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HOBOCTH U3 NOCJIbLLN

NEWS FROM POLAND

® B ceutudpe 1.r. B Ceapcxoxoasiic raenno-Texunueckoii Akaaevun 8B 1. Onpuitein
COCTOHTCH T-if CeMHHAD MO CCALCKOXO3IAKCTBEHHOH NBHALIKM,

@® I'naproit 3amaycii cemnckoxoldalicTBennoit asanuir B 1.1, B ITosnbiue apiscics
6opbba ¢ BpeauTeasyu fecos. B 210t pabote nmpnHnMacTt yyactae csoiwe 100 canone-
ToB ¥ BepTOsieTOB. Ho HAno C€KalaTh, ¥TO HEOPABIUILHAA CHCTEMA HCNOILIOBAHMA
CENBLCKOXO3ACTBCHHLIX CAMOSICTOB, KOTOPAS 3aKTHOHYACTCA B 3AKPCHICHMM HX 32
OTACTEHBIMH COBXO3aMH Ha BCCL CCICH, 4TO He 06CCHCYMBACT MOCTOMHHON pPadoTbi
3THX CAMOJIETOB —— COPHIOIHO CHIDKACT X NPOHIBOACTBCHUCCTD,

® Xota T PaXIauCKaA OBHXINST B Tloasine PACcXoIyeT TOUILKO HCIHAYHATE 1LY IO
IONIO OPOLCHTT HCPTENPONYKTOD PACXOOYCMBIX I CTPAHC, HO 13-3d IKCHOMHH TOMNTHRA

€O BTOPOro KBAPTAda T.F. OTPANMYHBAIOTCH CHYHMCOHBIC MOAETLI BHYTPH CTPaHB.

® B 13-tor HOMepe xypHana «ITmcrnora Texmmuubl-Hnvosausie» A, Cuayuuck
B cratee «fl 3a XI-10» omucuiBacT mpodacMy HeaocTaTka camoncron B [Tonnekux
Asnammunax JIET. B npourtos roxy JIET cuas ¢ pacniscadns 4acTe [HONCTOB ycpes
ATnasTAKY, 9TOOB! COKOHOMUITE | MILTTHOH RO, TAK KGX CCOCCTORMOCTL noaéra gepes
ATJNQRTHKY DHILIC TprOLUTI DBCACACTBHC npomaxy Ouiercs. BBeacHne Ha NHHHIO
caroneton Hn-62M ¢ MembiUM PAcXosioM TOUIMBA MCMHOIO YIYYIIEIO JKOHOMHIO,
QaHaKo KOHKYpPCHIHA $Onec IKOHOMHUYCCKHX U K HoToMYy Gosee roardopraleiavusix
camorsicton xak baunr 747 w AU-10 cepuosua. JIET-y ue xpatacTt cano.ieTon A8
nepeBoakIt rpy3oB. Ha 3aceaanyn KoMnccnn no coobiuesnro 1 tpancnopty CEMIMA
TIHP oSwasicuo, uro Texunka JIET-a minowena ot 847 no 100°4, CaMBIM CKODPBIM
PEILCHRACM MOXCT fBJIATLCA DIATHC HANpoxaTt camoncros bouur 747 wmr O11-10
a 3aTeM X DOKYMKa, Hyx/ul AHE Cpeatcil npoTAKCHHOCTE MCryT 0UCCIeHuBAThCH
mocTaBRAMH B O:ipkaiituie rognt casooeron 11:-86.

® Ilate ner Torty madan (8 1976 r.) HuermyT Apuamuu 8 Bapmane Gt norument
sapony BCK-Oxkenue, koTopwlii TOrRa npuiian uasnanuc: Hayuno-TIpon isoncroeriniii
Lenrp Jlerknx Camoncrom» II3JI-Bapuwiapa, 3TO peluciie HC DHITEKANO 113 HYKA
paboTLI, BO ABISJIOCH PC3YILTATOM CTPEMICHMIT TOrAUIIRCro RupekTopa FucrnTyTa,
Ot | Mas NPU3HAHO MDOBTOPHO CAMOCTOATENBHOCTE MHCTHTYTY.

@ Ha ®axyimuTere Mexaunku, DHCPreTHKH 1 ABHARMH TomiTeximieeror o Hucin=
Tyra B Bapuiape cocTosunick 23.04. 3a1uTHl DOKTOPCKHX AMCCEPTALMii:

mipa k. B. CencpoBuua no temce: «OQCHHIIIAIUHE CBOGOINBLIX OTOKOD ra’ s

K"K RCTOYNHK 3BYKa C QMCKPCTHBIMY YacToTamMm» (npoMoTop: npod. np B. FOnropekn),

— arpa mik. A, ITexubr, Mo Teme: «CoaciicTBAC DOPUIHCBOrO KOMIIPECCOPA € CHCTC-

Moli, momapasiollcit myabcanum AasiacHEA» (nipomotop npod. np B. ¥Onuropckn).

25.04. cocrosaach 3aumTa NOKTOPCKOINl muccepramim mrp moxk. M. Jlutomsyuka
«Heciienopasne HIGPAHULIX C/1YYAacB TEYCHUII B 30HAN NEpPeX0Ad Bd aBHAITONHLIX
npoduiax» (npostorop: npod. np E. Octponckn).

® The Seventh Seminar for Agricultural Aviation will be held
in the Agricultural and Technical Academy in Olsztyn in Sep-
tember this year.

® The main task for the agricultural aviation
this years

, in Poland for
is ‘to fight against forest pests, More than 100 air-
planes and helicopters participate in this operation. On the
other hand, an Iimproper system of exploitation of ag-planes,
consisting in chartering them directly by State Farms for a whole
season, which does not ensure their continuous utilization, has
resulted in significant reduction of use of airplanes in agriculture.

@® Though the civil aviation in Poland consumes minute frac-
tion of a per cent of the entire llquid fuels consumed in this
country, the need to save fuel has stimulated limiting of activity
of executive flights within domestic air service.

® In the ,,Przeglad Techniczny — Innowacje” — weekly, No 13
of this year, in the article entitled ,,1 vote for DC-10", A, Silu-
szek presents the problem of lack suitable airplanes in the LOT
Polish Airlines. Last year the LOT called off a part of their
transatlantic flights in order to save 1 miln dollars, since costs
of flight of an I1-62 airplane are higher than the income from
fares. Employing of I1-62M airplanes at this route, consuming
less fuel, improved slightly the economy. Nevertheless, competition
from more economic and comfortable airplanes such as Boeing
747 and DC-10 is still,  considerable. The LOT DPolish Airlincs is
short of goods airplanes as well. It has been reported at the
Diet Commission for Communication that the LOT aircraft fleet
is worked out in 8 to more than 100 per cent, The fastest
solution to this problemy would be chaftering of Boeing 747 or
DC-10 airplanes and then-their purchase. The demands of the
medium range routes for the ycars to come are to be satisfied
by supplies of the Ii-86 airbus.

® Five years ago (in 1976) the Aeronautical Institute in Warsaw
was subordinated to the WSK-Okegcie plant, which was then
named Light Aircraft Science and Produetion Centre PZL-War-
szawa, This decision was not a result of teehnical reasons, but
in arose from the aspirations dictated by ambition of the manager
of the Institute. Since May Ist 1981 the  Institute is again fuwly
indcpendent.

® The following doctor's theses were defended at the Power
Engineering and Aviation Faculty of the Warsaw Technieal Uni-
versity on 23 April this year: R .

— by Witold Selerowicz, M.Sc.Eng., entltied ,Oscillations of
free gas streams as a source of sound of discrete frequencies”
(professor conferring the degree — Wiktor Jungowski, Prof.Dr.
Eng.), .

_g by Janusz Piechna, M.Sc.Eng., cntitled ,.Co-operation of a
piston compressor with a pressure pulsation attennating system’

(professor conferring the degree — Wiktor Jungowski, Prof.Dr.
Eng.). . L
Another doctor’s thesls, entitled ,Investigation of selected

cases of flows in transient zoncs on aviation profiles’”, by Mie-
czystaw Litwificzyk, M.Sc.Eng., was defended on 25 April this
vear (professor conferring the decgrce — Jerzy Ostrowski, Prof.
Dr.Eng.).

PROTOTYPY

Robin R-340L @ Francja @

Jednosilnikowy {-miejscowy samolot turystyczny'

Pomyslnie przebiegaja proby w locie prototypu samo-
lotu turystycznego Robin R-3140L bedgcego pierwszym
przedstawicielem nowej rodziny R-3000. Stanowi on kon-
tynuacje samolotu R-2160A, ktdérego produkcja jest uru-
chamiana réwniez w Kanadzie (w zakladach Pierre Robin
— Canada w Quebecu). W samolocie R-3140L zastosowano
nowy plat, usterzenie konwencjonalne zastapiono usterzc-
niem o ukladzie T, a silnik o mocy 73,6 kW (100 KM) sil-
nikiem Lycoming 0-320 o mocy 107 kW (145 KM). Samo-
lot ma byé¢ tani w produkcji i ekonomiczny w eksploata-
cji, co pozwoli mu konkurowaé z samolotami Cessna-Reims
Skylane i Cutlass, od ktérych ma poza tym — dzieki sta-
rannie opracowanej aerodynamice — lepsze osiagi przy tej

[l

samej mocy. Swiadectwo zdatnosci TAA (przewidywane
na 1982 r.) umozliwi sprzedaz samolotéw w Stanach Zjed-
noczonych. Podobnie jak R-2160 samolot R-3140 bedzic
produkowany réwnicz w Kanadzic.

Danc techniczne .
9,17 m Prad. przel.

Rozpietosc

Dlugosé 7,51 m na 75% mocy,

Wysokosé 2,66 m ra 2240 m 246 km/h
Pow. nosna 14,00 m? Wznoszenie n.p.m. 4,1 m/s
Wydluzenic 6 Zasieg

Masa wiasna 560 kg z zap. pal. 140 1 830 km
Masa uzyteczna 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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Oszczgdhdéé i lotnictwo, ale bez paniki

Mgr inz. ANDRZEJ GLASS

Stosunek kierownictwa gospodarczego naszego kraju do
lotnictwa byl w minionym 35-leciu bardzo nieréwny. Mo-
7zna odnie$¢ wrazenie, ze okresy demokratyzacji niosty dla
przemystu lotniczego rozwdéj konstrukcji rodzimych, lecz
rownoczesnie wystepowal spadek zamoéwien i spadek pro-
dukeji lotniczej. Wigzalo sie to z oszczednosciami w go-
spodarce. Natomiast okresy, w ktébrych nie liczono sig ze
zdaniem spoteczenstwa i fachowcédw byly réwnoczesnie o-
kresami inwestycji i zamoéwien. Bilans skutkéw tej falu-
jacej polityki lotniczej dat wyniki, ktdére trzeba przyjmo-
waé¢ z mieszanymi uczuciami. Przemyst lotniczy bowiem
moze rozwijaé sie prawidlowo tylko przy diugim odde-
chu, gdyz cykl prac przy jednym typie samolotu wynosi
15+25 lat (prace prototypowe 7 lat, produkcja przy sta-
lym modyfikowaniu wyrobu 10--15 lat). Niestety wiele
decyzji bylo krdtkowzrocznych; podejmowano je bardziej
z mys$lg o dniu dzisiejszym niz jutrzejszym.

Mamy zndw okres demokratyzacji i powainych oszczed-
nosci. Na pewno najwyzszy czas, aby$my jako naréd nau-
czyli si¢ liczy¢ z kosztami i zaczgli podejmowaé decyzje
racjonalne. Mamy juz dosy¢ kosztownych fajerwerkéw na
pokaz. Grozi nam jednak druga skrajno$¢ — wynikajaca 2
panikarstwa i efekeciarstwa, nie majaca poparcia w ra-
chunku ekonomicznym. Jest to przesadna oszezednoSé, pod-
pierana argumentami tylko na dzi$, zaprzepaszezajaca wic-
loletni dorobek mnaszego lotnictwa. Trzeba dokonaé¢ prze-
gladu dzialalnos$ci poszczegbélnych dziedzin naszego lotni-
ctwa 1 spokojnie oceni¢ korzysci jakie przyniesie konty-
nuowanic dziatalnosci (w szczegoélnosci tam gdzie wymaga
ona wielu lat dorobku) i w tym aspekcie ustali¢ bezspor-
nie uzasadnione oszczednosci.

Przemyst lotniczy jako calo$é w nowym systemie go-
spodarczym nie bedzie wymagal takiego zarzadzania przez
Zjednoczenie jak obecnie, a ustawienie centrali handlu za-
. granicznego tez raczej wymaga korekty. Niezbedne jednak
‘bedzie koordynowanie dzatalnosSci zakladoéw, w szczegdl-
nosci w zakresie prac projektowych, prototypowych i roz-
wojowych, Sprawa prac projektowych jest tematem, nad
ktéorym zawista powazna groziba. Wickszos$é zakladéw idae
za chwilows latwizny, aby uzyskaé natychmiastowe osz-
czedno$ci, pragnie zllkwidowaé oSrodki badawczo-rozwojo-
we, a cze$¢ kadry wiaczyé do produkcji seryjnej. Wie-
dzac, ze zdobycie doswiadczenia przez biuro konstrukeyj-
ne trwa 57 lat, zas produkcja biezgca daje perspekty-
we tylko na kilka najblizszych lat — likwidowanie OBR-
-6w byloby karygodnym bi¢dem. MozZzna je natomiast prze-
organizowac¢ w kierunku oszczedniejszego i efektywniejsze-
go dziatania. Trzeba tez widzie¢ program prac dla Insty-
futu Lotnictwa, gdyz rozproszenie do$wiadczonych praco-
wnikéw badawczych bedzie niepowetowang stratg. Po-
winniSmy braé¢ przyklad z przemyslu lotniczego krajow
wysoko uprzemyslowionych, ktore w sytuacjach kryzyso-
wych zwalniaja ludzi bez kwalifikacji, za§ specjalistow
zatrzymuja przy najwazniejszych pracach i studiach roz-
wojowych podkreslajgc, ze wydajnosé i jako$¢ prac wyko-
nywanych przez zespoly o wysokich kwalifikacjach jest
bardzo duza. W chwili gdy przerosty administracji sa glo-
wna kula u nogi naszego przemystu — skierowanie ataku
na wykwalifikowanych specjalistobw technicznych i na pra-
. ce prototypowe wydaje sie by¢ typowym odwracaniem u-
wagi od sedna zagadnicnia i nakierowywanie jej na fik-
cyjnych winowajcow. Oczywiscie przekwalifikowanie cze$ci
kadry administracyjnej musi odbywaé si¢ na drodze umo-
zliwienia zdobycia nowych kwalifikacji i nowych stanowisk
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pracy. Nie prace prototypowe i rozwojowe, lecz przerosty
administracji muszg sta¢ sie problemem nr 1 w akcji osz-
czedzania. OczywisScie nalezy dokonaé przegladu programu
produkcji lotniczej, prac prototypowych i rozwojowych w
sSwietle aktualnych perspektyw zbytu, lecz musi to by¢
wnikliwa analiza, przeprowadzona osobno dla kazdego
wyrobu.

Na pewno brak jest nam decyzji opartych na rzetelnym
rachunku ekonomicznym, a dotyczacych rozwoju LOT-u.
Wszelkie analizy wykazuja duza szybko$é zwrotu pono-
szonych nakladoéw (kilka lat) na rozw¢dj komunikacji lot-
niczej, niskie koszty uzysku dewiz (do niedawna 21 zl -za
1 dol) oraz komnieczno$¢ utrzymania naszej pozycji w ru-
chu miedzynarodowym, ktérag latwo utracié a trudno zdo-
by¢. W tej sytuacji na czolo wysuwa si¢ pilna potrzeba wy-
najecia kilku amerykanskich samolotéw dalekiego zasiegu
i samolotéw towarowych oraz dalszych zakupdédw sprzetu,
rozbudowy portéw lotniczych i lotnisk, a w szczegoélnosci
uzupelnienia ich wyposazenia naziemnego. Sprawa Irozwo-
ju komunikacji zagranicznej z ekonomicznego punktu wi~
dzenia jest oczywista. Natomiast zakres dziatalnosci linii
krajowych powinien by¢é wynikiem programu uzasadnio-
nego przez LOT i popartego wtasciwg politykg taryfows.
Praktyka szybko wskazuje na granice ceny jaks pasazero-
wie gotowil sg zaplaci¢ za oszczednosé czasu,

Do aktualnych probleméw nalezy sprawa lotnictwa rol-
niczego. Sytuacja prac wykonywanych za granicg nie ule-

. gla zmianie. Natomiast w kraju zaistniat kryzys zapotrze-

bowania na samoloty rolnicze, w zwigzku z wprowadze-

. niem oszczedno$ci w PGR-ach. Oszczednos$ci te liczone sa

w spos6b uproszczony, tj. wg kosztéw obstuzenia hektara,
a nie w sposéb pelny, tj. z uwzglednieniem strat w upra-
wach spowodowanych przez kola ciggnikéw, czy zyskow
ze wzrostu plonéw z powodu korzystniejszego terminu na-
wozenia przez samolot. Gléwny problem tkwi jednak w
wadliwej organizacji agrolotnictwa w Polsce. Samolot jest
czarterowany przez PGR, co nie pozwala na pelne wyko-
rzystanie sprzetu. Natomiast w NRD czy CSRS istnieja
okrggowe centra agrolotnicze, ktére obslugujgc wiele go-
spodarstw, mogg w pelni ckonomicznie wykorzysta¢ samo-
loty.

Lotnictwo cywilne zuzywa ulamek procentu paliw zu-
zywanych w naszym Kkraju, jest to jednak przewaznie pa-
liwo z ropy importowanej z krajow arabskich. Stgd dla
oszczednos$ci dewiz sa wprowadzane ograniczenia krajowych
lotow pasazerskich i dyspozycyjnych. Mozliwe, ze potrzeb-
bny jest rachunek strat, ktoéry pokazalby od jakiej wyso-
kosci straty bardziej oplacalne jest skorzystanie z samo-
lotu mimo zakupu paliwa za dewizy, niz rezygnacja z lo-
tu. Mozliwe, Ze istnieje potrzeba przeanalizowania sposo-
bé4w najbardziej efektywnego wykorzystania samolotéw
dyspozycyjnych i sanitarnych. }

W zwigzku z trudng sytuacja ekonomiczng istniaty pré-
by przyhamowania szkolenia lotniczego, w szczegblno$ci pi-
lotéw rolniczych. Wydaje sie, ze przy ogbélnym braku pilo-
tow zawodowych w naszym kraju wszystkie formy szko-
lenia zaldg latajacych i personelu nazlemnego muszg by¢
utrzymane, gdyz proces szkolenia jest wieloletni, natomiast
jedynie mozna rozwaza¢ w konkretnych przypadkach ‘ko-
nieczno$§¢ przekwalifikowania pilotow do pracy w innym
rodzaju lotnictwa.

Szukajac oszczednosci w lotnictwie cywilnym, nalezy

ed. na s. 2









Obcigzenia szybowca wyczynowego
podczas toczenia sie po lotnisku

Statystyka danych nl. mierzonych wielkosci obcigzen po-
jawiajacych sie podczas toczenia sie szybowca po lotnisku
przy rozbiegu, starcie, dobiegu i ladowaniu jest uboga. Na
fakt ten sklada sie kilka przyczyn m.in.:

— brak zainteresowania konstruktoréw charakterem
i wielkoscig obcigzen wystepujacych przy toczeniu sie szy-
bowca po lotnisku, albowiem do analizy wytrzymaltosci sta-
tycznej wystarczalo dotychczas wyznaczenie obcigzenia ma-
ksymalnego wymiarujacego strukture platowca [2, 3, 4}

— trudnosci techniczne zwigzane z pomiarem parame-
iréw widma obcigzen szybowca przy toczeniu sie po lot-
nisku i brak metodyki przeprowadzania takich préb oraz
brak odpowiedniego oprzyrzgdowania [1};

— brak konieczno$ci przeprowadzania préb zmeczenio-
wych szybowcéw, do budowy ktérych wykorzystywano
drewno.

Wraz z pojawieniem sie nowego tworzywa (kompozytéw
z zywic syntetycznych zbrojonych widéknami szklanymi,
weglowymi itp.) konieczne stalo sie przeprowadzanie ba-
dan majgcych na celu uzyskanie pelnej charakterystyki
tych kompozytéw, m.in. takze wlasciwosci zmeczeniowych.
Te ostatnie stanowig bowiem podstawe do okreslania re-
sursu szybowcédw zbudowanych z tworzyw sztucznych [5, 6]

Charakter obciazen

Charakter obcigzen powstajacych przy toczeniu sie szy-
bowca po lotnisku zalezy od. stanu nawierzchni lotniska
i charakterystyki uktadu amortyzujacego zastosowanego w
szybowcu.

Sposéb eksploatacji szybowcoéw, w odréznieniu od samo-

lotéw, w wiekszos$ci przypadkéw skazuje je na korzystanie
z nawierzchni trawiastych (szybowiska) o nienadzwyczajnej
jakosci gruntu, wykorzystywanych najczesciej jako past-
wiska. W tej sytuacji szybowiska bardzo czesto stajg sig
siedliskami kretéw, znajdujgcych w pitytkiej warstwie pod-
powierzchniowej pastwiska korzystne srodowisko biologicz-
ne. Kretowiny z kolei wplywajag na nieregularno$é po-
wierzchni lotniska i1 tworza przeszkody, o ktére uderza
ko6tko toczacego sie szybowca. Ponadto przypadkowe ka-
mienie 1 bruzdy (np. po przejezdzie traktora lub samolo-
tu po grzaskim mokrym lotnisku) uzupelniajg zestaw prze-
szkéd pokonywanych przez koétko,

Starty szybowcéw z pasow betonowych lub asfaltowych
mozliwe sg tylko w duzych osrodkach, w ktérych natezenie
ruchu samolotowego uzasadnia budowe takich paséw. Jed-
nakze i tam czesto starty i ladowania szybowcéw spychane
sg na trawiastg cze$é lotniska, albowiem szybowiec pozba-
wiony wilasnego napedu nic moze szybko opuéci¢ pasa
startowego i narusza bezpieczenstwo oraz zakldéca plynnosé
ruchu lotniczego.

Wydaje sie wiec sluszne przyjecie lotniska o mawierzchni
trawiastej jako reprezentatywnego dla szybownictwa,

Ladowanie szybowca wyczynowego w terenie przygod-
nym stanowi jeden z elementéw normalnej cksploatacji, al-
bowiem wiele przelotéw moze zakonczy¢ sie konieczno$cia
ladowania poza lotniskiem czy lgdowiskiem. Warunki na-
wierzchniowe lgdowiska przygodnego, gdy zostato ono pra-
widlowo wybrane przez pilota, w zasadzie nie odbiegajg od
warunkéw szybowcowego lotniska trawiastego.

Dla zlagodzenia obcigzeh w postaci reakcji podioza wy- -

wieranej na ko6tko szybowca stosuje sie r6éznego rodzaju
uklady amortyzujace. Uklady te, stosowane ma szybowcy,
moga wykorzystywaé¢ zdolno$é pochlaniania energii przez:

— kolo (zespél opony i detki koétka),

— kolo i amortyzator (o bardzo réinorodnej konstrukeji).

W przypadku szybowcéw z tworzyw sztucznych duzy u-
dziat w pochlanianiu energii ladujacego szybowca ma
struktura szybowca, ktéra stanowi zesp6l o wzglednie duZej
zdolnosci amortyzujgcej. Udzial ten jest jednakze trudny
do ujecia rachunkowego.

Dr inz. WIESLAW STAFIEJ
PZL-Bielsko

Wieclkos$¢ obcigzen

Uklad amortyzujgcy musi byé zdolny do pochloniecia

energii ladujacego szybowca, okreslonej zalezno$cia:
E,=1/2-wim

gdzie: m — masa szybowca, w, — warto$é¢ predkosci opa- -

dania ladujacego szybowca w momencie przyziemienia. Ma-

ksymalna wartos¢ tej predkoscl wynosi 1,5 m/s zgodnie

z obowigzujacymi wymaganiami budowy szybowcow [2,

3, 4.

Enegrie Ex powstajacg przy maksymalnej wartosci pred-
kosci opadania musi przeja¢ podwodzie wraz ze swym u-
kladem amortyzujacym tak, aby nie uleglo uszkodzeniu. Za-
tem uklad amortyzujgcy powinien byé zaprojektowany tak,
aby wspoélczynik obcigzenia szybowca przy ladowaniu:

np = P /0
miescil sie w granicach: 2,0<n;<34,0,
gdzie: Pmax — maksymalna reakcja podloza dzialajgca na

koétko szybowcea, @ — maks. masa ladujacego szybowca.
Maksymalna reakcja podloza Pmax jest funkcjg prze-
mieszczania sie $rodka ciezkosci szybowca spowodowanego
lagcznym ugieciem sie wszystkich elementéw ukladu amor-
tyzujgcego (rys. 1).
Energia pochlonigta przez uklad amortyzujacy wynosi:

hmax
Eam = [ P-dh
ha .
gdzie: ho, — przemieszczenie spowodowane napieciem wste-
pnym ukladu, hmax — maks. przemieszczenie ukladu, do-

puszczalne bez spowodowania zniszczenia konstrukeji pla-
towca, czy zniszczenia podwozia.

Warunek roéwnowagi: Ex = E.n Dpozwala na okreSlenie
wartosci maksymalnej reakcji poditoza Pmax.

Pojawienie sie na kole reakcji o warto$ci Pmax jest przy-
padkiem wystepujgcym w normalnej eksploatacji szybowca
rzadko, natomiast szybowiec narazony jest na znaczne
dzialanie wystepowania obcigzen na poziomie nizszym.

Aby opracowaé program préby zmeczeniowej szybowca
odtwarzajgcej obcigZenie powstajace przy toczeniu sig szy-
bowca po podlozu, konieczne jest okreslenie widma obcia-
zen najwygodniej w postaci zaleznosci wspoélczynnika ob-
cigzenia od procentowego udziatu liczby zmian na poziomie
tego wsp6lczynnika obcigzenia w calkowitej liczby zmian
obcigzen dla wszystkich pozioméw.

Zbudowanie takiego widma wymaga zebrania odpowie-
dnio licznego materiatu statystycznego, uzyskanego w
prébach, pozwalajgcego na wyciagniecie wnioskéw i stwier-
dzenie powtarzalno$ci zaobserwowanych zjawisk.

o T _/
he hmax h
Rys. 1. Funkcja przemieszczania sie $rodka cigzkosci szybowca,

spowodowanego ugieciem sie wszystkich elementéw uktadu amor-
tyzujgcego
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Pomiary obcigzen

Pomiary wielkosci wspétezynnika wobcigzenn przy ladowa-
niu oraz czesto$é ich wystepowania dokonane zostaly w
PZL-Bielsko ma szybowcu zawodniczym SZD-48-1 Jantar
Standard 2 [7]. Szybowiec do préb wyposazony zostal w
aparature pomiarowo-rejestrujgcag typu SFIM, ktérg mie-
rzono wspélczynnik obcigzenia w okolicy $rodka ciezkosci
szybowca. Zapiséw dokonywano na tasmie $wiattoczutlej
przesuwajgcej sie réwmnomiernie w czasie. Po wywolaniu
taSmy dokonywano zliczen liczby przekrioczenn pozioméw
obcigzen wybranych w spos6éb dyskretny co 0,5 g.

Przeprowadzono 19 pomiaréw, dokonujgc rejestracji
wspoélezynnikéw obcigzen przy starcie (w 4 przypadkach)
i przy ladowaniu (w 15 przypadkach). Czas toczenia sie po
nawierzchni lotniska zawieral sie w granicach 8-+20 s. Po-
miary przeprowadzono dla konfiguracji szybowca z napel-

nego uzyskanego z pomiaréw przeprowadzonych podczas

préb w locie lub podczas eksploatacji obserwowanego
sprzetu. R
4 LT *\ — — — 7 balastem wodﬁym
n L \ bez balastu wodnégo
3 :

. A : . ) . . - 00— — =
nionymi zbiornikami na balast wodny oraz ze zbiornikami 107 1072 107 k 109
oproz,mounyml Po dokonaniu selekcji uzyskanego materia- Rys. 2. Zaleznofé n=f(ky) dla konfiguracji z balastem wodnym
tu i odrzuceniu zapiséw przypadkowych, wyniki pomia- i bez oraz jej przebieg przyjety w RFN i PZL-Bielsko: I — Wg
row zestawiono w tablicy. pomiaréw w PZL-Bielsko, 2 — wg zalozen niemieckich
TABLICA. Zestawienic Jiceby przckroczer: p gélnych p wspélezynnika obcigk ped t si¢ szybowca po lotnisku
Start Lado- Cuas, "= Liczba przekroczef wspélezynnikéw obcigzenia &

wanie 8 3 | —25 ] —15 ’ —1 | —0,5 0 0,5 1,5 2 | 2,5 ' 3 ’ 3,5 l 4 -
1]
B
x 16 0 2 9 20 10 1 3 1 0 1 g
x 10 0 3 15 12 7 10 6 8 0 1 2
x 10 0 4 8 .9 6 8 7 1 3 1 S
x 9 1 6 8 9 7 8 7 3 4 0 I3
x 8 0 10 9 1 6 3 1 -0 0 R
x 8 0 5 8 10 12 8 4 4 0 0 °©
x 8 0 1 13 14 9 9 s 6 0 2
x 11 0 3 10 13 12 9 5 5 3 0
xz 1 24 81 96 74 69 40 29 10 5
x 13 7 13 32 15 10 7 2 3 0
x 10 0 1 2 3 6 8 10 8 13 8 10 5 2 1 N
x . 13 0 0 0 2 2 3 14 18 9 6 4 9 1 0 »
x 20 2 3 4 6 9 12 25 17 13 15 15 10 4 2 B,
x 11 0 1 3 6 .5 10 12 11 7 12 7 7 4 2 @
x 13 1 3 6 9 10 11 18 12 15 12 8 12 3 3 8
s x 13 0 0 1 3 3 9 11 13 20 15 5 3 2 1 B.
x 14 0 1 3 4 6 12 15 20 19 13 14 5 1 2 2
x 15 0 0 3 1 4 9 11 20 23 12 7 9 0 2 &
x 16 3 3 5 9 16 9 15 16 8 22 8 8 5 2
x 20 0 0 0 1 3 7 28 17 19 19 19 s 1 1 B
x 6 12 27 44 64 97 172 174 161 144 94 75 26 16

Wspélezynniki obciagzenia osiagajg wartosci dodatnie i u-
jemne, dajgc w konsekwencji widmo obcigzen pulsujgcych
wokél Sredniego poziomu obcigzenia. Charakter widma ob-
cigzen wykazuje wyrazne roéznice dla konfiguracji z bala-
siem i bez balastu wodnego. W celu scharakteryzowania
widma obcigzen powtarzalnych, stworzono funkcje udzia-
hu przekroczen poszczegdlnych poziomdéw obeigzenia Kj
w calkowitej liczbie zmian obcigzen K. w postaci:

k; = Ki/K,

Uzyskang w pomiarach zaleznosé: n = f(k;) przedstawiono
na rys. 2 dla konfiguracji z balastem i bez balastu wod-
nego. Na rys. 2 przedstawiono réwniez przebieg tej zale-
zno$ci przyjety w RFN przy realizacji préby zmeczenio-
wej skrzydta szybowca Cirrus [5]. Réznice w przebiegu
krzywych dla Cirrusa i dla Jantara Standard 2 wynikaja
z tego, iz zaloZzenia niemieckie dotyczyly startéw i lado-
wan (objetych pomiarami parametréw) ma samolotach lek-
kich, przeprowadzanych z paséw startowych wzglednie lot-
nisk 0 powierzchni utwardzonej. Wyniki te transponowano
na teren szybowcowy.

Pomiary prowadzone na szybowcu Jantar Standard 2 zo-
staly wykonane na lotnisku w Bielsku o stosunkowo zlej
nawierzchni trawiastej, dlatego sg one bardziej zblizone do
obcigzen jakich nalezy spodziewaé sie w warunkach lado-
wania w terenie przygodnym lub w warunkach panujgcych
na szybowiskach.

Whioski

Jednym 2z przypadkéw obcigzen, koniecznym do odtwo-
rzenia w trakcie realizacji préby zmeczeniowej szybowca,
jest zesp6! widma obcigzen powstajacych podezas toczenia
sie szybowca po lotnisku w fazie startu i lgdowania. Opra-
cowanie widma wymaga zebrania materialu do$wiadczalne-

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

— okreslenie wielko$ci wspolczymmkow obciazen i pow-
tarzalnosci ich pojawiania sie,

— ustalenie podstawowej zaleznoSci widma obcigzenh W
postaci funkeji n = f(k4), tj. udzialu liczebnosci przekroczen
poszczegélnych poziom6éw obcigzen w calkowitej licznoS$ci
zmian obcigzen, .

- poréwnanie uzyskanych wynikéw z charakterem wid-
ma okre$lonym w publikacjach na temat préb szybowcow.

Przedstawione pomiary dotyczg tylko szybowca zawod-
niczego klasy standard i moga by¢ reprezentatywne wy-

lgcznie dla szybowcéw laminatowych tej klasy. Uzyskanie

szerszego materialu statystycznego pozwalajgcego na wwpro-
wadzenie uogélnien i wyciagniecie wnioskéw co do charak-
teru widma obcigzen szybowcoéw innych klas wymaga syste-
matycznego prowadzenia pomiardéw, podobnych do opisa-
nych powyzej i to zaré4wno podczas préb fabrycznych eg-
zemplarzy w trakcie procesu certyfikacji, jak i w czasie
eksploatacji obserwowanej w aeroklubach, po odpowiednim
wyposazeniu szybowcéw w aparature pomiarowo-rejestru-

jaca.
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TECHNICINY SLOWNIK LOTNICTY

BADANIA AEROHYDRODYNAMICZNE

1 — badanie na modelach, b.

10

11

12
13

14

15
16
17
18

19
20
21

22
23
24
25
26

27

28

33

34

35

2R
37

38
39

40
a1
49
43
44
45

46
47
48
49
50
51

- 52

53

modelowe

b. tunelowe, b. w tune-
lu aerodynamicznym

b. z uwzglednieniem ae-
rosprezystosci

b. modelu swobodnie la-
tajgcego

b. korkociggowe

b. modeli katapultowa-
nych

b. modeli (swobodnie)
spadajgcych

b. na sankach rakieto-
wych, b. na wézku ra-
kietowym

b. w locie, b. w powie-
trzu

b. w Dbasenie holowni-
czym

b. dzielno$cl
b. ptywalnofci
dynamometr oporowy
wywolywacz fal, wytwa-
rzacz f.

metoda modeli dyna-
micznie podobnych

metoda analogii

m. a. elektrycznej

m. a. hydrauliczne]

m. wizualizacji przepty-
wu

m. pylowa

m. dymowa

m. choragiewek, m.
tek

m. iskrowa

m. cieniowa

m. ,.schlieren”

waga aerodynamiczna

w. o 6 skladowych. w.
o 6 stopniach swobodv

w. o 3 skladowych, w.
o 3 stopniach swobody

wylaczenie (wagi), unie-
ruchomienie w., aretaz
w.

lozysko powietrzne
waga samopiszaca

w. tensometryczna -\
w. pretowa, w. wsporni-
kowa

w. dla pomiaru momen-
tébw przechylajacych

w. dla p. m. zawilaso-
wych

sonda ci$nieniowa

s. kata natarcia

(s. warstwy przysScien-
nej) .

s. kierunku przeplywu
s. termoanemometrycz-

morskiej,

ni-

na, termoanemometr

s. ci$nieria catkowitego
5. grzebieniowa. grzebien
s. kulista, s. sferyczna

s. ci§nienia statveznego
s. dvmowa

s. ci‘nicnia spietrzenia.

s. cisnienia catkowitego
s. nitkowa .

manometr cieczowy

m. wodny (

stup wody

bateria manometréw
wytwornica dymu
model aerosprezvsty, m.
do badath aerosprezysto-
Sci

m. dynamicznie
ny

podob~

54 — m. do badan przy swo-

bodnym spadaniu

55 — m. swobodnie latajgcy

56 — m. (s. 1) do badan kor-
kociggu

57 — m. polowy rozpietosci
(ptata)

38 -— m. zdalnie sterowany

59 — m. z napedem

60 — podzialka modelu

' 61 — tunel aerodynamiczny

62 — t. (a.) okresowego dzia-
tania

63 — t. o dzialaniu cigglym

64 — t. otwdrty, t. przeloto-
wy

65 — t. obiegowy, t. o obiegu
zamknietym

66 —t. o swobodnym stru-
mieniu .

67 — t. o zamknietej prze-
strzeni pomiarowej, t. o
ujetym strumieniu

68 — t. indukcyjny, t. inzek-
torowy

69 — t. podci§nieniowy, t.
wysokoS§ciowy

70 — t. nadci$nieniowy

71 — t. niskich temperatur,
t. z chlodzeniem

72 — t. azotowy

73 — t. o przepltywie ptaskim

74 — t. dymowy

75 — t. korkociggowy

76 — t. pionowy

77 — t. do badan wplywu po-
dmuchéw

78 — t. do b. w naturalnej
wielkoS$ci

79 — t. malych predkoSci

80 — t. duzych predkoSci

81 — t. do badan w locie swo-
bodnym

82 — t. naddiwiekowy

3 — rura uderzeniowa

84 — adiabatyczna r. u.

85 — hipersoniczna r. u.

86 — zbiornik sprezonego po-
wietrza

87 — z. prézniowy

88 — kolektior, konfuzor, dy-
sza

39 — stosunek kontrakeji, s.
zwezZenia

90 — dyfuzor

91 — kat (rozwarcia) dyfuzo-
ra

92 — kolano, naroze

93 — kierownice, lopatki Kkie-
rujace

94 — prostownica ulowa,
ulownica

95 — przestrzen pomiarowa
otwarta, p. p. ze stru-
mieniem swobodnym

96 — romboidalna cze$§é prze-
plywu nie zakléconego

- (w przestrzeni pomiaro-
wej) .

97 — ttumik hatasu

98 — tunel wodny, kanatl
wodny

99 — t. w. wysokiego cisnie-
nia .

100 — t. w. kawlitacyiny

101 — kanal wodny

102 — (modelowy) basen ho_—
lowniczy, b. h. do badan
wodnosamolotéw

K.D.
EO/28/K/81

ESSAIS AEROHYDRCDYNAMIQUES

1 — essai (m) sur maquettes, e.
(m) sur modéle

2 — e. en soufflerie, e. au. tun-

nel

3 — e. aéroélastique

4 — e. de modeéle volant

5 — e. de vrille

6 — e. de modeéle catapulié

7 — e. de m. en. chute libre

8 — e. au chariot a fusée

9 — e. de vol

10 — e. au bassin hydrodynami-

que, e. 4 la cuve h.

11 — e. de tenue en mer, e.
d’aptitude a la mer

12 — dynamomaétre (m) de résis-
tance

13 — générateur (m) de houle

14 — méthode (f) des maquettes
dynamique similes

15 — méthode (f) d’analogie

16 — m. (f) d’a. électrique

17 — m. d.a. hydraulique

18 — m. de visualisation

19 — m. de poussiére

20 — m. de fumée

21 -~ (m. des fils)
22 — m. des étincelles
23 — m. decs ombres

24 — m. des stries

25 — balance (j) aérodynamique
26 — b.
27 —

(fY & six composants
b. & trois c.

28 — arrét (m) de balance
29 — palier (m) a gaz

30 — b. automatique

31 — b. tensométrique

32 — b. rigide, b. a maéts

33 — b. de roulis,
34 —
35 — sonde (f) de pression
36 — s.
37 — tube (m) de surface
38 —

h. girouette
b. de moment de charniére

d'angle d’attaque

anémoclimétre (m), antenne
(fy diverse, sonde (f) clino-
métrique, s. directionnelle

39 — anémomelire (m) & fil chaud

40 — antenne (f) de la pression
totale

41 -- sonde (f) en peigne

42 — s, sphérique

43 — antenne (f) de' la pression
statique

44 — (sonde & fumée)

45 — antenne (f) de la pression
iotale

46 — (sonde au fils)

47 — manométre (m) A colonne
de liquide
48 — m. (m) a eau

49 — colonne (f) d’eau

50 — batterie (f) des manomé-

ires
51 — générateur (m) de fumée
52 — maquette (f) pour essais

d’aéroélasticité, m. de flot-

tement -
53 — m. pour c. dynamiques
54 — m. pour e. de chute libre
55 — m. volante

56 — m. (libre) pour cssais de
vrille

57 — m. de demi-envergure

58 — m. télécommandée, m. télé-
guidée

59 — m. motorisée

60 — échelle (f) de maquette

61 — souflerie (f) aérodynamique

62 — s. & decharge, ds. intermit-
tente

63 —s. 4 fonctionnement con-
tinu

64 — s. sans retour, s, & ecircuit
ouvert

65 — s. A circuit fermé, s. a re-

tour guidé
66 — s. & veine libre, s. (2 veine)

ouverte

67 — s. 4 v. guidée, s. A v. fer-
mée

68 —s. a4 courant induit, s. a
induction

69 — s. 4 densité variable, s. a

pression, v., s. & ir densifié
70 — (s. 4 haute pression)
71 — s. cryogénique
72 — s. & nitrogéne
73 — s. A4 écoulement bidimensio-
nel
74 — s. A fumée

75 — s. de vrille (libre), s.
cale

verti-

76 — 5. verticale

77 — s. A rafalces

78 — s. vraie grandeur

79 — s. & basse vitesse

80 — s, A grande v. -

81 — s. pour essais en vol libre,
s. de v. L.

82 — s. supersonique

83 — tube (m) de choc (avec dia-
phragme), t. & choc

84 — t. de c. adiabatique

85 — t. dc c. hypersonique

86 — réservoir
primé

87 — r. de vide

88 — collecteur (m),
(m), col (m)

(m) d’air com-

convergent

89 — rapport (m) de contractinn
90 — diffuseur (m)

91 — angle (m) de conicité
diffuseur

92 — coude (M)
93 — grille (f) d’aubes

94 — filtre (m) en nid d’abeillcs

d’un

95 — chambre (f) de (s) mesu-
re (s) ouerte, c. d’essaiso.

96 — (losange (m) des mesures)
97 — filtre (m) acoustique

98 — soufflerie (f) & eau

99 — s. 4 eau de haute pression
100 — s. 3 eau de cavitation

101 — canal (m) hydrodynamique,
bassin (m) h.

102 — bassin de carénes, b.
(d’essals) des carénes
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Obliczenie obcigzenia podwozia
sitg poziomqg podczas lgdowania

Pierwsze dotkniecie powierzchni lotniska kolami lgdujg-
cego samolotu odbywa sie w chwili, gdy kola te jeszcze nie
obracajg sie. Wskuiek lego wystepuje S$lizganie sie opony,
trwajace az do chwili, gdy jej predkos$¢ obwodowa stanie
sie rowna predkosei samolotu wzgledem pasa.

Warto$é sity poziomej w czasic tego procesu zalezy od
docisku opony do powierzchni pasa oraz od wspélczynnika
tarcia. al
Dla podwozia gldwnego mozna z dostateczng dokladnodcia

przyja¢, ze podatnosé konstrukeji podwozia w  kierunku
poziomym jest rowna zeru.,
Warunek rozpgdzenia kola do odpowiedniej predkosci
vbrotowej moze byc przedstawiony w postaci réwnania:
]
[ Mdt = I-0 eH)
o
gdzie:
M — moment, Nm,
Ik — moment bezwladnos$ci kola, kgm?
«w — predkos¢ obrotowa kola przy toczeniu sie.

Predkosé obrotowa « moze byé okres§lona z zalezno$ci:

Vi

0=-— - 2
B3 (2)
gdzie:
Vi — predkoéé¢ ladowania, m/s,
R - promien opony, m,
d —- ugiecie opony w chwili wyréwnania predkosci, m.

- Nalezy zwroci¢ uwage, ze ugiecie § nie jest réwne ugie-
ciu statycznemu, gdyz wyrownanie predko$ci moze nastg-
pi¢ przy rdéznym od statycznego obcigzeniu pionowym.

Maksymalna sila pozioma oraz odpowiadajgca jej sita
pionowa stanowia jeden z istotnych przypadkoéw obcigzenia
podwozia, dlatego znajomos$é ich jest konieczna na dosc
wczesnym etapie projektowania samolotu, gdy brak jeszcze

danych niezbednych do dokladnego rozwigzania roéwna-
nia {1).

\
Ponizej przedstawiono uproszezony © sposob  okreélenia
wspomnianych wartoscl. dajacy wyniki z ,inzynierskim

przyblizeniem”, ale nie wymagajacy dlugich obliczen.
Sposdb ten zoslal podany w pracy ,Procznost samoliota —-
mietody normirowanija rascziotnych ustowij procznosti sa-
moliota”, kiora pod redakejg akademika -A. 1. Makarew-
skiego wydana zostala przez wydawnictwo ,,Maszinostroje-

nije”, Moskwa 1975 r.

W celu rozwigzania réwnania (1) w sposéb uproszczony
niezbgdne jest wprowadzenie dwéch zatoZen. Pierwszym
z nich jest zalozenie liniowego przebiegu wzgledem czasu
sity pionowej w procesie lgdowania. Przebieg ten dobiera
sie tak, aby czas Al; wynosit 60-+70% czasu, odpowiada-
jacego osiggniecin maksymalnej sily pionowej przez rze-
czywiste podwozie. Daje to dobra dokladnosé dla poczgtko-
wej fazy uginania sie podwozia — najbardziej interesujgcg
ze wzgledu na przebieg rozpedzania kola. Czas ugiecia pod-
wozia o wielkos¢ pelnego skoku wyraza sie wzorem:

2.8,
Ly = 3)
g . ’7 ‘n

'

gdzie:
Sst — pelny skok amortyzacji podwozia, m,
gy — przyspieszenie ziemskie, m/s?,
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7 — wspélczynnik wypelnienia wykresu amortyzacji,
n -— maksymalny wspé6lczynnik obcigZenia pionowego
podczas ladowania.

to:

t
Jezeli przyjaé 4dn == 1’2

S
A =0387/ ==, , )
Ily
co odpowiada % =1, ale taki wspolczynnik przyjeto w pra-
cy zrodlowe] do dalszych obliczen.

Drugim ze wspomnianych zalozen jest liniowa wzgledem

czasu zinienno$¢ wspodiczynnika tarcia w procesie rozpedza-

nia kota.

Przyjmuje sie p = 0,5 @ dla t=0 oraz uc=u dla
t = Atg, tj. w chwili wyré6wnania predkosci.

Zalem

t
fy=0,5u (1+ _A_\) )

x

Moraent obrotowy oblicza sie ze wzoru:

M =P, (R—-3) (6)
gdzie: §: jest chwilowa wielkoscig ugiecia opony
P

6; = ’:’

Przez k oznaczono tu sztywno$é¢ opony

Py, = k-4,
Py =n, D,
ny- Py
I)yts__z_.,f__.:~a.t (7)
Aﬁl
. ny'—Pst
wprowadzono oznaczenie a = — i
i
Sita pozioma (chwilowa) wyraza sie wzorem:

'

|2
P_v.=Py,-‘u,=0,5'a-t-ﬂ(1+z—t—) : (8)

X,

za$ nminment rozpedzajacy koto

M= 05-atp|14— (R ot 9
Tt 4, k @)

Predkosc¢ kgtowa, jaka uzyskuje kolo w chwili zakoncze-
nia procesu rozpedzania, wynosi:

Ve
adt,
Lk

W =

(10)

Po podstawieniu do wzoru (1) zaleznosci (9) i (10), wyko-
naniu calkowania i niezbednych dalszych przeksztalcen,
otrzymuje sie rdéwnanie czwartego ‘_stopnia wzgledem Aty:
R2- k2

a?

kﬂ.Jk. Vl
3.

’ k-R
)t — C,— (e )* + C? Cy 11
a

gdzie:
C, = 2,42857
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C, = 1,42857
C, = 3,43857

Ten ostatni

sosbéb

zapewnia bardzo szybkag zbieino$é

przy uzyciu nastepujgcego prostego algorytmu:

Jezeli oznaczyé przez Adne slosunek maksymalnej sity
poziomej do reakcji statycznej: A
t- P
dny =127 (12)
Psl
ale Py = a* Aty
to N
P
A, = L on, (13)
a-u
Po podstawieniu (12) do (11) rownanie to przyjmie po-
sta¢:
P Ve
nt — Cyynd+4-C,7*n2=Cy ————— 14 — e e
x 1¥ny 27 Thx 3 L-R:.P ( ) - . ot B
dzi ’ E-R-p e - at
gdzie!y = ——
Py

Prawa strona rownania zawiera zmienng a, charaktiery-
zujycag przebieg wzrostu sily pionowej podczas lgdowania

3

P My Py,
samolotu. Po podstawieniu a = ~
1
. Dokladne rozwigzanie
. , P I Vin, bylo osias: o
—Cyynd 4 Cynl = Gy ———-L 15) ylo osiggane w pigtej
k-R? At[

Jezeli uzy¢ zaleznosci (4), prawa sirona przyjmuje postaé:

Ca o Jk - Vl .nsle

0,38 k-Re-S,ul2

Nalezy podkresli¢, ze réwnanie
zaloZenia co do predkosci opadania,

sowane do analizy np. wplywu predkosci

wielko$é nai.
Rozwigzanie réwnania
znalezé metodg graficzng

(15) 1lub

— obliczenie strony lewej L dla przyjetego ny, np. 2,

T

Ny Pt

R SR

|

e |

~ !

— obliczenie strony prawej P,

— obliczenie
— obliczenie n'y

z zaleznosci:

(15%)

(15) nie zawiera jeszcze
zatem moze by¢ sto-

opadania na

(15") praktycznie moina
(sporzgdzajac wykres przebiegu
wielkosci po lewej stronie w funkcji ny i odnajdujac jego

punkt przeciecia z prostg reprezentujgca strone prawag) albo

metoda iteracji przy uzyciu kalkulatora programowego.

POLSKIE PATENTY LOTNICZE

® Centralny Wojskowy OsSrodek Badaw-
czy Paliw Plynnych w Warszawie zglosil do
opatentowania przyrzad do pobierania proé-

hek cieczy ze zbiornikéw statkéw po-
wietrznych (autor W. Ostaszewski). Przed-
3
5 —
—-— ——
2 [
[ ! e
| 7
I
S __{ —

T

="

przyrzad, w klo-
ktory

mioten: wynalazku jest
rym nie wyslepuja straty cieczy i
eliminule zanieczyszczenie cieczy.
Przyrzad ma tuleje cylindrowg 1, zaopa-
trzong w krociec spustowy 2, wewnagtrz
ktérej znajduje sie pret dociskowy 3 osa-

12
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stosunku L/P = C,

(nowej wartosci ny)

ny = 2n, (C41)

— w praktyce nizej podpisanego —
— siédmej iteracji.

Obliczenie nr pozwala znalezé zaré6wno Py, jak Py i Aty

P, = n, Py
P,
Py ==
"
P
At = st n,
a-u

Wg literatury, stanowigcej zrédto niniejszego opracowa-
nia, wielkosci ny na ogét nie przekraczaja wartosci 2,0--2,1.

Opracowat: mgr inz. A. Ka'rdi/mowicz

dzony na tioku S$lizgowym 4. Tuleja cy-
lindryezna 1 ma zamocowane .uszczelnienie
5 zaworu zbiornika oraz uszczelnienie 6
preta dociskowego 3. Przyrzad stosuje sie
do pobierania préb cieczy oraz oproédzniania
zbiornikéw statkéw powietrznych, zwlaszcza
w samolotach odrzutowych, wyposazonych
w olejewe uklady hydrauhczne znajdujgce
sig pod cifnieniem.

Wynalazek, oméwiony w BUP nr
25/1979 r., w klasie GOIN, pod nr P.212029 T,
chroniony jest dwoma zastrzezeniami.

@ Wojskowy Instytut Techniczny Uzbro-
jenia w Zielonce k. Warszawy zglosil do
ochrony wzOr uzytkowy imitatora celu po-
wietrznego (autorzy: Z. Poloaski, E. Jur-
kiewicz, K. Czarnopy$ i K. Les), przezna-
czonego dp szkolenia operatoréow kinoteo-
dolitobw 1 strzelcow-operatoréw pociskow

- przeciwlotniczych,

1 2 3

i)

S w_’_ﬁmjﬁ
| S

Imitator sklada sie-z silnika rakietowego
marszowego 1 i glowicy 2 granatu przeciw-
pancernego elaborowanej materiatlem obo-
jetnym. W przedniej czeSci glowicy 2 osa-
dzony jest na stale smugacz 3 wraz z prze-
wodami 4 zapewniajacymi polaczenie elek-
tryczne ze #zrédlem pradu stalego 5.

‘Wzér, opublikowany w BUP nr 25/1979 r.,
w Kklasie F42B, pod nr W. 61185, chroniony
jest , trzema =zastrzezeniami.

® Zarzad Lotniskowy Wojsk Lotniezych
zglosit do opatentowania wynalazek pt.
Masa bitumiczno-epoksydowa do zabezpie-
czenia, regeneracji i naprawy sztucznych
nawierzchni drogowych, zwlaszcza lotnisk
(autorzy: J. Bil, S. Koziet, B. Filar i W.
Bodytko).

Przedmiotem wynalazku jest masa bitu-
miczno-epoksydowa zawierajgca Kkruszywo
mineralne i lepiszeze w postact zywley
epoksydowej z asfaltem modyfikowanym
cyklokauczukiem, przy czym ilo$é lepiszcza
w slosunku do kruszywa wynosi 15+20%
wagowych, za§ lepiszeze zawiera 33% wa-
gowych zywicy epoksydowe] i 67% wago-
wych asfaltu modyfikowanego cyklokau-
crukiemn.

Feceptura wynalazku, opublikowana w
BUP nr 24/1979 r., w klasie C04B, pod nr
P.210567 T, chroniona Jest dwoma sttrze-
Zeniami.
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STRESZCZENTA

STAFIES W.: Obcigzenia szybowca wyczy-
nowego podczas toczenia sie¢ po lotnisku.
TLiA, t. XXXVI, 1981, nr 8, s. 4

Autor preedstawil, szczegolnie wazny przy
obliczeniach trwatosci szyboweow lamina-
towych, charakter obciazen przy toczeniu
sig po lotnisku (przy starcie i lgdowaniu)
oraz wnioski z pomiaréw tych obcilgzen
przeprowadzonych na szybowcu SZD-48-1
Jantar Standard 2 2z PZL-Bielsko.

DULEBA L.: Lotnicza dziatalnoi¢ tech-
niczna Polakéw w Turcji podczas II wojny
Swiatowej. Cz. 1I. Konstrukcje wiasne.
TLiA, t. XXXVI, 1981, nr 8, s. 13

Przedstawiono dzieje powstania podczas
II wojny swiatowej szybowca transporto-
wego THK-1 i samolotow THK-2, THK-5
1 THK-11 skonstruowanych przez polskich
inzynierow w Turcji.

CONTENTS

STAFIEJ W.: Loads acting on a high per-
formance glider when rolling along an air-
field. 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 takmg off and landing),
which is especially important for calcula-
ltion of durability of laminate gliders, and
conclusions from measurements of these
loads, carried out on an SZD-48-1 Jantar
Standard 2 glider at PZL-Bielsko.’

DULEBA L.: Air technical activity of Po-
les in Turkey during World War IL. Part il
— Own design. TLiA, vol. XXXVI, 1984,
No 8, p. 13

Thec story of arising during World War II
of the transport glider THK-1 as well as
the airplancs THEK-2, THK-5 and THK-11,
designcd by Polish enginecrs in Turkey,
have becn presented. .

ZUSAMMENFASSUNG

STAFIEJ W.: Belastung des Leistungsse-
gelflugzeuges beim Rollen auf dem Tlug-
platz. TLiA, XXXVI Jhrg. 1981, H. 8,°'S. 4

Von besonderer Bedcutung bei den Bce-
rechnung der Lebensdauer von Segelflug-
zeugen aus  Glasfaserschichtstoff ist dic
Belastungsart wihrend des Rollens auf
dem Flugplatz (beim Start und bei der
Landung) sowie die Folgerungen aus den

DULEBA L.: Luftfahrttechnische Titigkeit
detr Polen in der Tiirkei wihrend des
zweiten Weltkrieges, Teil II. Eigene Kon-
struktionen. TLiA, XXXVI Jhrg., 1981, H. &,
S. 13

Es werden dic Geschichte der Enstehung
wiahrend des zweilen Weltkrieges des
Lastenseglers THK-1 und der Flugzeuge
THK-2, THK-5, THK-11 dargstellt, die von
polnischen Konstrukteuren in der Turkel
entworfen wurden.

CONEPXKAHUS

CTAPLEN B.: Harpymu 1aHepa PexopaHOro kaacca
npyn pyJienud no adpoapome. TJIuA, T. 36, 1981, Ne 8,
cTp. 4

ABTOpP OILMCLIBUET XiPAKTEP HUIPY3OK NpPM PYyJIEHNH
HA AYPOAPOME LIPH BIJIETE U [IOCHIKE, KOTOPLIE HMEIOT
GodsLIoe 3HaveHHe JUIs pacuéra QOJTrOBEYHOCTH TIa-
Hepa, &4 TAKKE JACT BLIBOMULI M3 Pe3yNbTaTOB 3AMEPOB
ITHUX HANPSKEIIMiT npoBeacntuix Ha mianepe C3/1-48-1
Sturap Cramgapa 2 8 T13J1-Benncko.

JAVIIEMBA Jl.: Apwanpounuast pesrensuocts Ilonsikon
B Typuuu ro Bpesn [ auposoit  Boiinut. Yacrs 11, Cob-
crpenunio kouc rpyrnmn. TJIuA, 1. 36, 1981 v, Ne 8, crp.(3

Vxasana ucropus Bo Bpemsi 1l MupoBoil BOiiHSI
Tpancnoptioro minakepa TXK-1 u camoneros TXK-2,
TXK-5 w TXK-1}; CKOHCTPYHPOBAHHLIX NOJIbCKUMH
uixcuepand B Typrnr.,
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Z DZIALALNOSCI SEKCJI LOTNICZYCH SIMP i SITK

W sprawie lotniczych ulic na Bemowie

Zarzgd Sekcji Lotniczej ZG SIMP zwro-
cit sie do Zespolu ds. Nadawania Nazw
Placom i Ulicom m.st. Warszawy, urzedu-

jacego przy Stolecznej Radzie Narodowej
(vlac Dzierzynskicgo $/3), z pro$by o na-
danie ulicom na bylym leotnisku Bemowo

nazwisk ludzi lotnictwa.

Nazwiska ludzi zwigzanych z lotnictwem,
zaslugujacych na upamietnicnie w nazwach
ulic w Warszawie, zostaly przez Sckcejg
wyselckecjonowane spoSrdod przeszlo cziery-
stu wyrdzniajgcych sie biografii,

Wniosck Zarzgdu Sekeji Lotniczej obej-
muje 15 nastepujgcych nazwisk (w porzgd-
ku alfabetycznym):

— Bohdan Arct (1911-+-1973) pulkownik-pi-
lot myéliwski, czlonek Cyrku Skalskicgo
(1943 r.), plsarz lotniczy,

— Czeslaw Bienick (1897--1958), asystent
przy Katedrze Aerodynamiki prof, Wito-
szynskicgo, zastuzony przy konstrukeji sa-
molotéw PZL i RWD; po wojnie profesor
i wychowawca mtlodziezy,

— Ryszard Bitner (1930--~1953), pilot szy-
bowcowy, mistrz sportu; . zginagl podczas
konkurencji w zawodach; o Memoriat z jo-
go nazwiskicm odbywaja sie coroczne za-
wody,

— Kazimicrz Chorzewski (1903--1977),
doswiadezalny 1 instruktor lotniczy; obla-
tywacz samolotéw RWD; organizator i
przewodniczgcy Klubu Senioréw Lotnic-
twa,

— Zbystaw Ciolkosz (1902+1960), inz.-kon-
struktor lotniczy; projektowat samoloty
PWS w Biate} Podlaskiej, PZL w Warsza-
wie i LWS w Lublinie,

— Stanistaw Cywinski (1884+1939), inz.
konstruktor, pionier lotnictwa; wspoitwoér-
ca pierwszego polskiego latajgcego samolo-
tu; kierownik Biura Konstrukcyjnego PWS,

— Stanistaw Dzialowski (1900+1942), me-
chanik lotniczy 1 bpllot, konstruktor-sa-
mouk; wraz z bratem zbudowal liczng ro-
dzine samolotéw DKD,

— Jozef Frantifek (f1940), Czcch, sicr-
zant-pilot mysliwski; w 1938 r. (po zajeciu
Czechoslowacj}i przez Nicemedéw) wstapit do
polskiego lotnictwa; jako pilot dyw. 3u3
zcstrzelil 17 samolotéw, zgingl w locie bo-
jowym,

pilot

— Wiktor Leja (1910+1981), inz. lofniczy,
organizater aeroklubow i szk6t lotniczych,
diugotetni czlonck naczelnych organéw
lotnictwa sportowego, wybitny dzialacz w
odbudowie lotnictwa cywilnego, wicloleini

dyrektor PLL LOT, odznaczony orderami i
medalami krajowymi i zagranicznymi,

— Edmund Libanski (1885-+-1940), inz., pic-
nicr lotnictwa, przed I wojnag $wiatowsq
budowatl samoloty; wspoédtzatozyciel galicyj-
skiego Towarzystwa Lotniézego Awiata,
— Stanislaw Nowkunski (1903=-1936), inz.-
-konstruktor silnikow lotniczych z ,,Bozej
laski™, twoérca stlynncgo silnika Challengeo-
wego i ,,Czarnego Piotrusia”,

— Jerzy St. Rudlicki (1893--1977), inz.-kon-
struktor samolotéow, pilot; twérca rodziny
«hanych odmian Lublin R.VIII do R.XIV
oraz samolotéw R.XVI, R.XIX | R.XX, z
ktorych wicle bralo udziat w walkach
1939 r.; wynalazca stynnego usterzenia mo-
tylkowego,

— Iwan Tatdykin (1913+1845), podpuilkow-
nik, mysliwski pilot radziecki; pierwszy
dowddca 1 pulku lotunictwa mysSliwskiego

. Warszawa"; zgingt w locie bojowym nad
I’olsk g,
— Kazimierz Winsche, pilot my§liwski;

walczyt nad Wwarszawa, we Francji oraz w
bitwie o Anglie w dyw. 303 i 315; miat
4,5 zestrzatow, cdrznaczony Virtuti Militari
kl. V, Krzyzem Walecznych 4-krotnie i wy-
sokimi odznaczeniami angiclskimi,

— Wtadystaw Zalewski (1892--1977), tcch-
nik, pionier, konstruktor lotniczy: budowal
bojowe cztcroptatowce, trzysilnikowy boni-
bowiecc, wiatrakowce 1 awionctki; jest
tworeg znanego sportowego Kogutka i sil-
nikow lotniczych.

1T spotkanie przy ,okraglym stinole”

2 kwictnia br. w sali § Zarzgdu Giowne-

go SIMDI odbylo sig II spotkanie ,,okragte-
go stolu”, zorganizowanc przez Zarzad
Sckeji  Lotnlczej SIMP. Celem spotkania

byta wymlana pogladéw nt. mozliwos$ei wy-
korzystania samolotu Mewa w gospodarce
narodowcej.

W zebraniu, oprécz organizatorow, wrzie-
to udziat 30 os6b, reprezentujgcych wszyst-
kie zaktady i instytucje zainteresowane
produkecjg i zastosowaniecm Mewy w lot-
nictwie krajowym. Na Sspotkanie przybyli
m.in. dyrektorzy: Zjednoczenia Przemystu
Lotniczego 1 Silnikowego, Centralnego Za-
rzadu Lotnictwa Cywilnego, Centralnego
Zespolu Lotnictwa Sanitarnego, Os$rodka
Badawczo-Rozwojowego Sprzetu Komunika-
cyjnego w Mieleu, z-ca Dowddey Wojsk
Lotniczych, prczes Aeroklubu PRL, nau-
kowcy, konstruktorzy i piloci. Obrady pro-
wadzil kol. A. Misiorck, dyr. techniczny
CZLC.

W imieniu OBR SK Mielec inz. K. Pi-
wek zapoznal zebranych z konstrukcjg i
wlasciwosciami 6-osobowego, dwusilnikowe-~
go samolotu PZL-M20 Mewa (Piper Sene-
ca), ktory zgodnie z zalozeniami ma by¢
produkowany w czterech odmianach: stan-
dard, de Luxe Lounge (wypoczynkowa), de
Luxe Conference i sanitarnej. Stosuje sig
silniki PZL-Franklin, przy czym wersjg roz-
wojowg samolotu bedzie Mewa-turbo z do-
tadowaniem.

Dyskusje nt. rdéznych aspektéw zwijza-
nych z produkcjg i kosztem Mcwy rozpo-
czat inz. Z. Olszanski, dyr. CZLS, infor-
mujac, 7z¢ uzytkowane przez Zespdl samo-
loty Morava za dwa lata muszg by¢ zastg-
pion¢ mieleckimi PZL-M20, przy czym po-
gotowic lotnicze potrzebuje 3035 egz.

Mewa mogtaby znaleZé zastosowanie w
Polsce nie tylko w wersji sanitarnej, lecz
rownicz jako samolot dyspozycyjny, pasa-
zersko-towarowy w komunikaeji II 1 III
poziomu, obserwacyjny w lotach nadmor-
skich, treningowy dla pilotéw komunika-
cyjnych oraz fotogrametryczny.

Warunkicm szerokiego rozpowszechnienia
Mewy w lotnictwie polskim jest niezbyt
wysoki jej koszt. Niestety cena z 1976 r.,
wynoszaca 3,8 mln zl, znacznie wzros$nic,
na co ma wplyw m.in. koszt czeSci wypo-
sazenia, Ktére musi byé importowane (np.
pilot automatyczny — 4000 dol., instalacja
lodochronowa — 1200 dol.). Na ccne samo-
lotu ma réwnicz wplyw wielko$¢ serii (za-
ktada sie 500 szt. przy produkeji 20--50 szi.
rocznie).

Cenne uwagi nt. warunkow, jakim musi
odpowiada¢ eksploatacja samolotu Seneca
przekazal pilot doswiadeczalny Instytutu
Lotnictwa inz. A. Ablamowicz, Uwaza on,
2e jest to samolot tani, lecz delikatny, o
poprawnym locie na jednym silniku. Na-
daje sie do szkolenia ponadpodstawowego,
szezegdlnie w nawigacji, jest niezastgpiony
w lotach dyspozycyjnych. Pilot tego samo-

lotu musi mie¢ duzg kulture uzytkowania

sprzetu, musi tcz dopilnowaé¢ potozenia
Srodka ciezkofcti i nicprzekraczania masy
startowej.

Mgr inZz. W. Srzczepanski, dyr. OBR w

Mielcu, przckazat kilka interesujjacych in-
formacji o samolocic PZL-M20 Mewa. Pro-
by w locic wypadly pomy$lnie, dwa samo-
loty lataja w Ofrodku Szkolenia Pilotow
Lotnicrtwa w Rzeszowie, pierwsze 10--20 egz.
zostanie  objetych serwisem  specjalnym
Pipera, resurs platowca wynosi 12000 h.
Mielec zamierza podjaé remonty generalnc
Mewy.

W wyniku narady stwierdzono, e spra-
wa rozwinigcia produkcji Mcwy jest bar-
dzo pilna, jednak pomyslnego rozwigzania

wymagajg jeszceze takie problemy, jak wiel-
ko$é napiecia w samolocic 1 rodzaj pali-
wa. Dlawik 1 osprzet silnika powinny byc¢
rozwigzanc w ramach krajowych mozli-
wosci,

Propozycje narad ,,okragtego stolu”

Crzlonkowie sekcji lotniczych SIMP i
SITK oraz niezrzeszeni pracownicy lotnic-
twa proponuja Zarzadowi SI1. SIMP tema-
ty, ktére ich zdaniem powinny by¢é oma-
wiane na spotkaniach ,,okrgglego stotu’’:
eksploatacja sprzetu lotniczego, systemy
uslug lotniczych, jakos¢ i niezawodno$¢ w
lotnictwie, szkolenie kadr dla przemystu
lotniczego i eksploatacji oraz muzealnictwo
lotnicze w Polsce. Zyczyé tylko trzeba, aby
narady te przyniosty prawdziwg i rzetelng
poprawg gospodarki narodowej w lotnic-
twie.

Z dzialaluo$ci Zespolu Zarzadu SL SIMP

Zespol Historii, PiSmiennictwa Lotniczego
i Propagandy przy Zarzadzie Sekcji Lot-
niczej SIMP przeprowadzit ankiete maja-
cg na celu ocene TLiA. Ankieta, obejmu-
jaca program 1 plan tematyczny TLiA,
zostala rozestana do zarzadow oddzialéw
i k6t SL SIMP i SITK oraz instytucji lot-
niczych.

Nowy przewodniczacy oddzialu SL

W Oddziale Wojewddzkim Seckeji Lotni-
czej SIMP w Bydgoszezy nastgpila zmiana
na stanowisku przewodniczgcego. Kol. mgr
inz. Zzdzistaw Z2yro, z powodu nadmiaru
obowigzkoéw sluzbowych, prosit Zarzagd Od-
dzialu o zwolnienie go z tej funkeji i po-
zostawienie nadal w sktadzie Zarzadu. No-
wym przewodniczgeym zostal wybrany kol.
inz. Jan Sliwinski.

zarzgd Sekeji Lotniczej ZG SIMP podzie-
kowat kol. Z. Zyro za dobry prace, zas
kol. J. Sliwinskiemu zyczyl powodzenia w
dzialalnosci spotecznej.

Dekoracja zasluzonych dzialaczy

Na plenarnym zebraniu Zarzadu Sekeli
Lotniczej SIMP czlonek ZG SIMP prof.
L. T. Wrotny wreczyl aktywistom Sekcji
Lotniczej odznaki honorowe.

Kol. gen., Zdzistaw Pietrucha, dziatacz
SIMP i NOT, otrzymal Ztota Odznake Ho-
norowg NOT, natomiast kol. mgr inz Wa-
claw Zaremba, sekretarz Zarzadu SL SIMP
od 1966 r., Odznakg im. H. Mierzejew-
skiego.



SAMOLOTY TRENINGOWE PINS
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