przemysłu 

Lotniczego i Silnikowego, Centralnego Za-­
rządu Lotnictwa Cywilnego, Centralnego 
Zespołu Lotnictwa Sanitarnego, Ośrodlrn 

Dadawczo--Rcxwojowcgo Sprzętu Komunika­
cyjnego w Mielcu, z-ca Dowódcy Wojsk 
Lotniczych, prezes Aeroldubu PRL, nau­
kowcy, lrnnstrul,torzy i piloci. Obrady pro­
wadził kol. A. Misiorek, dyr. techniczny 
CZLC. 

W imieniu OBR SK Mielec inż. K. Pi-­
wek zapoznał zebranych z konstrukcją i 
wlaściwościaml 6--osobowego, dwusilnikowe­
go samolotu PZL--M20 Mewa (Piper Sene-­
ca),. który zgodnie z założeniami ma by<': 
produkowany w czterech odmianach: stan­
dard, de Luxe Lounge (wypoczynkowa), de 
Luxe Conference i sanitarnej. Stosuje się 

silniki PZL-Franklin, przy czym wersją roz­
wojową samolotu będzie Mewa-turbo z do-­
ładowaniem. 

Dyslrnsję nt. różnych aspel,tów związa­

nych z produkcją i kosztem Mewy rozpo• 
czął inż. Z. Olszański, dyr. CZLS, infor­
mując, że użytkowane przez Zespół samo­
loty Morava za dwa lata muszą być zastą­
pione mieleckimi PZL--M20, przy czym po­
gotowie lotnicze potrzebuje 30--,-35 egz. 

Mewa mogłaby znaleźć zastosowanie w 
Polsce nie tylko w wersji sanitarnej, lecz 
również jako samolot dyspozycyjny, pasa­
żersko-towarowy w komunikacji II i III 
poziomu, obserwacyjny w lotach nadmor-­
sl{ich, trenirigowy dla pilotów komunika­
cyjnych oraz fotogrametryczny. 

Warunkiem szerokiego rozpowszechnienia 
Mewy w lotnictwie polskim jest niezbyt 
wysoki jej koszt. Niestety cena z 1976 r., 
wynosząca 3,8 mln zł, znacznie wzrośnie, 

na co ma wpływ m.in. koszt części wypo­
sażenia, które musi być importowane (np. 
pilot automatyczny - 4000 dol., instalacja 
lodochronowa - 1200 dol.). Na cenę samo-­
lotu ma również wpływ wielkość serii (za­
kłada się 500 szt. przy produkcji 20-:-50 szt. 
rocznie). 

Cenne uwagi nt. warunków, jakim musi 
odpowiadać eksploatacja samolotu Senecn 
przekazał pilot doświadczalny Instytutu 
Lqt!1ictwa inż. A. Abłamowicz. Uważa on, 
że jest to samolot tani, lecz delikatny, o 
poprawnym locie na jednym silniku. Na­
daje s:ę do szkolenia ponadpodstawowego, 
szczególnie w nawigacji, jest niezastąpiony 
w lotach dyspozycyjnych. Pilot tego samo--

lotu musi mieć dużą kultur<; u,\ytkowania 

sprzętu, musi też dopilnować położenia 

środka ciężkości i nieprzekraczania masy 
startowC'j. 

M~r inż. W. Szczepański, dyr. OBR w 
Mielcu, przekazał kilka interesujących in-­
formacji o samolocie PZL-M20 Mewa. Pró­
by w locie wypadły pomyślnie, dwa ~amo­
loty latają w Ośrodku Szkolenia Pilotó\'.' 
Lotnirtwa w Rzeszowie, pierwsze 10--,-20 eg,., 
zostanie objętych serwisem specjalnym 
Pipera, resurs płatowca wynosi 12 OOO h. 
Mielce zamierza podjąć remonty 1seneralne 
Mewy. 

W wyniku narady stwierdzono, że spra­
wa rozwinięcia produkcji Mewy jest bar­
dzo pilna, jednak pomyślnego rozwiązania 

wymagają jeszcze takie problemy, jak wi.cl-­
kość napii;cia w samolocie i rodzaj pali-­
wa. Dławik i osprzęt silnika powinny być 
rozwiązane w ramach krajov-'Ych możli­

wości. 

Propozycje narad „okrągłego stołu" 

Członlrnwie sekcji lotniczych SIMP 
SITK oraz niezrzeszeni pracownicy lotnic­
twa proponują Zarządowi SL SIMP tema­
ty, które ich zdaniem powinny być oma-­
wiane na spotkaniach „okrągłego stołu": 

eksploatacja sprzętu lotniczego, systemy 
usług lotniczych, jakość i niezawodność w 
lotnictwie, szkolenie kadr dla przemysłu 

lotniczego i eksploatacji oraz muzealnictwo 
lotnicze w Polsce. Życzyć tylko trzeba, aby 
narady te przyniosły prawdziwą i rzetelną 

poprawę gospodarki narodowej w lotnic­
twie. 

Z działalności ~espolu Zarządu SL SIMP 

Zespół Historii, Piśmiennictwa Lotniczego 
i Propagandy przy Zarządzie Sekcji Lot­
niczej SIMP przeprowadził ankietę maj;i-­
cą na celu ocenę TLtA. Ankieta, obejmu­
jąca program plan tematyczny TUA, 
została rozesłana do zarządów oddziałów 

i kół SL SIMP i SITK oraz instytucji lot­
niczych. 

Nowy przewodniczący oddziału SL 

W Oddziale Wojewódzkim Sekcji Lotni­
czej SIMP w Bydgoszczy nastąpiła zmiana 
na stanowisku przewodniczącego, Kol. mgr 
mz. Zdzisław żyro, z powodu nadmiaru 
obowiązków służbowych, prosił Zarząd Od-­
działu o zwolnienie go z tej funkcji i po-­
zostawienie nadal w składzie Zarządu. No-­
wym przewodniczącym został wybrany 1ml. 
inż. Jan Sliwiński. 

zarząd Sekcji Lotniczej ZG SIMP podzię­
kował kol. Z. żyro za dobrą pracę, zaś 

kol. J. Sliwińskiemu życzył powodzenia w 
działalności społecznej. 

Uclrnr"cja zasłużonych działaczy 

Na plenarnym zebraniu zarządu Sekcji 
Lotniczej SIMP członek ZG SIMP, prof. 
L. T. Wrotny wręczył aktywistom Sekcji 
Lotniczej odznaki ·houo·rowe. 

Kol. gen. Zdzisław Pietrucha, działacz 

SIMP i NOT, otrzymał Złotą Odznakę Ho­
norową NOT, natomiast kol. mgr inż. Wa­
cław Zaremba, sekretarz zarządu SL SIMP 
od 1966 r., Odznakę im. H. Mierzejew­
skiego. 
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