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HOBOCTH M3 NOSbLUN

NEWS FROM POLAND

@ Crynentn dakynbTeTa MeXaHMKH, DHEPIeTHKY W asgauur Bapurasckoro IMomm-

TeXEAYecKoro WHCTETYT2Z HOCTPORIA CBepXJerkuii CTCKJIONNACTEKOBbIL miadep, no
KOMIOHOBK® HANOMHHAONMIY ONHOMECTHBIS yYeOHRbIC , NITdREPEL.
Texawzeckre mammbpic: pasmax 10,87 M, mmma 5,45 M, Hecymwas HOBCPXHOCTH
12,65 m?, ynnwmenrue kpulna 9,34, macca nycroro 45 kr, nmonmas Macca 125 kr, xord-
dummenT neperpyskd —5,3; —2,65; néTHble JAaEHBIC: MAERMANILHAA CKOPOCTh 40 Knif
[aac, MEHRMAJILHAR CKOPOCTL cHEXeHAs 0,85 M/c, DPH DKOHOMMMECKOH CKOpOCTH
45 Em/qac; xadectso 17 mpm maiiBbIToaHeliueli CKOPOCTH 55 KM/YAc; MAKC, CKOPOCTS
125 xmfuac.

@® 20 mas » Boemmo-monmrexumieckolt AxaneMun 8 Bapinase cocToAlacs 3ie
meTa NOKTOPcKOM muccepraums no Teme: «PaxTOpnl ONPEAC/AIOMIAE NOAT OTOBKY
KAaHOHOATOP B aBHALMOHHON CpemHeil wikole» markerpa 3enobus banenkoii. Yipo-
MOTOpOM aABasnca nou. ap HO, Kosankcka.

@® Ha zasope I13/1-Menen B nepsoM xpaprane T.I. cOCTOANACH BCTPeda MIFOTOBH-
Teneil B norpeSureneii camosera Ar-28. ITo OLCARE COBETCKMX CMELHANHCTOB I'0Cyaap-
CTBEHHBIC HCNLITAHEA AH-28 HOATBEPIMIIM NMOJHYIO IPATOAHOCTb CAMOJICTA AIA HYKI
COBETCKOT0O XO03sicTBa, BINETHO-NOCANOHBIE XdPUAKTEPACTHKA CUNMONETA BBILIE YeM
AH-2, T4K KaK CaMOJIET MOXCT CaJlATCA HA BCCX TPYHTOBBIX a3pOApOMAEX, HMEIOLIMX
BINETHONOCANIOYEYI0 mosocy anuuoit B 550 M. Camoner oGecnieumpaeT BBICOKYIO
Ge300acHOCTh MOJIETOB, BLICOKYHO KPEHCEPCKYIO CKOPOCTh H KOMGOPT WA HACCAKIIPOB,

® 9 monus 1981 r. ckomtancs B Bapmape npod. np mixk. @pauoppurex Muwrans
ponmsugitcs B 1901 r. OH npwamMan ysactue B co3napun camoncros I3J1-4, TI3J1-19+
T13J1-26, 11371-23 Kapacs, 113J1-38 Bunsk, I1371-48 JIammapr, 1LICC-10, u MAO-12
¢ 1930 no 1960 r. Bun npodeccopom Bapuasckoro IHonutexuudeckoro Mucruryra,
maoro ger pykosoaun Kadeapoit camoncerocrpoennn, 6uin wicnom Ilonbckoii Axa-
nemuan Hayx,

@® B mone 1.r, 3apoa I13J1-Menent mocTpomsl CaHUTApHBIE BapEAHT camMoncia

TI13J1-M20 Mesa,

@ 2 Mman T.r. Sfinexk Kubuuscku B3 aspoxnay6a r. Kpaxkys BeINONIHA MapLIPYTHbE
nonér 35 xM Baneras ¢ ropst Xap ma mensraniane Banauc, oGopynosanpnoM Gopro-
BrrMH mpnGopamMmE B GaporpadoM, ¢ mepeBBILUCHHEM HaA TOYKoii Binéra 1650 m.
Tlonér mponoskanca 1 4ac 20 MuH.

@® B Mac M-ue T.r. DpowNeNn ucObiTagma nporoiun wiasepa C3/1-52 fluraps 15,
ABNAIOUIRACA BapRARTOM OnaHepa SIurape B Kauccy 15 M (no ®PAN).

® YernepThiii camounet Si. Auonckoro M-4, xoncrpykropa camonera «IlwoncHukar»*
CTPOUBIIBLICH KOHCTPYKTOPOM — 3TO NBYXMECTHbIH CpealensiaH ¢ TaHYLIHAM BHHTOM.
CrnoBoil ycTamOBKOMH sBAseTcA aBHTaTens JimmGax 50 xsr. Paxmax camonera co-
craensAer 7 M, Macca IMycToro camosera 250 kr, ButeTgan macca 480 kr, MaKCHMAJIbe
Hasm CKOpocTh oK. 290 xm/yac.

@® B TexyuleM roay GoppGa ¢ BPCAKTENAMH JIECOB NPOBOAMIACL llpennpuaruem
Arpoaspanmonnasix Ycnyr I13JT Bapmasa ¢ momouusto 125 camoneros An-2. 70 u3
3TEX CAMOJICTOB 0GOpDYAOBaHB! MMMODTHRIMY (M3 AHINIHM) aTOMaiilepaMu, CTOR-
MocThio B 500 TeIC. 371 32 wTyky. Camoner ¢ aroMaiizepaMu oGpaGartsiBaer 600 ra
3a géTHRI 9ac, TOraa Kak ¢ oOLIKHOBEHHBIME onpbickHBaTensamMu — 200 ra, Kpome
TOro aToMai3epsl HO3BOJAIOT COKOHOMMTL MACJIO NPAMEHAEMBIE AN XHMAKATOB ~—
4 njra. Bnaronaps npAMeHEpHo aTOMajilzepoB 3a OJRY aKIHIO B TEK. FOIY COKOHOMJIE-
Hb! 4,8 MIUTH TUTPOB HMOOPTHOIO MAcia CTORMOCTbIO 50 MyUIH 371, B ceBepHOil YacTH
Tlonpnn Gopb6a €O BPEAMTC/AME UPOBOAMIACH HA MOBCPXHOCTH 910 ThHIC. ra mecos

@ Ha Moexaysuponroit ITosnaubckoit SApyapke B v.r. Hpcoupuarvem IIX3
N333TIJIb noanucau 3KCHOPTHEIH KOHTpakT ¢ Kyboil Ha OCTaBky HONLCKUX aBHa-
mpenmiic 12 camonerop IE3JI-M18 Mdpomagnep; a Taxxe 3amuacTH AMA C-TOB An-2.

@® 24 wioBn T1.r. Ha OTAcneun Mcexanuky, DHepreruxky B Apuauun Bapwabsckoro
Monmrexamieckoro VMHCTHTYTa COCTOSNNCH ABC 3aLUMTBI MOKTOPCKMX MHCCEPTALIMIi:

— MIp BEDK, Peiuapa Bylingk 3aluman pabory n.r. «AHanau3 pedopyauuii i Ha-
NPKCHUE HA JJOGOBON TOBEPXMOCTH TPEIUHMHB! B 30HC KOHTAKTa NeGOPMHDPYEMBLIX
Tel» — HPOMOTOPOM ABJIAETCA JoC. Ap HEK, Huek CrymHuIKE,

— wrp ux, 36uruen YMarypexn sautEman pabory n.1, «Mccnenosanua DuHAMAKK
YHPYTOT'O PCAXTHBHOIO caMonera npi HaGope BBICOTHI MeTOAOM NHPPOBOro Moneu-
POBARESA, C YIETOM HIMCHEHHR a’pPOJRHAMHYCCKHX XAPAKTEPHCTUK» — NPOMOTOPOM

paserca opod. np wmwk. Exm Mapbigag.

® Students of the Power Engineering and Avlalion Mechanical
Faculty of the Warsaw Technical University have built a lami-
nated ultra-light glider ULS, the arrangement of which is similar
to that of single-seat training gliders. Mass of the glider amount
to about 45 kg.

® The first landing of a Polish I1-62 airplane in Australia look
place on 26 March this year. The charter {light along the route
Warsaw-Khabarovsk-Guam-Sydney lasted 25.5 hours. The airplane
from Polish Airlines LOT transported fishermen of ,Dalmor”
to Sydney.

® On 20 May this year a dcfense of doctoris thesis by Zeno-
bia Bialecka, entitled ,,Factors afecting preparation of candidates
for air force pilots in the Aviation High School WOSL" took
place in Military Political Academy in Warsaw. Asst, Prof. Joze!
Kowalski was the professor conferring the degree.

® A meeting of manufactured and customs of the An-28 was
held in PZL-Mielec in the first{ quarter of this year. The cus-
tomer, i.e. The Soviet party, was represented by the chief de-
signer of the An-28, D.S. Kiva, and by Eng. A.V. Markov, a
department head of lhe Avialion Ministry of the USSR, Accord-
ing to the evaluation made by the Soviet parly. State tests of
the An-28 airplanc have confirmed its full suitability for trans-
port nceds of the Soviet economy. The take-off and landing
characterlstics of this aircraft arc better tham those of the An-2,
since this airplane can lando n any soil-surfaced airficlds having
an air strip 50 m long. The aircraft shows high flight safety,
high cruising speed, and ensures comfortable flight conditions
for passengers.

® Prof. Dr (Eng.) Fronciszck Misztal died in Warsaw on 9
Junc 1981, Mr. Misztal, born in 1901, wos a co-designer of PZL-4,
PZL-19, PZL-26, PZL-23 Kara$, PZL-38 Wilk, PZL-48 Lampart, CSS-
-10 and MD-12 airplanes of the years from 1936 till 1960, a pro-
fessor of the Warsaw. Technical University, where he was a head
of the Aircraft Building Department for many years, and, as
wecll, a member of the Polish Academy of Scienccs.

@ In June at PZL-Mielec Aircraft Factory was built the atu-
bulance version of PZL-M20 Mewa (Seneca II) aircraft,

® On 2 May this year Jacek Kibinski from Cracow Aeroclub
performed a 35 km flight from te Zar mountein on a Balans
hangglider equipped with board instruments, obtaining overhelght
of 1650 m. The flight took 1 h 20 min.

@ A prototype of the SZD-52 Jantar 15 glider, being a modi-
fication of the Jantar within the 15 m competitory class (FAI)
was tested in May this year.

@ Thce J-4 airplane. beilng the fourth aircraft built by J. Ja-
nowski, a designer of the Przgsniczka airplane, is a two-seat
mid-wing monoplane with a tractor airscrew. The airplane is
driven by a Limbach 50 kW engine. Wing span of the airplane
is 7 m, empty weight — 250 kg, total weight — 480 kg, max. speed
approx. — 290 km/h.

@ This ycar’s flight against tussock-moth, a noxious insect in
forests, was conducted by the Agricultural Alr Services Division
(ZUA) of the PZL-Warszawa by means of 125 An-2 airplanes,
inciuding 70 airplanes which were equipped with atomizers im-
portcd from Great Britain for 0.5 mln zlotys each. An airplane
with atomizers serves 600 hectares per 1 h flight while that with
conventional spraying devices — only 200 hectares, Moreovcer,
atomizers save oil applied to chemicals in amount of 4 litres per
hectare. Owing Lo the use of the atomizcrs, 4.8 mln 1 of imported
oil worth of 50 mln zlotys havc becen saved in this year’s action.
The {light against this noxious insect was carried out in the
northern part of Poland on the area of 910000 hectares of
forests.

@ At the this ycar's International Poznah Fair, the PEZETEL
Foreign Trade Enterprise signcd an cxport agreement with Cuba
for delivery of Polish aviation industry products: 12 PZL-Mi8
Dromader airplanes and sparc parts for PZL An-2 airplanes.

® Two doctor's theses were defended at the Power Engineering
and Aviation Mechanical ¥aeulty of the Warsaw Technical Unli-
versity on 24 June this year:

~— Ryszard Wajcik, M.Sc. (Eng.), dcfended his thesis entitled
"Analysis of strain and stress in the area of crack tip in the zone
ol coniacl of deformablc badies” — the professor conferring the
degrec was Asst. Prof. Eng. Jacek Stupnicki,

~- Zbigniew Paturski, M.Sc. (Eng.), defended his thesis entitled
"Investigation of dynamics of elastic jet aircraft during the
elevation stage, with consideration of changes in aerodynamic
characteristics, conducted with use of a digital simulation method”
— the profcssor conferring the degrec was Prof. Dr Eng. Jerzy
Maryniak.
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Polski transport Iotniézy — zrédto zyskéw i dewiz

Mgr inz. ANDRZEJ GLASS

Czy polski transport lotniczy jest oplacalny? Na pewno
najtaniej jest chodzié¢ pieszo, nieco drozej jeidzi¢ rowerem,
jeszcze drozej statkiem, pociagiem i autobusem, nastepnie
samochodem, a najdrozej samolotem. A jednak nie brak
chetnych na te wszystkie $rodki transportu. Podréiny za-
interesowany jest nie tylko pokonaniem odleglosci, lecz
takze malg stratg czasu na podr6z, Oczywiscie mnie dla
kazdego warto§¢é czasu i zmeczenia jest jednakowa. Jesli
warto§¢ czyjejs godziny wynosi 20 zt to do 700 km (przy
obecnych cenach biletéw), czyli na terenie naszego kraju,
nie oplaci sie nam korzysta¢ z samolotu, lecz dla insty-
tucji dla ktoérej godzina specjalisty ma wartosé¢ 150 zt —
uzasadnione moze by¢ korzystanie z komunikacji powie-
trznej juz powyzej 150 km. Ze wzgledu na czas dojazdéw
do lotniska faktycznie granica ta jest rzedu 300 km, Tyle
o oplacalnosci podrézy lotnicze) dla podroéinego.

A jak jest z oplacalnoscig polskiej komunikacji lotni-
czej, czyli Polskich Linii Lotniczych LOT? Miarg oplacal-
nosci jest zaréwno pordéwnanie kosztu z efektem ustug
transportowych jak i przynoszony zysk, wplywy dewizowe
czy obnizenie wydatkdéw dewizowych. Przy aktualnych ta-
ryfach przewozowych gospodarka narodowa korzysta i chce
korzysta¢ z lotniczych przewozéw oséb i towaréw, czyli
jest zapotrzebowanie na przewozy. Oznacza to, Ze cena
ustug przewozowych nie jest zbyt wysoka, ze jest optacal-
na dla korzystajacych z przewozéw.

Czy przewozy lotnicze sg dochodowe? W 1980 r. PLL
LOT mial 8 mld z! akumulacji, ktéra jest odprowadzana
do skarbu panstwa. Natomiast i kolej i komunikacja auto-
busowa przynosza straty i to w liczbach dwucyfrowych
liczac w mld. Przeto na tle pozostalych $rodkéw transpor-
tu w naszym kraju transport lotniczy wypada bardzo do-
brze, w szczegblno$ci, ze zysk na jednego zatrudnionego
w transporcie lotniczym jest 5-krotnie wiekszy niz w po-
zostalych dziedzinach transportu. Z powodu nienasycenia
rynku przewoz6w lotniczych i malej konkurencji (pasazer
czeka na bilet lub musi go kupowaé¢ o kilka tygodni wcze-
§niej, a nie bilet i miejsce czeka na pasazera do chwili
odlotu) — procent zysku w naszym transporcie lotniczym
jest rzedu 25% obrotéw przedsiebiorstwa, podczas gdy W
USA waha sie miedzy 5% a deficytem. Przez najblizsze
dziesieciolecie nastgpi u nas tylko nieznaczny wzrost na-
sycenia rynku przewozbé4w, a zatem i procent zysku powi-
nien obniza¢ sie powoli.

Jak wygladajg korzys$ci dewizowe? Koszt uzysku dewiz
przez LOT wynosi 20 zt za 1 dolara, co jest wysoce opla-
calne, gdyz w przemysle dopuszcza si¢ nawet 100150
z/dol. LOT jest wielce oplacalnym Zrédiem dewiz { dalszy
jego rozw6j mogiby by¢ ir6édiem szybkiego doptywu de-
wiz dla naszej gospodarki narodowej. Nalezy jednak bez
zwloki rozwazy¢ mozliwos¢é wynajmu dila LOT-u ekono-
micznych samolotéw i wykorzystanie ich do przewozéw
czarterowych na atrakcyjnych trasach.

Powazne korzysci dewizowe daje tez ,antyimportowa”
dziatalno§¢ LOT-u. Wszedzie, gdzie docierajg samoloty
LOT-u do krajéw strefy dolarowej — nasze panstwo osz-
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czedza dewizy. A sg to powazne oszczedno$ci. Np. bilet do
USA samolotem obcym kosztuje 400 dol, natomiast przy
przewozach LOT-u 3/4 kosztéw ponosi sie w zlotdwkach,
a tylko 1/4 w dolarach (oplaty lotniskowe, paliwo itp.).
Gdyby nasza gospodarka musiala ponosié wszystkie ko-
szty przelotéw zagranicznych w dewizach — byloby to dla
niej powaznym obcigzeniem. Natomiast dalszy rozw6j linii
i przewozéw PLL LOT bedzie dalszg ulga dla naszej go-
spodarki pod wzgledem dewizowym.

Taryfy LOT-u nie s w pelni ksztaltowane przez PLL
LOT wg kosztéw wilasnych, lecz na wielu liniach sg regu-
lowane przez panhstwo wg intereséw ogélnopanstwowych.
Dzieje sie to ma liniach zaréwno do krajéw socjalistycz-
nych, jak i kapitalistycznych., LOT ponosi z tego tytulu
straty rzedu 1 mld zl, lecz sg one rekompensowane stoso-
waniem specjalnych kursé6w dewizowych.

Rozwé6j dzialalnosei LOT-u jest powazinie ograniczony
przez zbyt powolny rozwdj lotnisk, ich wyposazenia radio-
nawigacyjnego i portéw lotniczych. Niestety ta infrastru-
ktura transportu lotniczego jest oderwana od dzialalnosci
PLL LOT i, nalezac do Zarzgdu Ruchu Lotniczego i Lot-
nisk Komunikacyjnych, jest finansowana z budzetu pan-
stwa. A o dotacje na rozwdj lotnisk jest trudno. W ciggu
ubieglych 5 lat przeznaczono na nie tylko 0,9 mld zi, pod-
czas gdy LOT odprowadzal do skarbu panstwa 5,6 mid zi.
Gdyby infrastruktura transportu lotniczego byla przedsig-
biorstwem utrzymujgcym sie z oplat za ustugi, to bez
trudu sfinansowalby si¢ szybszy jej rozwdj, usuwajgc jednag
z wiekszych przeszkéd na drodze rozwoju polskiego trans-
portu lotniczego.

Powstaje jeszcze pytanie jaki wplyw na oplacalno$é
LOT-u moze mie¢ staly wzrost kosztu paliwa? Obecnie
nasze lotnictwo komunikacyjne stosuje samoloty z lat
sze§¢dziesigtych, ktére nie majg silnikéw o zmniejszonym
zuzyciu paliwa. Wprowadzenie do LOT-u nowych samo-
lotéw, co musi nastgpié w najblizszych latach, spowoduje
zmniejszenie zuzycia paliwa, lub przy wzroScie przewozow
pozwoli na niezwiekszanie zuzycia, gdyz na pewno beda
to samoloty paliwooszczedne., Lot zuzywa dzis 1% paliw
plynnych zuzywanych w Kkraju, podczas gdy w USA
transport lotniczy zuzywa 5%.

A jak wplywa na wyniki ekonomiczne LOT-u obecna,
ciezka sytuacja gospodarcza kraju? Brak odpowiednich
warunkow do naplywu turystéw zagranicznych spowodo-
wal powazny spadek liczby przylatujgcych turystow, co
zmniejszyto doplyw dewiz. Jednakze nie powoduje to de-
ficytu przedsiebiorstwa. Nasza sytuacja gospodarcza jest
niewatpliwie stanem przejsciowym i poprawa jej w cig-
gu kilku lat spowoduje przywrécenie ruchu turystycznego
do Polski i dalszy jego rozwéj. Raczej powinnismy zasta-
nowi¢ sie czy zdazymy z zakupami samolotéw i rozbudo-
wg lotnisk na moment wzmozenia si¢ przewozéw lotni-
czych do Polski.

Mamy lotnictwo pasazerskie, ktoére przynosi gospodar-
ce narodowej zysk i korzys$ci dewizowe. Istnieja mozli-
wosci zwiekszenia tych korzy$ci. Wykorzystajmy te szanse.



® 26 marca br. odbylo sie pierwsze 13-
dowanie polskiego samolotu I1-62 w Aus-
tralii. Lot czarterowy na trasie Warszawa-
~Chabarowsk-Guam-Sydney trwatl 25,5 godz.

Samolot Polskich Linii Lotniczych LOT
przewozit do Sydnej} rybakéw z Dal-
moru.

@® 20 maja br. w Wojskowej Akademii
Polityczne] w Warszawie odbyla sie obro-
na pracy doktorskiej pt. ,,Czynniki wa-
runkujgce przygotowanie kandydatow na
pilotébw wojskowych w Liceum Lotniczym
przy WOSL” mgr Zenobii Bialeckiej, Pro-
motorem byl doe. dr hab., Jozef Kowalski.

® W PZL-Mielec w I kw. br., odbylo sie
spotkanie producentéw i uzytkownikéw
An-28, Uzytkownika — czyli strone ra-
dzieckg reprezentowall gl. konstruktor An-
-23 D.S. Kiwa oraz naczelnik oddziatu Mi-
nisterstwa Lotnictwa ZSRR inz. A.W.
Markow. W .ocenie strony radzieckiej pro-
by panstwowe samolotu An-28 potwierdzily
peilng jego przydatno$§¢é do potrzeb trans-
portowych gospodarki radzieckiej. Charak-
terystyki startowo-lgdowe s3g lepsze niz
An-2, gdyz samolot moze ladowaé na wszy-
stkich gruntowych lotniskach posiadajg-
cych pas startowy o dlugo$ci 550 m. Sa-
molot wykazuje duze bezpieczenstwo 1o-
téw, wysoksy predko$é przelotowsg oraz za-
pewnia pasazerom . Kkomfortowe warunki
lotu.

® W dniu 19 maja 1981 r. zmarl w War-
szawle Alfred Maksymowicz, przed wojng
asystent mechaniki teclinicznej u prof.
M.T Hubera, po wojnie dtugoletni praco-
wnik naukowy Politechniki Warszawskiej.

® W dniu 2 czerwca 1981 r. zmarlt w
Warszawle w wieku 82 lat Jozef Dzienniak,
ktory przez 60 lat stuzyt i1 pracowal w lot-
nictwie: w 12 eskadrze wielkopolskiej od
1€19 r., w odblorze wojskowym w Pan-
stwowych Zakladach Lotniczych na Mo-
kotowie i Okeciu, w Polskich Silach Zbroj-
nych w Wielkiej Brytanil oraz po wojnie
w kontroli technicznej WSK-Okecie, za$ po
pizej$ciu na emeryture — jako tlumacz
publikacjl technicznych w WSK-Okecie,

® W dniu 9 czerwca 1981 r. zmart w
Warszawie prof. dr inz. Franciszek Misztal,
Urodzony w 1901 r. we Lwowie, ukonczyl
Politechnike Lwowsky, w 1929 r. uzyskal
stoplen doktora nauk technlcznych Ww
Akwizgranie u stynnego aerodynamika Teo-
dora v. Karména, W latach 192951839 kon-
struktor w Panstwowych Zakladach Lot-
niczych, Pracowal przy samolocie pasa-
zerskim PZI1.-4, byl wspoélkonstruktorem
samolotéw sportowych PZL-19 i *PZL-26,
rozpoznawczo-bombowego PZL-23 Kara$§ 1
konstruktorem samolotéw mysliwskich
PZL-38 Wilk 1 PZL-48 Lampart, w Kkto-
rych zastosowano Kkonstrukcje kesonowg
skrzydla z blachy falistej wg wlasnego pa-
tentu. R6wnocze$nie prowadzil wyklady w
Gruple Techniczne] Oficerskiej Szkoly
Lotniczej w Warszawle, Od 1945 r. wykla-
dal budowe platowcOw w Szkole Inzynier-
skicj im. Wawelberga, a nastepnie kiero-
wal Katedrg Budowy Samolotéw Politech-
niki Warszawskie}. W latach 1945+1946 byl
dyrektorem technicznym PLL LOT, a W

latach 19461950 dyrektorem Centralnego
Studlum Samolotéw, gdzie byl wspélkon-
struktorem samolotu CSS-10, Od 1954 T.

Samolot An-2 w lotnictwie NRD

pracowat w Instytucle Lotnictwa 1 od
1957 1., w OKL-WSK OKkecie, gdzie byl
wspolkonstruktorem samolotu MD-12, Od
1958 r, byl czlonkiem ©Polskiej Akademii
Nauk.

® OfSrodek Badawczo-Rozwolowy WSK
PZL-Mielec opracowal wersje sanitarng sa-
molotu PZL-M20 Mewa. Prototyp tej wersjl
wykonano w czerwcu br. Samolot ma
wyposazenie reanimacyjne.

@® 2 maja br. Jacek Kibinski z Acroklu-
bu Krakowskiego wykonal przelot dlugosci

35 km z goéry Zar na lotni Balans wypo-

sazonej w przyrzady pokiadowe i barograf,
uzyskujgc przewyzszenie 1650 m. Lot trwat
1 h 20 min.

® W maju br. zostal wyprébowany pro-
totyp szybowca SZD-52 Jantar 15 bedacy
odmiang Jantara w 15-metrowej klasie za-
wodniczej FAI

@® Budowany przez konstruktora samolo-
tu Przas$niczka - J, Janowskiego czwarty
jego samolot J-4 jest dwumiejscowym S$red-
nioptatem ze $Smiglem ciggngcym. Naped sa-
molotu stanowi silnik Limbach 50 kW. Roz-
pietos¢. samolotu wynosi 7 m, masa wlasna

250 kg, masa calkowita 480 kg, predkosé
maks. ok. 290 km/h.
® W br. walke z mniszkg brudnica

szkodnikiem laséw prowadzil Zaklad Ustug
Agrolotniczych PZL-Warszawa za pomoca
125 samolotéw An-2, z ktérych 70 otrzy-
malo atomizery importowane z Anglii po
0,5 mln zt szt. Samolot z atomizerami ob-
stuguje 600 ha w ciggu godziny lotu, za$
z tradycyjnymi opryskiwaczami — 200 ha.
Ponadto atomizery dajg oszczedno$¢é oleju
stosowanego do chemikalibw — 4 I/ha.
Dziekl zastosowaniu atomizer6w w tegorocz-
nej akcji zaoszczedzono 4,8 mln 1 importo-

Foto:

Flieger Revue

wanego oleju wartosci 50 mln zi. W péoi-
nocnej czes$ci Polski zwalczano szkodnika
na obszarze 910 tys. ha lasow.

@ Na Wydziale Mechanlcznym Energety-
ki 1 Lotnictwa Politechniki Warszawskiej
studenci zbudowali laminatowy ultralekki
szybowiec ULS wukladem zblizony do je-
dnomiejscowych szybowcow szkolnych.

Dane techniczne: rozpieto§é — 10,87 m,
dlugosé -~ 5,45 m, powierzchnia no$na —
12,65 m? wydtuzenie ptata — 9,34, masa
wilasna — 45 kg, masa calkowita — 125 kg,
wspoédl. obcigzenia od +5,3 do —2,65; osiagi:
predkos¢ min, — 40 km/h, opadanie min.
przy predkosci ekonom. 45 km/h — 0,85 m/s,
doskonalo$é przy predk. optym. 55 km/h —
17, predkosé maks. 125 km/h.

@® Na tegorocznych Miedzynarodowych
Targach Poznanskich PHZ PEZETEL pod-
pisala z Kubg umowe eksportowg na do-
stawe polskich wyrobow lotniczych: 12 sa-
molotow PZL-M18 Dromader oraz czgSci
zamiennych do samolotow PZL An-2,

@® W dniu 24 czerwca br. na Wydziale
Mechanicznym' Energetycznym i Lotnictwa
Politechniki Warszawskiej odbyly sie dwie
obrony prac doktorskich:

— mgr in%z. Ryszard Wojcik bronit pracy
pt. ,,Analiza odksztalcenn i naprezen w ob-
szarze czola peknigeia w strefie kontaktu
cial odksztalcalnych” — promotorem byl
doc. dr hab. inz. Jacek Stupnicki,

— mgr inz. Zbigniew Paturski bronit pra-
cy pt. ,,Badania metodg symulacji cyfro-
we} dynamiki sprezystego samolotu odrzu-
towego w fazie wznoszenia z uwzglednie-
niem zmian charakterystyk aerodynamicz-
nych’ — promotorem by}l prof. dr hab. inz,
Jerzy Maryniak.
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ZE SWIATA

(@) FINLANDIA

® Lolniclwo wojskowe zamierza zakupié
15 samolotéw myS$liwskich. Majag to byé
samoloty MiG-21M bis lub uzywane Saab-
-35 Draken. (Air. Int, 6/81)

FRANCJA

@ We Francji jest 480 aeroklubdéw, dys-
ponujacych 330 lotniskami i 2500 samolo-
tami oraz zrzeszajgcych 40000 czlonkéw
(w tym 7% Lkobiet), (Av. Mag. 801)

@ 9.04, br. wykonal pierwszy lot plerw-
szy samolot transportowy C-160 Transall z
nowej serii. Produkcje tego samolotu wzno-
wiono po wieloletniej przerwie. Zamoéwio-
nych jest 28 samolotéw tego typu. (GIFAS-
-1303)

@® Wytwbrnia Socata zamierza rodzlné
samolotow sportowych TB-9 Tampico 1
TB-10 Tobago oraz TB-20 Trinidad rozsze-

rzy¢ o nowe odmiany oznaczone TB-12 i
TB-15. (Av. Mag. 801)

@ Wytwoérnia Robin  buduje
czteromiejscowego samolotu
R-3140L. (Av. Mag. 801)

prototyp
sportowego

® Wytwoérnia Siren przejela z Finlandil
produkcje motoszybowca PIK-20E, (Fl. Rev.
5/81)

@ 5 prototyp6w samolotu mySliwskiego
Mirage 2000 wykonolo 1000 h lotébw podczas
prob fabrycznych. (GIFAS-1303) .

@® 9 maja 1981 r. wykonal pierwszy lot

prototyp samolotu patrolowego Dassault-
-Breguet Atlantic ANG, rézniacy sie od
poprzednich samolotéw Atlantic nowym
wyposazeniem. (GIFAS-1305)

® NowoSciami na tegorocznym Paryskim
Salonie Lotniczo-Kosmicznym  (4-+-14.6.1981
r.) byty:

— treningowy Embraer EMB-312
zylia),

— holowniczy PIK-23 Towmaster (Finlan-
dia), R
— transportowy C160
(Francja),

— sportowy Socata TB20 Trinidad (Fran-
cja),

— patrolowy Dassault-Breguet
ANG (Francja),

— aKkrobacyjny CAP-21 (Francja),

— motoszybowiec Fournier RF-10 (Fran-
cja),

—  wielozadaniowy
(RFN),

— sluzbowy Cessna Citation III (USA),
— shluzbowy Learjet 55 Longhorn (USA),
— sluzbowy Commander Jetprop 1000
(Usa),

— treningowy Commander Peregrin 600
(UsA),

— transportowy Lockheed L100-30 (USA),
— doéwiadezalny Bell XV-15 (USA),

~— stuzbowy Piper PA602 Sequoya (USA),
— treningowy SIAI-Marchetti SF211 (Wio-
chy),

— Smiglowiec Mi-17 (ZSRR),

— $miglowiec diwigowy Mi-26 (ZSRR),
z tego tylko 12 konstrukecji jest zupelnie
nowych. (GIFAS-1305)

(Bra-
TNG

Transall

Atlantic

Dornier Do-228-200
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HOLANDIA

® Wytwoérnia Fokker zbudowala juz 47
samolotow mysliwskich F-16, za§ belgijska
SABCA -— 54. Lgcznie w Europie zbudo-
wano ponad 100 samolotéw F-16, W USA
wyprodukowano 265 F-16. (AI 5/81)

@® Brytylski nadz6r lotnictwa cywilnego
CAA akceptowal podwyiszenie trwaloscl
zmeczeniowe] samolotéw Fokker F-27
Friendship ufywanych w WIlk. Brytanii z

45 tys. lotow do 80 tys. lotébw — na pod-

stawle préb przeprowadzonych przez wy-
twérnie Fokker. (Int. 6/81)

~INDIE

® Rzjd Indli zamé6wil 150 samolotéw my-
sliwskich Mirage 2000, ktore bedg budowa-
ne z licencji w wytwérni HAL, (Air. Int.
6/81)

@ Lotnictwo wojskowe przewiduje uru-
chomienie w Indlach licencyjnej produkeji
Smigloweéw w wersji przeclwczolgowej 1
do zwalczania lodzi podwodnych. Najwiek-
sze zainteresowanie lotnictwa indyjskiego
wzbudza zachodnioniemiecki Bo-105. (L+K
8/81)

INDONEZJA

® Indonezja otrzymala pierwsze z :za-
moéwionych w Szwajcarili, 20 samolotéw
szkolnych FFA-Repair AS-202-18A3 Bravo
za sume 3 mln dol. (Air. Int. 6/81)

(ZRAEL

@® Projektowany obecnie samolot my$li-
wski Lavi ma byé oblatany w 1984 r., za$
jego dostawy maja sle rozpoczaté w 1988 r.
(Air. Int. 6/81)

® Wytwoérnia IAI wyprodukowata do-
tychczas 170 odrzutowych samolotow stui-
bowych Westwind (amerykafski Jet Com-
mander) i ma zaméwienla na dalsze 55 szt
Cena samolotu 3,7+4,3 mln dol. (Fl. Rev.
5/81)

@) o

@ Wytwoérnia de Havilland Canada bu-
duje kosztem 67 mln dol. nowy zaklad do
produkejf samolotu pasazerskiego DHC-8
Dash 8. Zaklad ten ma zatrudnié 3000 os6b.
Proby w locie prototypu majg rozpoczgé
sie w 1983 r., a produkeja seryjna w 1984 r.
Wytwoérnia Pratt Whitney of Canada przy
opracowaniu i produkcji silnika PW 117 do
tego samolotu ma zatrudnié 1000 os6ébh. Wy~

twoérnie pomocnicze otrzymaty juz zamb-
wienia na 200 kompletéw podwozi i1 uste-
rzent do tego samolotu. (AI 5/81)

@ NORWESIA

©® Loinictwo wojskowe Norwegii otrzy-
na w br. 6 smigtlowc6w Lynx zamoéwio-
nych w W1k, Brytanii, (Air. Int. 6/81)

RFN

@ Luftwaffe ma zakupié¢ 4 izraelskie od-
rzutowe samoloty 'dyspozycy;lne IAI 1124
Westwind do holowania celéow latajaeych.
Przy predkosScel holowania 540 km/h samo-
lot ten ma czas lotu 4 h. (L+K 8/81)

@ 6 marca br., wykonal pierwszy lot
pierwszy egzemplarz serii informacyjnej
$miglowca MBB-Kawasaki BEK-117, Wytwé6r-
nia ma zamodwienia na 130 $miglowecow
tego typu. (AI 5/81)

@ 31 marca br. pierwszy samolot obser-
wacejl radarowe] Boeing E-JA AWACS
przybyt do RFN. (Av. Mag. 801)

® 18 marca br. wykonal pierwszy lot
prototyp samolotu lokalnej komunikacji
Dornier Do-228-160, (Fl. Rev, 5/81)

@® Luftwaffe otrzymata juz 100 samolo-
tow treningowych Alpha Jet. (AK 4/81)

ZSRR

® Jako nowos$ci Paryskiego Salonu Lot-
niczo-Kosmlicznego w czerwcu br. byly za-
aemonstrowane:

— Smiglowiec diwigowy Mi-26 napedza-
ny dwoma silnikami turbinowymi D-136 po
8500 kW (11 400 KM). Masa wlasna $miglo-
wca — 40 tys. kg, masa paliwa — 10700
kg. ladunek uzyteczny — 16100 kg, masa
w locle — 66800 kg. Jest to najwiekszy
Smiglowiec diwigowy na S$wiecie,

- $miglowiec transportowy Mi-17 beda-
¢ odmiang Mi-8 z silnikami o wiekszej
mocy. Napedzany jest dwoma silnikami
TW-117MT po 1400 kW (1900 KM). Jego la-

dunek uzyteczny wynosi 4000 kg, pojem-
no$¢ kabiny pasazerskiej -- 24 osoby, ma-
sa startowa — 11 tys. kg (maks. 13 tys.
kgj, predko$é przelotowa — 240 km/h, Sre-
dnica wirnika — 21,3 m,

— lotnia Antonowa Stawutisz UT o roz-
pictosci 8,8 m, powierzchni nos$nej 17,5 mé?,
masie wilasnej 25 kg, doskonaltosct 7 1 o-
padaniu 1,3 m/s. (Av. Mag. 803, Air., Int.
6/81) ’

@® Udziat samolotéw I1-62, Tu-134, Tu-154
w przewozach Aeroflotu wyniost 70% w
1980 r. Wynosi on dla Ii-62 13,5%, dla
Tu-134 18,6% i dla Tu-154 37,7%, (FR 4/81)

® Angola nabyla 5 samolotéw transpor-
towych An-26. (FR 4/81)

® Osrodek Szkolenia Personelu Lotnicze-
g0 RWPG ma szkolié 5000 os6b rocznie.
(FR 4/81)

® Srednia wydajno§¢ samolotéw rolni-
czych An-2 Aeroflotu wynosl 256 ha/h lotu.












stacje radiolokacyjna sa dostarczane przez ten podsystem.
Okresla on:

— dokladne dane przekazywane do podsystemu radaro-
wego w celu dokonania namiaru i okreélenia elewacji
celu,

— informacje o pozycji i wysokosci samolotu,

— sterujace sygnaly do systemu autopilota w celu do-
kladnego utrzymywania warunkéw lotu.

Wyswietlanie danych i sterowanie

Podsystem ten wyposazony jest w:

— urzadzenie sterujace wyswietlaniem danych,

— dziewie¢ wieloczynnosciowych pulpitéw firmy Hazeli-
ne Corporation.

Na ekranie pulpitdw ukazuja si¢ dane przekazywane
z centralnej maszyny cyfrowej w postaci punktu lub wek-
tora zwroconego w kierunku lotu celu. Informacja o obiek-
cie moze by¢ przekazena takze w formie cyfrowej. Na
podstawie wyselekcjonowanych informacji operatorzy po-
dejmujg odpowiednie decyzje, w celu dowodzenia obrona
przeciwlotniczg.

Poprawne dziatanie wszystkich podsysteméw zapewnia
instalacja elektryczna z czterema generatorami o 1gcznej
mocy 600 kV*A. Czas lotu samolotu przy tankowaniu pali-
wa w locie moze osiagnac¢ 22 h i jest ograniczony zapasem
oleju w olejowych systemach silnikéw.

Zaloga samolotu E-3A sklada sie z 13 operatoréw syste-

Rys. 6. Stanowisko operacyjne komputera

mu AWACS oraz czterech czlonkéw obstugi lotu.

Samolot E-3A reprezentuje jedno z najwickszych osiag-
nie¢é w AEW (Airborne Early Warning) pokladowych sta-
cjach radiolokacyjnych wecezesnego ostrzegania, dozorowania,
rozkazywania i kontroli.

A

PROTOTYPY

Piper Saratoga SP @ USA e

Jednosilnikowy szeSciomiejscowy samolot turystyczny

Odczuwa sie obecnie brak jednosilnikowych turystycz-
nych samolotéw sze$ciomiejscowych, ktoérych zaleta w po-
roOwnaniu z samolotami czteromiejscowymi jest obszerniej-
sza kabina pozwalajaca zabraé¢ wiecej bagazu, gdy nie jest
wykorzystana pelna liczba miejsc, a w porédwnaniu z sa-
molotami dwusilnikowymi — nizsze koszty eksploatacyjne
1 brak konieczno$ci uzyskania przez pilota dodatkowych
uprawnien. W zwigzku z tym firma Piper opracowala
rodzine samolotéw Saratoga wywodzaca sie z samolotu
Cherokee Six i jego wersji rozwojowej Cherokee Lance
(z chowanym podwoziem) i Lance II (z usterzeniem T).

Rodzina ta sktada sie z czterech wersji: ze stalym pod-
woziem, ze stalym podwoziem z turbodotadowaniem, z cho-
wanym podwoziem (wersja SP), z chowanym podwoziem
2z turbodoladowaniem. Charakterystyczng cecha nowej ro-
dziny jest obrys plata zapewniajacy bardzo dobre wlasci-
wosci aerodynamiczne. Lotki nie dochodzg do konhca skrzy-
del, co zmniejsza opdr indukowany. W poréwnaniu z Che-
rokee zwiekszono o 1 m rozpietosé  plata, a w zwigzku
z opiniami uzytkownikéw wréconc do konwencjonalnego
usierzenia. Nape¢d stanowig silniki Lycoming 10-540
1 TIO-540 o mocy 224 kW (300 KM) z dwulopatowym S$mi-
glem jako standardowym (na zyczenie $miglo trojlopato-
we). Dzieki ulepszonemu zewnetrznemu chtodzeniu silnika
zuzycie paliwa w warunkach przelotowych zmniejszylo sie
do 15 I/h. Samoloty wersji SP moga byé wyposazone w in-
stalacje przeciwoblodzeniows. Samoloty odznaczajg sie
laiwoscig pilotazu i duza ekonomia (w przeliczeniu na
warunki drogowe zuzycie paliwa wersji SP bez dotadowa-
nia wynosi 11,5 1/100 km przy predkosci 260 km/h).

Dane techniczne wersji SP (w nawiasach dane dla wersji
2 doladowaniem):

Rozpietosé 11,02 m
Diugosé 8,84 m
Wysckose 2,90 m
Powierzchnia no$na 16,23 m?
Wydluzenie 7,48

Masa wlasna z wyposazeniem 901 (941) kg
Masa paliwa 283 kg
Masa uzyleczna 732 (692) kg
Masa startowa maks. 1633 kg

Predkos$é maks. 361 (304) kmi/h

TLiA 1981 ur 10

267 (282) km/h
5,1 (5,6) m/s
5090 (6096) m

Predkos$é przelotowa na 55% mocy

Wznoszenie

Pulap praktyczny

Dtugo$é startu na 15 m (Smiglo tréj-
lopatowe)

Diugo$¢ ladowania z 15 m

Zasieg maks. na 55% mocy z rezerwa
paiiwa na 45 min

480 (433) m
491 (500) m

1820 (1760) km
W.K.



PROJEKTY
Pazmany PL-5 © Argentyna ®

L.ekki jednosilnikowy samolot patrolowy .

Wiadyslaw Pazmany, amerykanski konstruktor samolotow
lekkich, opracowal projekt ultralekkiego samolotu patro-
lowego PL-5 przeznaczonego gléwnie dla krajéw niezamoz-
nych. Jest to dwuoscbowy dolnoptat o prostej, metalowej
konstrukcji, w ukladzie dwukadlubowym z pchajgcym $mi-
glem i platem przystosowanym do malych predkosci lotu,
Plat ma konwencjonalng konstrukcje ze skrzynkowym
dzw1garem i zZeberkami, z pokryciem nitowanym w sposéb
zapewniajacy gladka powxerzchme Srodkowa cze$é plata
jest integralna z kadiubem i mieSci 340 1 paliwa. Pod
kazdym skrzydiem sg przewidziane dwa punkty do podwie-
szania zewnetrznego ladunku. Kadlub poéiskorupowy, z ka-
bing pilota o wymiarach 1,0X1,11X0,71 m i umieszczong
za nig kabing kopilota wyposazong w proste urzadzenia do
przeprowadzania obserwacji — radar i kamere. Usterzenie
wysokosci jest zamontowane na szczycie podwoéjnego uste-
rzenia kierunku. Podwozie chowane. Naped stanowi silnik
Lycoming 235-C2 ¢ mocy 85 kW (115 KM).

Poza wersjg podstawowsg sg przewidziane trzy wersje
pochodne: PL-5PT z silnikiem o mocy 118 kW (160 KM),
o zmniejszonej do 11,4 m rozpietosci; PL-5JT z dwuprze-
plywowym silnikiem odrzutowym Williams WR19-3 o ciggu
255 daN (260 kG); PL-5EJ rowniez z silnikiem WRI19-3,
przeznaczona do przelotéw na odcinkach o diugosci 2500 km
z predkoscig 340 km/h.

Pazmany ocenia, ze zapotrzebowanie na samoloty przezna-
czone do patrolowania moérz, granic i lasOw wyniesie w
najblizszych latach 1700 samolotéw. Podstawowsa zaletg sa-
molotu PL-5 ma byé ekonomia eksploatacji. Przy zalozeniu
1000 h lotu rocznie i amortyzacji 5,62% dla platowca i 7,14%
dla wyposazenia koszty przypadajace na godzine lotu wy-
niosa 35,2 dol. (w cenach z 1980 r.), czyli 8-godzinne patro-

lowanie bedzie kosztowaé¢ 281 dol,
obszar 195000 km?2.

Dane techniczne '

przy czym obejmie ono

Rozpietosé 14,70 m
Diugosé 8,70 m
Wysokosé 2,86 m
Powierzchnia nosna 18,58 m?
Wydluzenie 12
Masa wlasna _ 580 kg
Masa startowa o 1007 kg
Predko$¢ maksymalna 230 km/h
Predkosé przelotowa 220 km/h
Predkos¢ patrolowania

na malych wysokosciach 95 km/h
Predko$é¢ przeciggniecia 79 km/h
Wznoszenie n.p.m. 3,15 m/s
Pulap praktyczny 6000 m
Zasieg na 70% mocy 3420 km
Diugotrwaloéé lotu 14 h

W.K.
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SZCZECINSKI S., EAGOSZ M.: An attempt
to optimization of strength and mass of
the disc-drum type rotors. TLiA, vol.
XXXVI, 1981, Nr 10, p. 18

In turbine engines the carrying elements
of rotors are usually discs or thin-walled
drums. During recent years, mixed de-
signs, 1l.e. disc-drum types, have spread
in this field. The paper discusses, utilizing
a relatively simple model easy to be phy-
sically imagined, the influence of chaarc-
teristic dimensions on -stresses in the drum
and disc constituting an integral carrying
element and, as well, compares this design
with the drum-only type. This analysis
shows that application of the dise-drum
designs serves a purpose because of their
lower mass and higher load capacity.
SZCZEPANIK R.: Comments of the paper
»Immpact type damages in aircraft turbin
engines with axial compresser”, TLIA,
vol. XXXVI, 1981, No. 10, p. 22

A polemics with the article “Impact type
damages in aircraft urbine engines with
axial compressor” by Dr Eng. M. Ostapko-
wicz, published in 7TLiA vol. 8/9/80, has
been undertaken in this paper.

ZUSAMMENFASSUNG

DURANC W.: Das Flugzeug Boeing E-3A
und das AWACS-System, TLiA, XXXVI
Jhrg., 1981, H. 10, S. 5

Es wird das zum Frijhausfinden von
Luftzielen und als Befehlstelle fiir die
Luftabwahr  bestimmte Flugzeug F-3A
AWACS behandelt. Auch die Subsysteme,
die das ganze AWACS-System bilden, ihre
gegenseitige Verkniipfung und Mitwirkung
bei der Verwirklichung der wihrend des
Fluges gestellten Aufgaben, werden einge-
hend erortert. Die Geschichte der Ent-
wicklung dieses Flugzeuges, das auf beson-
deren Auftrag der USA-Luftstreitkrifte
entstand, erginzen den Beitrag.

WISLICKI B.: Feststellung der bevorste-
henden Stérungszustinde bei luftfahrttech-

8

nischen Tribologiesystemen,
Jhrg., 1981, H. 10, S. 9

Es werden die Bestimmungsmethoden des
Gehalts von Reibungs-Verschleiss-Metall-
teilchen in den Arbeitsflilssigkeiten, die
in den Reibungsknoten entstehen, hinsicht-
lich der Detektions- und Erkennungsmog-
lichkeit von bevorstehenden Stérungszu-
stdnden bel verantwortlichen luftfahrttech-
nischgn Antierbs-, Ubersetzungsgetriebe-
und Hydrauhk-Baugruppenerbrtert. Mittels
‘der Vergleichsanalyse liber die Moglichkeit
und Wirksamkeit der Voraussage von be-
vorstehenden Storungszustdnden anhand
der vorgestellten Methoden und hinsicht-
lich der eigenartigen luftfahrttechnischen
Forderungen und dem gegenwirtigem For-
schungsstand, werden die elektrischen Me-
thoden, darunter dle ferromagnetischen,
bevorzugt.

TLIA, XXXVI

SZCZECINSKI 8., LAGOSZ M.: Optimie-
rungsv,ersuch der Festigkeit und der Masse
von Scheiben-Trommel-Liufern. TL1A,
XXXVI Jhrg., 1981, H. 10, S, 18

In den Turbinenmotoren werden als Trag-
elemnts von Liufern in der Regel Schei-
ben bzw. diinnwindige Trommeln verwen-
det. Die letzten Jahre weisen die Verbrei-
tung von Scheiben-Trommel-Mischkonstruk-
tionen auf. In dem Beitrag wird anhand
eines relativ einfachen und physikalish
wahrenhmbaren Modells der Einfluss der
kennzeichenenden Abmasse auf die Span-
nungen in der Trommel und Scheibe, die
ein integrales Tragelement bilden, unter-
sucht und mit der Nurtrommel-Lésung
verglichen, Aus den Erwigungen geht
hervor, dass die Anwendung der Scheiben-
~-Trommel-L&sung infolge geringer Masse
und besserer Ubertragung von Belastun-

SZCZEPANIAK R.: Bemerkungen zu dem
Beitrag ,,Stosschiiden an Turbinen-Flugmo-
toren mit Axialverdichter”, TL1A, XXXVI
Jhrg., 1981, H. 10, S, 22

Der Verfasser unternimmt eine Polemik
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8/9—80 verdffentlicht wurde.
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Diagnozowanie stanéw przedawaryjnych

Dr BOGDAN WISLICKI

Instytut Lotnictwa

Niezawodno$é ukladu roboczego warunkuje prég nieza-
wodnosci fizycznej podzespoléw. Zalezy ona od racjonal-
nego usytuowania tych eclementéw w konstrukcji glow-
nych weztéw lub systemu urzgdzenia. Zlozonos$é i trudno-

$§ci w problemie niezawodnos$ci wynikajg przede wszyst--

kim z praktycznej niemozno$ci okreslenia niezawodnosci
fizycznej calego ukladu. Sposobcem polepszenia niezawod-
nosci urzadzen jest wiec przede wszystkim racjonalne pod-
wyzszanie niezawodnoséci ich elementoéw.

Duzy stopien skomplikowania i ekstremalne warunki
pracy sprzetu latajacego, wspéloddzialywo~ie rdéznych two-
rzyw i elementéw konstrukcji, do kté:ych nalezy zaliczy¢
paliwa, oleje smarowe i hydrauliczne, réznoircduq i tiud-
ng do przewidzenia ich wrazliwo$é, okreslajg skal,; prob-
lemu. Nieodzowne wtasciwe zaprojektowanie, wyscka ja-
ko$é produkcji, najbardziej zaostrzona kontrola, np. ba-
danie pomp paliwowych samolotéw odrzutowych na gor-
szym paliwie (benzynie badZz innym) [1], nie mogg elimi-
nowa¢ wszystkich ukrytych wad, a tym bardziej prze-
widzie¢ dokladnie Zywotno$ci podzespoléw. Np. liczba ka-
tastrof i awarii w lotnictwie cywilnym USA w latach
1965--1969 wynosila odpowiednio 184 i 2452 [2]: blisko po-
lowa- (46-+-47%) byla wynikiem pogorszonej jakos$ci paliw
i ,techniki” z nimi zwigzanej.

Diagnostyka systemow tribologicznych

‘

Sposréd lotniczych systeméw -tribologicznych mozna wy-
rézni¢ grupe urzgdzen zwigzanych z napgdem i hydraulicz-
nych. Ich elementem sy takze ciecze robocze, ktérych pod-
stawowe funkcje dotycza m.in. smarowania. Jesli przyjac,
ze spekirum jakoéciowo-wymiarowo-ilosSciowe czgstek emi-
towanych przez pare tracg moze stanowié¢ informacje o sta-
nie technicznym danego wezia, wtedy ich obecnos¢ skgd-
inad Kklopotliwa, staje sie cenna dla diagnostyki. Ciecz
robocza staje si¢ natomiast nosnikiem informacji o wegzle
tarcia. Jej przemieszczanie sic z czastkami emitowanymi
z powierzchni pary iracej do najdalszych miejsc systemu
tribologicznego pozwala w dowolnym praktycznie miejscu
systemu (na linii przesylowej skojarzenie-przewody-zbior-
nik) detektowaé te czgstki bezposrednio w systemie badz,
po uprzednim pobraniu prébki cieczy roboczej, poza nim.

Przedmiotem szczegbdlnej uwagi sa w zespolach napedow:
lozyska spregzarki, wentylatora, turbiny, uszczelnienia la-
biryntowe w silniku turbinowym; tlok-pierscienie, lozyska
walu gléwnego, popychacze w silniku tlokowym; mecha-
nizmy przekladni zebatych. W ukladach hydraulicznych,
w tym paliwowych, sg nimi elementy, ktérych doklad-
nosci obréobki i pasowania charakteryzujq si¢ duzg wrazli-
wo$cig na zanieczyszczenia i zacieranie, np. pary suwako-
we rozdzielaczy (2-+3 pm), pomp tloczkowych (3-+5 pm).

Wiekszo§¢ proceséw zuzycia bedgcych wynikiem spigtrze-
nia duzych naprezeh mechanicznych (do 2500 MN/m2) na
powierzchniach tracych charakteryzuje zmienno$¢ w cza-
sic (do 10 s) [3]. Naprezenia te mogg zwielokrotniaé sig
wskutek zmian wymiarowych 1 metalograficznych po-
wierzehni trageych. Tworzace sic zarodnikowe mikropeknig-
cia powodujg odrywanie sig z powierzchni kawalkow metalu,
nastepnie lawinowe rozprzesirzenianie sic tych zjawisk, w
konsekwencji narastanie ilo$ci i rozmiaré6w generowanych
czastek metalu. Przedzial czasu miedzy poczatkiem tych
procesébw a uszkodzeniem elementu stanowi okres, w kto-
rym mozna wykrywaé stan przedawaryjny (SP) zakladajac,
7e okres ten jest wystarczajgco dlugi.

Procesy zuzycia wezldw tarcia charakteryzuje przebieg
podobny do stwierdzonego dla wielu innych procesow fizy-
kochemicznych (rys. 1) [4].

Po okresie docierania, w ktérym wzrasta rozmiar gene-
rowanych czastek, natomiast maleje ich ilo$¢, nastepuje
okres indukcyjny. W skali makroskopowej charakteryzu-
je si¢ on brakiem lub nieznacznym przyrostem ile$ci oraz
rozmiaréw emitowanych czastek. Po nim nastgpuje okres
zuzycia elementu: stopniowo narasta szybko$é procesu,
zwickszajg sie ilosci i rozmiary czastek zuzycia, przy czym
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lotniczych systeméw tribologicznych

efekty te maja podobny charakter. Koncowsg faza tego o-
kresu jest wykladniczy wzrost szybko$ci zuzycia, przybie-
rajacy charakter katastroficzny. Nastepuje calkowite znisz-
czenie powierzchni trgecych — uszkodzenia danego wezla.
Kinetyka tych proceséw zalezy giéwnie od: predkosci
wzglednego przemieszczania sie, wielko$ci naprezen i geo-
metrii powierzchni tracych, wlasciwosci fizykochemicznych
materialéw 1 Srodowiska oraz temperatury, Np. w tych
samych warunkach zuzycie tozysk $lizgowych bedzie na
0g6l mniejsze niz tocznych, ze wzgledu na mniejsze po-
wierzchnie przenoszace obcigzenie w tych ostatnich.
Dotychczasowe do§wiadczenia wykazuja, Ze dla potrzeb
wykrywania SP obiektéw, praktyczna mozliwo§é i celowosé
analizowania zmian ilosciowych czgstek metalicznych, po-
chodzgcych z proceséw tarcia-zuzycia wezléw tarcia w sys-
temach tribologicznych, powinna dotyczyé przede wszyst-
kim czastek o rozmiarach ok. 1--30 um. Czgstki wigksze od
30 um nie powiny by¢ brane pod uwage; ich ilosci i roz-
miary mbdza byé zalezne od konstrukcji urzadzenia, ti.
intensywnoéei rozdrabniania na powierzchniach tracych
lub elimincwania przez filtry., Niezaleznie ich obecno$é,
je$li pomingé zdarzenia przypadkowe, wskazuje na daleko
zaawansowane zuzycic elementu. MoZe to ograniczaé, wrecz
uniemozliwiaé, zapobiegniecie zniszczeniu urzadzenia ze
wzgledu na drastyczne skrocenie okresu czasu ,,o0d wykry-
cia do zapobiegnigcia”. Czgstki o rozmiarach 2--5 um oraz

llos¢ czgstek scieru na jednostke czasu
———— Wymiar czgstek " ’ //
) s
/
b,l
4
o Okres _!: Czas pracy — 5000 +20000 h 3 "~
docierania / -

Poczgtek procesu niszczenia

Rys. 1. Kinetyka emisji metalicznych czastek tarcla-zuZycia w u-
kladzie olejowym systemu- tribologicznego: 1 - zniszczenie osta-
teczne, 2 — 90% okresu wykrywalnoSci niszczenia, 3 — okres wy-
krywalnosci procesu niszczenia
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Rys. 2. Krzywa spektrograficzna zaleznosScl koncentracji Fe 1 Ti
w oleju od czasu pracy silnika odrzutowego



przyrosty ich ilo$ci do ok. 10 ppm powinny by¢ na ogél
traktowane jako produkty normalnie przebiegajacych pro-
cesO6w tarcia-zuzycia, tj. prawidlowej eksploatacji (rys. 2,
3) [5, 6l. . :

Sposoby kontroli

Wymaganiami, ktére nalezy uznaé¢ za najwazniejsze dla
kontroli stanu eksploatacyjnego lotniczych systemoéow tri-
bologicznych sa:

~— dokladnosé, szybkos¢, prostota sposobu — metody,

— duzy stopien pewnosci i dokladnos$ci rozpoznania sta-
nu, rodzaju oraz miejsca uszkodzenia,

— mozliwo$é dostatecznie wezesnego wykrywania SP,
z okreSleniem czasu bezpiecznej eksploatacji obiektu,

— mozliwo$é pomiaréw cigglych (on lihe) na vobiekcie.

Bezpieczenstwo zalogi, skomplikowanie konstrukcji, ko-
szty wspoélczesnych samolotéw i $miglowcow, efekty wyni-
kle ze zmniejszenia liczby katastrof, awarii, remontéw itp.
powoduja, Ze koszty kontroli, jakkolwiek istotne, powinny

. mie¢ znaczenie drugoplanowe.

Stosowane z powodzeniem w lotnictwie przez blisko 40

lat metody kontroli silniké6w tlokowych polegaly na ocenie
czastek metalicznych na filtrze clejowym. W relacji do wy-
magan dla wspélczesnych i perspektywicznych lotniczych
systeméw tribologicznych stanowig bardzo zgrubne, niepe-
wne i zbyt péZne rozpoznanie. Wspodlczesne rozwigzania
konstrukcyjne silnikéw turboodrzutowych ograniczaja do-
kladno$ci filtrowania w obiegu oleju do 30 pni. Duze pred-
kosci obrotowe mechanizméw skracaja okres SP. Wynika
stad konieczno$é mozliwie wczesnego wykrywania mniej-
szych ilo§ci i rozmiardw czastek zuzycia. Maskowanie cza-
stek metalicznych na filtrze przez inne =zanieczyszczenia
moze stanowi¢ dodatkowe utrudnienie kontroli wizualnej.
- Stosowanie filtro6w dokladniejszych, ograniczone gléwnie
do ukladdéw hydraulicznych, umozliwia detektowanie jedy-
nie mniejszych czgstek metalicznych (510 pm), Jednak
wraz z dokladnoscig filtracji wzrasta niebezpieczenstwo
maskowania przez inne zanieczyszczenia.

Wprowadzanie putapek magnetycznych (magnesy umiesz-
czone w filtrach lub korki magnetyczne — magnetic plugs)
w miejscach umozliwiajgcych grawitacyjne osadzanie $cie-
ru (miska olejowa, poblize korka spustowego) bylo skutecz-
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Rys. 3. Zalezno$¢ zawartosSci czgstek zuzycia w oleju od etzasu
pracy silnika odrzutowego
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Rys. 4. Korelacja koncentracji czgstek réznych wymiaréw w oleju
silnika odrzutowego
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ne dla silnikéw tlokowych; duie powierzchnie trace mogg
generowac iloSci $cieru umozliwiajgce - dostatecznie weze-
sne wykrywanie SP, np. stopy korbowodu, pierscieni-tioka.
W zaleznosci od charakteru oraz ilo$ci osadzonych na kor-
ku i filtrze czastek metalicznych byly one przedmiotem
dokladniejszej analizy. Awaria lozyska sprezarki i powaz-
ne wtérne uszkodzenie silnika turbinowego Rolls-Royce
Conway w czasie lotu samolotu DC-8§ Air Canada byly
pierwszym powaznym ostrzezeniem. Wskazywalo ono na
konieczno$¢ opracowania pewniejszych sposobéw kon-

troli [7].
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Rys. 5. Schemat urzgdzenia z filtrem i bocznikiem do monitowa-
nia czastek metalicznych w oleju obiegu smarowania

oleju

Doswiadczenia Air Canada na silniku turbinowym Wright
R-3350 (w samolocie Super Constelation) spowodowaly wy-
konanie przez Technical Development Corp. (Tedeco) spe-
cjalnych korkéw magnetycznych i doprowadzily do opra-
cowania pierwszej uzytkowej metody wczesnego wykry-
wania SP w silnikach turbinowych [7, 8]. Wprowadzenie
do tych korkow stykdéw elektrycznych, ktérych zwarcie
przez osadzone na korku czastki metaliczne bylo sygnali-
zowane $wietlnie na tabllcy przyrzagdéw pokladowych, wy-
wotalo wiele zamieszania falszywymi alarmami, spowodo-
wanymi przez produkty zuzycia oleju albo przypradkowe za-
nieczyszczenia metaliczne [7, 8]. Niezaleznie, zabiegi przy
ich wyjmowaniu i zakladaniu (zabezpieczenie) byly klo-
potliwe. Modernizacja tych korkéw, pod nazwa Turbomag,
polegala na wprowadzeniu zlgcza typu bagnetowego oraz
wewnetrznego zaworu w obudowie, zamykajacego wyplyw
oleju po wyjeciu korka. Wersja ta, sprawdzona na silniku
Rolls-Royce Tyne i samolotach Vanguard linii BAED
i BEA, zostala szeroko rozpowszechniona, Wg danych [7, 8]
wypracowany system kontroli pozwala (po okresie czasu
stanowigcym 25% od momentu rozpoczecia sig uszkodzen)
na wykrywanie ich w postaci osadu na korku; analiza
ksztaltu umozliwia zidentyfikowanie uszkodzonego elemen-
tu. Np. generowane w lozyskach rolkowych czastki zuzycia -
sa nieregularnymi, prostokatnymi platkami (0,2=-1,5 mm),
niekiedy zwinietymi, o 2--3-krotnie wigkszej diugosci od
szeroko$ci, gdy z lozysk kulkowych przypominaja platki
réZy, z promieniowymi peknieciami. Aktualnie BAED sto-
suje korki Turbomag w samolotach z silnikami Rolls-
-Royce Spey analizujac ich stan co 50 h, a przy pier-
wszych objawach uszkodzen co 10 h, natomlast gléwny
filtr olejowy co 600 i 700 h w samolotach Trident oraz.
BACSI1-11. Dla innych silnikéw Rolls-Royce stosowane sa
czasy sprawdzania: 25 h dla korka i 400 h dla filtru. Do
wnikliwszych badan eksploatacyjnych sprzgtu lotniczego

wykorzystuje sie mikroskopie oraz spektrometrig emisyjng i

absorpcji atomowej (SOA). Stosowanie SOA jako jedynego
sposobu kontroli nie jest oceniane jako specjalnie uzytecz-
ne [7]. Do 90% SP przyrosty iloSci i rozmiaréw czastek
sa nieznaczne (rys. 1, 2, 3); istnieje wigec mozliwosé bledow,
jesli nie zastosuje sig specjalnej techniki pomiarowej. Ana-
liza czgstek wiekszych od kilku mikrometréw prowadzi w
przypadku spektrografii emisyjnej do bledoéw wskutek nie-
pelnego spalania sie czastek w luku elektrycznym (rys. 4)
[5]. Na ogét SOA jest bardziej przydatne do analizy czg-
stek zuzycia wezléw tarcia wykonanych z roéznych metali.
Niezaleznie od wymienionych, w badaniach podstawowych
stosowane sa: rentgenografia fluorescencyjna (XRF) i ana-

t
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liza aktywacyjna, takze w kraju w diagnostyce lotnicze]j
[4], skaningowa mikroskopia elektronowa (SEM) i optycz-
na (Opton, Quantimet), fotoelektryczne analizatory czastek
(Hiac), metody kolmatacyjne [4]. Zadna z nich nie spelnia
wszystkich wymagan stawianych metodzie wykrywania SP
w lotnictwie, szczegdlnie nie moze byé stosowana na obie-
kcie. .

Dalsze doskonalenie korkdé4w Turbomag doprowadzilo do
opracowania tzw. ,detektora platkéw’’ (Chip Detector, DP)
[8]. Wykorzystano w nim efekt pradu zwarcia na stykach

elektrycznych korka Turbomag, zasilanych niskim napie-.

ciem (6 V).

Pompa

Szkietko

s . U

Zbiornik
Rys. 6. Schemat ferrografu

Magnes Prdobka oleju

Zwarcie spowodowane czastkami metalicznymi osadzo-
nymi na korku wyzwala kroétkotrwaly wzrost napiecia
(30--60 V), powodujacy wyparowanie czastek drobnych i
automatyczne obnizenie napiecia do poziomu wyjSciowego.
Czastki duze pozostajg nienaruszone i sygnat kontrolny
zwarcia istnieje, jesli sg na korku. Skuteczno$é opisanych
pulapek magnetycznych warunkuje przede wszystkim zdol-
no$¢ wychwytywania maksymalnej ilo$ci. czastek zuzycia,
a wigc konstrukeja i usytuowanie korka magnetycznego w
systemie tribologicznym. Klasyczne korki Turbomag cha-
rakteryzuja sig skutecznoscig 50--90%, DP — 30--70% [8].
Kolejna modyfikacja polgczyla zalety DP z réwnoczesna
filtracja oleju [8]. Na calym przekroju strumienia oleju w
przewodzie zamocowana zostala siatka filtracyjna (rys. 5).
Kieruje ona czastki metalu, selekcjonowane wielkoscig o-
czek siatki, na powierzchnie korka Turbomag ze stykam?®
elektrycznymi. Rozwiazanie to pozwala odnie$é ilogé czastek
do calej objetosci oleju ptynagcej przez przewéd. Tym spo-
sobem eliminowano probabilistyczny charakter pomiaru za-
pewniajac 100% wykrywalno$é czastek $cieru. Niezaleznie
detektowane sg temperatura i spadki ciénienia na filtrze,
a w przypadku jego zatkania nastepuje automatyczne bo-
cznikowanie przeptywu oleju. Do silnikéw tlokowych sto-
stowane sg czujniki wiglsze o mniejszej czuloéci, ze wzgle-
du na wigksze iloSci osadéw i zapobieganie zwarciu sty-
kéw przez wegliste czastki zuzycia oleju. Spoéréd opisa-
nych urzgdzenie to oceniane jest najlepiej przez uzytkow-
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Rys. 7. Skuteczno$é metod ferrograficznej i spektrograficz-
nej wykrywania stanu przedawaryjnego w silniku odrzutowym: 1 °
— czgstki silnego zuZycia (silne ostrzezenie), 2 — duza zawartosé
Fe (plerwsze ostrzezenie), 3 — czastki zuzycia i kuliste (pierwsze

ostrzezenie) B
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nikéw i zalecane przede wszystkim nisko kwalifikowane]j
obstudze, np. wymienianemu okresowo personelowi wojskq-
wemu. Firma Tedeco zaproponowala takze .system moni-
tujacy, wykorzystujacy pomiar zmian rezystancji i pojem-
no$ci odniesionych do predkosci przeptywu i temperatury
oleju, przetwarzajacy dane na minikomputerze [8]; brak
jest informacji dotyczgcych szerszego®zastosowania. W In-
stytucie Franklina w USA opracowany zostal prototyp -
przyrzadu Advanced Capacitive Debris Monitor [10]. Jako
czujnik wykorzystano plaski kondensator, przez ktéry ply-
na zanieczyszczenia odwirowywane z badanego oleju. Fir-
ma Smith Ind. Ltd. poleca detektor elektromagnetyczny,
monitujacy czastki metaliczne przy predkos$ciach przeply-
wu oleju 1--12 m/s [10]. Skutecznosé urzadzenia sprawdzo-
no na silnikach Rolls-Royce: Spey, RB-11, 'Turbomeca.
Zdaniem autora, czulo$¢ detektora na czgstki metaliczne o
wymiarach powyzej 200 pm ogranicza zakres jego stoso-
wania. -
Jednym z ciekawszych rozwigzan, wykorzystujagcych za-
sade pulapki magnetycznej, jest przyrzad laboratoryjny
Ferrograph, opracowany przez W, Seiferta i V. Westcotta
(1972 r.), produkowany w Foxboro Trans-Sonic Inc., USA
[5]. Czastki ferromagnetyka zawarte w analizowanej cie-
czy separowane sg iloSciowo i wymiarowo przez stale po-
le magnetyczne o zmiennym natezeniu (rys. 6). Pod katem

Nt — — 25
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Zawarfosé Ferroczgstek x 10°%

i
Iy
Zawartosés Fe,
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Rys. 8. Zawarto$é czastek metalicznych w zaleznos$ci od czasu

pracy silnika odrzutowego Gnom metodami: 1 — ferromagnetyczng,
2 — XRF, 3 — SOA
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Rys. 9. Schemat czujnika laboratoryjnego ILot. do monitowania
czastek ferromagnetycznych w- oleju

do powierzchni biegunéw magnesu usytuowana jest prze-
zroczysta rynienka, po ktérej splywa rozcienczona probka
oleju. Pomiar gesto$ci optycznej powierzchni zajetej przez
ferroczastki, uszeregowane od najwiekszych (minimalne na-
tezenie pola) do najmniejszych oraz obserwacja mikrosko-
powa rozmiarO6w i wygladu tych czgstek, pozwalaja na
przeprowadzenie dosy¢ pelnej analizy. Badania poréwnaw-
cze (metodami SOA, XRF i skaningowej mikroskopii elek-
tronowej)” olejow z eksploatacji napeddéw. i mechanizméw
Totniczych dawaly na ogoél lepsza korelacje z eksploatacja
w przypadku stosowania ferrografu (rys. 7, 8). Przyrzad ten
znajduje coraz szersze zastosowanie. Opisana zostala udana
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W-1 Broucek ® CSRS

Amatorski samolot sportowy

KONSTRUKCJA. Wolnonosny, jednosilni-
kowy, jednomiejscowy dolnoptat o kon-
strukeji drewnianej ze stalym podwoziem.

Plat. Obrys prostokatny, profil NACA
23015, wznios 57. Konstrukcja jednoczescio-
wa, drewniana, z giéwnym dZwigarem
skrzynkowym 1 tylnym dzwigarkiem po-
mocniczym. Nosek kryty sklejkg, czesei
splywowe ploétnem. Wywazone masowo lot-
ki o szkielecie drewnianym pokryte plot-
nem, zawieszone w dwoéch punktach. Klapy
krokodylowe trdjpolozeniowe zawieszone w
trzech punktach. Zebra skrzydla o kon-
strukcji kratownicowej. Koncoéwki skrzydel
laminatowe. Uklad sterowania lotkami pro-
wadzony za diwigarem glownym. DzZwigar
skrzydla mocowany jest do wreg kadluba
(w wykroju) za pomocg dwodch sworzni,
dZwigarek pomocniczy za pomocg sworzni
usytuowanych pionowo.

Kadtub. Przckrdj prostokatny, lukowy w
czesci gornej. Klasyczna, drewniana kon-
strukcja polskorupowa, czteropasowa ze
sklejki i listew o przekroju prostokgtnym.
W przedniej czeSci, za Sciang ogniowg a
przed tablicg przyrzaddéw, umieszczony jest
zbiornik paliwa. Oszklenie kabiny trzycze-
$ciowe, oslona otwierana na bok na prawo,
zaopatrzona w wywietrznik. Tylna cze$é
kadluba silnie zweza sie z bokéw przecho-
dzac w statecznik pionowy, ostatnie wregi
kadluba tworzg rdéwnoczes$nie diwigary sta-
tecznika.

Usterzenie. Usterzenie w ukladzie T, obrys
skosnego usterzenia pionowego — trapezo-
wy, plytowego poziomego — prostokgtny.
Ster kierunku o szkiclecie drewnianym
pokrytym ploétnem. Plyta usterzenia pozio-
mego o konstrukcji drewnianej, jednodzwi-
garowa -— nosek pokryty sklejka, czesé
splywowa - plétnem, plyta wywazona ma-
SOWO (masa wywazajgca ha rurowym wy-
siggniku usytuowanym w plaszczyznie sy-
metrii). Koncéwki usterzenia poziomego la-
minatowe.

Sterowanie. Sterownice klasyczne (drgzek
i pedaly), suklady sterowania lotkami i u-
sterzeniem wysokos$ci — popychaczowe, ste-
rem kierunku — linkowe, klapy sterowane

DANE TECHNICZNE

Rozpietosé

Dlugosé

Wysokosé

Rozpietosé usterzenia

Cieciwa skrzydta

Cieciwa usterzenia poziomego
Baza podwozia

Rozstaw podwozia
Powierzchnia skrzydla
Powijcerzehnia usterzenia poziomego
Masa wlasna

Masa startowa

Masa paliwa
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diwignia za posrednictwem elementéw
skretnych; stcerowanie silnikiem — bowde-
nami.

Podwozie. Stale, trojkolowe =z kolem

przednim. Golenie podwozia rurowe z amor-
tyzatorami wewnatrz, kola zawieszone na
widelcowych wahaczach wykonanych z pta-
skownikow duralowych. Podwozie przednle
umocowane do $ciany ogniowej Jest stero-
wane — bezpos$rednio polaczone z ukladem

o@@@@
Hojololo

Rys. Tablica przyrzgdéw W-1 Broudek: 1—
predkosmomxerz 2 — zakregtomier z chytlo-
mierzem, 3 — wariometr, 4 — wysokoScio-
mierz, 5 — busola, 6 — obrotomierz, 7 —
manometr oleju, 8§ -~ termometr oleju

sterowania sterem kierunku. Podwozie
gléwne wsparte zastrzalami ostonietymi o-
wiewkami, umocowane do dzwigara glow-
nego. Kola podwozia gidéwnego wyposazone
w hamulce mechaniczne pochodzgce z mo-
tocykla Pionier. Amortyzacja olejowo-po-
wietrzna. Wymiary koét: giéwne 0,30 X 0,10 m,

przednie 0,26 X 0,85 m. Pod tylng czebcig
kadiuba ploza zabezpieczajgca z rury.

Zesp6t napedowy, Plaski, czterocylindro-
wy, chlodzony powietrzem silnik tlokowy:
poczatkowo Praga B2 o mocy 33,1 KW
(45 KM) przy obrotach 42 s-! (2520 obr./min),
a nastepnie od 1973 r. Praga DH o mocy
62,5 kw (85 KM) przy obrotach 53,33 s-!
(3206 obr.min). Smiglo state drewniane,
dwulopatowe, Silnik zawieszony na lozu z
rur stalowych. :

Instalacje. Paliwowa — zbiornik paliwo-
wy w kadlubie, pojemnos$¢ 33 1, elektrycz-
na — akumulator zasilajgcy przyrzady po-
kladowe.

Wyposazenie. Podstawowe przyrzady pilo-
tazowo-nawigacyjne i kontroli silnika, pred-
koSciomierz, wysokoécmmlerz wariometr,
busola, zakretomierz z chylomierzem, obro-
tomierz, termometr i manometr oleju.

ROZWO(OJ KONSTRUKCJI. Samolot ten
zostal zbudowany przez inz, Wladystawa
Wernera w latach sze$édziesigtych. W 1973 1,
wymieniono w nim silnik na mocniejszy,
co znacznie poprawilo osiggi. Poprawiono
rowniez podwozie gléwne, wymieniajgc kota
na wigksze. Samolot jest uzytkowany przez
swego konstruktora, ktéremu w pracach
przy jJego budowie pomagal Instytut Lot-
nictwa w Pradze (VZLU).

6,09 m Obcigzenie powierzchni 58,33 kg/m?
4,94 m Obcigzenie mocy 6,16 kg/kW
1,82 m Predko$¢é maks. 210 km/h
1,96 m Predko$é przelotowa 150 km/h
1,08 m - Predkos$é¢ ladowania 90 km/h
0,63 m ‘Wznoszenie . 5m/s
1,14 m Putap ¢ 4000 m
1,69 m Zasieg 300 km
6,6 m? Dlugotrwaltosé lotu 2 h
1,2 m? Dlugo$é startu na 25 m 300 m
280 kg Dlugosé ladowania 280 m
385 kg
24 kg T.M.
p ¥ 13
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Konwencja z Chicago (If)

Artykut 31. Swiadectwo sprawno$ci technicznej

Kazdy statek powietrzny, uzywany do miedzynarodowej
zeglugi powietrznej. powinien by¢ zaopatrzony w $wiade-
ctwo ssprawnos$ci technicznej, wydane lub uznane za wa-

zne przez Panstwo, w ktérym statek jest zarejestrowany. .

Artykut 32. Licencje dla personelu

a) Pilot i inni czlonkowie zalogi technicznej kazdego
statku powietrznego, uzywanego do zeglugi miedzynaro-
dowej, powinni posiada¢ Swiadectwa uzdolnienia i licen-
cje, wydane lub uznane za wazne przez Panstwo, w kt6-
rym statek powietrzny jest zarejestrowany.

b) Kazde z umawiajgcych sie Panstw zastrzega sobie,
przy przelotach ponad swym terytorium, prawo odmoéwie-
nia uznania wazno$ci Swiadectw uzdolnienia i licencji, wy-
danych jakiemukolwiek z jego wlasnych obywateli przez
inne umawiajace sie¢ Panstwo.

Artykut 33. Uznanie §wiadectw i licencji

Swiadectwa sprawnosci technicznej, §wiadectwa uzdolnie-
nia i licencje, wydane lub wuznane za wazne przez to z u-
mawiajacych si¢ Panstw, w kiorym statek powietrzny
jest zarejestrowany, beda uznane za wazne przez inne u-
mawiajgce sie Panstwa jpod warunkiem, zZe wymagania,
na podstawie ktérych wspomniane zaswiadczenia i licen-
cje zostaly wydane lub uznane za wazne, sg réwne lub
wyzsze od warunkéw minimalnych, ktére moga byé usta-
lane co pewien czas na podstawie niniejszej Konwencji.
Artykul 34. Dzienniki podréiy

Kazdy statek powietrzny, uzywany do Zeglugi migdzy-
narodowej, powinien posiada¢ dziennik podrézy, w kto-
rym bedg notowane szczegdly dotyczace samego statku, je-
go zatogi 1 kazdej podrbézy w spos6b, jaki moze byé co
pewien czas ustalany na podstawie niniejszej Konwencji.
Artykut 35. Ograniczenia dotyczqce tadunku

a) Amunicja lub sprzet wojenny nie mogg byé przywozo-
ne lub przewoZone ponad terytorium zadnego z Panstw
statkami powietrznymi, uzywanymi do zeglugi miedzyna-
rodowej, chyba ze dane Panstwo udzieli na to zezwolenia.
Kazde Panstwo ustali, drogg wydania wodpowiednich za-
rzadzen, co sie uwaza za amunicje wojenna lub sprzet
wojenny w rozumieniu mniniejszego amtykulu, biorgc pod
uwage, w celu ujednostajnienia przepiséw, zalecenia, ja-
kie moze co pewien czas wydawaé Miedzynarodowa Or-
ganizacja Lotnictwa Cywilnego. :

b) Kazde z umawiajgcych sic Panstw, z uwagi na po-
rzadek publiczny i bezpieczehstwo, zastrzega sobie prawo
regulowania lub zakazywania przywozu lub przewozenia
ponad swym terytorium artykuléw innych niz artykuly
wymienione w wusiepie a) pod warunkiem, ze mie beda
czynione zadne réznice w tym wzgledzie pomiedzy krajo-
wymi statkami powietrznymi danego Panstwa, uzywanymi
w zegludze migdzynarodowej, a statkami powietrznymi in-
nych Panstw, uzywanymi w tejze zegludze, i ze ponadto
nie beda stosowane zadne ograniczenia, ktore moglyby kre-
powaé¢ przewdz i uzywanie na statkach powietrznych apa-
ratow, niezbgdnych do eksploatacji lub zeglugi statku lub
dla bezpieczenstwa personelu lub pasazeréw.

Artykul 36. Aparaty jotograficzne

Kazde z wumawiajgcych sie Panstw moze zakazaé lub
regulowaé¢ uzywanie aparatéw fotograficznych ma ‘statku
powietrznym ponad jego terytorium.

Rozdzial VI. Wzory miedzynarodowe i metody zalecone
Artykut 37. Przyjecie miedzynarodowych wzoréw i poste-
powania

Kazde z umawiajacych  sie Panstw zobowigzuje sig¢ do
wspoblpracy w celu zapewnienia mozliwie najwyzszego sto-
pnia rzeczywistej jednolito$ci przepisow, wzoréw, poste-
powania i organizacji w odniesieniu do statkéw powie-
irznych, personelu, drég lotniczych i situib pomocniczych
we wszelkich przypadkach, w ktérych takie ujednosiaj-
nienie moze mulatwié¢ i ulepszyé zegluge powietrzng.

W iym celu Migdzynarodowa Organizacja Lotnictwa Cy-
wilnego przyjmuje i w miare poirzeby zmieni co pewien
czas wzory miedzynarodowe, zalecone metody i postepo-
wanie, odnaoszgce sie do:

a) systeméw komunikacyjnych i utatwien dla zeglugi po-
wietrznej, tacznie ze znakowaniem naziemnym;

b) cech charakterystycznych portéw lotniczych i lado-
wisk; :
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¢) przepiséw lotniczych i metod kontroli komunikacji lot-
niczej; . :

d) Jwydawan‘ia licencji personelowi latajagcemu i tech-
nicznemu;

e) gprawnoéci technicznej statku powietrznego;

f) rejestracji i idemtyfikacji statku powietrznego;

g) zbierania i ‘wymiany informacji meteorologicznych;

h) ksigzek pokladowych;

i) map i wykreséw lotniczych;

j) formalnosci celnych i imigracyjnych; .

k) statkéw powietrznych, znajdujacych sie w miebezpie-
czenstwie, i do dochodzen w sprawie wypadkéw, oraz do
wszelkich innych zagadnien, zwigzanych =z bezpieczen-
stwem, regularno$ciag i sprawno$cig zeglugi powietrznej,
ktére mogg co pewien czas wymagaé ulepszei.

Artykut 38. Odchylenia od miedzynarodowych wzoréw
i postepowania

Kazde Panstwo, dla ktorego byloby niemozliwoscig za-
stosowanie sie pod kaizdym wzgledem’ do wspomnianych
miedzynarodowych wzoréw lub postepowania, albo Ktére
nie bedzie moglo dostosowaé swych wlasnych przepiséw
lub systeméw eksploatacji do miedzynarodowych wzorow
i postepowania w przypadku dokonania w nich zmian, lub
ktére uwazaé bedzie za konieczne przyjecie przepiséw czy
metod, T6inigeych sie w pewnych szczegdlach wod przepl-
séw i metod, ustalonych zgodnie z wzorami migdzynarodo-
wymi, podaje niezwtocznie do wiadomosci Migdzynarodo-
wej Organizacii Lotnictwa Cywilnego réznice zachodzgce
pomiedzy jego wlasng praktyka, a wzorami miedzynarodo-
wymi. W przypadku dokonania zmian we wzorach miedzy-
marodowych, Panstwo, ktére nie wprowadzi do swych wla-
snych przepiséw lub systeméw odpowiednich poprawek,
zawiadamia o tym Rade w przeciggu sze$édziesigciu dni
od daty przyjecia poprawki do wzoréw miedzynarodowych,
albo wskazuje, jakie sg jego zamierzenia. W kazdym takim
przypadku Rada powiadamia miezwlocznie wszystkie inne
Panstwa o réznicach istniejacych pomiedzy jedna lub kil-
ku cechami wzoru miedzynarodowego a praktyks stosowa-
na w tym zakresie we wspomnianym Panstwie.

Artykul 39. Wpisy dodatkowe mna $wiadectwach i licen-
cjach ) : :

a) Kazdy statek powietrzny lub jego cze$é skladowa co
do ktérych istnieje miedzynarodowy wzor sprawmosci tech-
micznej lub eksploatacji, a ktére nie odpowiadaly pod ja-
kimkolwiek wzgledem wspomnianemu wzorowi w chwili
wydania $wiadectwa sprawnosci technicznej, powinny mna
$wiadectwie lub zalgczniku do $wiadectwa mie¢ wyszcze-
gbélnione dokladne wyliczenie punktéw, w ktérych wzor
nie zostal zachowany. .

b) Kazda osoba posiadajaca licencje, ktéra nie odpowiada
w pelni warunkom wymaganym przez wzér miedzynaro-
dowy dla klasy posiadanej przez nig licencji lub $wiadec-
twa, powinna mie¢ wpisane mna upowaznieniu lub w za-
laczniku do wupowaznienia dokladne wyliczenie szczego-
16w, co do ktérych dana osoba nie odpowiada wymaga-
nym warunkom. .

Artykul 40. Wazno$é Swiadectw i licencji posiadajgcych
dodatkowe wpisy '

Zaden ze statkéw powietrznych i zaden z czlonkdéw per-
sonelu, ktéory posiada $wiadectwo lub licencje zmienione
w wyzej wymieniony sposéb, nie moze braé udzialu w ze-
gludze miedzynarodowej, chyba ze otrzyma na to zezwo-
lenie Panstwa lub Panstw, ma terytorium 'ktérych ma
przybyé. Rejestrowanie lub uzywanie takiego statku po-
wietrznego lub jakiejkolwiek cze$ci skladowej statku, do-
puszczonych w ten sposéb na terytorium innego Panstwa
niz Panstwo pierwotnej rejestracji, bedzie pozostawione
do decyzji Panstwa, na terytorium ktérego taki statek po-
wietrzny lub tego rodzaju czes$¢ skladowa zostaly importo-
wane.

Artykul 41. Uznanie dotychczasowych wzoréw sprawnosci

technicznej ' .

Przepiséw niniejszego rozdzialu mie stosuje sie do statku
powietrznego i wyposazenia -statku powietrznego mnalezg-
cego do typdw, ktérych prototyp zostal przediozony do za-
twierdzenia odpowiednim wtadzom krajowym w ciagu
trzech lat od daty ustalenia wzoru migdzynarodowego, do-

" 'tyczgcego sprawno$ci technicznej takiego wyposazenia.
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Artykut 42. Uznanie dotychczasowych wzoréw uzdolnienia
personelu

Przepis6w mniniejszego rozdziatu nie stosuje sie do per-
sonelu, ktdérego licencje sg wydane po raz pierwszy w
ciggu roku od daty pierwszego przyjecia okreslonego wzo-
. ru migdzynarodowego, dotyczacego kwalifikacji takiego
personelu; niemniej przepisy te stosuje sie w kazdym
przypadku do kaidego personelu, ktorego licencje zacho-
walyby jeszcze wazno$é po uplyw1e pieciu lat od daty
przyjecia takiego wzoru.

Cz¢se II. MIEZYNARODOWA ORGANIZACJA
LOTNICTWA CYWILNEGO

Rozdziat VII. Organizacja
Artykut 43. Nazwa i skiad

Na mocy niniejszej Konwencji tworzy sie organizacje
pod nazwa: Miedzynarodowa Organizacja Lotnictwa Cywil-
nego. Organizacja ta sktada sie ze Zgromadzenia, Rady
i wszelkich innych urzedéw, jakie okaza sie konieczne.

Artykut 44, Przedmiot

Celem 1 przedmiotem Organizacji jest rozwdj zasad
i techniki miedzynarodowej zeglugi powietrznej oraz po-
pieranie planowania i rozwoju migdzynarodowego prze-
~ wozu lotniczego w ten sposo6b. aby:

a) zapewni¢ bezpieczny i prawidlowy rozwdj miedzy-
narodowego lotnictwa cywilnego na calym S$wiecie;

b) popieraé¢ rozwé6j techniki konstrukcyjnej i eksploato-
wanie statkOw powietrznych dla celéw pokojowych;

c) popiera¢ rozwdj droég lotniczych, portéw lotniczych
i udogodnienn dla zeglugi powietrznej, przeznaczonych dla
miedzynarodowego lotnictwa cywilnego;

d) zapewnié potrzebny ludom calego $wiata bezpieczny,
regularny, wydajny i ekonomiczny przewdz lotniczy;

e) zapobiega¢ marnotrawstwu gospodarczemu, spowodo-
wanemu nierozsadnym wspoélzawodnictwem;

f) zapewniaé, by prawa umawiajgcych sie panstw byly ’

w pelni respektowane i aby kazde z umawiajacych sig
panstw miato stuszng mozliwo$é eksploatowania miedzy-
narodowych linii lotniczych;

g) unikaé czynienia dyskryminacji
jacymi sie panstwami;

h) zwigkszaé bezpieczenstwo lotu w miedzynarodowej
zegludze powietrznej;

i) popiera¢ ogédlnie rozwédj miedzynarodowej zeglugi cy-
wilnej pod kazdym wzgledem.

pomiedzy umawia-

Artykut 45 Stala siedziba

Miejsce statej siedziby Organizacji bedzie wyznaczone
na posiedzeniu koncowym Tymczasowego Zgromadzenia
Miedzynarodowej Organizacji Lotnictwa Cywilnego, zwo-
lanym na podstawie Tymczasowego Ukladu o Miedzyna-
rodowym Lotnictwie Cywilnym podpisanego w Chicago
dnia 7 grudnia 1944 r. Decyzja Rady siedziba Organizacji
moze byé czasowo przeniesiona w inne miejsce,

Artykut 46. Pierwsze zebranie Zgromadzenia

Pierwsze zebranie Zgromadzenia zwolane bedzie przez
Tymeczasowg Rade wyzej wymienionej Tymczasowej Orga-
nizacji bezposSrednio po wejéciu w zycie niniejszej Kon-
wencji w czasie i w miejscu wyznaczonym przez Tym-
czasowg Rade.

Artykut 47. Zdolno$é do dzialan prawnych

Organizacja korzysta na terytorium kazdego z umawia-
jacych sie panstw z takiej zdolnosci do dziatan prawnych,
jaka jest konieczna dla wykonywania dziatalnosci orga-
rizacji; zachowuje ona peing osobowo$é prawng tam, gdzie
jest to zgodne z konstytuc;q i prawami odnosnego pan-
stwa.

Rozdzial VIIL Zgromadzenie

Artykut 48. Zebranie Zgromadzenia i glosowanie

a) Zgromadzenie zbiera sie raz do roku i zwolywane

jest przez Rade w odpowiednim czasie i miejscu. Zebrania
nadzwyczajne Zgromadzenia moga sie odby¢é w kazdym
czasie na wezwanie. Rady lub na zadanie jakichkolwiek
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dziesieciu umawiajgcych sie panstw, skierowane do Se-
kretarza Generalnego. -

b) Wszystkie umawiajgce si¢ panstwa maja roOwne pra-

wa reprezentacji na zebraniach Zgromadzenia przy czym

kazde z umawiajgcych sie panstw ma prawo do jednego
glosu. Delegaci, reprezentujacy umawiajgce si¢c Panstwa,
moga korzysta¢ z pomocy doradcéw, ktérzy moga braé
udzial w zebraniach, lecz nie posiadaja prawa glosowania.
¢) Dla uzyskania kworum na zebraniach Zgromadzenia
wymagana jest obecno$é przedstawicieli wiekszos$ei uma-
wiajgcych sie paﬁstw. O ile w niniejszej Konwencji nie
postanowiono inaczej, uchwaty Zgromadzema zapadaja
w1ekszosc1a oddanych glos6w. ’

Artykut 49. Uprawnienia i obowiqzki Zgromadzenia

Do uprawnien i obowiazkéw Zgromadzenia nalezy:

a) wybieranie na kazdym zebraniu swego przewodni-
czacego i innych urzednikow;

b) wybieranie tych umawiajacych sie panstw, ktore
beda reprezentowane w Radzie, zgodnie z postanowie-
niami rozdzialu IX; .

¢) rozpatrywanie sprawozdan Rady i podejmowanie w
tym zakresie odpowiedniego dzialania oraz decydowanie we
wszelkich sprawach, przedtozonych przez Rade;

d) ustalanje wtasnego regulaminu i powolywanie takich
pomocniczych komisji, jakie moga byé¢é uznane za koniecz-
ne lub pozadane;

e) uchwalanie rocznego budzetu i podejmowanie wszel-
kich zarzadzen finansowych dotyczacych Organizacji, zgod-
nie z przepisami rozdziatu XII;

f) badanie wydatkéw i zatw1erdzame rachunkéw Orga-
nizacji;

g) przekazywanie wedlug uznania Radzie,
pomocniczym lub jakiemukolwiek innemu ciatu
nalezacych do zakresu dzialania Zgromadzenia;

h) przelewanie na Rade uprawnien i wladzy, koniecz-
nych lub pozadanych dla wykonywania obowigzkéw Orga-
nizacji oraz odwolywanie lub zmiana w kaidym czasie
tego przelania wladzy;

i) wykonywanie wlasciwych przepisOw rozdzialu XIII;

j) rozpatrywanie wnioskéw dotyczacych zmian lub po-
prawek przepisOw niniejszej Konwencji i, w przypadku
zatwierdzenia, zalecanie ich umawiajacym sie panstwom,
zgodnie z przepisami rozdziatu XXI;

k) rozpatrywanie kazdej sprawy, nalezacej do zakresu
dziatania Organizacji, a nieprzekazanej wyraznie Radzie.

komisjom
spraw

Rozdzial IX. Rada
Artykul 50. Skiad i wybér Rady

a) Rada jest urzedem stalym, odpowiedzialnym przed
Zgromadzeniem., Rada sklada sie z dwudziestu jeden
umawiajacych sie Panstw, wybranych przez Zgromadze-
nie. Wybory do Rady odbedg sie w czasie pierwszej sesji
Zgromadzenia, nastepnie zas odbywaé¢ sie beda co trzy
lata, Wybrani w ten sposéb czlonkowie Rady sprawujg
swe funkcje az do nastepnych wyborow.

b) Przy wyborze czlonkéw Rady Zgromadzenie zapewni
odpowiedni udzial: ’

1) panstwom odgrywajacym przodujaca role w dziedzi-
nie przewozow powietrznych; -

2) panstwom niereprezentowanym w Radzie z innego
tytulu a majgcym najwiekszy wkiad w dostarczeniu udo-
godmen dla miedzynarodowej cywilnej zeglugi powietrz-
nej;

3) panstwom niereprezentowanym w Radzie z innego

tytulu, a ktérych wybér zapewni przedstawicielstwo w
Radzie wszystkich glownych regionéw geograficznych
Swiata.

Kazde wakujace miejsce w Radzie powinno by¢ obsa-
dzone przez Zgromadzenie w mozliwie krotkim czasie.
Kazde umawiajace sie panstwo, wybrane w ten sposob
cztonkiem Rady, pelni swéj mandat az do wygasniecia
mandatu swego poprzednika.

¢) Zaden z przedstawicieli umawiajacych sie panstw
w Radzie nie moze by¢ czynnie zwiazany lub zaintereso-
wany finansowo w eksploatacji miedzynarodowej stuzby
powietrznej.

Artykut 51. Przewodniczqcy Rady
Rada wybiera przewodniczacego na okres trzech lat,

z prawem ponownego wyboru. Przewodniczacy nie ma pra-
wa glosowania. Rada wybiera sposréd swych czlonkéw
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jednego lub wiecej wiceprzewodniczacych, ktérzy zacho-
wuja prawo glosowania w czasie, gdy pelnig funkcje
przewodniczgcego. Przewodniczacy nie musi byé wybrany
sposrod czlonkéw Rady, lecz jezeli jeden z czlonkéw Rady
zostanie wybrany przewodniczgcym, jego miejsce w Ra-
dzie uwazane bedzie za wakujace i panstwo, ktére wy-
brany reprezentowal, wyznaczy nowego przedstawiciela.

Do obowigzkéw. przewodniczacegeo nalezy:

a) zwolywanie zebran Rady, Komitetu Przewozu Po-
wietrznego i Komisji Zeglugi Powietrznej;

b) dziatanie jako przedstawiciel Rady;

¢) wykonywanie w imieniu Rady czynnosci, zleconych
mu przez Rade.

Artykut 52. Glosowanie w Radzie

Uchwaly Rady wymagaja zgody wiekszos$ci cztonkéw.
Rada moze upowazni¢ do zalatwiania okreslonej sprawy
Komitet, wyloniony spoéroéd jej czitonkow. Kazde z zainte-
resowanych umawiajgcych sie panstw bedzie moglo odwo-

ta¢ sie do Rady od postanowien kazdego Komitetu Rady.

Artykut 53. Uczestnictwo bez prawa glosowania

Kazde z umawiajgcych sie panstw moze braé udzial, bez
prawa glosowania, w rozpatrywaniu przez Rade Iub przez
jej komitety i komisje kazdej sprawy, dotyczacej spe-
cjalnie jego intereséw. Zaden z czlonkéw Rady nie moze
glosowaé przy rozpatrywaniu przez Rade sporu, w kto6-
rym jest on strona.

Artykut 54. Czynnoséci obowiazkowe Rady

Rada:

a) przedklada Zgromadzeniu roczne sprawozdania;

b) wykonuje dyrektywy Zgromadzenia i wywigzuje sie
z wszelkich obowigzkéw i powinnosci nalozonych na nig
przez niniejszg Konwencje;

¢) ustala swg organizacje i regulamin;

d) wyznacza Komitet Przewozu Powietrznego, ktéry
sklada sie z przedstawicieli czlonkéw Rady i ktoéry jest
przed nig odpowiedzialny oraz okre$la jego obowigzki;

e) powoluje Komisje Zeglugi Powietrznej zgodnie z po-
stanowieniami rozdzialu X;

f) zarzgdza finansami Organizacji,
wieniami rozdzialu XII i XV;

g) okreS§la pobory przewodniczgcego Rady;

h) wyznacza gloéwnego urzednika wykonawczego, ktory
bedzie mial tytut Sekretarza Generalnego, i wydaje za-
rzgdzenia dotyczace powolywania innego potrzebnego per-
sonelu, zgodnie z postanowieniami rozdzialu XI;

i) zada, zbiera i oglasza wiadomosci dotyczgce postepow
zeglugi powietrznej i eksploatacji miedzynarodowych
stuzb powietrznych, lgcznie z wiadomosciami o kosztach
eksploatacji i o szczegbélach odnoszacych sie do subsy-
diow, wyplacanych liniom Ilotniczym z funduszéw pu-
blicznych;

j) zawiadamia umawiajgce sie panstwa o wszelkich na-
ruszeniach niniejszej Konwencji, jak réwniez o kazdym
uchybieniu w wykonywaniu zalecen 1lub postanowien
Rady;

k) zawiadamia Zgromadzenie o wszelkich naruszeniach
niniejszej Konwencji w przypadku, gdy zainteresowane
umawiajgce sie panstwo zaniedbalo, po zwréceniu jego
uwagi na istnienie naruszenia, podjecia w nalezytym
czasie odpowiednich krokéw;

1) przyjmuje, zgodnie z postanowieniami rozdzialu VI
niniejszej Konwencji, miedzynarodowe wzdry i =zalecone
metody, ktoére dla wiekszej dogodno$ci stanowié bedg
zalgezniki do niniejszej Konwencji, i powiadamia wszyst-
kie umawiajgce sie panstwa o podjetych w tych sprawach
krokach;

m) rozwaza zalecenia Korvisji Zeglugi Powietrznej, do-
tyczgce poprawek do zalacznikéw, i podejmuje dzialanie,
zgodnie z postanowieniami rozdziatu XX;

n) rozwaza kazdg sprawe dotyczacg Konwencji, przedio-
zong jej przez ktérekolwiek z umawiajacych sie panstw.

zgodnie z postano-

Artykul 55. Czynnodci fakultatywne Rady

Rada moze:

a) w razie potrzeby oraz jesli de§wiadczenie wikaze ich
uzytecznosé, tworzy¢ komisje przewozu powietrznego, na
podstawie regionalnej lub wszelkiej innej, i oznaczaé gru-
py panstw lub linii lotniczych, do ktérych bedzie ona
mogla zwracaé sie dla latwiejszego osiggniecia cel6w ni-
niejszej Konwencji;

b) upowaznia¢ Komisje Zeglugi Powietrznej do wyko-
nywania zadan dodatkowych do tych, ktére sg przewi-
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dziane w TKonwencji, oraz odwolywaé Iub zmienia¢ w
kazdym czasie tego rodzaju upowaznienia;

¢) prowadzi¢ badania we wszystkich dziedzinach prze-
wozu lotniczego i Zeglugi powietrznej o znaczeniu mie-
dzynarodowym, podawaé¢ do wiadomosci umawiajacych sie
panstw wyniki tych badan i ulatwia¢ wymiane infor-
macji w sprawach przewozu lotniczego i zeglugi powietrz-
nej pomiedzy umawiajacymi sie panstwami;

d) badaé¢ wszelkie zagadnienia dotyczgce organizacji
i eksploatacji miedzynarodowego przewozu lotniczego 1gcz-
nie z miedzynarodowg wlasnoscig i eksploatacjg miedzy-
narodowych siuzb powietrznych na giéwnych trasach oraz
przedkladaé Zgromadzeniu odnoszace sig¢ do tych zagad-
nien projekty;

e) bada¢ na zadanie ktoregokolwiek z umawiajgcych sie
Panstw kazdg sytuacje, mogacg wywolaé mozliwe do usu-
niecia przeszkody w rozwoju miedzynarodowej zeglugi
powietrznej, i, po przeprowadzeniu takiego badania, opra-
cowywaé wszelkie sprawozdania, ktére uwazaé moze za
wskazane. \

Rozdzial X. Komisja Zeglugi Powietrznej

Artykut 56, Kandydatury i powolywanie cztonkéw Komisji

Komisja Zeglugi Powietrznej skladaé sie bedzie z dwu-
nastu czlonkow powolanych przez Rade sposrod osdb
wskazanych przez umawiajace sie panstwa. Osoby te po-
winny mie¢ odpowiednie kwalifikacje i doswiadczenie w
dziedzinie teorii i praktyki zagadnien Ilotniczych. Rada
zwraca sie do wszystkich umawiajgcych sie panstw
o przedlozenie kandydatur. Przewodniczacy Komisji Ze-
glugi Powietrznej powolany bedzie przez Rade.

Artykul 57. Obowigzki Komisji

Komisja Zeglugi Powietrznej:

a) rozpatruje zmiany zalgcznikéw niniejszej Konwencji
i zaleca Radzie ich przyjecie;

b) ustanawia techniczne podkomisje, w ktérych moze
byé¢ ‘reprezentowane kazde z umawiajgcych sie panstw,
o ile sobie tego zyczy; :

c¢) udziela opinii dla Rady odnosnie do zbierania i ko-
munikowania umawiajgcym  sie panstwom wszelkich in-
formacji, ktére uwaza za konieczne lub pozyteczne dla
postepu zZeglugi powietrznej.

Rozdzial XI. Personel

Artykut 58. Powolywanie personelu

Z zastrzezeniem regulaminéw ustalonych przez Zgroma-
dzenie i postanowien niniejszej Konwencji, Rada okresla
iryb powolywania i zwalniania, kompetencje,, pobory,
diety, uprawnienia i obowigzki Sekretarza Generalnego
i pozostalych osob sposréd personelu Organizacji, przy
czym moze ona powolywaé i przyjmowaé ustugi obywa-
teli ktoregokolwiek z umawiajgcych sie panstw.

Artykut 59. Miedzynarcdowy charakter personelu

Przewodniczgcy Rady, Sekretarz Stanu i pozostaly per-
sonel Organizacji nie moze, w. odniesieniu do wypelnia-
nych przez siebie 6bowigzkéw, zwracaé sie o instrukcije,
ani otrzymywac ich od jakiejkolwiek bgdZ wladzy poza
Organizacja. Kazde z umawiajgcych sie panstw zobo-
wigzuje sie szanowaé pod kazdym wzgledem miedzy-
narodowy charakter obowigzkéw wspomnianego personelu
i powstrzymaé sie od wywierania wplywu na ktérego-
kolwiek ze swych obywateli w zwigzku z wypelnianiem
przez niego tych obowiazkéw.

Artykut 60. Immunitety i przywileje personelu

Kazde z umawiajgcych sie panstw zobowigzuje sie w
calej rozcigglosci, dozwolonej wilasng procedurg konstytu-
cyjng, do przyznania przewodniczacemu Rady, Sekretarzo-
wi Generalneinu i wszystkim innym czionkom personelu
Organizacji przywilejow i immunitetéw, przyznawanych
takimze czlonkom personelu innych publicznych organi-
zacji miedzynarodowych. Jezeli ogélny uklad miedzyna-
rodowy o immunitetach i przywilejach funkcjonariuszéw
migdzynarodowych zostanie zawarty, immunitety i przy-
wileje przyznane Przewodniczgcemu Rady, Sekretarzowi
Generalnemu i innym czlonkom personelu Organizacji,

. odpowiadaé¢ bedg immunitetom i przywilejom przewidzia-

nym we wspomnianym ogélnym ukladzie miedzynarodo-
wym. : -

Wyboru dokonat A.K. EO/28/K/81
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Préba optymalizacji wytrzymatosci
i masy wirnikéw tarczowo-bebnowych

Przyjety model obliczeniowy (rys. 1a) sklada sie z bebna
o grubosci §, promieniu zewnetrznym R, szeroko$ci b oraz
tarczy bez otworu o stalej grubosci (szerokogci) bo i pro-
mieniu obrzeza R —J. Konstrukcja ta wiruje z predko-
§cig w i jest obcigzona na zewnetrznej powierzchni bebna
obcigzeniem wieficowym ow. Zalozono, ze obcigzenia te
powoduja promieniowe odksztalcenia bebna, tzn. Ze nie
zachodzi zginanie brzegéw bebma. Konstrukcje te mozna
rozwazaé jako dwa oddzielne elementy (rys. 1b):

— beben poddany dziataniu masowych sil,
wiencowego i nieznanych ciggnien op na szerokosci bo w
kierunku do$rodkowym,

— tarcze obciazong wsilami masowymi i nieznanymi ciag-
nieniami or ma obrzezu w kierunku od$rodkowym,

W miejscu polaczenia tarczy 4 bebna spelniony jest wa-
runek jednakowych przemieszezen (warunek sprzezenia):

up = u, (1)
Warunek ten pozwolil wyznaczyé nieznane ciagnienia or.
. Przemieszczenie obrzeza tarczy wynosi:

U= [1 @

natomiast przemieszczenie wewnetrznego promienia bebna
wyraza zalezno$é: )

—y R-—-¢

b0t R— 0 +an(0 )]

R R—0 b —
Ub‘—‘[Pw’(R—é)zUw-g--—aR 5_‘:]R é ©)

6 b E

Poréwnujgc zaleznodei (2) i (3) zgodnie z warunkiem (1) .

otrzymuje si¢ wzér wyznaczajacy wartosé or:

z —
[ L PP .
— 2 4 0. @
) l—vt R—d b,
) b

A

Przyjmujac, ze 3:5/13 oraz U = wR otrzymano zaleznosé:

—_ o\ 1—v ,—
1——) — 2~ (1=3)2
5[( 2) i (1=53)
or = pU? +

AN (1-3) 2

a b 3 3 3 N b L \ R Y S
) Ow ) 753 Gw
6r

(nf_v___.”-‘bé._.... | @%__ _
5

ot e e

Rys. 1. Wymiary i obcigzenia konstrukecji tarczy i bebna
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Rys. 2. Przebleg wzajemnych oddzialywaft bebna i tarczy w przy-
padku obcigienia konstrukcji sitami masowymi

wynikiem dzialania si} masowych, a .drugi — obcigzen
wiencowych.

Przebieg wzajemnego oddzialywania tarczy i bebna w
przypadku obcigzenia konstrukcji silami masowymi jest
pokazany na rys. 2. Przy stalej wzglednej grubosci bebna 5
i szerokosci b, jesli grubosé¢ tarczy b, ulega zmmiejszeniu,
nastepuje wzrost wzglednych ciggnien R (odniesionych do
oU?), Wzrost ten jest szczegdlnie intensywny przy malych
grubo$ciach tarczy mmniejszych od 0,2'b. Zachowanie stalej
warto$ci stosunku bo/b i zwiekszenie wzglednej grubosci
bebna powoduje réwniez wkrost wzglednych ciagnien or.
Przy zalozeniu, ze beben nie przenosi obcigzen, oddzialy-
wanie na tarcze bedzie wynosilo:

. , O 1
og = pU +aw———b— (6)
2 1-8-2
b ( )b

W przypadku dziatania obciazen od sil masowych, prze-

bieg oddzialywania na tarcze 5'R[pU2] przedstawiony jest
na rys. 2 (linie przerywane). Z wykresu wida¢, ze potrak-
towanie bebna jako elementu mnieno$nego prowadzi do
znacznego wzrostu oddzialywania na tarcze, tym wieksze-
go, im wigksza jest grubosé bebna. Naprezenia w bebnie
wyraza zalezno$e¢:
) 1 1—6 b,

op=pU|1— — | +0p——O0R=—— 7)
2 ) S

Ze wzoru tego wynika, zZe WprOWad\zenie wewnetrznej
tarczy ma dzialanie odcigzajgce go o warto$é réwng ostat-
niemu sktadnikowi wzoru (7).

Wartosé naprezen w bebnie w zaleznosci od stosunku
bo/b dla r6znych wzglednych grubosci bebna d przedsta-
wiono na rys. 3. Na wykresie tym przedstawiono roéwniez
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Rys. 3. Przebieg napreien w bebnie i naprgzenn maksymalnych
w tarczy przy dziataniu sit masowych
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Rys. 4. Przebieg wzajemnych oddzialywan bebna 1 tarczy przy
dziataniu obcigzenia wiencowego

warto§¢ maksymalnych naprezen zastepczych w tarczy oz
(tzn. w $§rodku tarczy), ktére wyznaczono w zaleznosci:

~ U (I For ®

O =

Z przebiegu wartosci o.p 1 0 mozna wyciagngé wniosek
praktyczny, iz dla dowolnych wymiardbw rozpatrywanej
konstrukcji, pod warunkiem wykonania jej jako konstruk-
cji integralnej, naprezenia w bebnie o6:» bedg mniejsze od
naprezen w tarczy o, Jesli nie uwzgledni sie nosnosci
bebna, maprezenia w tarczy o., ulegng do$é istotnemu
wzrostowi (rys. 3, linie przerywane), tym wiekszemu, im
wieksza jest grubos$é bebna. ,

Jesli do rozwazanej konstrukcji przylozone zostanie tyl-
ko obciazenie wiencowe, wowczas wzajemne oddzialywanie
bebna i tarczy stanowié bedzie. jednocze$nie jedyne obcig-
zenie tarczy, co w przypadku tarczy bez otworu daje:

OR [aw] = Oy (9

Przebieg zaleinosci wzglednego oddzialywania og{o,]
(odniesionego do ow) przedstawiono na rys. 4. Charakter
przebiegu jest analogiczny jak w rozwazanych przypadkach,
z tym Ze zachodzi zwielokrotnienie obcigzenia tarczy w
stosunku do przylozonego obcigzenia wiencowego, Grubosé
bebna ma na to istotny wplyw jedynie dla malych war-
tosci stosunku bo/b < 0,2, Zatozenie, ze beben nie przenosi
obcigzenia prowadzi do bledu (oczywiscie z bezpiecznej
strony) pokazanego na rys. 4 (linia przerywana). Napreze-
nia w bebnie s3 zawsze nizsze od napreien w tarczy (7).

Jesli jednoczesnie dzialajg sily masowe i obcigzenia
wiencowe, to wartosci maksymalnych naprezen w tarczy
majg przebieg jak na rys. 5. Pominieto w rozwazaniach
przebieg wzajemnego oddzialywania tarczy i bebna oraz
naprezen w bebnie, gdyz majg one analogiczny charakter
zmian jak w dotad omawianych przypadkach. Obcigzenie
wieficowe odniesione do wartoSci pU? zatem

=G, pU? (10)

Z wykresu na rys. 5 wynnka, ze na wzrost maksymal-
nych naprezen w tarczy wplywa. spadek grubosci bebna,
wzrost obcigzenia wiencowego oraz spadek ‘warto$ci sto-
sunku bo/b. Widaé rowniez, ze dla wiekszych wartosci
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stosunku bo/b wplyw grubosci bebna J jest pomijalnie
maly.

Rozwazania dotyczace zalozenia, iz beben jest elementem
nie przenoszacym obcigzenia nasunely autorom my$l wpro-
wadzenia bezwymiarowego wspélczynnika charakteryzuja-
cego no$no§é bebma. Zdefiniowano go jako

GRp—OR 1 OR

ky=—7—=1——— (11)
ORr ORr
gdzie:
or — oddzialywanie na tarcze nosSnego bebna,
o'r — oddzialywanie na tarcze nienosnego bebna.

. Przebieg wspdlczynnika nos$nosci~dla konstrukcji obcig-
zonej siltami masowymi i obcigzeniem wiencowym w za-
leznoSci od charakterystycznych wymiaréw przedstawia
rys. 6. WspbOkezynik nosnosci bebna kny okre§la wiec udziat

w przenoszeniu obciazen, np. je§li be/b=0,2 i J= 0,10,
to kn = 0,29, czyli 29% obcigzenia jest przenoszone przez
beben, a 71 1% przez tarcze. Wspoélczynnik no$nosci nie zale-
zy od wielkosci obcigzenia wiencowego. Zrozumiaty jest
fakt pelnej nosnosci bebna (kny = 1), gdy bo/b =0 (beben
bez tarczy) dla dowolnej grubosci bebna. W pozostalych
przypadkach mno$nosé bebna zalezy od wartosci stosunku
bo/b i grubodci bebna, oczywiscie jesli grubo$é bebna ma-
leje, maleje réwniez jego nosnosé.

Interesujace wyniki uzyskano poszukujac odpowiedzi na
pytanie, jakie praktyczne korzys$ci daje wzmocnienie beb-
na tarcza o stalej grubos$ci. Poréwnano zatem cienko-
scienny beben z identycznym bebnem wzmocnionym tar-
cza, zakladajgc ze maksymalne maprezenia w bebnie roéow-
ne sa maksymalnym naprezeniom w konstrukcji bebna
i tarczy, a te z kolei przyjetym naprezeniom dopuszczal-
nym. Zalozenie to pozwolilo na wyznaczenie bezwymiaro-
wego wspblczynnika charakteryzujacego wzrost obcigzenia
dopuszczalnego komstrukeji tarczy i bebna w odniesieniu
do cienkosciennego begbna. W przypadku obcigzen maso-
wych bedzie to wspbélczynnik wzrostu dapusztczalnej pred-
kosSci wyznaczony ze wzoru:

- ulb
]/—(1— 3 +or P U]

(12)

2 _"5=0y7;5w=0.5’

—— .

0
0 0,1 g2 , 03 0,4 0,5 0,6 by/b

Rys. 5. Przebieg naprezen maksymalnych w tarczy przy dzilalaniu
sil masowych i obcigzenia wiencowego
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Rys. 6. Przebieg wspé6lczynnika nos$nosci bgbna
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Rys. 7. Przebleg wspolczynnika wzrostu dopuszczalnej predkosci
obwodowej (wirowania) ¢
gdzie:

up — predkoéé obwodowa bebna,

uty — predkosé obwodowa konstrukcji tarczy i bebna.
Przebieg wspotczynnika wzrostu dopuszczalnej predkosci
bebna wzmocnionego tarcza w .odniesieniu do cienkoscien-
nego bebna przedstawia rys. 7. Dla bo/b =1 (czyli prak-

tycznie jest to tarcza o stalej grubosci b, = b) otrzymuje

sie u = 1,56, Oznacza to, ze tarcza o stalej grubosci moze
wirowaé szybciej o 56% niz beben o takich samych na-
prezeniach dopuszczalnych. Podobnie mozna odczytaé war-
tosci wspébiczynnika wzrostu dopuszczalnej predkosci dla
zadanych wymiaréw konstrukcji. Je§li bo/b dazy do zera,
to wspblczynnik wzrostu dopuszczalnej predkosci u dazy
do jednosci, czyli praktycznie nie uzyskuje sie zadnego

zysku obcigzenia dopuszczalnego, W przypadku dziatania
obciazen wiencowych korzystano z zaleznosci:

——. O, 1
P L — 13
wa (SO'R [thb]
gdzie w o— wspolczynnik wzrostu dopuszczalnego obcigZe-

nia wiencowego konstrukcji tarczy i, bebna,

Przebieg wspodlczynnika wzrostu dopuszezalnego obcig-
zenia wienicowego przedstawiono na rys. 8. Zaleznos$é ta
jest liniowa, o rdéznym- kacie nachylenia prostych, tym
wiekszym im wieksza jest wzgledna grubo$¢ bebna. Podob-
nie jak w poprzednim przypadku jesli stosunek bo/b dazy
do zera, to w dazy do jednosci. Natomiast dla bo/b =1
wspblczynnikdéw osigga wartosé

w—=

(1)

Del|l—«

Poréwnanie konstrukcji tarczy i bebna przeprowadzono
réwniez dla jednoczesnego dzialania masowych sit i obcia-
zen wiencowych, wyrazajac obcigzenie wiencowe zgodnie
z (10). Zalozono roéwnos¢ obciazen wiencowych przytozo-
nych do cienkosciennego bebna i bebna wzmocnionego
tarczg, a wyznaczono wzgledny wzrost dopuszczalnej pred-
kosci k‘on.‘s‘tfukcji tarczy i bebna w odniesieniu do cienko-

e
~

o €1

w
\

O\
9

2 .
7 W
0 02 04 06 08 b,/6 10

Rys. 8. Przebieg wspéOlczynnika wzrostu dopuszczalnego obcigzenia
wletficowego
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Sciennego bebna. Mozliwe jest takie odwrotne postepo-
wanie. Obliczony wspélczynnik wzrostu predkosci dopusz-
czalnej przedstawiono na rys. 9. Widaé¢ z wykresu, ze sil-
niejszy wplyw na wspélczynnik wzrostu predkosci wywiera
grubosé bebna niz wielko$¢ wzglednego obcigzenia wien-
cowego.

Z przedstawionych wykreséw wynika, ze konstrukcja tar-
czy i bebna ma wigkszg zdolnosé przenoszenia obcigzen
niz konstrukcja bebnowa, a zdolnos$é te warunkujag wymia-
ry geometryczne elementéw nosnych. W lotniczych silni-
kach turbinowych konieczne jest spelnienie warunku moz-
liwie niskiej masy elementow, dlatego dla pelnej oceny
przydatnosci konstrukceji tarczowo-bebnowych nalezaloby
przeanalizowaé relacje zmiany masy bebna wzmocnionego
tarczg w stosunku do konstrukeji wylacznie bebnowe].
Zakladajgc stale naprezenia dopuszczalne, stalg predkosé
wirowania i state obcigzenie wiennicowe konstrukcji tar-
czowo-bgbnowej oraz konstrukcji wylgcznie bgbnowej moi-
na, przyjmujgc wymiary jednej, wyznaczy¢ wymiary dru-
giej konstrukeji, a nastepnie obliczyé stosunek mas tych
konstrukeji. Zaleznosé te przedstawiono na rys. 10 dla zalo-

zonej grubos$ci bebna 5= 0,05 wzmocnionego tarcza. Nale-

zy zwrbci¢ uwage, iz zalezno$¢ ta jest dokladniejsza dla
mniejszych wartosci stosunku bo/b < 0,3, gdyz dla wartosci

/) 0,2 0.4

0,6 08 b,/b 1,0

Rys. 9. Przebleg wspolczynnika wzrostu dopuszczalnej predkosci
wirowania dla Tréznych wartofeli wzglednego ohcigzenia wienco-
wego

7'5> f B = CONSE
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o & 50 g U= const
EI& .
[} \- 5=0,05 ;l_______
I8 0’5

L
0 a1 4z 43 04 09, ;06

Rys. 10. Przebieg wartoSei masy konstrukeji tarczy i bebna od-
niesionej do masy zastepczej konstrukeji wytgcznie bgbnowej

bo/b > 0,3 otrzymuje sie tak duza warto§é grubosci samo-
dzielnego bebna, ze mozna uwazaé go za tarcze o stalej
grubosci z otworem, co prowadzi do znacznych bledéw
w przyjetej metodyce obliczen. Z wykresu na rys. 10
wynika, ze masa konstrukcji bebnowo-tarczowej jest mniej-
Lsza niz zastepczej konstrukcji bebnowej.

Z przedstawionych rozwazan wynika, ze celowe jest sto-
sowanie, jako elementéw nosnych wirnikéw, komstrukcji
tarczowo-bebnowych z uwagi na mniejszag mase i wigksza
zdolno§¢ przenoszenia obcigzen. Oprécz tego konstrukcje
tarczowo-bebnowe wykazuja duzg sztywnosé na zginanie,
a takze ulegajg mniejszym odksztaiceniom promieniowym,
co mniewgtpliwie przyczynia sie do podwyiZszenia spraw-
noéci calej maszyny wirnikowej.

LITERATURA

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

2. St. SZCZECINSKI: Turbinowe napedy samochodéw, WKik,
‘Warszawa, 1974 r,
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WYPADEK ;' POSZUKIWANIE;

RATOWNICTWO

1 — przyczyna wypadku
niczego)

2 — ryzyko w., niebezpie-
czenstwo w.

3 — sytuacj)a awaryjna

4 — zapobieganie wypadkom

5 — nieudany start, przerwa-
ny s.

6 — wessanie ptaka (do silni-

(lot-

ka), wpadniecie p. do s.
7 — utrata sterownos$ci, u. pa-
nowania nad statkiem
powietrznym
8 — nieprawidlowa ocena sy-
tuacji

9 — utrata orientacji

10 — wyczerpanie paliwa

11 — przymusowe ladowanie,
1. awaryjne °

12 — p. wodowanie

13 — gradient wiatru
wy)

14 — Slad wirowy samolotu

15 — zderzenie (w powietrzu)

16 — zmeczenie pilota, przeme-

(piono-

czenie p.

17 — nieudane podejscie do
lgdowania, przerwane p.
do 1.

18 — nieprawidiowe ladowa-
nie, nijeudane 1l

19 — ,,przelot” przy ladowa-
niu, przerwane ladowa-
nie

20 — przekolowanie poza dro-
ge startows

21 — lgdowanie bez podwozia,
1. na brzuchu

22 — 1. awaryjne (z uszkodze-
niem)

23 — twarde 1.

24 — Kapotaz

25 — wypadek (lotniczy), wy-
darzenie 1.
26 — awaria, uszkodzenie

27 — powazny wypadek

28 — w. Smiertelny, katastrofa

29 — uderzenie, rozbicie sie

36 — pozar w wyniku rozbi-
cia, p. w w. uderzenia

31 — przestanka do wypadku

32 — obrazenia

33 — cigzkie o,

34 — zabity

35 — uszkodzenie statku po-
wietrznego

36 — szkody rzeczowe
37 — ocale¢ w wypadku (lot-

niczym), przezyé wypa-
dek

38 — zawiadomienie o sytua-
cji awaryjnej, meldunek
awaryjny

39 — z. o wypadku, m. o w.

40 — badanie w.

41 — rejestrator awaryjny

42 — komisja badania wypad-

+«  ku lotniczego

43 — miejsce wypadku, m. 13-
dowania awaryjnego

44 — szezatki, wrak

45 — zeznania zatogi

46 — z. Swiadkow

47 — wnioski

48 -— poszukiwanie (i ratow-
nictwo)

BORZECKI J.: Na wlasnych

Ossolincum, Wroctaw, 1981 r

12

10 71,
Jozef Borzecki,

gawedziarzem-pisarzem. Z

znany Kkonstruktor-ama-
tor motoszybowcdéw, olkazal sie doskonatym
przyjemnoscia

49 — samolot poszukiwawczy

50 — wyposazenie poszukiwaw-
cze

51 — radar poszukiwawczy

52 — obszar poszukiwan, stre-
fa p.

53 — zasieg p.

54 — system p., trasa p.

55 — lot ratunkowy, 1. na ra-

tunek

56 -~ ratunek, pomoc przy a-
warii, uprzatniecie uszko-
dzonego samolotu

57 — ratownictwo, sluzba ra-
townicza

58 — akcja ratunkowa

59 — zabezpieczenie zycia ,ra-

towanie 2z.
60 — pierwsza pomoc
61 — podnoszenie samolotu
62 — (lotnicze) ratownictwo
morskie
63 — morski lot ratunkowy
64 — amfibia ratownicza

65 — pilot ratunkowy, p. ra-
towniczy

66 — sSmiglowiec r.

67 — samolot r.

68 — pojazd r.

68 — samolot ratownictwa
morskiego, ratownicza

164z latajaca

70 — Smiglowiec ratownictwa
morskiego

71 — statek ratowniczy

72 — 16dZ ratunkowa

73 — skladak ratunkowy, pon-
ton

74 — tratwa ratunkowa

75 — sprzet ratowniczy, s. ra-
tunkowy, s. awaryjny,

wyposazenie
w. awaryjne .

76 — zestaw dla utrzymania
przy zyciu, z. ratowni-
cry, z. awaryjny

77 — (pokladowa) apteczka
pierwszej pomocy

78 — radiolatarnia awaryjna,
awaryjny nadajnik polo-
Zenia

79 — radiostacja awaryjna

80 — sygnal awaryjny, wezwa-
nie pomocy

31 — awaryjna racja
Sciowa

82 — rakietnica

83 — rakieta sygnaltowa, r. sy-

ratunkowe,

Zywno-

gnalizacyjna
84 — chorggiewka s.
85 — r. dymna, $wieca d.
86 — wodny sprzet ratowni-

czy, wyposazenie na wy-
padek awaryjnego wodo-
wania

87 — kamizelka ratunkowa,
pas ratunkowy

88 — k. r. nadmuchiwana
89 — kapok
90 — rzutka
91 — bosak

92 — naczynie z wodg pitng

93 — Srodki odsalajace wode
morska

94 — olej zwierzecy

95 — proszek przeciw rekinom

96 — stan morza

.

skrzydiach. niczej oraz duza
180. Cena pomoc niesiong
twa.

czenia i

ACCIDENT; RECHERCHES;

o=
|

-3 = O W

11 it 1 [

N
(=)
!

ettt

41 —
42 —
43 —
44 —
45 —
46 —
47 —
48 —

49 —

50 —

skromnos¢ i
innym mito$nilzom lotnic-
Godne podkreSlenia jest takze to, ze
jego rado$¢ z pierwszego udanego lotu jest
rowna radosci z wykonanego dobrego obli-

wykresu. Chyba

TECHNICINY SEOWNIK LOTNICZY

cause (f) d’accident aérien
risque (m) d’a. (a.), danger
(m) d’a. (a.)

situation (f) d’avarie
prévention (f) d’accidents
décollage (m) manqué,
part (m) m.

aspiration (f) de l’oiseau (par
moteur)

perte (f) de commande, p.
de controlabilité de l’aéro-
nef

(estimation (f) erroné de si-
tuation)

perte (f) d’orientation
eépuisement (m) du combls-
tible

atterrissage (m) forcé, a. en
crash

amer(r)issage (m) forcé .
gradient (m) du vent (sui-
vent une verticale)

sillage (m) tourbillonaire de
I’avion

collision (f) (dans l’air)
fatigue (f) du pilote, surme-
nage (m) du p.

approche (f) manquée
atterissage (m) manqué

a. (m) m, .
(roulement (m) hors de Pis-
ie)

atterrissage (m) train rentré,
a. sans train, a. sur le ven-
tre

a. en crash

a. brutal, a. dur, a. heurte
capotage (m)

accident (m) aérien, a.
d’aviation

avarie (f), casse (f),

dent (m) léger

accident (m) sérieux

a. mortal

casse (f), bris (m) .
(incendie (m) causé par bris)
prémisse (f) d’accident
lésions (fpl)

1. sérieuses

tué

dérangement (m) du maté-
riel aérien

(pertes (fpl) matérielles)
survivre I’accident (aérien)
compte-rendu (m) d’avarie
¢.-r. d’accident

enquéte (f) d’a., investigation
(f) d’a.

enregistrateur (m) d’avarie
commission (f) d’enquéte
lieu (m) d’un accident, 1.
d’atterrisage en crash

épave (f), débris (m)
dépositions (fpl) d’équippage
d. des temoines
conclusions (fpl)
recherches (fpl)
tage (m))

avion (m) de recherches, a.
de surveillance

équipement (m) de r., é. de
5.

dé-

acci-

(et sauve-

SAUVETAGE

51 — radar (m) de s.

52 — région (f) des recherches,
zone (f) des r.

53 — rayon (m) d’action des r.,
couverture (f) des r.

54 — systéme (m) des r., trajec-
toire (f) d,r.

55 — vol (m) de sauvetage

56 — sauvetage (m)

57 — s. (m), service (m) de s., s.
(m) de secours

58 — action (f) de sauvetage, se-
cours (m)

59 — opérations (fpl) de survie

60 — aide (f) premiere

61 — relévement (m) d’avion, rele-
vage (m) d’a.

62 — sauvetage (m) en mer

63 — vol (m) de s. en m.

64 — amphibie (f) d’exploration et
de s.

65 — pilote (m) de s.

66 — hélicoptére (m) de s.

67 — avion (m) de s.

68 — véhicule (m) de s.

69 — avion (m) de s. en mer, hy-
dravion {m) & coque de s.

70 — hélicoptére (m) de s. en mer

71 — navire (m) de s.

72 — canot (m) de s., embarca-
tion (f) de s.

73 — canot (m) pneumatique des.

74 — radeau (m) de s, r. pneu-
matique

75 - matériel (m) de s., équipe-
ment (m) de s., é de se-
cours

76 — €. (m) de secours individuel,
é. de survie

77 — boite (f) de secours (a bord)

78 — balise (f) de détresse, émet-
teur (m) de secours

79 — station (f) de bord de s.

80 — signal (m) de détresse

81 — ration (f) d’avarie

82 — pistolet (m) lance-fusées, p.
de signalisation

83 — fusée (f) de s.

84 — fanion (m) de s.

85 — pot (m) fumigéne, p. & fu-
mée

86 — équipement (m) de sauve-
tage en mer, é. de secours
en m.

87 — ceinture (f) de sauvetage,
gilet (m) de s.

88 — Mae West

89 — kapok (m), ceinture (f) de
sauvetage

90 — ligne (f) de sauvetage

91 — gaffe (f)

92 — réservoir (m) avec l’eau po-
table

93 — agents (mpl) pour dessale-
ment de l'eau de/mer

94 — huile (f) animale

95 — (poudre (f) contre les re-
quins)

96 — (état (m) de mer)

K.D.
EO/28iKi81

KSTREKT LOTNICTE.
€ € q ¢

z2yczliwg

jest to cenne

proby w locie Borzeckiego i mysle, ze po-
taczenie jego goracej pasiji
z chlodnag wiedzg eksperymentatora stano-
wia o jego sukcesach.

Wydaje sie, ze gdyby Kksigzke wzbogacily
szczegblowsze opisy trudnosci przy budowie

majsterkowicza

czyta si¢ jego wspomnicnia, wiasciwie wskazanie dla miodych konstruktorow lot- dalszych jego konstrukcji lotniczych oraz
7yciorys. Godne s3 podziwu szacunku niczych. Dla mnie drugim bohaterem Kksigz- gdyby, zamiast postowia A. Macko, osobny
jego zamilowania i ogromny wysitek wio- ki Borzeckiego (ukrytym) jest jego zona. rozdzial napisala p. Borzecka, ksigzka by-
zone w budoweg motoszybowca Stratus, Mysle, Ze bez niej nie mégiby lata¢ ,na laby jeszcze ciekawsza, bo pelniej przed-
a przy tym zdobycie rrzetelnej wiedzy lot- wiasnych skrzydiach”. Ciekawe sa opisy stawiajgca bogatg dziatalno§¢ autora. Z.B.
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Uwagi do artykutu pt. ,,Uszkodzenle udarowe

w lotniczych silnikach turbinowych ze sprezarkq osnowq

Czuje sie¢ w obowiagzku podjaé¢ krytyke artykulu M. Ostap-
kowicza zamieszczonego w nrze 8-+-9/80 TLiA ze wzgledu
na niescistogci lub bledne informacje tam zawarte, Od kil-
ku lat zajmuje sie problematyka zasysania z powierzchni
lotniska {zw. ciat obcych do wlotéw silnikéw odrzuto-
wych, jak réwniez problematyks uszkadzania lopatek tych
silnikéw przez ciale obce. Wyniki wlasnych badan (ekspe-
rymentalnych i teoretycznych z tego zakresu wielokrotnic
publikowane (w tym réwniez na lamach TLiA). Istnieje
rowniez na ten temat wiele publikacji zagranicznych, np.:
[1, 3, 4]. Poniewaz Autor nie nawigzuje w artykule do
jakiejkolwiek publikacji, wiec nalezy wnosié, iz tresé arty-
kulu jest rezultatem Jego wlasnych przemyslen lub badan.
Przesledzmy pokrotce tresé artykulu.

W podtytule ,Mechanizm przedostawania sie cial obcych
do silnika” Autor pisze: ,Przy pewnej predkosci prze-
mieszczania sig samolotu, prawdopodobnie réwnej lub zbli-
zonej do predko$ci przeplywu strumienia powietrza w ka-
nale wlotowym silnika, efekt wiru moze calkowicie zanik-
na¢”. Otoz gdyby Autor zechcial przeprowadzié proste obli-
czenia, to wowczas wiedzialby, ze predko$é strumienia
w kanale przeplywowym silnika na samolocie typu MiG-21

(o takim samolocie bowiem mowa, sadzac ze zdjeé uszko- .

dzonego silnika) jest rzedu 100 m/s (360 km/h), czyli rowna
sig predkosci startowej samolotu. Dla por6éwnania, predko$é
przy ktérej nastepuje likwidacja tzw. stagnacyjnej linii
pragdu (a tym samym ustalajg warunki do generacji wiréw
wlotowych) okreslono przez symulacje przeplywu plaskiego
na EMC [11] na ro6wng ok. 10 m/s (36 km/h) dla rozpatry-
wanego samolotu’ typu MiG-21, Dane te, zweryfikowane
eksperymentalnie, sg zbiezne z danymi literaturowymi,
np. [3, 5]. Oczywiste jest wiec, iz przy takiej predkosci
samolotu (tj. 360 km/h) wiru nie bedzie, gdyz samolot
wezeéniej oderwie sie od lotniska.

Dalej Autor pisze, iz na podstawie badan tego zjawiska
mozna stwierdzi¢, ze najczestszg przyczyna przedostawania
sie cial obcych do silnika jest zasysanie przez ,powietrzny
wir sznurowy”. Przyznam, iz spotykam po raz pierwszy
takie okreslenie wiru, ktéry nazywany jest zwykle wirem
wlotowym (np.: Journal Aircraft — Inlet Vortex lub Mi-
roszniczenko — Wichr na wchodie w gazozabornik).

W dalszej czeSci artykulu Autor pisze, iz wir sklada sie
z: ,jadra i strefy rozrzedzenia”, Czyiby wiec jadro nie byto
strefg rozrzedzenia? I dalej: ,niebezpieczehstwo zassania
cial obcych stwarza przede wszystkim jadro wiru majace
duzg sile ssgcg, dzieki ktoérej moze porywaé ze sobg ciala
obce nawet o duzej masie”. Of6z niebezpieczenstwo zassa-
nia cial obcych umiejscowione jest u podstawy wiru, na-
zywanej tez stopg wiru {2]. Ze wzgledu na istnienie war-
stwy przySciennej, obwodowy ruch sirumienia powietrza
jest w niej rozpraszany wskutek efektu lepko$ci. Naste-
puje dysypacja wiru w tej strefie. Tutaj wiec (w warstwie
przysciennej), wskutek braku réwnowagi miedzy sitami
bezwladnosci a sitami wynikajgcymi z podcisnienia powie-
trza w rdzeniu wiru, istniejg bardzo silne przeplywy pro-
mieniowe w kierunku rdzenia wiru [1]. Predkos¢ w tej
warstwie (0 grubosci rzedu kilku milimetréw) osigga ok.
50 m/s {8, 10], co jest przyczyna powstawania znacznych
podcisnien bezpo$rednio przy powierzchni lotniska u pod-
stawy wiru. Wielkos$é tego podcisnienia decyduje o wago-
miarze podrzucanych czgstek, np. kamieni czy odpryskow
betonu.

Nie zgadzam sie ze stwierdzeniem Autora, jakoby
»wszystkie ciala obce znajdujgce sie po zewnetrznej strefie
wiru zostawaly z niego wyrzucone i nie mogly przedostaé
sie do kanalu wlotowego silnika”. Fakt wyrzucenia z rdze-
nia wiru podnoszonej czgstki jest regulg, lecz nie wynika
z niej bynajmniej niemozliwo$§¢ wpadniecia danej czastki
do wlotu samolotu. Przeciwnie, znaczna ich cze$¢ wpada
do wlotu z chwilg, gdy trafia do strefy aktywno$ci aero-
dynamicznej strumienia wlotowego, wyznaczonej np. dla
wiotu samolotu typu MiG-21 izotachg 30-+-40 m (rys. 1).

Nieécista jest rowniez informacja jakoby ,intensywnosé

22

Dr inz. RYSZARD SZCZEPANIK

wiru malata ze wzrostem predko$ci przemieszczania samo-
lotu po lotnisku i wzrostem predkosci wiatru (do pewnej
granicy)”. Przeprowadzone badania eksperymentalne pro-
wadzone w typowych warunkach lotniskowych dowiodly,
ze c¢yrkulacja wiru (juz powstalego) rosnie wraz ze wzro-
stem predkos$ci wiatru. Natomiast sam fakt generowania
sie wiru zalezy nie tyle od predko$ci wiatru, lecz od jego
charakteru w zrozumieniu gradientu predkos$ci na jego
czole (wiatr ciaggly, rownomierny nie powoduje generacji
wiru, a przeciwnie przeciwdziala generacji wiréw wloto-
wych [12}).

W dalszej czeSci artykulu zatytulowanej ,Mechanizm
powstawania uszkodzen udarowych” Autor stwierdza, iz
»cialo obce przelatujgce przez silnik bedzie uderzaé¢ z bar-
dzo duzg predkoscig, rzedu kilkuset m/s w lopatki silnika,
powodujge ich uszkodzenia udarowe”. Raczej odwrotnie,
tj. topatki uderzajg o cialo obce. Swiadczg o tym charak-
terystyczne uszkodzenia lopatek wszystkich stopni. W przy-
padku I stopnia sprezarki predko$¢ wlotu ciala obcego
w palisade nie moze by¢ wieksza od predkosci strumienia,
a wiec jes rzedu 150 m/s. Natomiast predko$¢ obwodowa
lopatek I stopnia tego typu silnika jest rzedu 400 m/s. Tak
wiec decydujagca jest predkosé obwodowa lopatek spre-
zarki. Czeste sg roéwniez przypadki, gdy uszkodzone 33
topatki tylko V i VI stopnia sprezarki, o czym Autor nie
wspomina, podkredlajac tylko, iz uszkodzenia III stopnia

Rys. 1. Rozktad predkoﬁcl przed wlotem samolotu typu MiG-21,
linie statej predkosci
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STRESZCZENIA

DURANC W.: Samolot Boeing E-3A z sy-
stemem AWACS, TLIA, t. XXXVI, 1481,
nr 10, s. 5

W artykule przedstawiono samolot E-3A
AWACS przeznaczony do wcezesnego wykry-
wania celow powietrznych i dowodzenia
obrona przeciwlotniczy. Przedstawiono pod-
systemy wchodzgce w skiad calego syste-
mu AWACS, ich wzajemne powigzania
migdzy sobg i wspbldzialanie przy realiza-
cji zlozonych zadan podczas lotu. Uzupel-
nieniem artykuilu jest rys historyczny roz-
woju tego samolotu powstalego na specjal-
ne zamowienie sit zbrojnych Stanéw Zjed-
noczonych,

WISLICKI B.: Diagnozowanie stanéw
przedawaryjnych lotniczych systeméw tri-
bxollooglcznych. TLiA, t. XXXVI, 1981, nr 9,
S,

Omoéwiono metody oznaczania w cieczach
roboczych zawartosci metalicznych czgstek
tarcia-zuzycia generowanych przez wezly
tarcia, pod katem mozliwosci detektowania
i monitowania stanéw przedawaryjnych,
odpowiedzialnych lotniczych zespoléw na-
pgdu, przekladni zebatych i hydrauliki.
Analiza poréwnawcza mozliwosci i skutecz-
nos$ci prognozowania stanow przedawaryj-
nych za pomoca przedstawionych metod w
odniesieniu do specyfiki wymagan techniki
lotniczej i obecnego stanu badan wysuwa
na czoto metody elektryczne, w tym ferro-
magnetyczne,

SZCZECINSKI 8., LAGOSZ M.: Préba opty-
malizacji wytrzymatosci i masy wirnikow
tarczowo-b¢bnowych., TLiA, t. XXXVI, 1981,
nr 10, s. 18

W silnikach turbinowych elementami nos$-
nymi wirnikéw zazwyczaj s3g tarcze lub
cienko$cienne bebny, W ostatnich latach
rozpowszechnily sig konstrukcje mieszane,
tzn, tarczowo-bgbnowe. W artykule rozpa-
trzono na stosunkowo prostyn, atwo wy-
czuwalnym fizycznie modelu, wplyw cha-
rakterystycznyech wymiard0w na naprezenia
w bebnie i tarczy stanowigcych integralny
element nos$ny, a takze porownano te kon-
strukejg¢ z konstrukejg wylgcznie bebnows.
Z rozwazan tych wynika, e stosowanie
konstrukeji tarczowo-bebnowych jest celo-
we ze wzgledu na mniejszg mase i wiek-
szg zdolnos¢ przenoszenia obcigzen.

SZCZEPANIK R.: Uwagi do artykulu bpt.
»Uszkodzenia udarowe w lotnriczych silmi-
kach turbinowych zc¢ sprezarks osiowa”.
TLiA, t. XXXVI, 1981, nr 10, s, 22

W artykule podjelto potemike z artyku-
tem dr inz. M, Ostapkowicza pt. ,,Uszko-
dzeria udarowe w lotniczych silnikach tur-
binowych ze sprezarka osiowg, opubliko-
wanym w TLiA nr 8/9—80.

CONTENTS

DURANC W.: Boeing E-3A aircraft with
the AWACS system., TLiA, val. XXXVI,
1981, No. 10, p. 5 :

The E-3A AWACS aircraft designed for
early defection of air targets and to com-
mand the air defence, has been presented
in this paper. The subsystems included in
thre entire AWACS system, their intercon-
nections and co-operation when performing
complex functions during flight have been
demonstrated. The paper is supplemented
by a historical sketch of te development
of this aircraft which has been built to
special order of the USAIr Force.

WISLICKI B.: Diagnosing of failure pre-
ceding conditions in aviation tribological
systems. TLiA, vol. XXXVI, 1981. No 10,
p.9

Tre paper discusses methods of determi-
nation of the content in operating lquidus
of metallic friction and wear particles
generated by friction pairs, from the point
of view of Dpossibilities to defect and mo-
nitor the failure preceding conditions in
critical propulsion, gear transmission and
hydraulic assemblies wused in aircraft. A
comparative analysis of possibilities and
efficiency of forecasting of the failure
preceding conditions by means of the me-
thods presented, in relation to specific
requirements of the aviation engineering
and the present state of studies, shows that
the electric methods, including the ferro-
magnetic ones, may be considered to be
leading in this field.
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Odczyt lotniczy

Staraniem Kola Sekcji Lotniczej SIMP
przy Instytucie Technicznych Wojsk Lot-
niczych oraz Zarzadu Oddzialu Warszaw-
skiego SIMP, w dniu 8.05.br. w Domu
Technika w Warszawie odbyl sie odczyt
mgra inz. Janusza FPerlinskiegn pt. Per-
spektywy rozwoju smiglowcoéw lekkich.

Prelegent poinformowal, ze nie ma for-
malnego podzialu na s$miglowce lekkie i
ultralekkic, bedzie wiec omawial smiglo-
wce, ktére wg przepisow amerykanskich
maja mase startowa do 2720 kg (smiglowce
bardzo lekkie mialyby mase 1200+1500 kg).
W krajach RWPG produkuje sl¢ tylko
ciezsze maszyny.

Przed laty na $wiccic  produkowano
smiglowce wojskowe, ktore potem przera-
kiano na maszyny cywilne. Obecnic dzia-

tanie jest odwrotne i najpicrw buduje sig
smiglowee do uzytku cywilnego., Na Za-
chodzie rozréznia sie trzy grupy $miglow-
cOw o0 masic do 2720 kg: wojskowe, cywil-
ne i stuzby publicznej. Te ostatnie maja
zartosowgnie m.in. w policji, ratownictwle,
progotowlu, pozarnictwie, rolnictwie i in.
(poza uzytkowaniem prywatnym). Z grupy
smiglowcow wojskowych najpopularnicjsze
sa dzis Smiglowce szturmowe,

W 1979 1. na $wiecie (poza USA | Z3RR)
bylo w uzytkowaniu 35000 §migtowcow lck-
kich, przy czym 35+60% w zastosowaniu
militarnym. Do 1990 r. przybedzie 11415
tvs. lekkich $miglowcdw wojskowych (bez
USA i ZSRR).

Prelegent zademonstrowat tabelkg zawle-
rajgeg charakterystyki najnowszych lek-
kich $miglowcow, Dbedacychhi w produkeji
lub w prébach we Irancji, RFN, USA i
we Wloszech., Omoéwit takze ciekawsze lub
unikalne wlasciwosei tych $migtowcow.

I’roblemem dla $migtowcéw jest ladowa-
nie wg przyrzagdéw oraz halasliwo$é tych
Mmaszyn.

Resursy ogromnic wzrosty: z 200 do
2000 h, dla lopat — 3000 h.

ZzG SIMPp

Wyjatki z uchwaly Prezydium

W oparciu o uchwale Prezydium Zarza-
du Giéwnego SIMP z dnia 31.03.br., Za-
rzad Glowny SIMP zobowigzuje kola zakla-
dowe 1 sckcje naukowo-techniczne oraz
inre ogniwa i agendy do rozwoju 1| do-
skonalenia wynalazczo$ci i racjonalizacji
przez udzielanie spoltecznej pomocy Kklu-
boni techniki 1 racjonalizacji, dzialajacym
w zakladach przemyslu elektromaszynowe-
£0.

Frezydium ZG SIMP zobowijzuje wszy-
stkie ogniwa i agendy SIMP do uwzgled-
nienia w programach swojej dzialalno$cl
na lata 1981+-1983 wspdipracy z KTIR jako
jednego z podstawowych dziatann w obec-
nej kadencji.

Komitet Budzetu i Gospodarno$ei 2ZG
SIMP  zobowigzuje do uwzglednienia w
preliminarzu na 1981 r. $rodkéw niezbgd-
nych na:

-— mnagrody dla najlepszych
mysiu maszynowcgo,

-— pomoc Ww realizacji projektébw wyna-
lazeczyeh czlonkow KTIR, ktdérych wdroze-
nia nie znajdujg pokryecia w $rodkach za-
kiadu produkcyjuncgo.

KTiR prze-

Kouferencja prasowa i Swigto Lotnictwa

Na ostatnim plenarnym zebraniu SL
SIMP stwierdzono, Ze:
--z¢ wzgledu na tendencje uszczuplania

Potrzeb rozwoju lotnictwa polsklego nalc-

zy przyspieszy¢ zwolanic Kkonferencji pt.
,,Aktualne problemy polskiego lotnictwa",
— zaistniala konieczno$¢ pilnego zorgani-
zowania konferencji prasowej,

— oSrodki lotnicze powinny zglosié pro-
pozycje w sprawic organizacji Swietla Lot~
nictwa.

I kolezenskie spotkanie
;,0Kraglego stotu*

Trzecie SIMP-owskie spotkanie przy ,,0-
kraglym stole’ po$wiecone bylo oméwieniu
zagadnienia ,,czy lotnictwo Jjest dla nas za
drogie?”. Spotkanic odbylo sie 15.08. br. w
sali B Domu Technika NOT w Warszawie.
Wzigli w nim udziat przedstawiciele re-
dakeji 11 periodykow, 7 gospodarczych dzia-
laczy lotnictwa oraz 6 lotniczych aktywi-
stow SIMP-owskich,

Przewodniczaey Sekcji  Lotniczej SIMP
kol. A. Misiorek zagail spotkanie i popro-
wadzil obrady.

W przedstawianiu tematyki i problema-
tyki lotniczej oraz w dyskusji nt. kosztéw
polskiego lotnictwa wzielo udziat 20 uczest-
nikéw spotkania, przy czym niektorzy z
nich recferowali zagadnienia { stawiali pyta-
nia po kilka razy. Przedmiot spotkania i
kontrowersje tematyczne miedzy dzienni-
karzami a znawcami krajowych i s$wiato-
wych zapadnienn lotniczych pasjonowaty
obecnycl.

A oto kilka intercsujqcych
tez ze spotkania:

~ prace polskich specjalistow w dziedzi-
nic agrolotnictwa sg wysoko ocecniane przez
ONZ i kraje czlonkowskie,

- wyspecjallzowana agencja FAO otrzy-
mala ostatnio polskie opracowanie nt. roz-
woju sprzegtu lotniczego w celu intensyfi-
kacji produkeji zywnosci,

- koszt 1 h lotu nle stanowi kryterium
occny ekonomiki operacji agrolotniczej, lecz
koszt oblotu 1 ha uprawy,

— z wielu powodow nie optacl sig uzyt-
kowa¢ samolotu przez kilkadziesiat lat,

— ugnjatanie ziemi przez pojazdy powo-
duje utrate 25% plondw,

— zla organizacja lotnictwa rolniczego po-
woduje, ze S$miglowiec bywa wykorzysty-
wany tylko w 12%,

— wyliczenie kosztu przelotu w zi/hh na
danym odcinku stanowi o tym, czy oplaca
sig lata¢ na tym dystansie,

— akumulacja w PLL LOT w 1980 r. wy-
niosla 2 mld zi, tj. znacznie wigce] niz dla
innych $rodkéw komunikacji,

— stopa zysku (rentownos¢) LOT-u wy-
niosta 25% poniesionych kosztéw; dla naj-
bardziej rozwinigtych krajéw liczba ta wy-
nosi do 5%,

— duze oszczedno$ei polskiej gospodarce
przynosi przewdz pasaterdw lecgcych stui-
bowo za granice (np. do USA polskim sa-
molotem -— 100150 dol., liniami obcymi —
rzedu 400 dol.),

— pozorna nierentowno$é PLL LOT wyni-
ka z ponoszenia kosztébw dewizowych za
pasazeréw bedacych w podrézy stuibowe]
oraz nierealnych przelicznikéw walutowych,

— robotnik w polskim przemysle silni-
kowym zarabia dla kraju 4,5 dol./h,

-— Polska ma umowy bilateralne z kraja-
mi o najwy2szym standardzie przemystu
lotniczego (USA, Kanada, Francja), ktore
uznajg polskic certyfikaty, tzn. 2Ze nasz
sprzet ma klase $wiatows,

— od 1,5 roku znacznie zwigkszylo sig za-
interesowanie $miglowecami rolniczymi o
udZwigu 400--600 kg, ktére moga stuzyé do
upraw warzyw i sadéw,

informacji i

— niewlasciwa jest rezygnacja gospodar-
ki polskie] z zamawiania ,,traktoréw lotni-
czych”, ktére zuiywaja chemikaliéw za ok.
90 zi/ha,

—— optacalno$¢ produkeji sprzetu lotnicze-
go PZL Warszawa-Okecie wynosi 70 zt za
1 dol., za$ 2000 zl za 1 kg Wilgi (samoché6d
w eksporcie przynosi 208 zUkg); osprzet
lotniczy sprzedaje sle w cenle ziota,

— w Polsce tylko 11% lotniczych ustug
oferowanych wykorzystude rolnictwo; stosu-
je sig rowniet zablegi na prywatne pola
na telefoniczne zamowlenia. Ctas pracy
pilotéw ustala sig wg norm ICAO,

— NRD i Czechoslowacja czarterujy pol-
skie samoloty rolnicze,

— obrady przy ,okragltym stole” nie po-
winny obejmowaé¢ zbyt szerokie] tematykl,
ktérg w zaproszeniach nalezy ujgé¢ w syn-
tetycznych tezach; dwa nastgpne spotkania
trzeba poswigei¢c omoéwieniu organizacji ru-
chu lotniczego oraz zagadnienjom lotnictwa
rolniczego.

Sklad Zarzadu Giéwnego SIMP

Przewodniczgcy ZG SIMP — Jan Kaczma-
rels, wiceprzewodniczgcy: Jerzy Modrzewski
(przew., Komitetu Doskonalenia Kadr), Lu-
cjan Wrotny (przew. Komitetu Nauki, Tech-

niki i Rzeczoznawstwa), Witold Kawecki
(przew. Komitetu Rzecznictwa), Kazimierz
Rajzer (przew. Komitetu ds, Organizacyj-

nych),

Sekretarz Generalny SIMP — Kazimierz
Wawrzyniak, zast¢pca — Jerzy Drankow-
ski, skarbnik ZG SIMP — Roman Rozha-
towski.

Program dzialania Konitetu
ds. Organizacyjnych

Organizacyjnych ZG SIMP
ktéry m.in.

Komitet ds.
opracowal program dzlatania,
obejmuje:

- uproszczenie administracji, ograniczenle
sprawozdawczo$ci i dokumentacjl (wg pkt 3%
Uchwaly Nadzwyczajnego Walnego 2Zjazdu
Delegatéw SIMP),

— nowellzacjJe trybu przyznawania odzna-
czenn i wyréznienn (pkt 41 Uchwaly NWZD),
— rozwijanie wspélipracy zagranicznej Sto-
warzyszenia.

Zadunia Komitetu Rzeczmictwa

Wwsrdd lieznych | pllnych prac, ktére w
kadencji 1981+-1983 r. podejmie Komitet
Rzecznictwa ZG SIMP, znajdujemy naste-
pujace wazne zadania:

— nawigzanie partnerskich porozumien ze
zwigzkami zawodowymi: NSzZZ ,,Solidar-
no$é¢”’, ZZ Metalowecow, ZZ Poligraféw i
ZZ Pracownikow Energetyki w celu zapew-
nienia rcalnej ochrony uprawnien i mate-
rialnej pozyeji inzynicréw i technikéw me-
chanikéw,

— podjecie wspélpracy z postlami na Sejm,
a szezegbdlnie z in2ynierami i technikami
mechanikami, w zakresie spraw zwlaza-
nych z naszg praca i Zzyciem, w cclu umoz-
liwienia przedstawienia stanowiska SIMP
nt. wyboru radnych i postéw ze srodowisk
technicznych oraz projektéw aktéow pafi-
stwowych,

— wprowadzcnie systematycznych analiz
zarobkow kadry inzynierow i technikéw w
celu wprowadzenia Jednolitych tarytikato-
row oraz zbadanie prawidlowos$ci obecnego
ustawienia tych zawodéw w procesie nau-
czania, doskonalenia kwalifikacji, specja-
lizacji zawodowej i poziomu plac w sto-
sunku do innych zawodéw,
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