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HOBOCTH M3 NOJbLUH

NEWS FROM POLAND

0 Ha MexaynapoaHnon Apmapke B r. lNMo3HaHL B WiOHe
M-Ue T.r. KaK HOBOCTM, NOKA3AHbI M.Np. NEPBbIA NPOTOTHUN MOTO-
nnaHepa C3A4-45 OrAP SP-0001 (eTtopown npotoTtun SP-0003
ObIN BbLICTABNEH HA ABMAUWOHHOM BbiCTaske B r. Xawosep).
BTOPOM NPOTOTUN CeNbCKOXO3ANCTBEHHOro camoneta M3J1-106
Kpyk SP-PBG, a Takxe 7-umnuuaposbinn 38e3a006pasHbin nop-
wHeeon asuratens K-5c peayktopomM, mowHocTso 323 n.c. npu
2400 ob/muH. Kpome 3Toro Ha BbicTaske npeactasneHd Typbo-
peakTusHbin aeuratens CO-3, ra3oTypbuHHbIA aABUraTensb
I"(/[}-350. mHoroueneson camonet M3/1-104 Bunsra 35, a Takxe
nnanep C3A4-30 Mupar v C3/-41 Aurtape Cranaapa. Asua-
UMOHHAA 3KCNO3MuMA Ha SApmapke 8 Tekyuiem rogy ABAAETCA
AO CMX NOP CaAMOW KPYNHOM ¥ CTAHOBMTCA XOPOWEN NPE3eH-
TaumMen NONbLCKOW ABMAUUOHHON NPOMbILLNEHHOCTH.

© Xopowe#h BUIMTHON KAPTOYKOW ABNANACH B TeYEHWE WIONA
u aerycta mecaues, 3kcnosuuma [IE3ETESE wa BeicTaske
Aoctrkennn 30-netna NHP 8 Mockee. Ha eeicTaeke npea-
CTABMNMCb NPOTOTWUNBLI: MHOrouenesoro seprtoneta Mwn-Zm,
cenbckoxo3lancteeHHoro camoneta [F13J1-106 Kpyk, cenbcko-
x03aNCcTBEHHOro camoneta M-15, a Takxe camoner M3J1-104
Bunera 35, motonnanep C3A4-45 Orap u nnaHepsr C3A4-38
Antaps 1 1 C34-30 Mupar.

® B mae M-ue T.r. B0 PpaHuUUK AEMOHCTPUPOBANUCL: CAMO-
net-6bykcuposiumnk Bunbra 35 v nnanvep C344-38 AwuTape 1.
PaccmaTtpusaetca sonpoc nonyuenus nnaxvepamn Kobpa u u-
paTt ¢paHuysckux cepTudukaTos neTHon roaHocTu. llepsas
Kobpa 3aka3aHHas $GPaHUy3CKMM NNAHEPHbIM UEHTPOM NOCTAB-
neHa B ceHTAbpe M-ue T.r., Toraa kak fHTape 1 MNprnaTt AonxHel
Bb6iTb noctasnewnbl 8 1975 r.

© B nocneanwee Bpems cocTosnace obopoHa AOKTOpPCKMX

ancceptauun B8 Bapwasckom Monutexunueckom WHcTu-

TyTe:
mMrp uux. A. Ctbryka, Ha Otaenennn Mexanuku, Duepre-
Tuku u Asuauuu, no Teme: «O HekoTopou umudpoBon Me-
ToAe onpeAeneHUA NNOCKOrO ABUIXKEHWUA BA3KOM XKua-
KOCTu». | IpomoTopom paboTel aensetca npod. B. IlpocHak.
Mrp uHx. ®. JlenopTta Ha OTaeneHuio DNEKTPOHUKKM NO
Teme: «NaenTudukayna TypbopeakTusHoro asurartens
Kak obvekTa perynuposauua. [lpomoTopom saBnseTca
aoueHT A. Bexbuukwu.

© 3asogom BCK e r. Meneuy noctpoeH HOBbIN (BOCbLMOW)
BAPMAHT MHOroueneeoro camonera Au-2. Hosbiin BapuaHT
npeAHa’HayeH ANA reoduInyYecknx MCCNeaoBAHWUN.

© B nepeom keaprtane T.r. 3asoaom BCK e r. CenaHuk 8bi-
nyuweHbl 38 nnanepoe Tuna Mupart. K koHuy Tekyuiero roaa
3asoackon konnektus BCK noctpont 170 watyk. MnaHepsbr 3Tu

8 DONbLLWIHCTBE NPEAHA3HAYMBAIOTCA ANA 3apybexHbIX noTpe-
6butenen.

© B nepeom nonyroauto r.7. 3asoa BCK OkeHue ebiwen Ha
COBETCKMM pPbIHOK ¢ camonetamun Bunera 35. Ambuuuen
KONNEeKTHBA ABNAETCA, YTODLI 3T caMoneTbl NONYYunu NPU3IHA-
Hine notpebutenen u 4TobbI TOProsoe COTPyAHWyecTBO pac-
wupunocs. B mae M-ue okonyeHbl cbopouHbie M oTgenouHsie
paboTbl npu camonetax Bunera cHabxewHbIXx HOBOW MOAUDM-
kaunen waccu. OaHOBpEMEHHO PEANMIMPOBANMCL NOCTABKM
camoneTos u 3anuacten B AscTpuio, AHrnmio u Wcnawuio.
Kpome 3kcnopTa, KOTOPbIN NOCPEACTBEHHO M HENOCPEACTBEHHO
coctaenaer okono 85", npoaykuwuw, 3aeoa obecneuynsan
HYXAbl NONbCKUX noTpebutenen.

© B koukypce raszeTter «XbeiTue Bapwasei» — «MacTep Tex-

Hukmn 1973 r.» nonyuunu oTnuume rpynnbl HayuyHbix paboTHu-

KoB"
n3 Texnunueckoro Wuctutyta BBC (UTBJT), 3a npumeHeHne
NAHXPOMATUUECKUX CTEPEOCKONUUECKUX Oa>POCHUMKOB
ANA pa3BeAKn NOYBEHHO-FMAPONOrUUYECKUX YCNOBUM;
13 WMHuctutyta Aeuauun 8 Bapwaee u Yuueepcutetra wum.
M. Konepuuka 8 r. TopyHb, 3a pa3paboTky catennutap-
HOro paauocnekTporpada.

O OcnepumenTanbHbiM 3asogom Hayuwon AnnapaTypbel «YHu-
naw» pa3pabaTeiBAlOTCA QTOMHbie OOpaA3Ubl 4ACTOTbI, Kakue
B HACTOAliee BPEMA M3IrOTOBNAKOTCA AMEPUKAHCKOW ¢upMon.
Takue npuboper oTMeuarowe BpeMAa C HEODBLIYHON TOYHOCTBLIO
HeobxoAMMbl NPU KOCMUUECKUX NONEeTAaX, CKOPOCTHOM CaMO-
NeTOBOXAEHUIO M B KPYNHbIX CMCTEMAX aBTOMATHUKW.

© The following novelties were exhibited at the International
Poznan Fairin June: first prototype of the SZD-45 Ogar SP-0001
powered glider (the second prototype was shown at the Han-
nover Show in April), second prototype of the PZL-106 Kruk
SP-PBG ag aircraft and K-5 geared seven-cylinder radial piston
engine of 323 hp at 2400 rpm. In addition, there were displayed
SO-3 turbojet engine, GTD-350 turbine engine., PZL-104 Wilga
35 multi-purpose aircraft and SZD-30 Pirat and SZD-41 Jantar
Scandard sailplanes. Air show at this year's Fair has been the
largest of all and has well presented the Polish aviation industry
for the 30th Anniversary of the Polish People’s Republic.

O A successful event for the Polish aviation industry was the
PZL's display at the Exhibition of Achievements of the 30th
Anniversary of the Polish People’s Republic in Moscow
in July and August. The following prototypes were shown:
Mi-2M multi-purpose helicopter, PZL-106 Kruk ag airplane,
M-15 ag airplane, PZL-104 Wilga 35 airplane, SZD-45 Ogar
powered glider and SZD-38 Jantar 1 and SZD-30 Pirat Standard
sailplanes

© In May this year the Wilga 35 tug plane and SZD-38 jantar 1
sailplane were demonstrated in France. Cobra and Pirat will
obtain French type certificates. The first Cobra purchased by the
French Gliding Centre was delivered in September while Jantar
and Pirat are due ro come in 1975

© Recently, the foflowing doctoral dissertations have been

defended at the Warsaw Technical University:
Dipl. Ing. A.Styczek. Faculty - of Mechanical, Power and
Aeronautical Engineering, on ..A Numerical Method of Deter-
mining Plane Motion od Viscous Fluid"". The doctor’s degree
has been conferred upon by professor Dr (Eng) W. Prosnak;
Dipl Ing. F. Lenort. Faculty of Electronics, on ,.Identification
of a Turbojet Engine as an Object of Control”. The doctor’s
degrec has been conferred upon by dozent Dr hab. A. Wierz-
bick:.

O The WSK-Mielec has built a new (eighth) devzlopment ver-
sion of the An-2 multi-purpose aircraft. It is intended for ge-
ophysical surveying.

0 In the first quarter of 1974, 38 sailplanes of the Pirat type
came off the lines at the WSK-Swidnik. The crew is planning to
build a total of 170 units by the end of the year. Most of the
gliders is intended for foreign users.

— The WSK-Okecie entered the Soviet market with our Wilga
35 aircraft in the first half of 1974. The crew’s ambition is to
make the importer satisfied and to extend the trade co-operation.
All works connected with the assembly and finishing of Wilgas
fitted with new landing gears were completed in May. Simulta-
neously. deliveries of aircraft and spares to Austria. England and
Spain were realized. Besides export which amounts to 85%, of
the total production. the works were also meeting demands of
local customers.

O Two research groups have been distinguished at the competi-
tion for the ,1973 Master of Technics™ organized by Zycie War-
szawy "
Technical Institute of Air Forces for the application of
panchromatic stereoscopic aerial photographs for identifica-
tion of ground and water conditions:
Aviation Institute and Mikotaj Kopernik University
in Torun for the design and construction of a satellite radio
spectrograph.

O ..UNIPAM" Experimental Works of Scientific Equipment
designs and constructs atom frequency standards which arc
manufactured at present only by an American company. These
instruments indicating time with high accuracy are indispensible
in space flights quick air navigation and large automated systems
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HOBOCTH H3 NONbLUI

O Ha MexayHapoaHon Apmapke B
M-UC T.r. KOK HOBOCTW, NOKA3AHbI M.NpP. N€E
nnavepa C3A4-45 OI AP SP-0001 (sToj
Ob!N BLICTABNEH HA GBWAUWOHHOW BbICT
BTOPOW MPOTOTHUN CENbCKOXO3AUCTBEHHOT
Kpyk SP-PBG, a Taxke 7-uMnuHapOBbif
wHesou asuratens K-5c peayktopom, Mo
2400 06/MuH. KpoMe 3TOro Ha BbICTABK!
peakTusHbin aeuratens CO-3, rasor
I"f/1-350. mHoroueneson camoner M3[1-11
nnanep C3/-30 Mupat u C3/1-41 Anve
UHWOHHAA 3KCNO3MuMA Ha Hpmapke B Tek

AO CMX NOP CAMOW KPYNHOW W CTaHKOBI'

TauMen NONLCKOW ABUALIMOHHOW NPOMbILS

© Xopowen BUIMTHON KAPTOUKOW ABNSA
M aerycta mecsues, 3kcnoduuua [I1E3E
AocTtuxennn 30-netua IHHP 8 Mocks
CTABUNUCL NPOTOTUNBI. MHOrOLECNCBOrO
CCNbCKOXO3ANCTBEHHOro camosnerta 113)
X0315MCTBEHAOro camoneta M-15, a Tak:
Bunera 35, motonnawep C34-45 Oraj
Antape 1 v C3AQ-30 Mupar.

©® B mae m-ue 1.r. Bo ®@panuumn aemo
net-6ykcuposumuk Bunera 35 v nnawef
PaccmaTtpusaerca Bonpoc nonyuvenua nne
paT GPAHUYICKUX CEPTUHUKATOB MICTHC
Kobpa 3aka3anHaa ¢GpaHuy3ckuM nnaxep
nexa B centabpe M-ue T.r., Toraa kak A
6b1Te nocTasnensr 8 1975 r.

O B nocneaHee Bpema cocToanace O

Ancceptaunu B8 Bapwasckom MMonuv

TyTe:
mrp unx. A Crteiuka, va OTtaencuu
Tuku n Asuaumu, no Teme «O Heko
Toae onpeAeneHWA NNOCKOro ABW
KOCTu». | IpoMoTOpoM paboTel asnset
Mrp uHk. ®. Jlewopta Ha Oraecner
Teme «MaenTudpukaura Ttypbopea
Kak obvekTa perynuposanua. [
nouent A Bexbuuku.

© 3aeoaom BCK 8 r. Meneu nocrtpoc
BAPUAHT MHOrouenesoro caMonerva /J
NPEAHA3HAYEH ANA reoPr3nuecknux uc

© B nepsom keaprtane T.r. 3asoaom B
nywensl 38 nnanwepos Tuna Mupar. K
sasoackon konnektus BCK noctpout 171
B BONbUIMHCTBE NPEAHA3HAYUBAFOTCA AN
butenen.

© B nepsom nonyroauto r.1. 3asoa BC
COBETCKMWA pPbLIHOK ¢ camonetamu B
KONMIeKTUBa ABNAETCA, 4TOBBLI 3TH camon
Hue noTpebuTenen u uTObBI TOprosoe
wupunocs. B mMae mM-ue okonueHsr cbog
paboTel npu camoneTax Bunera crabx:
kauuen waccn. OanospemenHo peany
camoneTos ¥ 3anyacTten B ABCTpPuUIO,
Kpome 3kcnopTa, KOTOPbLIM NOCPCACTBCH
coctasnaet okono 85", npoaykuuu,
HYXAb! NONbCKUX NoTpebuTenen.

© B «ounkypce raletel «XeiTue Bapw

Hukn 1973 r.» nonyuunu oTnuuue rpyni

KO8
n3 TexHunyeckoro Muctutyta BBC (U
NAHXPOMATHUYECKUX CTepeocKonu:
ANA pa3geaKkn NOUBEHHO-TMAPON
m3 Wuctutyta Asuauun 8 Bapwase
M. Konepruuka e r. TopyHb. 30 pa3j
Horo paawocnektporpada.

© OcnepumenTansvHeiM 3asoaom Hayuw
naw» pa3pabaTeiBalOTCA aTOMHbIC 0b6p
8 HACTOALLICE BPEMA W3rOTOBAAKOTCA Q
Takue npuboper oTMeuarouine BpeMa ¢
HEeobxXoAMMbEI NPU KOCMUUECKUX NoneT(
NEeTOBOXAEHUIO M B KPYNHbIX CUCTE

WASKOWSKI W,
Production Development Trends of Powered Gliders

The history of the  design of powered gliders in the thirties is de-
scribed and a comparison with the present powered gliders made. The
author gives a forecast of the growth of demand for powered gliders
in the German Federal Republic up till 1990.

WUSATOWSKI T.
High-altitude Sailplanes — Concepts and Reality

Designs of the Stratosailplane (in $wo versions) and Alcor high-alti--
tude sailplanes are discussed in this article. Attention has been paid
'to their design concepts, equipment of the pressurized cabin and phy-
sicgjogical problems of high altitude flying. Some details of the first
test flights of the Alcor are described.

SZCZECINSKI S, WIATREK R.

Possibilities of Analytical Evaluation of the Effectiveness of Inertial
Radial Particle Separator

Some problems of the evaluation of a centrifugal particle separator
at the turbine engine inlet were considered. Dimensions and shape of
the separator as well as flow conditions were analysed to obtain the
best air cleanness.

STASZEK J.
Some Problems of the Canard Arrangement

The subject of this article is an analysis of the effect of forward-
-mounted horizontal stabilizers on the wing aerodynamics, problems
of longitudinal and horizontal stabilization, effect of gusts on the ma-
gnitude of loads, and scme practically observed phenomena connected
with the dynamic stability of an aircraft of canard arrangement. Re-
marks and comments confine to a discussion of some pecularities of
the canard configuration flying at low speeds below Mach 0.5.

SMOLENSKI J.

Airports in Present-day World
Part 3

This article presents an airport as a factor of site development. It
specifies localization requirements for an airport and considers the
problem of building specialized airports for various kinds of air tran-
sport.

GLASS A.
PWS-10, the First Polish Production Aircraft

The author presents the history of development and use of the
PWS-10 of the thirties and describes its design.
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TRYBUNA LOTNIKOW

Do technikéw i inzynieréw polskiego lotnictwa

Rok 1975 bedzie dla technikow i inzynierow rokiem VI1I
Kongresu Technikow Polskich. Tak jak na poprzednich kon-
gresach bedg rowniez przedstawiane przez nasze lotnicze Sro-
dowisko aktualne problemy i postulaty dotyczace polskiego
lotnictwa.

Lista tych spraw, ktore wymagajg zarowno jednoznacznych
decyzji, jak i konkretnego dzialania jest dluga — szczegolowo
winny ja ujaé¢ tezy kongresowe w zakresie przemyslu lotni-
czego oraz lotnictwa cywilnego.

Aby dotrzymaé¢ kroku rozwojowi nowoczesnej Polski, aby
stworzy¢ druga Polske, a pod takim wlasnie haslem obradowac
bedzic VII Kongres, w dziedzinie lotnictwa potrzebne jest
dzialanic — dzialanic nas wszystkich, nasza rzetelna praca
i nasza pomoc w rozwiazywaniu tysiecy zagadnien. Rzecz w
tym, aby ta praca byla wlaSciwie sterowana i wykorzystywana
dla dobra naszej socjalistycznej gospodarki, dla dobra pol-
skiego lotnictwa, dla dobra nas wszystkich.

Przyczyni¢ ma sie do tego przedkongresowa dyskusja sze-
rokich Srodowisk lotniczych w zakladach pracy, instytutach,
uczelniach, wszedzie tam gdzie pracuja i dzialajg technicy
oraz inzynierowie, wszedzie tam gdzie dzialajy nasze notow-
skie stowarzyszenia i ich lotnicze kola.

Decyzje Partii i Rzada przekonuja nas wszystkich o tym,
2e cdnowa, ktora objela polskic zycie gospodarcze, w szero-
kim zakresie dotycezy takze lotnictwa.

Nie welno nam liczy¢ na taryie ulgowy lub kierowanie sie
sentymentem «la lotnictwa. Twierdzimy, ze nalezy sie liczyc¢
z ckonomicznymi realiami i potrzebami gospodarki narodowej.

Sa bowiem argumenty, ktore w ogolnym bilansie trzeba
uwzgledni¢, jak i fakty, @1 nas i zagranica — ktorych nie
dostrzegac nie wolno.

JesteSmy przekonani, z¢ zaréwno w miejscach pracy, jak
i w naszym piSmie przedkongresowa dyskusja obejmie szero-
kie rzesze lotnikéw, jak rowniez naszych przyjaciol i sympa-
tvkow, ze dyskusja ta wzbogaci i urealni nasze dzialanie, Ze
przvezyni sie do rozwoju polskiego lotnictwa.

Zygodnice z naszymi tradvcjami otwieramy na lamach Tech-
niki Lotniczej i Astronautycznej Trybune Lotnikow i prosimy
o udzial w dyskusji nad tezami i problematykg VII Kongresu
Technikow Polskich.

Sekcja Lotnicza Sto- Sekcja Glowna Komu- Rada Programowa oraz
warzyszenia Inzynie- nikacji Lotniczej =ito- Redakcja .. Techniki
row i Technikow Me- warzyszenia Inzynie- Lotniczej i Astronau-
chanikow Polskich row i Technikéw Ko- tycznej”

munikacii
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Informacje o pracach przygotowawczych
do VIl Kongresu Technikéw Polskich

Prace przygotowawcze oraz obrady przebiegaé be-
da pod hastem:

INZYNIEROWIE I TECHNICY AKTYWNYMI
BUDOWNICZYMI DRUGIEJ POLSKI

Bedua one obejmowaly swym zakresem problematyke zwia-
zang z przygotowaniem i realizacja zalozen przysziego pla-
nu 5-letniego (1976—1980) na tle perspekivw rozwoju kraju
do roku 1990. Kongres ma odby¢ sie we wrzesniu 1973 roku
w Warszawie.

Przygotowania i praca VII Kongresu Technikow Polskich
realizowana bedzie w dziewieciu zespotach problemowych:
I. Przemysty inwestycyjne @ II. Technika i produkcja dla
spoteczenstwa @ III. Rolnictwo i wyzywienie oraz technika
dla nich @ V. Budownictwo @ V. Komunikacja i lacz-
nosé¢ @ VI, Surowce i zaopatrzenie w energie @ VII. Orga-
nizacja, zarzadzanie i informatyka @ VIII. Ksztalcenie i do-
skonalenie kadr technicznych @ IX. Doskonalenie ruchu sto-
warzyszeniowego.

Do kazdego z ww. zespolow powolano specjalistowg lto-
rzy podejmuja realizacje prac przygotowawczych,

Jak wynika z dotychczasowych ustalen prohlematyka lot-
nicza na VII Kongresie Technikow Polskich bhedzie skupiala
sie w dwaoch zespotach problemowych:

I. PRZEMYSLY INWESTYCYJNE w zakresie tematyki
zwiazanej z dziatalnoscia polskiego przemystu lotniczego,

V. KOMUNIKACJA I EACZNOSC — w zakresie tematyki
zwiazane} 2z dzialalnoscia réznych rodzajow lotnictwa.

Przewodniczacymi ww. dwoch zespoiéw vproblemowych sa
przewodniczacy mnajblizszych nam loinikom stowarzvszen
naukowo-technicznych, w ktorych dziataja sekeje lotnicze.
Przewodniczacym 1 Zespolu jest inz. Sobieslaw Zhierski —
prezes Stowarzyszenia Inzynierow i Technikie.w Mechanikéy
Polskich; przewodniczacynt zas V Zespolu jest inz, Janusz
Skoniecki — prezes Stowarzyszenia Inzyniercw i Technikow
Komunikacji.

Po przedyskutowaniu w gronie aktywu spotecznego na-
szych sekcji, uznano za celowe, aby wséréd wydzielonych
w ramach V Zespolu Problemowego grup roboczych, wy-
dzieli¢c VIII Grupe Robocza — ,,Lotnictwo cywilne”.

Do chwili obecnej zarzady sekcji lotniczvch SIMP i SITK
we wspétdziataniu z aktywem wydzielonym do pracy w ze-
spotach problemowych przygotowaly tezy do dyskusii przed-
kongresowej.

W tezach tych starano sie ujaé¢ wszystkie najbardziej waz-

kie i aktualne problemy oraz postulaty podnoszone przez
Kolegow na organizowanych przez sekcje lotnicze konfe-
rencjach, naradach i dyvskusjach srodowiskowvch,

Tezy na VIl Kongres Technikéw Polskich
dotyczqgce przemystu lotniczego

1. Zwiekszy¢ wykorzystaniec posiadancgo potencjatu
produkcyjnego w przemysle lotniczym poprzez:

podejmowanie kooperacji miedzynarodowej,
zwlaszceza z krajami wysoko rozwinietymi;

— zakup licencji (kompleksowych lub czastko-
wych) z przodujacych firm Swiatowych — na
produkcje wyrobow kompletujacych dla final-
nego sprzetu lotniczego, jak np. silniki i prze-
kladnie napedowe, osprzet, awionika, niektore
elementy hydrauliki silowej, w celu stworzenia
pozycji wyjSciowych dla wtlasnych opracowan
technicznych.

2. Skoncentrowaé¢ produkcje osprzetu lotniczego i
awioniki w wybranych zaktadach przemystu lotni-
czego i elektronicznego, rozbudowujac jednoczes-
nie zaplecze naukowo-badawcze dla tej produkeceji.

3. Doinwestowa¢ lotnicze zaplecze badawczo-kon-
strukcyjne, unowoczes$niajac metody jego dzialania
oraz wzmacniajac jezo baze laboratoryjng.

4. Zintensyfikowa¢ prace podstawowe w zakresie
badan i konstrukeji doswiadczalnych; w wiekszym
stopniu niz dotychczas, ukierunkowaé¢ te dzialal-
nos¢ na problematyke smigltowcowa.

5. Stworzy¢ warunki do stabilizacji kadry badaczy
i konstruktorow i podwyzszania ich kwalifikacji
zawodowych.

6. Bardziej rownomiernie rozlozy¢ sily i Srodki na
postep techniczny we wszystkich asortymentach
krajowej produkeji lotniczej.

7. Zapewni¢ rozwoj wyspecjalizowanej bazy mate-
rialowej o odpowiednim poziomie jakoSciowym i
asortymentowym; wiekszy nacisk polozy¢ na uno-
wocze$nienie technologii wytwarzania sprzetu lot-
niczego poprzez tworzenie specjalistycznych pla-
cowek zawlecza technicznego, zajmujacych sie
technologia oraz poprzez zakup wybranych licen-
cji technologicznych.

§. Dla prawidlowego i harmonijnego rozwoju pol-
skiego lotnictwa niezbedne jest szybkie i konsek-
wentne wdrazanie decyzji integrujacych dzialanie
wszystkich rodzajow lotnictwa, pozwalajacych na
kompleksowe i jednolite planowanie, rozwoj, kie-
rowanie, koordynacje i kontrole caloksztaltu dzia-
talnosci lotnictwa.

Niezaleznie od powyzszego nalezy rowniez uznac
za niezbedne powotanie organu dla zapewnienia od-
powiedniej wspdlpracy i koordynacji miedzyresorto-
wej w zakresie dzialalnosci lotnictwa w Polsce.

Tezy na VIl Kongres Technikéw Polskich
dotyczgce dzialalnosci lotniciwa cywilnego

Pomimo uzyskania w ostatnich latach korzystnych
wskaznikow rozwoju polskiego lotnictwa cywilnego
nalezy zwroci¢ uwage na fakt, ze wynikaly one nie
tylko z duzej dynamiki rozwoju, lecz takze ze sto-
sunkowo niskiego poziomu wyjSciowego. Miedzy in-
nymi potwierdzaja to tezy VI Kongresu Technikow
Polskich, ktore podkreSlaty, ze zajmowaliSmy wsrod
panstw eusopejskich ostatnie miejsce pod wzgledem
ilosci przewozow lotniczych na mieszkanca.

W zwigzku z tym korzystne bezwzgledne wartosci
efektow uzyskanych na niektorych odcinkach, jak np.
w zakresie komunikacji miedzynarodowej, nie zdota-
tly doprowadzi¢ do stanu, w ktorym lotnictwo cywilne
juz w dostatecznym stopniu zaspokajaloby potrzeby
gospodarki narodowej, szczegolnie w zakresie lotni-
ctwa uslug gospodarczych, dyspozycyjnego, sanitar-
nego i sportowego, dziatlajacych w oparciu o niewy-

2

starczajaco jeszcze rozwinieta baze techniczny i szko-
leniowy 1 znajdunjacych sie jeszeze w rozproszeniu
organizacyjnym, majacym decydujicy wplyw na za-
hamowania i nieprawidlowos$ci rozwoju.

W celu optymalnego ukierunkowania rozwoju lot-
nictwa cywilnego oraz udoskonalenia jego dzialania
nalezy:

1. W ZAKRESIE OGOLNEGO ROZWOJU IOTNI-
CTWA CYWILNEGO

1.1. Szybko i konsekwentnie wdraza¢ decyzje inte-
grujace dzialanie wszystkich rodzajow lotnictwa,
pozwalajace na kompleksowe i jednolite plano-

wanie, rozwoj, kierowanie, koordynacje i kontro-
le caloksztaltu dziatalnosci lotnictwa cywilnego.
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. Stosownie do zalozen rozwoju transportu

. W zakresie potrzeb lotnictwa sanitarnego,

. Istniejaca baza

Niezaleznie od powyiszego. nalezy uznaé¢ rowniez
za niezbedne wdrozenie systemu zapewniajacego
odpowiednia wspolprace i koordynacje miedzyre-
sortowa w zakresie dziatalnosci lotnictwa w
Polsce.”

W komunikacji miedzynarodowej musimy dazyé
do rozbudowy sieci polaczen i umacniania pozycji
oraz konkurencyjnosci ustug PLL LOT. Nalezy
uruchamia¢ nowe polyczenia miedzykontynental-
ne m.in. do Ameryki Pin. i Pild., Afryki, na Da-
1oki Wschad.

W komunikacji krajowej zapewni¢ dalszy roz-
woj uwzgledninjac objecie siecia potaczenn lotni-
czych nie tylko miast wojewodzkich, lecz takze
wazniejszych osrodkow gospodarczych i rejonow
turystycznych, odpowiednio do zapotrzebowania
i mozliwosci eksploatacyjnych. Nalezy braé¢ pod
uwage rzeczywista efektywnos¢ uwzgledniajaca
rowniez realna warto$¢ czasu oraz troske o wa-
runki pracy i odpoczynku spoleczenstwa, troske
o wlasciwe ksztaltowanie podstaw dobrobytu spo-
tecznego odpowiadajacego socjalistycznym wzor-
com kulturowym.

Szczegolna uwage¢ nalezy zwrocié na rozwdj lot-
niczego transportu towarowego dazac do szybkie-
go nadrobienia zalegloSci. jakie posiadamy w sto-
sunku do rozwijanych tendencji Swiatowych.

. Nalezy zwerytikowaé prognozy lotnictwa ustugo-

wego i sportowego pod katem dostosowania roz-

miarow i zakresu jego dziatalnosci do potrzeb

gospedarki rarodowej, a zwlaszcza:

— lotnictwa ustug gespodarczych w dziedzinach
ustug agraslotniczych, prac budowlano-monta-
zowych, fotogrametrii, ochrony, patrolowania
itp.

— lotnictwa sportowego w dziedzinach wyeczynu
sportowego, rekreacyjno-treningowej i szkole-
nia lotriczego.

Weryfikacja prognoz winna uwzgledniaé rozwoj

integracji lotnictwa cywilnego i kompleksowego

rozwigzywania wspolnych przedsiewzie¢ szcze-

golnie w zakresie bazy sprzetowej, obstugowej i

naprawczej sieci lotnisk i ladowisk.

W ZAKRESIE ROZWOQCJU TECHNIKI LOTNI-
CZEJ 1 TECHNICZNEJ BAZY OBSLUGOWO-
NAPRAWCZEJ

lotni-
czego i wzrostu potencjalu przewozowego nalezy
przewidywa¢ dostawe dla PLL LOT nowoczes-
nych samolotow s$redniego i dalekiego zasiegu.
RéwnoczeSnie ze wzrostem iloSciowym taboru na-

lezy przewidywa¢ i jego wzrost jakoSciowy,
uwzgledniajacy zwiekszenie pojemnosci i pred-
kosei samolotow, skracanie drogi startu i lado-

wania oraz poprawg wskaznikow ekonomicznych
jego nzytkowania.

Nalezy podja¢ prace studyjne
spektywicznego ukierunkowania
lotniczego, uwzgledniajac nowe
niecia w technice lotniczej (np.
rzystania sterowcow).

dotyczace
rozwoju taboru
srodki i osiag-
problem wyko-

per-

ustug
gospodarczych i sportowego dazy¢ nalezy do
stwierdzenia mozliwosci szerszego wykorzystania
sprzetu produkowanego przez polski przemyst
lotniczy uwzgledniajac bardziej Sciste sprzezenie
dziatalnoSci przemystu lotniczego 2z potrzebami
uzytkownikow krajowych.

Nalezy dazy¢ do przyspieszenia realizacji opra-
cowan krajowych sprzetu lotniczego przystosowa-
nego dla lotnictwa sanitarnego i ratownietwa (w
tym uwzgledniajac szersze wykorzystanie Smig-
lowcecow), lotnictwa ustug gospodarczych (w tym
rowniez nowych konstrukcji samolotow przysto-
sowanych dla uslug agrolotniczych) oraz lotni-
ctwa sportowecro.

techniczna PLL LOT wymaga
dalszego doskonalenia pod wzgledem przystoso-
wania do nowych typow sprzetu lotniczego oraz
udoskonalenia metod i form jej dzialania.
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Podjecia zdecydowanych zamierzen podnoszacych
poziom i efektywno$¢ pracy, tak pod wzgledem
wyposazenia technicznego jak i organizacji pro-
cesow eksploatacji statkow powietrznych, wy-
maga baza techniczno-obstugowa samolotow wy-

korzystywanych w lotnictwie ustug gospodar-
czych, lotnictwiec dyspozycyjnym, sanitarnym |
sportowym.

Jako szczegolnie korzystny czynnik ulatwiajacy
rozwiazanie tego problemu nalezy uznaé¢ zinte-
zrowanie dzialalnosSci na tym odcinku.

Jako jedno z podstawowych kryteriow harmonij-
nego rozwoju dziatalnosci lotnictwa cywilnego
nalezy uznaé¢ zachowanie wlaSciwych proporecji
pomiedzy ilosciowym i jakoSciowym rozwojem
wprowadzanego do uzytkowania sprzetu oraz
rozwojem zaplecza techniczno-obslugowego i na-
prawczego.

- Konieczno$s¢ stworzenia zaplecza naukowo-badaw-

czego lotnictwa cywilnego nalezy uznaé¢ za wa-
runek niezbedny prawidlowego ukierunkowania
jego rozwoju i zapewnienia wysokiego stopnia
bezpieczenstwa lotow. Dzialanie w tym zakresie
winno by¢ $cisle sprzezone z udoskonaleniem me-
tod i form oceny sprawnoSci sprzetu lotniczego,
systematycznej analizy stanu i zapewnienia wy-
sokiej niezawodnosSci jego dzialania.

W ZAKRESIE LOTNISK, ICH WYPOSAZENIA
ORAZ RUCHU LOTNICZEGO

Tempo rozwoju transportu lotniczego i postepu
technicznego w lotnictwie wymaga staltego i suk-
cesywnego modernizowania istniejacych lotnisk
i rozbudowy lotniczej infrastruktury technicznej
w tym zakresie.

W planach przestrzennego zagospodarowania kra-
ju nalezy zapewni¢ optymalny lokalizacje lotnisk
uwzgledniajaca regionalne potrzeby gospodarcze
i spoteczne kraju, problemy ochrony srodowiska
i ograniczenia uciazliwosci lotnisk dla otoczenia.
Podstawowym zamierzenicm gwarantujacym nie-
zbedne warunki rozwoju komunikacji miedzyna-
rodowej jest posiadanie w poblizu Warszawy du-
zego nowoczesnego lotniska oraz okolo 4 lotnisk
peryferyjnie polozonych, przystosowanych do ru-
chu dalekiego zasiegu. Nalezy przySpieszy¢ dzia-
tania w tym zakresie.

Dla zabezpieczenia rozwoju lotniczych uslug go-
spodarczych oraz lotnictwa dyspozycyjnego, sani-
tarnego i sportowego nalezy rozwina¢ sie¢ lotnisk
i ladowisk w réznych regionach kraju z wyko-
rzystaniem istniejacych lotnisk wojskowych i ko-
murikacyjnych.

W ZAKRESIE ZABEZPIECZENIA RUCHU LOT-
NICZEGO NA LOTNISKACH I DROGACH LOT-
NICZYCH

W celu poprawy warunkow zabezpieczenia ruchu
lotniczego odpowiednio do wymagan miedzynaro-
dowych nalezy:

— pokry¢ cala przestrzen powietrznag PRL obser-
wacja radiolokacyjna kierowana z ogolnokra-
jowego centrum kontroli obszaru;

— zainstalowa¢ zunifikowana w mic¢cdzynarodo-
wym transporcie lotniczym sie¢ tacznoSci;

— wyposazy¢ statki powietrzne ,,malego lotni-
ctwa” w laczno$¢ radiowa;

~— intensyfikowaé¢ studia nad wdrazaniem auto-
matyzacji w kierowaniu ruchem lotniczym.

W ZAKRESIE KADR LOTNICZYCH.

W zwiazku z wprowadzeniem do eksploatacji
nowych i skomplikowanych statkow powietrznych
oraz wyposazenia zaplecza w unikalne urzadze-
nia lotniskowe i kontrolno-pomiarowe zachodzi
pilna potrzeba utworzenia oSrodka szkolenia kadr
specjalistow dla lotnictwa cywilnego oraz roz-
szerzenia istniejacych i podjecia nowych kierun-
kow szkolenia specjalistow lotniczych na pozio-
mie Srednim i wyiszym, a takie zorganizowanie
studiow podyplomowych dla pracujacych w lot-
nictwie specjalistow roznych branz.



POLSKA

@® %a Miedzynarodowych
Poznaniu w czerwcu br. jako nowosci
zostaly pokazane m.in.: pierwszy pro-
totyp motoszybowca SZD-45 Ogar SP-
-0001 (drugi prototyp SP-0003 byl wy-
stawiony w kwietniu na wystawie lot-
niczej w Hanowerze), drugi prototyp
samolotu rolniczego PZL-106 Kruk SP-
-PBG oraz reduktorowy 7-cylindrowy
gwiazdowy silnik tlokowy K-35 o mocy
323 KM przy 2400 obr/min. Ponadto na
wystawie pokazano silnik turboodrzuto-
wy SO0-3, silnik turbinowy GTD-350, sa-
molot wielozadaniowy PZL-106 Wilga 35
oraz Szybowce SZD-30 Pirat i SZD-i1
Jantar Standard. Ekspozycja lotnicza
ra tegoroczinych targach byla najwiek-
szg z dotychczasowych i dobrze prezen-

Targach w

towata nolski przemys! lotniczy na 30-
-lecie PRL.
@ Udana wizytowksg polskiego przemy-

«lu lotniczego byla, trwajgca nrzez li-
piec i siernien, ez:spozycja PZL na
Wystawie Osiagnic¢ 30-lecia PRL. w Mo-
skwie. Na wystawie pokazano prototy-
ny: smiglowca wielozadaniowego Mi-2M,
samolotu rolniczego PZL-106 Kruk, sa-
molotu rolniczego M-15 oraz samolot
PZL-164 Wilga 35, motoszybowiec SZD-45
Ogar oraz szybowiec SZD-38 Jantar 1 i
SZD-30 Pirat.

® W maju br.
demonstrowane:

we Francji zostaly za-
samolot holowniczy
Wilga 35 oraz szybowiec SZD-38 Jan-
tar 1. W trakcie zalatwiania znajduie
sie sprawa uzyskania przez Cobre i Pi-
rata francuskich certyfikatow typu.
Pierwsza Cobra zakupiona przez fran-
cuskie centrum szybowcowe zostala do-

starczona we wrzesniu br., za$ Jantar
i Pirat majg przybyé w 1975 r.
® Redaktor H. Chadzynski, specjalny

wyslannik .Zycia
dzynarodowe Targi

Warszawy”’ na Mie-
Techniczne w Poz-
naniu, przeprowadzil sondaz na temat
polskich specijalno$ci w oczach zagrani-
cy. Dyrektorzy eksvozycji RFN 1 We-
gier za wyro6zniajgca sie galaz nrzemy-
stu w Polsce uwazajg elektronike. zas
delegat Francuskiego Osrodka Handlu
Zagranicznego jako dominujace dzied:i-
ny przemysiowe w PRL wymienia lot-
nictwo i elektronike. Jest mewna satvs-
fakcja dla naszej branzy w tvch oce-
nach, za$§ najwieksza ta, ze mozna li-

czyé¢, iz polska elektronika bhcgdzie min-
ta ambicje rozwingé sie — w po!ska
awionike.

® W ubieglym roku udzial wy-latkéow
na badania i prace rozwojowe w sto-
sunku do wartosci produkcii wvnosil w

Polsce 2.20%, w USA — 2.12%. a we
Francji — 1,15%. Jest to prawidlow

oczywiste. Musimy wiecei przeznaczac
srodkow na postep techniczny, moder-
nizacje, przygotowanie nowej produk-
cji, konstruowanie i technologie niz
kraje majgce wyzszy od naszego po-
ziom wytwarzania. Aby jednak wyvwnel-
nié luke zaistniats w postepie techni-
cznym lotnictwa w Polsce. konieczna

lest nrocentowo wieksza koncentracia
srodkow materialnych na prace badaw-
czo-rozwojowe.

® Ostatnio odbyla sie obrona
doktorskich na Politechnice
skiej:

— mgra inz. A. Styczka, na Wydziale
Mechanicznym. Energetyki i Lotnictwa.

roznraw
Warszaw-

na temat ,,0 pewnej metodzie nume-
rycznej wyznaczania nlaskiezo ruchu
cieczy lepkieji’’. Promotorem pracy bvl

prof. dr inz. W. Prosnak, recenzentami
za§ — prof. dr J. Wolska-Bochenek i
doc. dr hab. J. Mgczynski

— mgra inz. F. Lenorta, na Wydziale
Elektroniki, nt. Identyfikacja silnika
turboodrzutowego jako obiekiu regula-
cji. Promotorem byl doc. dr hab. A.
Wierzbicki, za$§ recenzowali prace pro-
fesorowie doc. hab. K. Manczak | A.
Gosgiewski.
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wystawiony na Poznunskich

® W skiad Rady Naukowo-Technicznej

Osrodka Badawczo-Rozwojowego nrey
WSK w Mielcu wchodzg miedzy inny-
mi profesorowie: dr habh. inz. R. Gu-

towski — dziekan Wydzialu Mechanicz-
nego, Energetyki i Lotnictwa Politech-
niki Warszawskiei. dr inz, Z. Bbrzoska
— 2z Instytutu Mechaniki Stosowanej
P-litechniki Warszawskiei. doc. dr hab.

inz. M. Cichy — prorektor Instvtutu
Techniki Cieplnej Politechniki Gdan-
skiej 1 mgr inz. Leszek Dulcha — 1z
Instytutu Techmniki Lotniczei Politechni-
ki Warszawskiej. Osrodek Badawczo-
Rozwojowy przy WSK powstal w 1968
roku. Ma on za zadanie prowadzié¢ pra-

ce lotnicze od mysli
czy zalozen —

konstruktorskiei,
az do zakonczenia prob
resursowych i lhomologacii sprzetu. Ob-
serwuje sie zywa wsolOlorace mielec-
kiego OBR z osrodkami naukowymi
i badawczymi, politechnikami (War-
szawska. Krakowska i Szczecinskg). in-
stytutami i zaktadami PAN oraz WSI
w Rzeszowie.

@ Wytwoéornia Svrzetu Komunika~yine-
go w Mielcu zbudowala nowa (6sma)

odmiane samolotu wielozadaniowesgo
An-2, Jest to wersja samolotu przezna-
czona do badan egeofizvcznvceh.

® W pierwszym kwartale br. Wytwor-
nie S$Snrzetu Komunikacyjnego w Swid-
niku opuscilo 38 szyvbowcow tvpu Pirat.
Do konca biezacego roku zaloga WSK
wypredukuie 170 egzemplarzy. Szvbow-

ce te w wiekszoS$ci przeznaczone sa dla
odbiorcow zagranicznych.

weszla
z sua-

@ W pierwszym poélroczu br.
WSIK Okecie mna rynek radziecki
molotami Wilga. Jest ambicjag z3togi,
aby maszyny te spotkaty sie z uzna-
niem imwortera. a wspoloraca handlo-
wa tlegla rozszerzeniu. W maiu zakon-
czono prace montazowe i wykonzzenio-
we przy Wilgach. wyposazonych w no-
wg odmiane podwozia. Jednoczesnie re-

alizowano dostawy samolotow i czes~i
zapasowych do Austrii, Anglii i Hisz-
panii.

Oprocz eksportu, obejmuiacego nosre-
dnio i bezposrednio ok. 83% produkcii

— \Wytwaornia zaspokajata potrzeby od-
biorcow krajowych.

silnikicm

Lycoming
Tarygach

10-720 AIB o
Technicznych w

mocy
czerweu  br.

@® Troche na wyrost robiona jest re-
klama Gdanskim Zakladom Elektronicz-
nym Unimor, iz na ich terenie .star-
tuje elektronika lotnicza w Polsce. Bo
stan faktyczny jest taki, ze w wyniku
umaw  zawartych przez Unimor z WSK
Okecie i Aerokiubem PRL rozpoczeto
opracowanie konstrukcji i technologii
produkcji radiostacji szvhowcowvech i
samolotowych. %ie trzeba jednak zapo-
minaé, ze narodzin wlasciwie rozumia-
nej awieniki spodziewamy sie w WSK
Warszawa II.

@® W konkursie ,Zvcia Warszawy"
Mistrz Techniki 1973 — otrzymaily wyv-
roznienia zespoly naukowcow:

— z Instytutu Technicznego Woisk
I.otriczych, za zastosowanie panchromia-
tycznych stereoskopowvch zdje¢ lotni-
czych do rozpoznania warunkow grun-

towo-wodnvch.

— z Instytutu Lotnictwa oraz Uniwer-
sytetu im. Mikotaja Kopernika w To-
runiu. za opracowanie satelitarnego ri-

diospektografu.

® 2Zaklady Doswiadczalne Aparatury
Naukowej Unipan opracowujg atomowe
wzorcowe czestotliwosci. ktore wytwa-
rzane sg oldecnie na swiecie tylko przez
amerykanskg firme. Te przyrzady, po-
dajgce z niezwykly precyzja czas, s3
niezbedne przy lotach kosmicznych,
szybkiei nawigacji w lotnictwie oraz w
wielkich systemach automatyki,

O

@® Rzad Kuwejtu zakupil we francus-
kich Zakladach Aérosnatiale partie $mi-

FRANCIA

glowcow: 10 typu Puma i 20 Gazelle.
® Pomyslne nrobne loty Concorde =z
Paryza do Rio de Janeiro i Rostonu o-

raz zamowienie z!ozone na trzy samo-
lety przez Iran polepszyly jego persnek-
tvwy nrodukcyine.

W rzgdzie brytyjskim zaczynaja prze-
waza¢ nastroje przemawiajgce za kon-
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tynuowaniem produkcji. Wiekszo$¢ mi-
nistrow przekonuje argument, ze zrezy-
gnowanie w chwili obecnej z dalszej
realizacji programu kosztowaloby wie-
cej niz kontynuowanie produkcii budo-
wanych obecnie 16 samolotow tego ty-
pu. Niezaleznie od kosztéw, zaniechanie
realizacji Concorde doprowadziloby do
niepoko.jow spolecznych spowodowa-
nych zwolnieniem 2z pracy ok. 24 tys.
pracownikow.

W lotach probnych Concorde pobit li-
czne rekordy w komunikacjii lotniczeij:
by! to najdluzszy lot pasazerski, naj-
dluzszy lot z predkoscig ponaddzwieko-

wg i najszybszy lot na dystansie row-
nym niemal polowie obwodu naszej
planety.

@ Policja francuska dysponuje 41 $mi-
glowcami (7 Alouette IIT i 34 Alouette
I11). Lata na nich 84 pilotow. Baze tech-
niczng obsluguje 12 mechanikow.

RFN

® Na miedzynarodowej wystawie lot-
niczej w Hanowerze (ktora trwata od
27 kwietnia do 5 maja br.) wystawiono
ponad 120 samolotow. Wziely w niej
udzial nastepujgce panstwa: Republika
I'ederalna Niemiec — 107 wystawcow,
Wielka Brytania — 42, Francja — 23,
Wiochy — 14, Szwajcaria — 4, Belgia —
3, Szwecja — 2, Finlandie, Japonie i
Polsityy reprezentowaly pojedyncze cen-
trale techniczno-handlowe. Polska wy-
stawila motoszybowiec SZD-45 Ogar i
samolot PZL-104 Wilga 35, reklamujgc
réwnocze$nie Turbo-Wilge 35M 2z silni-
Kiem Allison 250.

® Szybowiec laminatowy DG-100, klasy
siandard jest wersjg seryjng szybowca
D-35. Zostal zbudowany w warsztatach
szybowcowych Politechniki w Darmsta-
cie, a jego oblot nastgpil w pierwszym
poéitroczu 1974 r. Szybowiec ma ciezar 363
kG, a doskonalosé 38,7.

® Nowy jednomiejscowy laminatowy
szybowiec standard FL-III bierze 50 kG
balastu wodnego. Ciezar catkowity 400
kG, doskonatlos$é¢ 37,6. Przewidywana ce-
na — 28000 DM,

@® Smigla z drewna i laminatéw firmy
rropellerwerke Hoffmann s wykorzy-
stywane w osrodku Wycombe Air Park
w USA. Smigla te majg trwalosé¢ 500 go-
dzin lub 1! rok pracy. Smigla wykazujg
lepsze osiggi niz standardowe $migla me-

talowe, przy wiekszej odporno$ci zme-
czeniowej, ponadto majg rowniez za-
lety w przypadku kapotazu.

@® W przedsiebiorstwie Glasfliigel w
Saalgau zbudowany zostal w lutym
piec¢setny szybowiec Standard-Libelle.
Jest to rekordowa liczba szybowcow
ze sztucznych tworzyw, wyprodukowa-
nych w jednym przedsiebiorstwie.

® Rekordowg w swej klasie predkosé
372 km/h osiggngl Smigltowiec Bo-105 z
dwuosobowg zalogg. Maksymalny cie-
zar catkowity s$miglowca wynosi 2,3 t.

@® Rekordy RFN w motoszybownictwie

przedstawiajg sie nastepujgco: przelot
otwarty w linii prostej — 680 km
(SF-27M) przelot docelowy 5288 km

(SF-27M), przewyzszenie 6220 m (SF-25Db),
wysoke$C  absolutna 7536 m  (SF-25b);
predko$s¢ na trojkgcie 300 km 30,17
km/h (SF-28).

@® Lufthansa wykorzystuje w nowojor-
skim porcie lotniczym Kennedy naj-
nowsze automatyczne urzgdzenia prze-
tadunkowe. Kierowane komputerem u-
rzgdzenia winozliwiaja zaladowanie lub
wytadowanie w czasie jednej godziny
ponad 100 ton towaréw. Nalezy dodaé¢,
ze Lufthansa awansowala i zajmuje
obecnie trzecie miejsce ws$rod przewoz-
nik6w lotniczych przez Polnocny At-
lantylk.
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@® Firma Rolls-Royce z dniem 1 X 1973 r.
przedluzyta okres miedzyremontowy
silnik6w Viper z 1800 do 2000 godzin.
Firma oblicza, ze wszystkie silniki te-
go typu przepracowaly ogoélem w eks-
ploatacji ponad milion godzin.

@ Brytyjskie wiladze lotnicze skierowa-
ly ankiete do producentow i uzytkow-
nikGw  sprzetu lotniczego, proszgc o
podanie S$rodkow, ktorych zastosowanie
pozwoli na spelnienie — do korica 1978 r.
— przez statki powietrzne o ciezarze
powyzej 5700 kG wymagan przeciwha-
tasowych, tzw. Aneksu 16.

® Powstale z potgczenia brytyjskich
towarzystw przewozéw regularnych (m.
in, BOAC i BEA) British Airways sta-
lo sie najwiekszym towarzystwem za-
chodnio-europejskim, Posiada ono park
liczgcy 220 samolotow 1 obstuguje sieé
linii o dlugos$ci 800 tys. km.

@ Wielka Brytania specjalizuje sie w

budowie naziemnych stacji tacznosci
satelitarnej. Londynska firma zawarla
kontrakt na budowe w 1974 r. dwobch
nowych naziemnych stacji: jednej w

Zatoce Arabskiej, drugiej na Pacyfiku.
Firma ta wykonala juz 8 takich stacji,
pracujgcych w systemie satelitarnym
Intelsat.

® W Londynie odbyta sie konferencja
poswiecona idei transportu lotniczego
za pomoca sterowcOw. Zgromadzita ona
300 fachowcow: inzynieréw. ekspertow
lotniczych oraz specjalistow od trans-
portu i handlu miedzynarodowego. Za-
tozenia techniczne statku: duzy udzwig,
mate zuzycie paliwa, predkos¢ 160 km/h.
Koszt sterowca na 500 pasazerow Kklasy
Jumbo Jet — 2 mln dolaréow.

@ Firma Lockheed podata do wiado-
mosSci, ze podpisala porozumienie ze
Zwiazkiem Radzieckim w sprawie wy-
miany informacji dotyczgcej produkcji
cywilnych samolotéw o wielkiej pojem-

nosci i wzajemnych wizyt. ZSRR inte-
resuje sie samolotami Tri-Star L-1011
w yposazonymi w brytyjskie silniki

RB-211.

Protokol! porozumienia przewiduje ko-
operacje w dziedzinie lotnictwa cywil-
nego, budowy S$iniglowcéw, wytwarza-
nia obrabiarek i kontroli ruchu powie-
trznego. Protokét zawiera roéwniez po-
rozumienie w sprawie powotania do zy-
cia wspoélnego komitetu koordynujgce-
go zagadnienia techniki oraz informa-
tyki.

Wedlug o$wiadczenia przedstawicieli
Lockheed'a umowa ta otwiera nowe
mozliwosci wspoédipracy USA i ZSRR w
dziedzinie lotniectwa 1 astronautyki. Do
Moskwy udata sie grupa ekspertow za-
ktadow Lockheed w celu ustalenia
szczegolow handlowych 1 technicznych.
W grupie tej wuczestniczyli rowniez
przedstawiciele zakladow Rolls-Royce.

@® Massachusetts Institute of Technolo-
gy w Cambridge organizuje w dniach
od 11 do 13 pazdziernika br. I Miedzy-
narodowe Sympozjum na temat teorii
i techniki lotéw na matych predkos-
ciach oraz lotéw bezsilnikowych. Kon-
ferencja bedzie wynikiem wspolpracy
miedzy Amerykanskim Instytutem Lot-
nictwa i Astronautyki a Amerykan-
skim Stowarzyszeniem Szybownictwa.
Konferencja polozy szczegolny nacisk
na sprawy zwigzane z konstrukcja,
rozwojem i badaniem pojazdow lotni-
czych optymalizowanych na male pred-
kosci, matg liczbe Reynoldsa oraz na
loty silnikowe i bezsilnikowe,

® Wedlug danych za 1973 rok
Boeing wytwarzala 52%
produkcji dziesieciu najwiekszyech na
swiecie producentéw samolotow pasa-
zerskich. Na drugim miejscu bylo to-
warzystwo Mc Donnell-Douglas, Kktore
osiggato 30%. Na pozostalych 8 wy-
tworcow przypadato 18%.

firma
sumarycznej

@® Kazdy samolot Boeing 747 jest co-
dziennie w powietrzu 11—13 godzin.
Okresowe przeglady tych linerow od-
bywajg sie co 10—12 tysiecy godzin i
absorbujg 400 fachowcow przez trzy
tygodnie. W ciggu pieciu lat cena B-747
wzrosta z 20 do 28 mln dolaréw. Nie-
stety kryzys paliwowy spowodowal u-
nieruchomienie w Stanach Zjednoczo-
nych 11 Jumbo-Jetow.

A .
i/*: ZSRR

@® 21 radzieckich specjalistow lotni-
czych w ciggu trzech tygodni ub.r.
zwiedzilto amerykanskie wytwornie
przemystu lotniczego, m.in. zaklady
Boeing, General Electric, Liockheed, Mc-
-Donnell-Douglas i Pratt-Whitney., Na
czele delegacji radzieckiej stal S. Ka-
diszew, pierwszy zastepca Ministra
Przemysiu Lotniczego. Ws§rod gosci ra-
dzieckich znajdowali sie rowniez przed-
stawiciele lotnictwa cywilnego, resortu
spraw zagranicznych 1 handlu zagra-
nicznego.

@® Waszyngton jest po Nowym Jorku
drugim miastem amerykanskim, z kto-
rym Moskwa nawigzata — w kwietniu
br. — bezposrednie potgczenie lotnicze.

©® W maju Aeroftot uruchomil drugie
potlgczenie lotnicze z RFN: linie Mo-
skwa — Hamburg, Dotychczas samolo-
ty Aeroftotu lataly tylko do Frankfur-
tu n. Menem.

® Na miedzynarodowej trasie transsy-
beryjskiej przybyta nowa linia, tgczgca
Holandie z Japonia przez Moskwe. La-
tajagce na niej samoloty Ii-62 przebywa-
jg odleglosé 10300 km w 15 godzin.

® 65 krajem, do ktorego Aeroflot roz-
poczgl regularne loty jest Peru.
Pierwszy rejs z Moskwy do Limy od-
byl sie 30 czerwca.

@ Wiadze lotnicze
szybkim tempie zmodernizowaé i Troz-
budowaé sie¢ lotniskowa ZSRR. Prze-
widuje sie powazng rozbudowe portow
lotniczych: Wnukowo, Boryspol (Ki-
jow), Soczi i Chabarowsk. Moskwa o-
trzyma dwa nowe porty w Szeremietie-
wie i Bykowie.

postanowity w

@® W styczniu br. zostat podpisany w
Hawanie radziecko-kubanski protokél o
wspotpracy w dziedzinie lotnictwa cy-
wilnego. Protokél przewiduje m.in. wy-
posazenie kubanskich lotnisk oraz szko-
lenie kubanskiego personelu latajgcego
i technicznego.

® Zwigzek Radziecki skierowal do ba-
dan Tropeks 74, prowadzonych pod egi-

dg Swiatowej Organizacji Meteorolo-
gicznej, 13 statkow i dwa samoloty —
latajgce laboratoria. Na poktadach
tych jednostek znajdujg sie grupy me-
teorologow, oceanologow, synopntykow
i fizykow z Polski oraz z Bulgarii, NRD,
Kuby, Rumunii, USA, Czechoslowacli

i Jugostawii.

Oprocz  ekip z ZSRR, w badaniach
uczestniczy 37 statkOw naukowo-badaw-
czych i ponad 10 samolotow z trzynastu

krajow Europy, Ameryki i Afryki,
Giownym celem badan jest zebranie
kompleksowych danych o procesach

pogodotwérczych w strefie tropikalnef.
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Problemy rozwoju lotnictwa

Mgr WEODZIMIERZ WASKOWSKI

Tendencje

rozwoju produkcji motoszyhowcow

Wzrost zastosowania motoszybowcow

Szybowce, ktoére mogg startowaé samodzielnie bez
pomocy wyciggarki lub samolotu holujgcego, a po-
tem przeprowadzaé ograniczone loty silnikowe — a
wiec — motoszybowce — stanowig idealny wspoéiczes-
ny i przyszlo$ciowy sprzet do lot6w szkolno-trenin-
gowych i sportowych.

Jedng z zasadniczych zalet treningu na motoszy-
bowcach jest jego tanio§¢. Potwierdzajg to wylicze-
nia przeprowadzone w réznych krajach, m.in. przez
radzieckich ekspertéw zebranych na sympozjum zor-
ganizowanym przez czasopismo ,,Tiechnika Motodiozi”
(1974 nr 2). Na sympozjum tym jako temat analizy
wybrano kijowska grupe szybowcowsa. Z analizy tej
wynika, ze na szybowisku w tym mie§cie obstuga
(bez instruktor6w lotniczych) liczy czterech techni-
koéw, radiotelegrafiste, kierowce i kilku inspektoréw.
Jako uzupelnienie bazy materialowej, poza sprzetem
lotniczym, grupa ma w swej dyspozycji 2 samochody
ciezarowe, wtasng stacje benzynowg wraz z obstuga,
samochody-cysterny, radiostacje itp. Czasopismo nie
podaje liczby samolotéw holujgcych. O nadmiernych
kosztach §wiadczy w tym przypadku choéby rozbu-
dowany fundusz ptac. Za naklady przeznaczone na
ten cel, ktére w swej istocie sg zawyzone, mozna by-
loby zakupié¢ kilka motoszybowcéw.

Dwumiejscowy motoszybowiec RF-5B Sperber

Przedstawiono historie budowy moto-

szybowcdéw w lutach trzydziestych.
Scharakteryzowano tendencje wzrostu
zainteresowania wmotoszybowcami dwu-
miejscowymi. Przedstawiono prognozy
rozwoju popytu na wmotoszybowce w
rozbiciu ma klasy do 1990 roku.

Zgodnie z opinig wymienionych ekspertéw koszty
eksploatacji szybowco64w przy uzyciu samolotéw ho-
lujgcych przekraczajg 6 do 8 razy koszty szkolenia
na motoszybowcach, nie liczgc koszt6w amortyzacji,
ktore w przypadku wia$nie motoszybowcéw sg znacz-
nie mniejsze.

Jak waznym czynnikiem, ulatwiajgcym szkolenie
zawodowe pilotéw, jest dzisiaj trening szybowcowy,
a w najblizszej przyszlo§ci — motoszybowcowy, ilu-
struje statystyka zebrana przez holenderskie linie lot-
nicze KLM.

W KLM podzielono szkolonych piloté6w na dwie
grupy: szybownik6w i osoby, ktére szkolenia szy-
bowcowego nie przechodzily. Uzyskano nastepujgce
wyniki:

1) na etapie szkolenia podstawowego zwolniono:

szybownikéw pozostatych
0% 16%

2) dopuszczono do II etapu szkolenia:

szybownikéw pozostalych
90,0% 29%

3) ogélem zwolniono z powodu nieprzydatnos$ci do
pracy jako pilotéw linii pasazerskich:

szybownik6éw pozostaltych
0% 13,6%

Wiele krajé6w majgc na wzgledzie tanio$¢ szkolenia
pilotéw na motoszybowcach oraz duzg warto§¢ spor-
towg i turystyczng tego sprzetu zainteresowalo sie
motoszybowcami.

Produkcja motoszybowecdéw po II wojnie §wiatowej
najpierw rozwinela sie w RFN. Nastepnie prace nad
wilasnymi konstrukcjami podjely Anglia, Czechosto-
wacja, Francja, Japonia, Polska, Stany Zjednoczone
i ZSRR.

W Zwigzku Radzieckim powstaty dwa biura kon-
strukcyjne, ktérych zadaniem jest opracowanie pro-
jektéw motoszybowcow. Pierwsze z nich zostalo zor-
ganizowane w Republice Litewskiej przy wytworni
szybowc6w w Presnai, gdzie zbudowano udany szy-
bowiec Lietuva. Drugie powstalo przy aeroklubie
Centralnego Instytutu Aero-Hydrodynamicznego
(CAGI) w Moskwie. Biuro to buduje szybowiec kon-
strukcji B. Liubszina i prowadzi préby nad wilasnym
silnikiem motoszybowcowym, korzystajagc z czecho-
stowackiego szybowca Blanik, jako latajacej ha-
mowni.

Czechostowacja zbudowala motoszybowiec dwu-
miejscowy M-17.
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TENDENCJE ROZWOJU...

W Polsce zostal zbudowany i juz prezentowany za
granica dwumiejscowy motoszybowiec SZD 45 Ogar
z silnikiem Limbach. Wszystko wskazuje na to, Ze
bedzie on produkowany w dluzszych seriach. W ten
sposéb Polska obok RFN bedzie drugim krajem w
§wiecie, ktory stanie sie producentem motoszybow-
cOw, a nie tylko budowniczym prototypéw tego
sprzetu.

Rozwoj motoszybowca

Prekursorami i twércami koncepcji motoszybowcé6w
byli konstruktorzy niemieccy na poczatku lat dwu-
dziestych oraz Polacy w drugiej polowie lat trzy-
dziestych. Z reguty byly to konstrukcje, ktére zgod-
nie z trafnym okre§leniem jednego z pionier6w szy-
bownictwa W. Hirtha byly zlymi szybowcami i zly-

Tablica 1. Poré6wnanle jednomiejscowych motoszybowcéw Bgk
i RF-4D

Nazwa motoszybowca

Bak (1938 r.) RF-4D (1968 r.)

i rok budowy

— |
Silntk Sarolea-Albatros Rectlino 4D 1200 |
Moc [KEM]} 32 40
Rozpietosé [m] 12,20 11,26
Powierzchnia nosna [m2] 13.20 11,30
Clgzar wlasny [kG] 207,00 265,00
Maks. ci¢zar calkowity [kG] 325,00 390,00
Doskonalosé 19,20 20,00
Opadanie [m/s] 1,60 1,36
Wznoszenie [m/s) 2,60 2,88
Obciyzenie rozplgtosci Q/b?
[kG/m?] 2,2 3,1

mi samolotami. Ich osiggi byly zbyt skromne, aby
mozliwe bylo wykorzystanie pradéw wznoszacych, a
ich silniki mialty zbyt matg moc i byly zbyt zawod-
ne, aby uzyskaé zalety cechujgce samolot.

Proby nad motoszybowcami prowadzone réwno-
cze$nie w Niemczech i Francji (lata trzydzieste) za-
interesowalty polskich konstruktoré6w. W roku 1937
inz. Antoni Kocjan zbudowal motoszybowiec Bak,
ktérego ulepszona odmiana Bak II byla wyposazona
w belgijski silnik Sarolea Albatros o mocy 32 KM.

Praktycznie biorgc Bgk wykazywatl sie takimi
osiggami, ktérych moga mu zazdro$ci¢é motoszybow-
ce budowane nawet w latach siedemdziesigtych, a
wiec maszyny cieszgace sie duzg i zastuzong stawa,
jak np. Sportavia-Piitzer RF-4D, bedacy rozwinie-
ciem motoszybowca Fournier RF-3 z 1963 r.

Polski motoszybowiec Bgk z 1938 roku catkowicie
odpowiadal definicji motoszybowca zaproponowanej
przez H. Zachera na ostatnim kongresie OSTIV, kt6-
ry odby! sie w Australii podczas Szybowcowych Mi-
strzostw Swiata 1974 w Waikerie.

Zdaniem H. Zachera najistotniejszymi parametrami
konstrukcyjnymi dla definicji motoszybowca sg: ob-

2

cigzenie powierzchni EQi wydluzenia 2=§ , gdzie

S — powierzchnia no$na, b — rozpieto$é¢, a w szcze-
golno$ci ich kombinacja w postaci:
.
S A S b b?
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Ostatni parametr (obcigzenie kwadratu rozpietoS$ci)
najlepiej charakteryzuje poszczegélne rodzaje stalo-
ptatow. Dlatego zostaly zaproponowane nastepujace
definicje:

samolot ultralekki §> 4

motoszybowiec -g <3
. Q :
szybowiec ” =12

(Wydaje sig, ze aby nie bylo luki miedzy 1?2 =
= 3-+4 nalezy definicje zmodyfikowaé).

A wiec Bgk wedlug najnowszej definicji (1974 r.)
nalezy do klasy motoszybowcéw zblizonych swymi
osiggami do szybowcéw, podczas gdy RF-4D, prze-
kraczajgc graniczng liczbe 3 znajduje sie na pogra-
niczu motoszybowcéw lekkich 1 zaliczany jest do
samoloto-szybowcow.

Istnieje rowniez druga proéba definicji motoszybow-
ca i samolotu lekkiego — zaprogramowana w 1973
roku przez inz. Waltera Stendera. Jest ona zblizona
do wyzej podanej, lecz opiera sie na wielkoSci ;—3?,
ktéra ma dokladniej wigzaé sie z osiggami. Wg tej
definicji samoloty majg mieé % = 1,3+8, motoszy-
bowce za$§ 0,3+1. Statystyka na ten temat pokazana
jest na rysunku 2.

Analizujgc tablice 1 mozna jeszcze stwierdzié na-
stepujgce charakterystyczne cechy, wskazujgce na
wysoka klase motoszybowca Bak.

Po pierwsze jego doskonalo§é praktycznie znajduje
sie na poziomie RF-4D, tj. motoszybowca mtlodszego

700
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o 30 lat, a wiec rozwigzania aerodynamiczne byly
bardzo dobre.

Po drugie predko$é wznoszenia (Bgk — 2,50 m/s
i RF-4D — 2,88 m/s) wykazuje duzg zbiezno$é. Je-
zeli jednak poréwnamy moc silnika obu tych moto-
szybowcdéw mozna stwierdzié, ze przy mocy silnika
Baka mniejszej o prawie 1/3 predko$¢ wznoszenia
jest relatywnie wieksza, co w pewnej mierze za-
wdziecza mniejszemu ciezarowi wtlasnemu i wiekszej
powierzchni nosnej.

Po trzecie predko$é opadania Bgka jest tylko o
10% wieksza niz RF-4D, nad ktorego udoskonaleniem
konstruktor René. Fournier oraz inzynierowie firmy
Sportavia Plitzer pracowali przez 5 lat (certyfikat
RF-3 w 1963 r., certyfikat RF-4D w 1968 r.).

Wszystko $wiadczy zatem o doskonalo$ci konstruk-
cji Bgka i o jego awangardowych rozwigzaniach.

Pierwsza seria produkcyjna Bgka liczyta 10 sztuk
(RF-3 zbudowano 95 sztuk, a RF-4D — 160 sztuk).
I teraz nasuwa sie pewna spekulacja kategorii ,,co
by bylo, gdyby?”. Ot6z co byloby, gdyby II wojna
Swiatowa wybuchla w kilka lat pdézniej? Mozna wy-
sungé wniosek, ze rozwdéj produkeji motoszybowcow
rozpoczatby sie kilka lat wczeéniej i ze to wtasdnie
polska my$l konstrukcyjna bytaby powielana przez
nasladowcoéw. Stalo sie jednak inaczej, gdyz to kon-
struktorzy zachodnioniemieccy podjeli na nowo teo-
retyczne prace nad konfiguracjg i aerodynamika mo-
toszybowcoOw po uzyskaniu przez RFN zezwolenia od
Stanéw Zjednoczonych, Anglii i Francji na produk-
cje szybowcow (1950). Ale dopiero w 1957 roku prace
te nabraly tempa, gdy na zlecenie Federalnego Mi-
nisterstwa Komunikacji zostala utworzona Grupa
Robocza ,,Motoszybowce” Niemieckiego Komitetu Ze-
glugi Powietrznej (Arbeitsgrupe Motorsegler des
Deutschen Luftfahrt Ausschusses — DIA). W sktad
tej grupy weszli znani konstruktorzy szybowcoéow, pi-
loci, naukowcy i producenci lekkich samolotéw, mie-
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dzy innymi: Wolf Hirth, Self Kunz, Hans Zacher,
Alfons Puetzer, Herbert Hartmann.

Niektoérzy z nich, a zwtaszcza Wolf Hirth, mieli
juz dos$wiadczenie, co prawda w do$é¢ waskim zakre-
sie w budowie motoszybowcéw jeszcze sprzed II woj-
ny $wiatowej.

Podstawowym zadaniem grupy byto przeprowadze-
nie analizy mozliwo$ci stworzenia takiej konstrukeji
motoszybowca, ktora zadataby klam dawnej wypo-
wiedzi wtasnie W. Hirtha o wadach eksploatacyjnych
motoszybowcoéw, o czym wspomnialem na wstepie.

Na podstawie opracowania dokonanego w przecig-
gu poélttora roku przez wymieniong grupe, Urzad Fe-
deralny dla Zeglugi Powietrznej opublikowat ,, Tym-
czasowe Wytyczne w Sprawie Prowadzenia Badan i
Udzielenia Certyfikatow Motoszybowcom” dnia 10.05.
1959 r. ,,Wytyczne"” do dzisiaj jeszcze obowigzujg przy
budowie i préobach motoszybowcéw (prototypy i sprzet
seryjny) w RFN.

Rozwéj produkeji

Rozwdj produkcji motoszybowcow w RFN miat
bardzo powolny przebieg: w 1960 r. na liScie sprzetu
lotniczego w RFN uwidocznione sg tylko 4 motoszy-
bowce, 1963 r. — 29 sztuk. Najwiekszg trudnoscia
byto dopasowanie do platowca odpowiednio lekkiego
silnika, ktéry réwnocze$nie zapewniatby kroétki start
i dobre wznoszenie. Dopiero z chwilg skonstruowania
witasciwego zespoiu napedowego w RFN zapoczatko-
wana zostata produkcja motoszybowcow.

Kiedy okolto 1967 r. zjawily sie na rynku udane
silniki do motoszybowcéw, rozpoczyna sie burzliwy
rozwoéj produkcji motoszybowcé4w w RFN, ktéra jest
rownoczesnie i najwiekszym producentem i najwiek-
szym odbiorcg tego sprzetu. Uwidaczniajg to rys. 3
i tablica 2.

Analiza wykresu (rys. 3.) i tablicy 2 ilustrujg trzy
zasadnicze cechy rozwoju rynku motoszybowcow w
RFN:

a) szybki liczbowy wzrost motoszybowcéow,

b) wzrost liczby motoszybowcéw dwumiejscowych
i stagnacje produkcji motoszybowcéw jednomiejsco-
wych,

c¢) wzrost mocy silnikow przy réwnoczesnym elimi-
nowaniu konkurentéw przez firme Limbach.

700
Satuki
500

500

&
&7
N4
,-/ Jednomigjscone

“ 23 2 33| | b

= =1 | i I bl koo
1960 6! 62 63 64 65 66 67 68 69 70 7t 2 73
lata

3. Porownanie wzrostu liczby motoszybowcow dwumie]jsco-
wych w stosunku do catkowitej liczby motoszybowcédw i
motoszybowcow jednomiejscowych w RFN
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Tablica 2. Wzrost liczby motoszybowcéw RFN w latach 1969—1973

Typ Silnik Moc Stan na dzien | Stan na dziet  Stan na dzien | Stan na dziert | Stan na dzien
. [KM] 31.12.69 31.12.70 31.12.71 31.12.72 31.12.73

A. Jednomie Jscowe

AS-K-1¢ Hirth ¥-10 KX 1A 26 2% 29 32 31 34
Fournier RI'-3 Rectimo 4ARR 1200 39 13 13 13 12 13
Fournier RF-4-4D Rectimo {AR' 1200 39 2 22 HE 2 21
Ka-12 Hirth ¥-10 K-1A 29 &) - 3 2 2
k-6 Stihl Stihl SK 120-137F 1L 75 1 3 4 4 3
K® B/MK 48 Sechs- K M-8 Wankel 10 7 IE2 R 6 4
K8 B/Stihl Still SK 120-137F1, T — — 2
K2 RB/stihl Stihl SK-120FL ) 12 12 —_ 9 4
K riihe Brandl Z4B-300/SG 23 —_ == —_ 1
Wrihe 111 Pollmann HEPU/KFM 40 &) 2 1 1 1
Krihe 1V Solo-Hirth F-10A 1\ 26 & 11 10 10 8
L-Spatz-55/5tihl Stihl SK 120/137FL 75 — — 3 2 2
SI'2tA Motorspatz Briindl Z13 300/8 23| 15 9 n 6 3
SE-24 Motorspatz Hirth ¥-10 A2A 26 — —_ == e 3
SF-24 B Motorspatz Solo-Hirth 560 A2A 26 8 9 8 8 5
SE-27-M-A Hirth F-10 A-1-A 29 — — 16 16 17
SE-5 31 Milan Rectimo 4DR-1200 39 — 7 o 5 5
SP-1 WM-23 23 1 1 1 1 1
W -7/Stihl Stihl SK 120/137 7,5 = e — 1 —_
K-6 C/R Stihl SK120/137 7.5 — —_ 11 — —
Razem A 112 132 138 136 129
B. Dwumiejscowe

AS-K 16 Limbach ST, 1700 EBJ 2 o —_ e — 7
Blanik WD 15 Stark Stamo MS 1500 45 = o . o 1
Fournier RF-5 Limbach SL 1700 E 68 29 53 63 63 61
K 7/Etihl Stihl SK 120 ¥L 7.5 — — — e 1
RF-5B Sperber Limbach 8L 1700 E 03 — — — 15 16
SE-24A Motorspatz Limbach SL 1700 1.\ 60 — — 1
SP-25A Motorlalke Mirth ¥-12 Az20 39 41 40 39 38 26
SE-25A Motorfalke Solv 560 A2C 39 — — — — 10
SIC-25B Falke Stark Stamo MS-1500-2 15 —_ — o — 14
S1-2513 FFalko Starle Stamo MS-1500-1 15 65 131 232 269 260
S1-25C 1'alke Limbach SL 1700 EA 60 — 23 101
SE-28A Tandem IMalke Limbach SL 1700 EA-1 60 = — — 29
1°-284 Tandem Falke Limbach SL-1700 EA-1 60 — — — 2
Al-28A Tandem Falke Limbach SL-1300-E131 T2 — — e 2
Razem B 135 224 334 407 | 531
Razem A+ DB 247 356 473 543 660

Wzrost liczby motoszybowcoéw

Wzrost liczby motoszybowc6é6w ogotem w RFN w latach
1969—1973
Wzrost w stosunku do
Rok Sztuk :
roku poprzedniego

1969 | 247 _

1970 | 356 +45%

1971 473 +33%

1972 | 543 +14'%

1973 660 +22%

1

Wzrost liczby motoszybowecéw w latach 1969—1970
wyniost 270%.

Takim wskaznikiem wzrostu moze sie wykazaé
rzadko ktéra branza przemyslowa. Zmniejszenie tem-
pa przyrostu w 1972 roku, naszym zdaniem, wynika
z dwoch przyczyn: 1) przejSciowej stagnacji zycia go-
spodarczego w RFN, co pociggnelo za sobg spadek
popytu na drogi sprzet sportowy, 2) wstrzymaniem
sie klientow od zakupu starszych typow motoszy-
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bowcéw z uwagi na Swiadomo$é¢, ze w tych latach
wchodzag do produkcji rozwojowe motoszybowce
(ASK-16, Motor Falke Tandem itp.), wyposazone w
nowe zespoly napedowe Limbacha. W liczbach bez-
wzglednych wzrost zakup6ow motoszybowecow w
1973 r. przedstawia sie tak samo — ponad 120 sztuk
— jak i w 1970 r., kiedy przyrost ich liczby na te-
renie RFN wykazal maksymalny skok, tj. o 45%.
Mozna z tego wnosi¢, ze chwilowa dekoniunktura w
tej branzy zostala przetamana.

Wzrost liczby motoszybowcé6w dwumiejscowych

Jak wynika ze statystyki, praktycznie rzecz biorac,
liczba jednomiejscowych motoszybowcé4w od 1970 r.
pozostaje na nie zmienionym poziomie, natomiast za-
chodnioniemiecki rynek zgtasza coraz wiekszy popyt
na motoszybowce dwumiejscowe. Przyczyna tego zja-
wiska zdaje sie jasna: szkolenie w klubach wymaga
dwusteru i obecnoéci instruktora, ponadto.za$ osoby
prywatne czesto traktuja motoszybowiec dwumiejsco-
wy jako sprzet turystyczny, ktory coraz czeSciej za-
stepuje lekki samolot. R6wnocze$nie wyraznie ujaw-
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nia sie tendencja rozwoju samoloto-szybowcow, dla
umozliwienia calym rodzinom (3—4 osoby) lotéw na
weekendy. Takie ,rodzinne” motoszybowce-samoloty
zaprojektowat René Fournier. Nalezy przypuszczaé,
ze trend ten nie tylko sie utrzyma, lecz bedzie wzra-
stal, o czym méwimy w czeSci dotyczacej prognozy
popytu na rynku RFN.

Stan i przyrost liczby jJedno- i dwumiejscowych motoszybowcéw w RFN
. Dwumiej- |
Rok | Jednomiejscowe| I’rzyrost [%] Przyrost [%]
8COWO
|
1969 112 -_ 135 —
1970 132 +9 224 +66
1971 138 —_ 334 +46
1972 136 — 407 +22
1978 129 | -4 531 +31

Jak wynika z powyzszej tablicy caly przyrost
toszybowcéw RFN zawdziecza zwiekszajgcemu
popytowi na motoszybowce dwumiejscowe.

mo-
sie

Wzrost mocy silnika

Biezgcg produkcje i popyt na dwumiejscowe mo-
toszybowce w RFN i w krajach importujgcych mo-
toszybowce z Republiki Federalnej. charakteryzuje
zapotrzebowanie na sprzet wyposazony w silniki o
coraz wiekszej mocy. Réwnocze$nie, jak wynika z
tablicy 3, zmniejsza sie liczba motoszybowcow z ze-
spolami napedowymi o mocy ponizej 60 KM. Tak na
przyklad spadia liczba motoszybowcow SF-25A Mo-
torfalke napedzanych silnikami Hirth F-12-Az-C o
mocy 39 KM (41 sztuk w 1969 r. i 26 sztuk w 1973 r.).
Podobnie przedstawia sie sprawa z najpopularniej-
szym dotychczas motoszybowcem $§wiata, tj. z SF-25B
z silnikiem Stark Stamo MS-1500-1 o mocy 45 KM,
ktérego liczba po osiggnieciu rekordowej wysokoS$ci
w 1972 r. (269 szt.) wykazuje spadek, niewielki (9
sztuk w 1973 r.), ale dajacy wiele do mysS$lenia.

Natomiast zwieksza sie w bardzo szybkim tempie
liczba motoszybowcoé4w z silnikami 60 KM (SF-25C

Tablica 3. Charakterystyki i ceny najwa2nicjszych motoszybowcéw RFN

Tablica 4. IloSclowy rozwéj lotniczego sprzetu cywilnego w RFN
w latach 1960—1990 (wg prognozy MBB ,,Systemstudie I'S 80", paidzier-
nik 1973)

Klasa Rok

1960 | 1970 | 1972 | 1980 | 1990
Samoloty jednosilniko- |
we o clegarze do 2 T 956 2905 3619 6 H00 | 11 000
Samoloty pozostalych
kategorii 140 442 555 1 010 1945
Motoszybowce 4 319 543 2 500 8 500
Szybowce 1 000 3 000 3 363 5 000 7000
Smigtowce 15 126 162 100 ¥20

| |

Razom | 2111 | 6786 | =247 | 15 410 | 29 265

Falke). W RFN w 1972 r. zakupiono ich 22 sztuki
(byt to pierwszy rok produkcji), a w 1973 r. juz po-
nad 80 sztuk. Zespol napedowy, w ktéry wyposazone
sg te motoszybowce, wykazuje moc o 33% (60 KM)
wiekszg niz w przypadku motoszybowca SF-25B.

Jezeli chodzi o silniki o wiekszej mocy (72—90 KNM),
to na razie produkcja motoszybowcéw z tego rodza-
ju zespolami napedowymi znajduje sie dopiero na
poczatkowym etapie. Jest to jednak sprzet najwyz-
szej klasy i wtlaénie on, naszym zdaniem, obok mo-
toszybowcoéw popularnych (moc silnikéw 60—68 KM)
powinien objgé przewodzenie na $wiatowym rynku
zbytu.

Najnowszy obecnie dwumiejscowy motoszybowiec
RFN ASK-16 z silnikiem o mocy 72 KM jest jednak
stosunkowo bardzo kosztowny (tablica 3), tak ze
prawdopodobnie szerszy zbyt znajdg motoszybowce
rodziny SF-28 Falke Tandem.

Z analizy tablicy 2 wynika jeszcze, ze od 1973 r.
wszystkie nowe typy dwumiejscowych motoszybow-
cow napedzane sg silnikami firmy Limbach Motoren.
Prowadzi to do wniosku, ze firma ta powinna zajaé¢
pierwsze miejsce w $wiecie jako producent napedow
dla motoszybowcéw i samoloto-motoszybowcodw.

Prognoza rozwoju popyti na motoszybowce do 1990
roku w RFN

Biuro Studiéw (Systemstudio FS 80) firmy Messer-
schmitt-Boelkow-Blohm opracowalo prognoze popytu

| - "
Typ Silnik Moc Rozple- oW Cigzar wi. Maks. clgzar Doskona- | \Wznoszenic Cena
(EM] tosé nosna [kG] start. 10§6 (m/s] 1974 r
L A | (m] [m?] (kG - s
I 1
A. Jednomlejscowe |
ASK-14 Hirth F10 K79 26 14,30 12,68 245 360 28 2,6 —
Fournier RF-4 Rectimo 40 11,26 11,30 265 365 20 3,5 C
SF-27-M-A Hirth Solo 26 15,00 12,07 270 385 | 34 2,0 -
SF-8-31 Miian Rectimo | 39 15,00 12,00 310 440 — 3,0 wg umowy z klien-
tami
SF-29* Hirth F-10 30 15,00 12,50 260 370 28 2,0 DM 30 000
B. Dwumlejscowe | |
ASK-16 Limbach 1700 EBI 68 16,00 19,00 470 700 25 | 2,5 DM 53 800
Fournler RF-5 Limbach SL 1700E 63 13,74 15,16 418 660 22 | 30 wg  kazdorazowei
I | umowy
RF-5B Sperber Limbach SL 1700E 63 17,02 19,00 460 680 26 3,2 DM 56 200
SF-25B Falke Stamo MS 1500 45 15,30 17,50 335 630 22 2,0—13,8 e !
SF-25C Falke Limbach SL 1700EA 60 15,25 18,20 375 590 23 2,2 DM 42000
| SF-28A Tandem Falke | Limbach SL 1700EA 60 16,30 18,50 390 590 | 26—27 | 2,2 DM 45 000

* \V prébach (kwiecieri
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1974); po prébach w locie bgdzie réwniez (opcyjnie) wyposazony w silnik Waukla
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Dwumiejscowy motoszybowiec Scheibe
SF-28 Tandem Falke

Motoszybowiec dwumiejscowy SZD-45A
Fot. R. Zatwarnicki
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Lata

1990

obecny i prognoza rozwoju cywilnego sprzetu lot-

zachodnioniemieckiego rynku na lotniczy sprzet cy-
wilny. W naszym przypadku najwieksze zaintereso-
wanie budzg przewidywania MBB dotyczgce chion-
nosci wewnetrznego rynku REFN na motoszybowece.
Ot6z Biuro Studiow zaktada, ze profil eksploatacji
motoszybowcoéw ulegnie powaznej zmianie. Opinie
swojag MBB motywuje w sposéb nastepujacy.

W potowie lat siedemdziesigtych gitéwnymi uzyt-
kownikami motoszybowcow bedg nadal kluby lotni-
cze i prywatni piloci, zwlaszcza piloci szybowcowi,
ktorzy jednak w miare uptywu czasu bedg sie ,,prze-
siadali” z szybowcoéw na motoszybowce, wobec czego
tempo wzrostu liczby motoszybowcow bedzie wyprze-
dzalo iloSciowy zakup szybowcow. Ale juz ksztaltuje
sie nowa tendencja uzytkowania motoszybowcow
giownie dla przelotow rekreacyjnych. Trend ten be-
dzie sie potegowal, gdyz eksploatacja motoszybow-
céw przynosi powazne korzysSci jego uzytkownikom.
Pomijajac sprawe wzrostu cen paliwa, pilot moto-
szybowca ma, w odroznieniu od pilotow samolotéw
lekkich, prawo startu i lgdowania na szybowiskach,
nie ma za$§ obowigzku skiladania o$wiadczenia przy
lotach poza granice RFN.

Z tych wzgledow MBB przewiduje, ze liczba mo-
toszybowcow w RFN bedzie znacznie predzej wzra-
stala niz samolotow cywilnych innych klas i ma
wynie§é 2500 sztuk w 1980 r. i 8500 sztuk w 1990 r.

Prawdopodobnie stanie sie to kosztem jednosilni-
kowych samolotéw lekkich, ktérych flota zwiekszata
sie dotychczas $rednio po 12% rocznie, osiggajgc w
1972 r. liczbe 3619 sztuk (956 sztuk w 1960 r. i 3619

Dokonczenie na str. 34
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Ciekawe konstrukcije

TADEUSZ WUSATOWSKI

Szyhowce wysokosciowe

W artykule omowiono projekly szy-
bowcow wysolkosciowych Stratosailpla-
ne (w dwockt wersjach) i Alcor. Zwro-

cono uwage nu koncepcje konstrukcyij-
na, wyposazenie kahiny cisnieniowej i
problemy fizjoloyiczne lotdéuw wysokos-
ciowych. Opisano ted twyniki pierw-

- projekty i rzeczywistoS¢ .o

Loty wysokoSciowe nie sg najbardziej popularng
dziedzing szybownictwa. Niewglpliwa przyczyna tego
stanu tkwi w niemozliwo$ci wspigcia sie wyzej, niz
wynosi miedzynarodowy rekord w uzyskaniu wyso-
ko$ci absolutnej w locie bezsilnikowym (Paul F. Bi-
kle, 14102 m, 1961 r. USA) bez §wiadomosci przekra-
czania granicy bezpieczenstwa. Brak szybowca z ka-
bing ci$nieniowg ograniczal loty rekordowe i bada-
nia meteorologiczne. Zjawiska zwigzane z wystepo-
waniem tzw. fali gorskiej i turbulencji w wyzszych
warstwach atmosfery sg sprawg nadal otwartg. A
przeciez z dotychczasowych wynikow takich badan,
uzyskanych gloéwnie dzieki lotom szybowcowym, ko-
rzystajg rowniez i inne rodzaje lotnictwa. Szybowiec
wysokoSciowy jest znakomitym narzedziem badaw-
czym wyzszych warstw atmosfery. Tanim i celowym.
Moze osiggngé¢ duze wysoko$ci, pozostawaé na nich
kilka godzin, penetrowacé¢ szerokie obszary. W porow-
naniu z balonem jest wielokrotnego uzytku, moze
przemieszcza¢ sie pod wiatr i moze byé stosowany
w bardzo roznych i trudnych warunkach atmosfe-
rycznych. Samoloty stratosferyczne sg drogie, a opra-
cowywanie uzyskanych za ich pomocg wynikow jest
komplikowane przez zmiane ciggu i masy podczas
lotu. Sondy rakietowe sg bardzo drogie, dzialajg krot-
kotrwale i ze wzgledu na duzg predkos$é¢ lotu nie na-
daja sie do badan ukladéow falowych i struktury in-
nych pionowych ruchdéw w atmosferze. Z tych i in-
nych wzgledéow (np. mozliwo$¢é wykonywania dilugich
przelotow docelowo-powrotiych) zainteresowanie
szybowcami wysoko$Sciowymi stale rosnie. Dowodem
jest pojawienie sie w roznych krajach projektow, a
ostatnio nawet latajgcych juz konstrukcji. Najbar-
dziej znany projekt to Stratosailplane, ktory przed-
stawil Amerykanin Vic Saudek na kongresie OSTIV
w Saint Yan w 1956 r., a pierwsze loty na szybowcu
wysoko$ciowym Alcor wykonal w ubieglym roku je-
go rodak Robert Lamson. Ponizej przedstawiono wy-
niki ich prac, traktujgc pierwszy projekt raczej skro-
towo, wiecej uwagi przeznaczajac na drugi, juz zrea-
lizowany.

Projekt Stratosailplane

Jest to badawczy i rekordowy, 2-osobowy (pilot i
naukowiec-obserwator) szybowiec stratosferyczny
kenstrukeji metalowej, opracowany w dwoch wer-
sjach o réznej rozpigetosci. Plat wolnono$ny, calkowi-
cie metalowy o rozpietosci 30,5 m i 36,6 m. Dalsze
zwiekszenie tej drugiej liczby nie jest celowe ze
wzgledu na nieproporcjonalnie duze utrudnienie ob-
stugi naziemnej. Skrzydia majg mechanizm zmniej-
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strukciji.

szajacy wplyw podmuchu (niebezpieczne mogag byé¢
podmuchy typu rotorowego) na wspoOlczynnik obreig-
zenia. Gdy podmuch z dolu do gory wygnie plat w
gore, wowcezas mechanizm wychyli obie lotki w gore,
zmniejszajgc przyrost sily nosnej od podmuchu i
strzatke ugiecia skrzydia. Przy podmuchu z gory do
dotu lotki wychylane sg odwrotnie, w dol Skutecz-
no$¢ urzgdzenia pokazuje tablica 1. lL.otki, jak row-
niez i stery, ze wzgledu na duze predkos$ci lotu (fla*-
ter) wywazone statycznie mogg byé kryte piotnem.
W linkowym ukladzie sterowania lotkami i steram:
znajdujg sie kompensatory wydluzen termicznych.

Kadlub sklada si¢ z dwodch czesci: kabiny z miej-
scami w ukladzie tandem oraz ogona wraz z usterze-
niem. Kabina jest sama osobnym elementem zawiec-
rajgcym wiele czulych instrumentéw pomiarowych |
moze byé tatwo oddzielana od reszty ptatowca. W
razie uszkodzenia szybowca w locie wysokoSciowym
oddziela si¢ ja wraz z ukiladem tlenowym, po czym
opada ona na spadochronie stabilizujgcym do bez-
piecznej wysokos$ci, na ktoérej piloci mogag juz wy-
skoczy¢ z indywidualnymi spadochronami. Wowczas
odcigzona kabina wylgduje bez uszkodzenia cennych
przyrzadow. Konstrukcja kabiny konwencjonalna
metalowa, nitowana, z blachy duralowej podpartej
zetownikami. Okna w kabinie z siedmiu oddzielnych
czeSci, ktorych maksymalne wymiary okre$lajg prze-
pisy, wykonane z akrylu (gatunek szkla organicznego
nie przepuszczajgcy promieni ultrafioletowych). Jedno
wejscie uszczelnione gumowg rurkg napelniong po-
wietrzem. Napedy steréw i lotek wyprowadzone "z
kabiny przekazujg sygnal ruchem obrotowym, a nie
posuwistym, co ulatwia uszczelnienie przy matym
tarciu. Tlen, dostarczany do kabiny pod odpowiednim
ci$nieniem, moze by¢ magazynowany w postaci ciek-
tej lub gazowej. Atmosfera w kabinie na wysokoS$ci
20 km zawiera 75% Os, co jest rOwnowazne ze wzgle-
du na tatwo$é oddychania na wysokosci 3 km. Wte-
dy ci$nienie w kabinie wynosi 155 mm Hg, a wiec
jak na wysokos$ci 10 km. Maksymalna zawarto$é
CO, — 2%. Dwutlenek wegla pochlaniany jest pod-
czas przeplywu przez worek z NaOH. Przewidziano

Tablica 1. Wspélczynniki obciazenia niszczacego

Mechanizm zmniejszajaey wplvw

Wspolezynnik obcigzenia niszcezacego podmuchu

tak nie
Przy dodatnim kacie natarcia 12 10,0
Przy ujemnym Kkacie natarcia 8,4 —7,0
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1. a) Projekt szybowca Strato-
sailplane w trzech rzutach, b)
kabina ci$nieniowa szybowca

TLiA 1974 nr 10

a

kKabina przednia

kobina tylna

)0

[ p-o

13



SZYBOWCE WYSOKOSCIOWE...

Tabllica 2. Dane techniczne projekiéw Stratasallplane

Dane techniczne Projekt
mnlejszy |  wigkszy
Liczba miejsc 2 2
Rozpletosé [m] 80,6 36,6
Powlerzchnla nofna [m?2] 42 55,8
‘Wydtatenle 22,1 24
Clezar calkowity [kG] 1510 1620
Cle2ar uzyteczny (k@) 888 888
Obctatenle powlerzchnl [kG/m3]) 386 29
Doskonalosé 84 36
Predkoéé optymalna [km/h] 87 82
Opadanie minimalne [m/s] 0.7 0,61
Predkoé¢ maks. obliczenlowa [km/h] 296 lub 296 lub
Ma = 0,63 Ma = 0,68

osobny, oddzielany, awaryjny uktad tlenowy. Dtugo-
trwalo$§é lotu zalezy od czasu przeprowadzania typo-
wych badan, objeto$ci kabiny (zmniejszenie iloéci
uzupelnianego gazu) i iloSci tlenu zabieranego w spo-
s6b konwencjonalny. Lot na wysokoSci okoto 18 km
moze trwaé od 5,5 do 8 h.

Osiagi. Jak wiadomo, opadanie wilasne oraz pred-
ko§¢é postepowa szybowca rosng wraz ze wzrostem
wysoko$ci. Poddtawg do obliczania osiggéw bylo za-
lozenie, aby szybowiec mogt sie utrzymaé bez opada-
nia w falowym pradzie wznoszacym o predkoSci 2,7
m/s na wysoko$ci 20 km. Odpowiada temu na po-
ziomie morza we wzorcowej atmosferze opadanie
wlasne wmpin = 0,76 m/s. Predko$¢ maksymalng obli-
czeniowg Vnpax ogranicza liczba Ma = 0,65, ktérg to
osiggnie szybowiec na wysoko$ci 21,5 km przy pred-
koSci wskazywanej v =164 km/h. Ze wzgledu na
maty ciezar skrzydla, musialo ono byé grube, a wiec
mieé¢ tak matg krytyczng liczbe Macha. Przekrocze-
nie tej liczby przez skrzydlo o takiej konstrukecji i
rozpieto§ci moze mieé¢ nieprzewidziane skutki. Pulap
maksymalny H =23 km réwniez ograniczony jest
liczbg Ma i opadaniem. Obcigzenie powierzchni no$-
nej i wydluzenie sg nieco wieksze niz dla éwczes-
nych szybowc6w wyczynowych, co umozliwia pene-
tracje w polu wiatru o predko$ci do 370 km/h, na
ktéry mozna sie natkngé w zakresie wysokoSci od 6
do 14 km, bez nadmiernej utraty wysokoSci.

Projektu, niestety, nie udalo sie zrealizowaé z po-
wodu trudno$ci finansowych i nie sprzyjajgcych wow-
czas w USA warunk6w do realizowania cywilnych
badan wyzszej atmosfery. Druga koncepcja jest nie-
co inna w swych zalozeniach.

Szybowiec Alcor

Pomyst zaprojektowania i zbudowania Alcora jako
szybowca wysokowyczynowego i z ci$nieniowg ka-
bing narodzit sie kilkana$cie lat temu. Wo6wczas to
amerykanski pilot i czilonek OSTIV Robert Lamson
zetkngl sie z nowymi materialami stosowanymi w
technice astronautycznej. Jako pilot doS§wiadczalny
dostrzegat wiele ujemnych cech zwigzanych z lota-
mi wysoko$ciowymi. Wraz z zastosowaniem hermety-
zacji widzial potrzebe usuwania obmarzania szyb i
dostarczania dodatkowego ciepla do kabiny.

14

Koncepcja konstrukcyjna. Uklad ciSniemiowy szy-
bowca wywolal duze zainteresowanie i przystonit
niejako inne jego interesujace rozwigzania. Na przy-
klad dane techniczne niewiele réznig sie od wspéi-
czesnych 20-metrowych orchidei, chociaz powstal on
w 1967 r., z wyjatkiem ciezaru wtasnego, ktéry jest
mniejszy. Umozliwia to loty w stabngcych noszeniach
falowych na duzych wysoko§ciach. W tym celu po-
lozono nacisk na zastosowanie materialéw o wyso-
kiej wytrzymalo§ci i malym ciezarze wla$ciwym oraz
na nowe technologie. W formowanym podci$nieniowo
i przekladkowym diZwigarze o ksztalcie D uzyto wi6-
kien szklanych o wysokiej wytrzymatlo$ci ze szkla S.
Profil skrzydla zostal calkowicie wyliczony matema-
tycznie i zoptymalizowany w kierunku zmniejszenia
minimalnego opadania wtlasnego, a nastepnie dopiero
uzyskania najwiekszego stosunku C,/C,. Prace te
wykonal W. Feifel z zakladéw Boeinga przy uzyciu
maszyny cyfrowej. Profil zmienia sie w spos6b ciggty
od nasady do koncowki skrzydia. Aby utrzymaé ob-
liczony ksztalt profilu przy roé6znych warunkach ob-
cigzen w locie, jego wygiete powierzchnie sg kon-
strukcji przekladkowej z tkaniny szklanej przesyco-
nej zywicg epoksydowsg i z pianki z polichlorku wi-
nylu polozonej na skrzynkowy dziwigar. Skrzydlo zo-
stalo zrobione wedtug technologii ,,od §rodka na ze-
wnatrz”. Ten sposéb jest drozszy i bardziej czaso-
chionny, lecz umozliwia pelne ,,owiniecie” przekroju
diZwigara tkaning szklang, zwiekszajac sztywno$é
skretng. Powierzchnie skrzydia z tylu diwigara sg
tez przekladkowe, lecz formowane recznie. Kadilub

2. Szybowiec wysoko$Sciowy Alcor w trzech rzutach (wer-
sja dwuosobowa, zaznaczona linlg przerywang, bedzie miata
dluzszy kadlub i niewielki skos do przodu)

Tablica 3. Dane techniczne szyhowca Alcor

Liczba miejsc 1
Rozpietosé [m] 20
Powierzchnia no$na [m2] 14,3
Diugoéé¢ [m]) 7,12
Wydluzenie 28
Cigzar wiasny [kG] 249
Cigzar calkowity [kG) 430
Obcigzenie powierzchni [k(i/m?2) 30,1
Predko$é minimalna [km/h) 61,2
Predko$é maksymalna [km/h] 177
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jest jednoczeSciowy, réwniez przekladkowy, a jako
warstwy rozdzielajgcej uzyto drewna $§wierku Sitka.
Kadiub ma duzg sztywno$§é skretng czeSci tylnej i
odpowiednig, ze wzgledu na obcigzenia od ci$nienia,
pojemno$§é czeSci przedniej. Ostona kabiny jest wto-
piona w obrys kadiuba, i wskutek wymienionych ob-
cigzen przekr6éj poprzeczny kadiuba w tym miejscu
ma ksztalt przypominajgcy cyfre 8. Oslone kabiny
uformowano stosujgc specjalng technike umozliwia-
jaca wykonanie jej z dwéch czeSci. Przednia potlg-
czona jest bezpo$rednio z kadlubem i uszczelniona.
Umozliwia to wydzielenie w dziobie szybowca ko-
mory sprezonego powietrza bedgcej podstawag ukladu
ogrzewania slonecznego.

Wiokno szklane przesycone zywicag epoksydowa
oraz konstrukcje przekiadkowe zastosowano z naste-
pujacych przyczyn:

— wysoka wytrzymalo§é wiaSciwa szkla S widocz-
na wyraznie przy rozcigganiu, takze zadowalajgca
przy Sciskaniu, jezeli tylko uzyje sie odpowiednig
zywice i geometrie przekladek,

— mozliwo§é ksztaltowania powierzchni o skom-
plikowanych krzywiznach,

— mozliwo§é stosowania prostych, niskoci$nienio-
wych form,

— przektadki drewno — wibékno szklane z zZywica
wykazaly w proébach interesujgce wtasno$ci, wobec
czego znalazly zastosowanie w cze$ci ogonowej,

— z takiej samej przektadki wykonano cze§é dzio-
bowg ze wzgledu na podobny jak szklo organiczne
wspbélczynnik rozszerzalno$ci cieplnej. Konstrukcja
przekladkowa tego typu wraz z przekrojem kolowym
kadluba 1 dodatkowymi wzmocnieniami z powodu
obcigzen od roéznicy ci$nien w czeSci przedniej zwigek-
szajg bezpieczenstwo pilota w przypadku zderzen
czotowych.

Wyposazenie kabiny ciSnieniowej. Wiele bylo wy-
padkéw spowodowanych uszkodzeniem konwencjo-
nalnej instalacji tlenowej lub niewla$ciwym jej uzy-
ciem. Wiele tez pisano o fizjologicznych aspektach lo-
tow wysoko§ciowych. W opracowaniu Alcora duzo
uwagi zwrécono na sprawy bezpieczenstwa i fizjolo-
gii. Odnoszg sie one réwniez do lotébw na malych i
§rednich wysoko§ciach stanowigcych przeciez wiek-
szo§¢ wszystkich lotéw. Sg to mozliwo§é regulowania
temperatury w kabinie, zmniejszenie wilgotno$ci w
kabinie, zmniejszenie a nawet zlikwidowanie obmar-
zania ostony kabiny. WtaSciwa zawarto§é tlenu w ka-
binie moze lepiej zaspokoié¢ potrzeby pilota, zmniej-
szajac jego zmeczenie i zwiekszajgc jego bezpieczen-
stwo. Bardziej komfortowa kabina i jej nie oblodzona
ostona w sposéb istotny zwiekszajg prawdopodobien-
stwo bezawaryjnego wykonywania lotéw na $rednich
i duzych wysoko$ciach. Wiele wypadk6éw w lotach
wysoko§ciowych wydarzylo sie w wyniku gtodu tle-
nowego. Rozwigzanie tego problemu (wystepujgcego
nie tylko w lotach szybowcowych) jest mozliwe,
zwtlaszcza. gdy zwrécei sie uwage na wyprébowane juz
w do$wiadczalnych lotach wysoko$§ciowych i kosmicz-
nych rozwigzania. Problem ten obejmuje:

— zagadnienia fizjologiczne,

— zagadnienia projektowania konstrukcyjnego ka-
biny,

— zagadnienia mechaniczne odnoszgce sie do nie-
zawodno$ci uktadu.

TLiA 1974 nr 10

Uktad ci$nieniowy kabiny zostal uprzednio spraw-
dzony i przypuszcza sie, ze w ciggu roku bedzie moz-
na ocenié jego ogbdlng przydatno$§é. Spelnia on, jak
zaplanowano, trzy podstawowe wymagania:

1) catkowita szczelno§é kabiny,

2) wytrzymalo§é konstrukeji kabiny i jej ostony na
réznice ci$nien do 0,70 kG/cm? przy otaczajgcej tem-
peraturze — 57°C (ciénienie robocze 0,21 kG/cm?),

3) tak skonstruowany wskaznik ci$nienia w kabi-
nie, aby pilot mégt go w dowolnym momencie odczy-
tywaé.

Jako czynnik do oddychania zastosowano tlen w
postaci sprezonego gazu bgdZ tez w stanie cieklym,
doprowadzony do kabiny bezpoérednio przez przeptly-
womierz. Przewidywane dziatanie jest nastepujace.
Powyzej ok. 6100 m pilot nakiada specjalng maske
tlenowa, a w kabinie zwieksza sie wstepnie ci$nienie
do warto$ci odpowiadajgcej wysoko$ci ok. 3050 m.
W przeciwienstwie do ukladéw konwencjonalnych
maske tlenowg nosi sie z dwéch waznych powodow:

— zebranie i wydalenie na zewnatrz, przez regu-
lator ci$nienia w kabinie, wydychanych porcji i dwu-
tlenku wegla i pary wodnej. W tym przypadku mas-
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3. Cisnienie czgstkowe tlenu w kabinie Alcora w funkcji
wysoko$ci: a — zmiana cisSnienia w atmosferze wzorcowej,
b .— cisnlenie czgstkowe tlenu w atmosferze wzorcowej,
¢ — cisnienie czgstkowe tlenu w pecherzykach ptucnych,
d — ciSnienie czgstkowe tlenu w kabinie (pole zacienio-
wane), e — poczatek dostarczania tlenu do kabiny (wyso-
koS¢ okoto 3300 m), f — poczatek zwiekszania ciSnienia w
kabinie (wysoko$é 6500 m lub mniej)
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4. Zmiana temperatury w kabinie Alcora w funkcji wy-
sokos$ci: a — zmiana temperatury w atmosferze wzorcowej,
b — przyrost temperatury po zastosowaniu ogrzewacza
stonecznego, ¢ — przyrost temperatury po wuwzglednieniu
izolacji cieplnej, d — spadek temperatury wskutek rozpra-
szania ciepta, e — zakres temperatur w kabinie (pole za-
cienione)

ka nie jest polaczona z normalnym ukladem tleno-
wym, lecz pobiera mieszanine tlenu z powietrzem z
kabiny za pomocg koncéwki podigczonej bezpoSred-
nio do regulatora ciSnienia w kabinie,

— w sytuacjach awaryjnych, kiedy to maska bg-
dzie dziala¢ jak w systemie konwencjonalnym z uzy-
ciem 100% tlenu podawanego z butli awaryjnej no-
szonej przez pilota.

Na najwiekszych wysoko$ciach pilot kontroluje
przeptyw tlenu, by zapewnial odpowiednie ci$nienie
czastkowe w kabinie. W wyniku otrzymuje sie stop-
niowy wzrost zawarto$ci tlenu w kabinie wraz z wy-
soko$cig. Na wysoko$Sci okolo 15 km pilotowi poda-
wana jest z kabiny poprzez maske mieszanka zawie-
rajgca ok. 90% czystego O, Tlen ten ma wowczas
ci$nienie czgstkowe, jak na poziomie morza w nor-
‘malnej atmosferze, a ciSnienie w kabinie odpowiada
ciSnieniu na wysoko$ci ok. 7200 m. Powyzszy opis
jest krotki, bedzie on mogl byé dokladniej opisany
po zakonczeniu préb w locie.

Problemy fizjologiczne. W proponowanym rozwig-
zaniu problemy fizjologiczne lotéw wysokoSciowych
zostaly w znacznym stopniu rozstrzygniete. Jak wia-
domo, tlen jest stosowany na duzych wysoko$ciach
(przy niskim ci$nieniu otaczajacym) w celu utrzy-
mania minimalnego ci$nienia czgstkowego tlenu we-
wnatrz pluc. CiSnienie to jest rozne od czgstkowego
ciSnienia tlenu zawartego w masce czy tez w kabi-

nie. Oméwiony powyzej system utrzymuje minimaine
czgstkowe ci$nienie tlenu w pecherzykach plucnych
we wszystkich fazach lotu, a na najwiekszych wyso-
koSciach dostarcza dodatkowe ci$nienie czgstkowe.
Rysunek 3 pokazuje ogbélne zmiany ciSnienia czgst-
kowego tlenu wraz ze zmiang wysokoSci w atmosfe-
rze i przy stosowaniu kabiny ciSnieniowej, jak row-
niez zmiany ci$nienia czgstkowego tlenu w peche-
rzykach plucnych. Na rysunku 4 przedstawiono zmia-
ny temperatury w funkcji wysoko$ci w atmosferze
wzorcowej. Do tej krzywej dodano kolejno linie przy-
rostu temperatury wynikajgcego z zastosowania
ogrzewania slonecznego i przyrostu temperatury od
uzycia izolacji cieplnej kadluba. Nastepnie oszaco-
wano spadek temperatury wskutek strat ciepla przez
wypromieniowanie i chlodzenie omywanym strumie-
niem powietrza, W rezultacie powstala krzywa zmian
temperatury w kabinie w funkcji wysoko$ci. Wszyst-
kie krzywe majg charakter raczej jako$ciowy.

Wyniki pierwszych prob w locie. Po siedmiu la-
tach studiéw konstrukcyjnych i budowy pierwszy lot
byl milowym krokiem w rozwoju Alcora. Zastosowa-
nie nowych materialéw, nowe profile skrzydila i
skomplikowanie ukladu sterowania z powodu ko-
nieczno$ci zapewnienia szczelno$Sci ukladu ci$nienio-
wego, wszystko to musialo byé sprawdzone. Lot ten
odbyt sie 25.05.73 r. ze startu za samochodem. Loty
za samolotem rozpoczely sie w poczgtku sierpnia ub.r.
Okazalo sie w nich, ze szybowiec ma za duzg sterow-
no§¢ podiuzng (latwg zreszta do poprawienia) oraz
duzg strzatke ugiecia skrzydla, charakterystyczng dla
duzej rozpietoSci. Innym zaskakujgcym spostrzeze-
niem z tych lotéw byla nadmierna skuteczno$§é ogrze-
wacza slonecznego, ktéry chociaz przystoniety do
20% swej efektywnej powierzchni powodowal wzrost
temperatury w kabinie o okolo 22°C. Wskazywalo to
na mozliwo§¢é uzyskania na wiekszych wysokoSciach
wyzszej temperatury w kabinie, niz sie spodziewano.
Wstepne probne loty juz zakonczono. Stwierdzono, ze
szybowiec dobrze krazy w kominie termicznym, a
stateczno§¢ i sterowno§¢ ma wystarczajaca. Prob
przepadania i korkociggu jeszcze nie przeprowadzo-
no. Muszg byé one poprzedzone prébami nurkowa-
nia, a tych nie mozna rozpoczg¢ ze wzgledu na nie-
ukonczong dokladng analize flatteru.

Szybowca Alcor nie skonstruowano do proéb lo-
téw rekordowych. Réwnie celowe jest okre$lenie
wlasnoSci wysokowytrzymatych materialdow w rze-
czywistych warunkach skrajnie niskich temperatur
i wykorzystywanie ich w konstrukcji prostej kabi-
ny ciSnieniowej. Program tych badan jest w po-
czatkowej fazie préb w locie. Nastepnie trzeba be-
dzie sprawdzi¢ sterowanie ukladami kabiny, wy-
trzymalo$¢ konstrukcji podczas oddzialywania ob-
cigzen od roznicy ciSnien i praktycznie udowodnié
wzrost bezpieczenstwa i komfortu we wszystkich fa-
zach lotu. Dotychczasowe wyniki prac z szybowcem
stratosferycznym Alcor okazaly sie zachecajace i z
pewno$cig beda stanowi¢ podstawe do dalszych ba-
dan w tym kierunku.

Opracowano na podstawie
»Soaring” 1973 nr 6 i 11
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MozliwoSci
analitycznej oceny skutecznosci

hezwtadnoSciowych odpylaczy promieniowych

Ceche charakterystyczng $§miglowcow stanowi wy-
korzystywanie ich do wielu zadan i prac wymaga-
jacych  korzystania z przygodnych ladowisk, bez
utwardzonych nawierzchni. W warunkach startu, lg-
dowania lub zawisu na bardzo matych wysokoS$ciach
— ruch powietrza, wymuszany pracg wirnika nos-
nego $miglowca, powoduje wyrywanie z podloza zia-
ren pylu, ktére unoszac sie w powietrzu, sg wraz
z nim zasysane przez silnik. Ziarna pyl6w przemie-
szczajgce sie wraz z powietrzem przez kanal prze-
plywowy silnika powodujg erozyjne niszczenie cze-
§ci znajdujgcych sie w tym kanale oraz osadzanie
sie drobnoziarnistych frakcji na kierownicach spre-
zarek i turbin, powierzchniach ich kadlub6éw oraz w
komorach spalin. Pierwsze z tych oddzialywan jest
nieodwracalne i niszczy silnik obnizajgc jego trwa-
lo§¢ i niezawodno$¢, drugie — zmniejsza sprawno$¢,
az do chwili usuniecia osadéw.

Stopniowo coraz wiekszg liczbe typéw Smiglowcow,
zwlaszcza o zastosowaniu wojskowym wyposaza sie
w odpylacze powietrza wlotowego. Problem odpyla-
nia powietrza wlotowego w odniesieniu do silnikow
turbinowych jest znacznie trudniejszy niz w odnie-
sieniu do silnik6w tlokowych. Wynika to przede
wszystkim z 3—5-krotnie wiekszego zapotrzebowania
powietrza przez silnik turbinowy na jednostke mo-
cy, wiekszych predko$ci przeplywu powietrza w ka-
nale wlotowym silnika oraz silniejszego zwigzku ci-
$nienia powietrza na wlocie silnika z mocg silnika
i jego jednostkowym zuzyciem paliwa, a nawet —
skutecznos$cig pracy.

W $miglowcach znajdujg zastosowanie odpylacze
réznych typéw: powierzchniowe, bezwladno$ciowe
multicyklonowe (np. $miglowiec CH 53), promienio-
we (np. $miglowiec Sea King) oraz cyklonowo-pro-
mieniowe (np. silnik T 700).

Wsr6d wszystkich rozwigzan na szczegélng uwage
zastuguje odpylacz promieniowy — ze wzgledu na
jego duzg zwarto$é, prostote i lekko$§é konstrukeji.
Schemat takiego odpylacza przedstawiono na rys. 1.
Pier$cieniowy kanal odpylacza jest uksztaltowany
tak, ze sily odSrodkowe dziatajgce na ziarna pytu
zawarte w strumieniu powietrza wlotowego (o nate-
zeniu 'fnz) wytrgcajag je do strumienia odsysajgcego
Thod i sg odprowadzane wraz z nim do atmosfery.
Przy tym pola przekrojow poprzecznych kanalu za-
pewniajag prawie stalg predko$é przeptywu strumie-
nia (rzedu 80—90 m/s) oraz stosunki natezen prze-

plywu mios/ms = 0,10—0,15.

Model obliczeniowy

W obliczeniach przyjeto, ze pyly zanieczyszczajg-
ce strumien powietrza przemieszczajg sie wraz z
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Przedstawiono prébe analitycznej o-
ceny skutecznosci odpylania powietrza
wlotowego w odpylaczu promieniowym
— najprostszym i najbardziej zwartym
konstrukcyjnie ze wszystkich stosowa-
nych dotychczas na smigtowcach.

nim w przekroju wlotowym z tg samg predkoScig
i w tym samym kierunku, przy jednakowym steze-
niu zapylenia i jednakowym sktadzie ziarnowym.
Z chwilg wejscia ziaren na tory krzywoliniowe (wy-
nikajgce z ksztaltu kanalu przeptywowego odpyla-
cza), pod dzialaniem przyspieszen od$rodkowych, na-
stepuje ich przemieszczenie poprzeczne w stosunku
do linii strug strumienia powietrza, przy czym za-
chowuja one te samg warto$¢ predko$ci unoszenia
Cq(1). Na rysunku 2 przedstawiono odcinek toru AB
ziarna z zaznaczeniem odchylki dh, wzgledem linii
strugi na odcinku dI. Na tym samym rysunku po-
kazano wektory sit dziatajacych na ziarno oraz
skladowe predkoSci przemieszczen wzglednych ziar-
na. Pod wplywem sil od$rodkowych tor ziarna be-
dzie sie stopniowo odchylat od linii strugi. Ziarna,
ktérych tory zbiegng sie z krawedzig przewodu od-
prowadzajgcego (w przekroju 1—1 kanatlu na rys. 3),
majg warto$¢ graniczng: ziarna wieksze zostang wy-
prowadzone do atmosfery (przewodem odprowadza-
jacym), a ziarna mniejsze — dostang sie, wraz ze

strumieniem ms do silnika. Tor ziarna granicznego
oraz linie strugi powietrza pokazano na rysunku 3.

1. Schemat bezwtadnosciowego odpylacza powietrza wlo-
towego Smiglowcowego silnika turbinowego

b Aredkosci:

2. Rozklad sit dziatajgcych na ziarno, skiadowe predkosci
przemieszczenia ziarna w kanale przeplywowym odpylacza
oraz przemieszczenia ziarna
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MOZLIWOSCI ANALITYCZNEJ...

o
ziarna

3. Przebieg linli strugi i toru ziarna granicznego w ka-
nale odpylacza

Z doktadnoScig dostateczng do oszacowania sku-
teczno$ci odpylania, mozna wyznaczy¢é przebieg linii
strug strumienia powietrza przeptywajacego przez
odpylacz z réwnania cigglo$ci. Przemieszczenie po-
przeczne ziarna wzgledem linii strugi wyznacza za-
lezno$é:

dh; (t) = O (t) dt o

Majgc na uwadze, ze: dl = Cq(l)dt, otrzymuje sie
zalezno§¢:

Cal))

Ca)

dhy (1) = dl (1a)

Ze wzgledu na zmienno$é ksztattu kanalu odpyla-
cza, odlegto§é biezgca ziarna od S$ciany zewnetrznej
kanalu przeptywowego odpylacza wyraza sie zalez-
noScia:

14
~ Ch(l
he () = hs () + | Fh%d (@

0
w ktoérej:

he(l) — biezgca odleglo§é strugi od §Sciany zewne-
trznej kanatu (w odlegtoéci I od wlotu),

Ca(l) — predko§é unoszenia ziarna przez strumien
powietrza w kanale przeptywowym odpy-
lacza,

Cn(l) — predko$é poprzeczna ziarna.

Predko$§é poprzeczna ziarna moze byé wyznaczo-
na z zalezno$ci:

()
myp; (I,h) =m; - ‘;f( 3] = Uz % C: () A (3)
w ktérej:
m; — masa ziarna,
Cca ()

Pz (Lh) = przyspieszenie do$rodkowe dzia-

7k (LR) lajace na ziarno (rx — promien
krzywizny linii ‘strugi, na kto6-
rej znajduje sie ziarno),
;. — wspétczynnik oporu aerodyna-
micznego ziarna,
o — gesto§¢ powietrza,
A; — pole powierzchni przekroju po-

przecznego ziarna,
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Ze wzgledu na skomplikowany i przypadkowy
ksztalt ziaren czesto wprowadza sie pojecie $red-
nicy zastepczej ziarna i w takich przypadkach moz-
na przyjmowaé wspoéiczynnik oporu ziarna tak jak
dla kuli, a mase w zalezno$ci od rodzaju materialu
z jakiego utworzone sg ziarna. Mozna takze postu-
zy¢ sie uznawang powszechnie zaleznoScig predko-
§ci swobodnego opadania ziaren (w spokojnym po-
wietrzu o ci$nieniu i wilgotnoSci normalnej) od $re-
dnicy zastepczej ziaren. Na rysunku 4 przedstawio-
no przykladowo takg zalezno§¢é dla ziaren krze-
mionki.

Dla warunku swobodnego opadania ziarna zalez-
no$é (3) przyjmuje postaé:

msg = sz - Oy (de) A 4)
w ktérej:

g — przyspieszenie ziemskie.

Dzielgc zalezno§é¢ (3) i (4) otrzymuje sie zwigzek:

Peru (o))
g c;p (dl)

z ktérego mozna wyznaczy¢é biezgcg predko$§é po-
przeczng ziarna:

Cy (1)
Ch (1) = Cop (d) —=—— %)
Vg ) ri(Lh)

Po wprowadzeniu otrzymanej zalezno$ci (5) do roé-
wnania (2) mozna przedstawié zalezno§é biezgcej od-
legto$ci ziarna od §ciany zewnetrznej kanatu odpy-
lacza w postaci dogodnej do analizy wplywu po-
szczegblnych czynnikéw:

1
o, ' * ”
he (1) = hs (1) + 9_3’_7(5 )‘ ’ —7"( e (2a)
Vg o Vre(hk)

e
=]
LA
|
'

B

[mss]

qof

L 1 100 fOBO
d, [um]

4. Zalezno§é predkosSci swobodnego opadania ziaren krze-
mionkowych od ich Srednicy

Dokoticzenie na str. 25
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Kartoteka TLiA

Smiglowiec wielozadaniowy:
towy, pasazerski, lacznikowy,
ny, ratowniczy, diwigowy itp.

transpor-
sanitar-

KONSTRUKCJA. Dwusilnikowy, Jjed-
nowirnikowy $miglowiec ze Smigtem
ogonowym, konstrukcji metalowe]j.

Wirnik i przeniesienie mnapedu. Wir-
nik nos$ny pieciolopatowy. Eopaty o ob-
rysie prostokagtnym zwichrzone geome-

trycznie. Konstrukcja lopat mieszana,
do duralowego dzwigara klejone seg-
menty 2z wypelniaczem ulowym. Na

krawedziach natarcia elektryczna insta-
lacja przeciwoblodzeniowa. Lopaty za-
wieszone elastycznie. Uktad zawieszenia
skladajacy sie z przeguboéw pionowych
zaopatrzonych w tiumiki cierne i prze-
gubow poziomych okresowego sterowa-
nia topat. Sterowanie wirnikiem wspo-
magane hydraulicznie. Smiglo ogonowe
trojlopatowe, przestawialne. Naped $mi-
gla watem przekaznikowym od reduk-

tora. Konstrukcja lopat metalowa, kle-
jona.

Kadilubh. Dwudzielny, metalowy, kon-
strukcji poiskorupowej. Przednig czesé

zajmuje bogato oszklona szklem Kkrze-
mianowym dwuosobowa kabina zalogi.
W wers)i pasazerskiej kabina miesci 28
pasazerow. Wnetrze izolowane materia-
lami dzwieko- i pylochtonnymi. Kabina
zatogi i pasazerska klimatyzowane.
Uktad klimatyzacji zapewnia stalg tem-
perature rowng 20 °C nawet w przypad-
ku, gdy na zewngatrz panuje temperatu-
ra 50°—60 °C ponizej 0 (zera). W wer-
sji transportowej i sanitarnej pojem-
no§é kabiny wynosi ok. 23 m? i mozna
zabraé¢ tadunek o ciezarze do 4 T. Sil-
niki umieszczono nad kabing, a z obu
stron kadiuba zbiorniki paliwa. Czesé
gérna i dolna kadluba wzmocnione.
Przednie oszklenie zaopatrzone w elek-
tryczng instalacje przeciwoblodzeniows.
W kabinie pasazerskiej 12 okrgglych o-
kien, z ktorych pieé sluzy réwnoczes-
nie jako wyJjScie awaryjne. Z lewej
strony drzwi pasazerskie. Ty! kadtuba
jest zaopatrzony w hydraulicznie otwie-

750

00
tadunek kandfowy [t]

Zalezno$¢ tadunku handlowego od za-
siegu lotu: 1 — ciezar startowy 12000
kG; 2 — ciezar startowy 11100 kG; 3 —
zbiorniki podstawowe (1450 kG); 4 —
zbiornik dodatkowy (710 kG)
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rane szczelne drzwi tadunkowe (otwie-
rany na boki tyt kadiuba) i hydraulicz-
nie opuszczany trap. Belka ogonowa
konstrukcj)i poéiskorupowej, rurowa, za-
koniczona wysiegnikiem glowicy nape-
dzajace] $miglo ogonowe. W tylnej cze-
Sci belki maty statecznik poziomy i
zderzak bezpieczenstwa. Sterowanie kla-

syczne, napedy mieszane (popychacze,
linki, silowniki hydrauliczne).
Podwozie. State, trojkolowe. Podwo-

zie glowne trojgoleniowe o amortyzac)i
olejowo-pneumatycznej. Podwozie przed-
nie jednogoleniowe samonastawne z
wahaczem i dwoma jednakowymi kota-
mi.

Naped. Dwa silniki turbinowe S. P.
Izotowa TW-2-11TA o0 mocy maksymal-
nej na wale turbiny 1500 KM i mocy
nomisfalne] 1200 KM kazdy, napedzaja-
ce przez reduktor wirnik no$ny i $mi-
glo ogonowe. Rozruch silnika elektrycz-
ny sprzezony, lgczna moc dwéch sprze-
zonych rozruszniké6w 36 kW. Trzy glow-
ne zbiorniki paliwa o pojemnosci 1450
kG (1104 kG + 364 kG) i zbiornik do-
datkowy na 710 kG pallwa. Ilo§é oleju
— 60 kG. Ciezar jednego silnika — 330
kG. Zuzycie paliwa 285 g/KM/h.

Wyposazenle. Zestaw przyrzadéw pi-
lotazowo-nawigacyjnych do lotéw dzien-
nych i nocnych, przyrzagdéw kontrol-
nych silnika | agregatéw, urzgdzen i in-
stalacji elektrycznych. Sygnalizator po-
zarowy 1 sygnalizator oblodzenia. Wy-
posazenie radiowe 1 radionawigacyjne
obejmuje: zestaw radiostacji, radiobu-
sole, radiowysokos$ciomierz i w wersji
specjalne] — radar. Zrodia pradu sta-
tego obejmujq pradnice pradu stalego
zabudowane na silnikach i baterie sze-
§ciu akumulator6w poktadowych o na-
pieciu 24 V. Istnieje réwniez instalacja
pradu zmiennego o napieciu 115 V. In-
stalacja hydrauliczna pracuje pod ci$nie-
niem 45—65 kG/cm? Na zewnatrz pod
kadiubem uchwyty pozwalajace zabraé
tadunek.

ROZWOJ KONSTRUKCJI. Smigto-
wiec zostal opracowany w 1960 r. w
biurze konstrukeyjnym M. Mila | Jjest
turbinowg wersj)g rozwojowg S$miglow-
ca Mi-4, z ktérego wykorzystano wiele

Fot. R. Witkowski

elementédw konstrukcji (ukiad wirnika I
$migta ogonowego, tylna czesé kadlu-
ba). Plerwszy prototyp $miglowca ozna-
czony W-8 mial jJeden silnik turbinowy
Solowiowa TW-2M o mocy maksymal-
neJ na wale turbiny 2700 KM i cztero-
lopatowy wirnik nosny. Pierwszy jego
lot odby! sie w 1951 r., Drugi prototyp
oblatany zostat 17 wrzesnia 1962 r. i o-
trzymat dwa mniejsze silniki Izotowa
TW-2-117, ulozone obok siebie i wirnik
pieciotopatowy. Smiglowce produkowa-
ne seryjnie pod oznaczeniem Mi-8 we-
szty do stuzby w Aeroflocie. 13 kwlet-
nia 1964 1. radzieccy piloci ustanowili
na Mi-8 rekord migdzynarodowy, osig-
gajac 201,834 km/h na zamkniete] trasie
2000 km. Mi-8 zostal przyjety do stuzby
w wojsku. Moze przewozi¢ 20 2Zolnierzy
z wyposazeniem. W wersji sanitarnej
moze zabraé 12 rannych i personel le-
karski. Jest eksportowany do kilku
krajé6w, m. in. oprécz krajéw socjalis-
tycznych do Boliwii | Egiptu. Od 1968 r.
uzywany w Wojsku Polskim. Zastuiy?
sie w kraju dzieki pracom montazowym,
ktére zostaly za Jjego pomocg wykona-
ne, a bylyby pracochionne i trudne do
zrealizowania normalnymi sposobami
budowlanymi.

zﬂoo:n'lll.
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Wysokos¢ nad poziomem morza {m}

150 200 [km/h]
Predkosc lotu poziomego
Zalezno§é predkosci maksymalne] 1|
minimalne] lotu poziomego od wyso-
koéci: 1 — minimalna, 2 — maksy-
malng
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Mi-8

DANE TECHNICZNE

Wymiary zewng¢trzne Ciezary
Srednica winnika nosnego 21,29 m Ciezar wiasny
Srednica $migla ogonowego 3,8 m — wersja pasazerska 7417 kG
Odleglo$é¢ miedzy osiami wirnikow 12,65 m — wersja transportowa 7161 kG
Ciezar ptatny
Dlugosé catkowita 25,22 m — wewnetrzny 4000 kG
— zewnetrzny 3000 kG
Dlugos¢ kadiuba 18,31 m Ciezar normalny catkowity 11 000 kG
Wysoko§¢ catkowita 5.60 m Ciezar maks. przy starcie pionowym 12 000 kG
Rozstaw ko6t 4.50 m
Rozstaw osi (baza podwozia) 4,26 m Osiagi
L Maks. predkos$¢ pozioma
Przednie drzwi pasazerskie — przy normalnym ciezarze
, catkowitym 250 km/h
Wysokosé 1,41 m . : . . em G
Szeroko&é 083 m przy maks. cigzarze catkowitym 220 km/h

Maks. predko$é przelotowa

Tylne drzwi pasazerskie g Ry nGE el Ay TiecZ a0

catkowitym 225 km/h
Wysoko§é 1,70 m — przy maks. ciezarze caltkowitym 180 km/h
Szeroko$é 084 m Putap praktyczny 4500 m
Putap zax.visu (dla ciezaru
Tylne drzwi transportowe calkowitego normalnego)
— z wplywem ziemi 1800 m
Wysokos$é 1,8 m — bez ‘wplywu ziemi 800 m
Szerok0é¢ 234 m Zasieg
— 2z 22 pasazerami, 560 kG tadunku
Wymiary kabiny i 30 minut rezerwy paliwa 360 km
Diugoéé podiogi 531 m — z 3000 kG ladunku 425 km
| y — ny i 940 k
Szerokosé 230 m z pelnym zapasem paliwa m
Wysokosé 1,82 m W.B.
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Kartoteka TLiA

Champion (Bellanca) Citabria 7 GCBC Scout USA

2-miejscowy lekki samolot wielo-

zadaniowy

KONSTRUKCJA.
gornoptat z zastrzatami,
cji mieszane]j.

1-silnikowy
konstruk-

Piat. Prosty, 2-dzwigarowy, o
obrysie prostokatnym. Profil
NACA 4412, staty wzdluz rozpieto-
$ci. Wznios 2°. Kat zaklinowania 1°.
Dzwigary konstrukcji drewnianej,
zebra wykonane z blachy duralo-
wej. Pokrycie tkaning typu Dacron.
Zastrzaty typu V, wykonane z rur
stalowych, podparte w Srodkowej
czesci rozpérkami. Na prawym za-
strzale umieszczono rurke Pitota.
1-dzwigarowe lotki konstrukcji me-
talowej. Pokrycie tkaning typu
Dacron. Kat wychylenia lotek 19°
wodot i 27,5° w gore. Klapy zwy-
kte konstrukcji metalowej. Pokry-
cic ptocienne. Kat wychylenia klap
35°, Koncowki skrzydita z lamina-
tu poliestrowego wzmocnionego
wléknem szklanym. W polowie
rozpietoSci lewego  skrzydia na
krawedzi natarcia umieszczono na-
dajnik sygnalizatora przeciggniecia.

Kadiub. Konstrukcja kratowni-
cowa spawana z rur chromowo-
-molibdenowych. Pokrycie tkaning
typu Dacron. Przekroj kadluba
prostokatny z zaokrgglonymi naro-
zami. Cze$é pokrycia spodniej cze-
§ci kadluba stanowig tatwo odej-
mowane pokrywy metalowe. W no-
sowej czeSci kadtuba (pod $migiem)
reflektor do lgdowania. Przednia
cze§¢ oszklenia kabiny barwiona.
W kabinie o dobrej widoczno$ci 2
fotele w ukladzie tandem. Fotel
tylny szerszy od przedniego. Ste-
rownice podwoéjne. Kabina ogrze-
wana. Z prawej strony kabiny
drzwi z mozliwoscia szybkiego
zrzutu awaryjnego. Okno po lewej
stronie naprzeciw drzwi, otwierane
do goéry. Za fotelami pilotow ba-
gaznik, w ktorym umie$cié mozna
do 45 kG bagazu. Tylne siedzenie
i sterownica szybko demontowane
w celu pomieszczenia dodatkowego
tadunku, mocowanego do uchwy-
tow. Za kabing w tylnej cze$ci ka-

prawej strony kadluba w poblizu
wezta mocowania zastrzatéw sto-
pien ulatwiajgcy wsiadanie do ka-
biny. W tylnej cze$ci kadluba z
prawej strony uchwyt ulatwiajacy
transport samolotu na ziemi. W
przedniej cze$Sci kadiluba, z oby-
dwu jego stron, umieszczono na-
stawne chwyty powietrza dla wen-
tylacji kabiny.

Usterzenie. Klasyczne, proste, o
obrysach trapezowych 2z ciegnami
usztywniajgcymi. Konstrukcja spa-
wana z rur stalowych. Pokrycie
tkaning typu Dacron. Statecznik
poziomy o stalym kacie zaklinowa-
nia —5° Wywazony masowo ster
wysoko$ci z rogowym wywazeniem
aerodynamicznym. Katy wychylen
steru wysoko$ci +24°. Sterowana
klapka wywazajgca na lewym ste-
rze wysokosci. Wywazony masowo
ster kierunku z rogowym wywa-
zeniem aerodynamicznym. Stala
klapka na sterze kierunku.

Podwozie. State, z kotkiem ogo-
nowym sterowanym. Wolnonos$ne
golenie glowne =ze stali sprezyno-
wej. Koétko ogonowe typu Scott.
Na goleniach gléownego podwozia
noze do awaryjnego przecinania
drutéw linii napowietrznych. Hy-
drauliczne hamulce tarczowe. Ha-
mulec postojowy. Kota giléwne wy-

diuba akumulator poktadowy. Z posazone w owiewki. Mozliwos¢
'17
~
3 O O @ @ @ @ @
AR EATOTON 18
20O 60O MO 50 0O

| = L= - — —_
Tablica przyrzadow pokladowych:
1 — wysokosciomierz, 2 — pred- cia, 11 — busola, 12 — sterowanie
koSciomierz, 3 — wariometr, 4 —  skladem mieszanki, 13 — sterowa-
zakretomierz z chylomierzem, 5 —  nie ogrzewaniem przedniej kabiny,
obrotomierz, 6 — wskaznik tempe- 14 — sterowanie ogrzewaniem tyl-
ratury glowic silnika, 7 — ampero- nej kabiny, 15 — przycisk rozrusz-
mierz, 8§ — wskaznik temperatury nika, 16 — pompka zastrzykowa,
oleju, 9 — wskaznik ci$nienia ole- 17 — gniazdka mikrofonu i stu-
ju, 10 — sygnalizator przeciggnie- chawek pilota, 18 — radiostacja.
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zastosowania nart lub plywakow
(wersja na plywakach posiada.do-
datkowe zabezpieczenie antykoro-
zyjne).

Maped. Chlodzcny powietrzem,
4-cylindrowy, ptaski silnik ttoko-
wy Avco Lycoming 0-320-A2B o
mocy 150 KM, napedzajagcy meta-
lowe, 2-lopatowe, state $miglo ty-
pu Sensenich. Mozliwo$¢ zastoso-
wania $migta Mc Cauley IC172AGM
7254. Loze silnika z rur stalowych.
2 zbiorniki paliwa w skrzydiach o
tgcznej pojemno$ci 151 1. Wlewy
paliwa nad zbiornikami. Pojemnos$¢
zbiornika oleju 7 1

Wyposazenie. Instalacja elektry-
czna zasilana akumulatorem 12 V
24 Ah oraz pradnicy napedzang
przez silnik. Instalacja hydraulicz-
na jedynie w uktadzic hamowania
kot. Podstawowy zestaw przyrzg-
déw pilotazowo-nawigacyjnych i
silnikowych. Mozliwo§é zabudowa-
nia réznych radiostacji typu King
lub Narco, uktadu VOR, uktadu
ILS i radiobusoli. Dodatkowe wy-
posazenie stanowi gasnica, lampa
antykolizyjna, §wiatta pozycyjne (z
mozliwos$cig migania) i reflektor do
ladowania. Mozliwo§é zabudowania
haka do holowania szybowcéw. Sa-
molot dostarczany jest odbiorcom
w estetycznym 2-kolorowym malo-
waniu.

Uwaga:
tys. funtow.

ROZWOJ KONSTRUKCIJI. Sa-
molot Champion (Bellanca) 7TGCBC
Scout jest jedng z czterech wersji
2-miejscowego samolotu Champion
(Bellanca) Citabria oferowanych
przez firme Bellanca Aircraft Cor-
poration. Nazwa Citabria pochodzi
od stowa Airbatic (akrobacyjny)
czytanego wspak. Prototyp podsta-
wowej wersji tego samolotu (TECA)
wyposazonej w silnik TLycoming o
mocy 115 KM oblatano 1V 1964 r.,
produkcje seryjng rozpoczeto 18 VIT
1964 r. Wersje 7TGCBC Scout zapo-
wiedziano w grudniu 1970 r., wpro-
wadzone w niej zmiany konstruk-
cyjne mialy na celu rozszerzenie
zakresu zastosowan samolotu. Przy-
ktadowo samolot moze byé zasto-
sowany jako rolniczy z aparaturg
do chemikaliow cieklych. W tym

cena samolotu ok. 6,6
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Champion (Bellanca) Citabria 7 GCBC Scout

celu zastosowano podwieszany
zbiornik chemikaliéw o pojemnosci
340 1 wykonany z laminatu szkla-

DANE TECHNICZNE

nego oraz zbiezme rury z 16 dysza-
mi rozpryskujgcymi.
boczny otwér zatadowczy,

awaryjnego
Zbiornik ma oraz mechanizm

zawor

zrzutu

chemikaliéw
natychmiastowego

awaryjnego zrzutu zbiornika.

Wymiary — wersja molnicza z urzgdzeniami
; do opryskiwania 522 kG
Rozpigto§é 10,6 m s .
Cieciwa plata (stala) 152 m Cigzar catkowity malks.
Dhugoéé 691 m — wersja akmqbacyjna . 758 kG
Wysokosé 202 m — wersja rolnicza z urzgdzeniami
Rozstaw kot podwozia 4’90 - do oprygkiwania 1054 kG
’ Osiagl
Wymiary drzwi kabiny (dla ciezaru catkowitego 758 kG)
Wysoko§é 0,94 m Predkoéé maks. 206 km/h
Szeroko$¢ 0,94 m Predkodé dopuszczalna nurkowania 260 km/h
Predko$é przelotowa (75% mocy) 201 km/h
Powierzchnie Predko$§é min. (klapy schowane) 82 km/h
Powienzchnia noéna 15,81 m? Predkosé omi'n. (kat wychyflenia
Powierzchnia lotek (lgcznie) 1,53 me klap 35%) 73 km/h
Powierzchnia klap (lgczmie) 1,71 m? Wznoszenie 5,82 m/s
Powierzchnia statecznika pionowego 0,65 m? Start (na h = 15 m) 161 m
Powierzchnia steru kierunku 0,63 m? Ladowanie (z h =15 m) 210 m
Powierzchnia statecznika poziomego 1,14 m? Rozbieg 61 m
Powierzchnia steru wysokoéci Zasieg (predko$¢ przelotowa,
z klapa 1,35 m? rezerwa paliwa na 30 min) 772 km
3 Wispblezynniki obcigzenia
Cigzary L dopuszezalnego +5/—2
Ciezar wilasny (z wyposazZeniem)
— wersja akrobacyjna 515 k@ R. M.
=
< =
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Radzieckie ogumienie lotnicze
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POMOCE KONSTRUKCYJNE

Podstawawe dane techniczne radzieckich filtrdw hydraulicznych
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Dokonczenie ze str. 18
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5. Rozklad przyspieszen dosSrodkowych w kanale przepiy-
wowym odpylacza

Z powyzszego wrzoru wynika, ze skuteczno$¢ od-
pylania jest tym wieksza (wieksza warto$¢ hg(l), im
blizsze bedzie polozenie poczatkowe strugi (h na
rys. 3) wzgledem S$ciany wewnetrznej kanatu (wiek-
sza warto$¢ hs(l)), z ktérg ziarno dostaje sie do od-
pylacza. Wartos§¢ h(l) ro$nie rowniez ze wzrostem
predkoéci opadania Cgu(d;) swobodnego ziarna i
zmniejszeniem promienia krzywizny 7i(l, h). Tak
wiec skuteczno$¢ odpylacza jest wieksza przy zapy-
leniu pylami gruboziarnistymi. Podwyzszanie sku-
teczno$ci odpylacza przez zmniejszenie promienia
krzywizny Jjest ograniczone zwiekszonymi stratami
przeptywu, przy intensywniejszych zakrzywieniach
kanalu przeplywowego — i ten problem podlega
optymalizacji z udzialem badan eksperymentalnych.

Wyniki obliczen

W rozpatrywanym odpylaczu predko$é¢ przeplywu
strumienia jest praktycznie stala i wynosi $rednio
ok. 89 m/s. Do oceny skuteczno$ci odpylania przy-
jeto, ze ziarna pylu poruszajg sie wraz z powie-
trzem, ze stalg predkoscig unoszenia Cq(l) = const
w calym kanale przeptywowym. W oparciu o te za-

lozenia przeprowadzono obliczenia przyspieszen do-
2

i
71 (LLI)
na podczas ich ruchu na torach pokrywajacych z li-
niami strug. Wyniki obliczen przedstawiono w po-
staci wykreséw na rys. 5. Na uwage zastugujg bar-
dzo duze warto$ci tych przyspieszen i prawie stale
ich warto$ci na blisko 60% diugosci kanalu — liczac
od przekroju wlotowego odpylacza (0—na rys. 3)
do przekroju wlotowego kanatu odprowadzajgcego
pyly (1 —na rys. 3). Obliczenia przemieszczen zia-

Srodkowych py(l,h) = dzialajgcych na ziar-

TLiA 1974 nr 10

ren dokonano wedlug zalezno$ci, wynikajgcej ze
wzoru (2a), w postaci:

i i S ;
- ap_(fi } Z Al (2b)

7 S L __ &
R R % WA

Po przeprowadzeniu obliczen przemieszczen hx(l)
dla ziaren trafiajgcych w krawedz kanalu odprowa-
dzajgcego pyly wyznaczono przebiegi predko$ci
Cu(l) dla tych ziaren (o wymiarach granicznych)
wzdluz kanalu, co zilustrowano wykresami na rys. 6.
Poszczegolne krzywe Cr(l)gr odpowiadajg poczatko-
wemu ich polozeniu B ow przekroju wlotowym od-
pylacza, wzgledem jego $ciany zewnetrznej (rys. 3).

Wymiary ziaren granicznych (d;gr), tj. rozgrani-
czajacych ziarna (o mniejszych wymiarach), ktoére
wraz ze strumieniem powietrza dostajg sie do sil-
nika, od ziaren (wiekszych), ktére zostang wydalo-
ne przewodem odprowadzajgcym — zestawiono w
postaci wykresu na rys. 7 w zalezno$ci od ich po-

25
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6. Rozklad skiadowych poprzecznych predkosci ruchu zia-
ren o wymiarach granicznych, w kanale odpylacza

80 — T T Pt )
digge ‘

[U”'] A, | !
60 ’_\—N}\ﬁl i —= t 1
o0 — —
20— e

| '. .
0 02 04 06 08 - 10

7. Zalezno$§¢ granicznych wymiaréw S$rednicy ziaren od
wspotrzednej poprzecznej h przekroju wlotowego kanatu
odpylacza

25
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8. Skilad ziarnowy pyléw 2z rejonu Buchary { rejonu
QOdessy

lozenia poczatkowego w przekroju wlotowym odpy-
lacza.

Bazujgc na sktadzie ziarnowym pylow (rys. 8),
mozna wyznaczy¢é skuteczno$§é przedzialowg i cal-
kowitg odpylacza z zalezno$ci:

it (6)
n= M,
w ktorej:
M, — masa pylu odseparowanego przez odpylacz,
M, — catkowita masa pylu wprowadzonego do od-
pylacza.

Na rysunku 9 zestawiono zalezno§é skutecznoS$ci
przedzialowej 7, i1 $redniej #sr odpylania odpylacza
promieniowego dla dwoéch pylow o réznym skiadzie
ziarnowym. Pod pojeciem przedzialowej skuteczno-
§ci odpylania rozumiano skuteczno§é odpylania stru-
mienia z poszczegbdlnych stref przekroju wlotowego
w zalezno$ci od ich polozenia wzgledem S§ciany ze-
wnetrznej odpylacza.

o | T 1 4

e Odessa , ]
08 A— /1
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=
l// ! "\I\_r_gs_,_ .
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02 ,;:,: = =y
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\
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\
\ Buchara

9. Obliczona zaleznos¢ skuteczno$ci przedziatowej up od
wspoéirzednej poprzecznej przekroju wlotowego { skutecz-
no§é Srednia xgr odpylacza dla dwoéch skiaddéw ziarnowych
pytu

Whnioski

Badania analityczne skuteczno$ci odpylaczy pro-
mieniowych, wynikajacej z dynamiki przeptywu po-
wietrza i ziaren pylu przemieszczajgcych sie w ka-
nale przeplywowym odpylacza, pozwalajg ustalié¢
wzglednie dokladnie te skuteczno§é oraz zezwalaja
na ustalenie kierunku celowych zmian ksztattu prze-
ptywowego odpylacza dla osiggniecia wymaganej
skutecznoSci odpylania. Przeprowadzone obliczenia
wskazujg na celowo$é dalszych badan zar6wno ana-
litycznych jak i eksperymentalnych odpylaczy pro-
mieniowych — ktére wykazujg, jak wynika z obli-
czen, do$¢ wysokg skuteczno$§é odpylania przy jed-
nocze$nie wyjatkowej prostocie konstrukcji i praw-
dopodobnie — niewysokich stratach przeptywu.

Literatura

1. Dzierzanowski P. (I innil): Turbinowe mnapedy sa-
mochodéw. WKit. Warszawa 1974,

2. Wiatrek R.: Zagadnienia oczyszczania zapylonego po-
wietrza wlotowego w lotniczych silnikach turbinowych.
TLiA 1971 nr 10—11 { 12,

W nastepnym numerze . ..

W artykule Perspektywy rozwo-
ju konstrukcji amatorskich przed-
stawimy propozycje programu,
ktérego realizacja stworzytaby
mozliwo$ci spelnienia przez kon-

eksploatacji

silnikowego na §wiecie.
wione bedg m.in. nowe tendencje
silnikow i
ATEGG, ksztaltowanie sie wzrostu
kosztow realizacji nowych progra-

Przedsta- W artykule Transport powietrz-
ny w Polsce — futurologiczny wa-
runek nowoczesnoSci i postepu
omo6wione bedg m.in. czynniki, kt6-
re wplywajg na szybkie i skutecz-

program

struktor6w amator6w niezbednych
wymagan formalnych, koniecznych
do rozwoju konstrukcji amator-
skich.

W artykule Dzi§ i jutro przemy-
stu silnikéw turbinowych oméwio-
ne bedg przestanki przewidywane-
go przelomu w pracy przemysiu

26

moéw silnikowych, wplyw kryzysu
paliwowego na projekty silnikéw
lotniczych.

Nastepnie zaprezentujemy ekspo-
zycje polskiego przemystu lotni-
czego na wystawie ,,30 lat socjali-
stycznej Polski”, ktéra byla zorga-
nizowana w br. w Moskwie.

ne ksztaltowanie sie transportu po-
wietrznego, kierunki rozwoju i
modernizacji transportu powietrz-
nego w Polsce.

W artykule Charakterystyka mo-
toszybowca w kragzZeniu podane i
omoéwione bedg charakterystyki ko-

minowe. Dok. na str. 40
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Mgr inz. JAN STASZEK

Niektore problemy uktadu kaczki

Dokonczenie

Niektore wyniki badan w locie F19a Ente

Badania w locie samolotu F19a Ente przeprowa-
dzone w latach trzydziestych wykazaty kilka oso-
bliwo$§ci ukladu kaczki. Ujawnione wita§ciwo$§ci ma-
ja charakter zar6wno pozytywny, jak i negatywny,
i sg warte bardziej szczegdélowego przeanalizowania
teoretycznego oraz doSwiadczalnego sprawdzenia
wynik6w. Nie wchodzgc w szczegbly przeprowadzo-
nych z F19a Ente do§wiadczen [1], [2], mozZzna wy-
notowaé z nich nastepujgce stwierdzenia:

— niewielkie zaklécenia ustalonego stanu lotu
prowadzg przy wiekszej predko$ci do niettumionych
wahan podiuznych, jak to wskazujg krzywe na rys.
13, gwalttowne wychylenie steru wysoko$ci (Sciggnie-
cie) o 0,4° powodowalo na tym samolocie wahania
podiuzne o amplitudzie okolo 10° i czestotliwosci
12 s. Wahania te nie byly tlumione, chociaz nie wy-
kazywaly tendencji do powiekszania sie. Amplituda
zmian wysoko$ci wynosila okolo 15 m (c-a 1,3 mm
stupa Hg), roznica ci$nien dynamicznych za§ wyno-
sila przy tym okolo 20 mm stupa H,O (wahania od
ci$énienia dynamicznego 30 mm H,O do 50 mm H,O,

13. Zachowanie sie samolotu F19a Ente po gwal- 0
townym wychyleniu steru wysokosci o 0,4° [1]

20 30 4 50 60

Przedmiotem  analizy Jest wdlyw
przedniego usterzenmia kaczki na aero-
dynamike skrzydla, zagadnienie statecz-
noéct podtuinej { boczmes. wpilyw pod-
muchéw na wielko$é obciazer oraz nie-
ktére, praktycznie zaobserwowane zja-
wiska zwiqzane ze Stateczno$cia dwna-
micznqa samolotu o tym uktadzie.

Uwagt 1 spostrzelenia ograniczajq sie
do omoéwienta niektérych szczegbdlnych
wilasnoéci uktadu Kaczkt latajgcej z nie-
wielkimi predkodctami (Ma <0,5).

co odpowiada wahaniom predkosci od 22 m/s do
28,3 m/s). Wyniki pomiaréw tego przypadku poka-
zano na rys. 13;

— gwaltowne, duze wychylenia steru wysokoSci
powodowaly powstawanie tlumionych wahan pod-
tuznych, przy czym tlumienie powiekszalo sie przy
zwiekszaniu wychylenia steru. Przy gwaltownym
wychyleniu steru o 4,7° wahania podluzne zmniej-
szyly sie z amplitudy 15° do 3° po 4 okresach i oko-
o 52 s, za§ przy wychyleniu steru o 9,8° wahania
podiuzne zostaly wytlumione od poczgtkowej, war-
toSci 12° po 4 okresach i okolo 45 sekundach. Nie
stwierdzono przy tym zmniejszenia poczatkowej wy-
sokoSci lotu, natomiast fakt, ze samolot nie prze-
szed! po wytlumieniu wahan do lotu wznoszgcegoe
mozna wytlumaczyé albo zwiekszeniem oporu przy
wiekszym o okolo 8° kgcie natarcia, albo niemozli-
wo$cig uzyskania wigkszego wspélczynnika sity no-
§nej na skrzydle. Charakter zmian pokazujg krzy-
we na rys. 14;

— powolne wychylanie (§cigganie) steru wysoko-
§ci, az do maksymalnej warto$ci 18,5°, nie powo-
dowalto zadnych wahan, a tylko stopniowe przej-

Zmiany cisnienia dynamiczneqo
[mm H,0]

Zmiany kqta pochylenia [°]

70(s)

VaTal

Zmiany cisnienia dynamicznego
[mm H,0]

;g gqg_%,-, ‘.;% --#1 Zmiany wysokosci [mm Hg]

l?g
8 -
4 .
0 -

FW
steru

11. Zachowanie sie samolotu
gwaltownych wychyleniach

19a Ente po
wysokosci [1]
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Scie na nowy kat natarcia, wiekszy od poczgtkowe-
go o okolo 9,5°, przy czym samolot byl na calym
tym zakresie katoéw stateczny. Wyniki charaktery-
zuja krzywe na rys. 15;

— gwaltowne wychylenie steru wysokosci z jed-
noczesnym wigczeniem pelnego gazu umozliwialo
przejScie do nowego stanu lotu juz po jednym wa-
hnieciu, przy czym zysk wysokosSci wyncsil $rednio
okolo 37,5 m, a zmiana kgta natarcia wynosila oko-
to +6° Niestety nie podano o jaki kat zostal wy-
chylony ster, co pozwoliloby na porownanie ze zja-
wiskami, ktore charakteryzuje rys. 14; charakter
zmian pokazano na rys. 16. Swiadczg one o tym, ze
dodanie gazu mialo skutek wyraznie tlumigcy wa-
hania i, ze tego rodzaju manewr nie byl niebez-
pieczny jako polgczony ze zwiekszeniem wysokos$ci.
Jest to szczegolnie wazne przy niskim locie koszg-
cym, zwigzanym =z konieczno$cig przeskakiwania
przeszkod terenowych;

— wraz ze zwiekszaniem sie predkosci (ci$nienia
dynamicznego) zaobserwowano zmniejszenie sie tlu-
mienia wahan podluznych, co jest zwigzane ze
zmniejszeniem sie zarowno statecznosci statycznej,
jak i dynamicznej, przy matych katach natarcia.
Przy ci$nieniu dynamicznym okolo 40 mm H,O (co
odpowiada predkosci 90 km/h) tlumienie zanikalo i
samolot stawal sie dynamicznie obojetny przy za-
blokowanym sterze wysoko$ci. Tiumienie wzrastalo
wraz ze zmniejszeniem sie predkoSci i przechodze-
niem na wieksze katy natarcia i wiekszg rodznice
warto$ci wspotczynnikow  sily no$nej usterzenia i
skrzydla. Zwiekszala sie rowniez stateczno$é dyna-
miczna, a czas trwania jednego wahniecia zmniej-
szal sie przy tym od 14 s przy @ =45 do 11s przy
q = 33. Charakter zmian pokazano na rys. 17;

28

Zmiany wysokosci [mm Hg]

Zmiany kata pochylenia [°]

16. Zachowanie sig samolotu FW 19a Ente przy
gwaltownym wychyleniu steru wysokosci z jed-
noczesnym dodaniem petnego gazu [1]

— niezbyt szczeS§liwie dobrany ksztalt usterzenia
poziomego (silnie zwezajacy sie trapez z prostg na
calej rozpietoSci krawedzig natarcia) powodowal nie-
prawidlowy optyw. Wizualizacje przeptywu zreali-
zowano za pomocg nici welnianych przymocowanych
do koteczkéw wystajagcych z powierzchni usterzenia.
Ujawnila ona, ze duza roznica kgtoéw natarcia skrzy-
dia i usterzenia wysoko$ci, wynoszaca 10°, pogte-
biata trudno$ci uzyskania prawidlowego oplywu przy
wiekszych katach natarcia skrzydla, poniewaz uste-
rzenie miato duzy kat natarcia nawet przy predkosci
maksymalnej. Ponizej predkosci 100 km/h jedynie
konce usterzenia mialy oplyw prawidlowy, tam gdzie

¢
&

— o

go wahniecia [s/
=

(zas jedne

Logar. wspofczynnik
zmnigjszenia  tturmenia

K 35 40 ~ 4
Srednie cismenie dynamiczne wahor podtuznych

17. Tlumienie wahan podtuznych samolotu FW 19a Ente (i}
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{/ktad  konwencionalny

18. Wplyw sko$nego strumienia

sytuacje ratowata szczelina steru przy duzym sto-
sunku gleboko$ci steru wysokosSci do glebokosci sta-
tecznika. Ten fakt nieprawidlowego optywu na du-
zej czeSci usterzenia zmniejsza warto§¢ uzyskanych
pomiar6w i nie pozwala na pelne przenoszenie ana-
logii na inne, bardziej prawidlowe aerodynamiczne
rozwigzania;

— podane wyzej wyniki sugerujg pewne kierunki
opanowania problemo6w ustatecznienia i sterowania
uktadu kaczki, jednak brak doktadniejszych danych
liczbowych dotyczgacych samego samolotu Fl19a Ente,
jego biegunowej i krzywych okreS§lajgcych wspo6i-
czynniki stateczno$ci i sterownoS$ci nie pozwalajg na
konkretniejszg opinie czy wnioski. Nie spos6b oce-
ni¢, czy wyniki badan wahan ttumionych i nie ttu-
mionych sg indywidualng cechg konstrukcji, czy tez
dadzg sie rozszerzy¢ na uktad kaczki w ogodle; nic
ma réwniez zadnych danych liczbowych dotyczacych
szybkosci wychylania sterow i w zwigzku z tym nie
wiadomo, jakie wychylenia nalezy uwaza¢ za po-
wolne a jakie za gwattowne;

— pozostate wyniki badan nie przedstawiajg ma-
teriatu bardziej interesujgcego. Podkre$lajg one je-
dynie konieczno$¢é starannego opracowania samolo-
tu pod wzgledem aerodynamicznym w celu uzyska-
nia lepszych osiggoéw; nie ma rowniez zadnych da-
nych dotyczgcych stateczno$ci bocznej, statecznos$é
kierunkowg za§ uzyskano przez zastosowanie bar-
dzo wielkiego usterzenia pionowego koniecznego :ze
wzgledu na jego niewielkg odlegtos¢ od $rodka ciez-
koSci.

Stateczno$é boczna

Wplyw znieksztalcenia oplywu skrzydia giéwnego
wywotanego strugami i wirami sptywajacymi z uste-
rzenia jest wyraznie niekorzystny w przypadku sta-
teczno$ci bocznej uktadu kaczki. Wplyw ten ujaw-
nia sie szczegolnie negatywnie przy przeplywie nie-
symetrycznym, np. w S$lizgu czy tez przy starcie z
bocznym wiatrem, lub przy podmuchach bocznych.
Skrzydlo przy nawietrznej stronie ma wtedy korzy-
stniejszy oplyw (wiekszy C;), podczas gdy skrzydto
po stronie odwietrznej ma oplyw mniej korzystny
(mniejszy C;) wskutek wiekszego znieksztalcenia
przeptywu przez strugi przeptywajace z usterzenia
poziomego, jak to pokazuje rys. 18. Powstaje przy
tym moment dokota osi podiuznej obracajgcy sa-
molot w kierunku skrzydia o mniejszym wspblczyn-
niku sily no$nej, a wiec na strone odwietrzng. Kacz-
ka ma wiec takg samg tendencje jak konwencjonal-
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ny samolot z duzym wzniosem skrzydia, a miano-
wicie — boczny podmuch przechyla jg dokota osi
podituznej w kierunku niekorzystnym, powodujac
podwianie do géry skrzydia po stronie ,nawietrz-
nej”’. Zjawisko to moze byé¢ niebezpieczne przy sil-
niejszych podmuchach bocznych na matej wysokosci
lub przy starcie dla pilotéw przyzwyczajonych do
konwencjonalnych uktadow skrzydlo-usterzenie. Mo-
zna przeciwdziata¢ temu zjawisku stosujgc nega-
tywny wznios skrzydta.

Nie ulega rowniez watpliwosci, ze §$lizgi sg przy
ukladzie kaczki inne niz przy uktadzie konwencjo-
nalnym samolotu, a wiec przy szkoleniu w pilota-
zu kaczki nalezy wyrabia¢ u pilota inne nawyki.
Wychylenie steru kierunkowego powoduje zawsze
przechylenie kaczki w kierunku przeciwnym do
spodziewanego zakretu, a wiec wejscie w $§lizg. Dla-
tego tez reakcja lotkg musi byé energiczniejsza niz w
ukladzie konwencjonalnym. Przy wykonywaniu za-
kretu nalezy zatem stosowaé wyprzedzenie przechy-
lenia samolotu w kierunku zakretu w stosunku do
wychylenia steru kierunkowego.

Uktad konwencjonalny jest znacznie mniej wrazli-
wy na te zjawiska, poniewaz cale usterzenie znaj-
duje sie prawie zawsze w strefie strug sptywajacych
ze skrzydia i@ asymetria przeplywu nie odgrywa
wiekszej roli w przypadku niewielkiego wzniosu
skrzydta lub jego braku, wpltywajac jedynie na
zmiane kierunku lotu.

Do trudnos$ci zwigzanych ze stateczno$cig boczng
dotgcza sie jeszcze niewielka stateczno§é kierunko-
wa tego ukladu z powodu duzej powierzchni bocz-
nej kadluba umiejscowionego przed S$rodkiem ciez-
koSci. Wynika to z konieczno$ci umieszczenia uste-
rzenia poziomego na odpowiednio dlugim ramieniu
dla uzyskania stateczno$ci podiuznej. Zresztg samo
umieszczenie usterzenia poziomego z przodu ma
wplyw wyraznie niekorzystny na stateczno$é¢ kie-
runkowsg, przeciwnie niz w uktladzie konwencjonal-
nym. Ten niekorzystny wplyw ujawnia sie przede
wszystkim na duzych kgtach natarcia.

Aby przeciwdzialaé tym zjawiskom mozna oczy-
wiScie powiekszyé w'ydatnie powierzchnie usterzenia
pionowego, wypada ona jednak nienormalnie duza
ze wzgledu na jej niewielkg odlegto$¢ od S$rodka
ciezko$ci. To niewielkie ramie powoduje réwniez

/7

V.

19. Plywajacy statecznik kierunkowy
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20. Wplyw pionowego podmuchu na wzrost obcigzen

niewielkie tlumienie wahan kierunkowych i, prak-
lycznie biorgc, bardzo trudno jest zbudowaé kacz-
ke o takiej stateczno$ci kierunkowej, jak samolot
o uktadzie konwencjonalnym. Duze usterzenie pio-
nowe komplikuje bardzo konstrukcje i powieksza
op6r normalnej wielko$ci usterzenia, nalezaloby wiec
odsungé na odpowiednim wysiegniku do tytu, co
jeszcze bardziej komplikuje i tak nietypowsg kon-
strukcje.

Aby unikngé dawania duzych powierzchni uste-
rzenia kierunkowego z powodu jego niewielkiej od-
legto$ci od Srodka ciezko$ci, R. Lopez [3] proponuje
umieszczenie piywajgcego statecznika pionowego z
przodu, w okolicy usterzenia poziomego. Statecznik
ten, zaopatrzony w klapke sterujgcg wychylang w
kierunku przeciwnym do wychylenia samego state-
cznika daje moment przeciwny do kierunku odchy-
lenia samolotu (rys. i9).

Wychylenie klapki jest zwigzane kinematycznie =z
wychyleniem statecznika i dziata na podobnej zasa-
dzie jak trymer. Wadg tego rozwigzania jest nie da-
jacy sie usungé wptyw tarcia i trudno$é usuniecia
luzéw oraz sprezystoSci polgczen, co zmniejsza sku-
teczno$é dziatania urzgdzenia przy matych katach
odchylen od kierunku.

Przeciagniecie

Do nieprawidtowos$ci zachowania sie uktadu kacz-
ki dochodzi jeszcze jedno specyficzne zjawisko. Przy
zbyt duzej powierzchni i rozpietosci przedniego uste-
rzenia poziomego moze doj$¢ na duzych kgtach na-
tarcia do gwattownego przejScia w stromy lot nur-
kowy. Gdy bowiem nastgpi oderwanie strug na uste-
rzeniu przy duzym kgcie natarcia i gwattownie spad-
nie jego sita nos$na, to jednocze$nie zmniejszy sie
odchylenie strug ku dotowi i skrzydio giléwne, na
ktérym oderwanie jeszcze nie nastgpilo, bedzie omy-
wane pod wiekszym kagtem natarcia. Zarowno
zmniejszenie sily nos$nej usterzenia, jak i zwieksze-
nie jej na skrzydle, dajg w sumie duzy moment
ujemny powodujgc przejscie samolotu w lot nurko-
wy, az do chwili rozpedzenia sie i odzyskania sity
no$nej na usterzeniu poziomym. Zjawisko zachodzi
przy gwaltownej utracie wysokos$ci i dlatego w pew-
nych stanach lotu moze byé niebezpieczne. Jest to
specjalnie niekorzystne przy istnieniu histerezy aero-
dynamicznej profilu usterzenia, ktére op6Znia odzy-
skanie sily no$nej na nim. Tak wiec w pewnych
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przypadkach przepadanie kaczki na duzych katach
natarcia moze skonczyé sie przejsciem w lot nur-
kowy. Zjawisko to zachodzilo w samolocie H. Mig-
neta Pou du Ciel o uktadzie tandem nawet przy
starcie przy przeciggnieciu na pelnej mocy silnika.

Mozna przeciwdziataé temu zjawisku dobierajgc
odpowiednie stosunki powierzchni i rozpietosci uste-
rzenia poziomego i skrzydia giownego oraz stosujgc
dla usterzenia wysoko$ci profile o duzym maksy-
malnym wspotczynniku sity nosnej i bardzo ptas-
kiej biegunowej lub zaopatrujgc usterzenie w urzg-
dzenia hiperno$ne. To ostatnie, bardzo skuteczne
rozwigzanie, polepsza takze i inne wtasciwosci ukta-
du kaczki.

Wplyw pionowych podmuchow na obciazenia

Badania wplywu podmuchéw pionowych (lot w
burzliwej atmosferze) na wzrost obcigzenia powierz-
chni nos$nych przeprowadzone w laboratorium Lan-
gley Field [6] wykazaty, ze w przypadku uktadu
kaczki, wplyw ten jest wiekszy niz dla ukitadu kon-
wencjonalnego. Wprawdzie w przypadku ukladu kon-
wencjonalnego strefa podmuchu obejmuje od razu
calg powierzchnie no$ng i mozna by spodziewaé sie,
ze uderzenie aerodynamiczne bedzie bardziej ,twar-
de” wywolujgc wieksze przyspieszenia, ale w przy-
padku uktadu kaczki usterzenie poziome wchodzac
jako pierwsze w strefe podmuchu, przed skrzydiem
glownym, powoduje powstanie momentu dokota osi
poprzecznej przechodzacej przez Srodek ciezko$ci sa-
molotu i pochylenie samolotu dokola tej osi. Skrzy-
dlo wchodzi wiec w strefe pionowego strumienia juz
pod nieco zmienionym, wiekszym katem natarcia i
dziatanie podmuchu jest energiczniejsze.

Badania tunelowe byly wykonane przy trzech roéz-
nych profilach predkosci pionowej podmuchu zmie-
niajgcej sie od zera do wartoSci maksymalnej na
przestrzeni 0,7; 3,7 i 8,2 stéop (210 mm, 1125 mm i
2500 mm). Badany modecl mial nastepujgce wymiary:

rozpieto§é usterzenia 365 mm
rozpieto$é skrzydia 940 mm
odlegto$é Srodka aerodynamicznego
skrzydta od $rodka aerodynamicznego
usterzenia 356 mm

Badania byly wykonane przy S$rednim gradiencie
predkos$ci pionowej (zmiana od 0 do Vmax na prze-
strzeni 1125 mm) i umozliwity ustalenie, ze maksi-
mum przyspieszenia nie zachodzi bynajmniej wtedy,
gdy obydwie powierzchnie nosne znajdujg sie cal-
kowicie w jednorodnym strumieniu, a zachodzi to
nieco weczesniej. Przyrosty obcigzen na usterzeniu
poziomym osiggajg przy tym wartosci wieksze niz
na skrzydle gilownym.

W por6wnaniu z samolotem konwencjonalnym ré-
znice obcigzen przekraczajg 25% na niekorzy$é kacz-
ki. Wykres na rys. 20 podaje wyniki poréwnawecze
badan konkretnego przypadku samolotu konwencjo-
nalnego Boeing B-247 z ukitadem typu kaczki okre-
Slonym powyzej.

Whnioski ogélne
7 przedstawionego materialu wynika wiele wniosk6w,
ktére powinny byé wziete pod wwage przy opracowywaniu

samolotu o ukladzie kaczki. Caly problem jest jeszcze nie-

Dokonczenie na str. 34
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Problemy ruchu lotniczego i lotnisk

Mgr inz. JAN SMOLENSKI

Porty lotnicze w nowoczesnym $wiecie™ W ariute_presdstawions port ot

Czesé¢ 3

Port lotniczy jako czynnik zagospodarowania terenu

Wymagania lokalizacyjne portu lotniczego

Koszty zwigzane z budowg portow lotniczych na
pewno sg niebagatelne, lecz nie tak wielkie jak mo-
globy si¢ pozornie wydawaé. Ilustrujg to nastepuja-
ce przykladowe obliczenia.

Kosztem naktadow w wysokosSci okoto 1 mld F
(200 mln dol. USA) wybudowa¢ mozna wielki mie-
dzynarodowy port lotniczy z pelnym wyposazeniem
i zabudowg zdolng obsluzyé 10 mln pasazeréw rocz-
nie. Przyjmujgc roczng amortyzacje nawet rzedu 10%
w przeliczeniu na 1 pasazera koszt ten wyniesie 10 F.
Nastepnie uwzgledniajac okoliczno$é, ze S$rednia
Swiatowa dlugos¢ przelotu ksztaltuje sie w grani-
cach 1000 km, a kazda linia lotnicza jest obstugiwa-
na przez dwa poriy koszt budowy takiego portu od-
niesiony do jednego pas./km okresli¢c mozna na 2
centimy francuskie. Dla poréwnania koszt budowy
toru kolejowego dla pociggow o bardzo duzej pred-
kosSci ksztaltuje sie w granicach 4 mln F/km. Przy
5% amortyzacji wynosi to rocznie 200 tys. F/km, a

* Wg Jacques V. Block: Les «eroports et l’environne-
ment (Porty lotnicze i ich S$rodowisko) wyd. Aeroport de
Paris — maj 1971 r.

I. Powierzchnia portu lotniczego Roissy-en-France w od-
niesieniu do powierzchni Paryza ograniczonej bulwarem
zewnetrznym
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niczy jako czynnik zagospodarowania
terenu. Podano wymagania lokalizacyj-
ne portu lotniczego.

wiec dla osiggniecia kosztu jednostkowego rzedu 2
centimow na pas./km nalezaloby takg linig kolejo-
wg przewiez¢ 10 mln pasazerdéw rocznie. Malo jest
na $wiecie potgczen kolejowych o tak wielkim ru-
chu.

Ponadto port lotniczy raz zbudowany potencjalnie
tgezy rejon przez niego obstugiwany z calym $wia-
tem, podczas gdy linia kolejowa jedynie punkty po-
tozone na swojej trasie.

To uproszczone rozumowanie chyba speinia swoj
cel, a mianowicie podkresla, ze koszt budowy por-
tow lotniczych nie moze stanowié¢ bariery dla roz-
woju transportu lotniczego, zwlaszcza w poréwna-
niu z kosztami infrastruktury innych rodzajow
transportu. Natomiast powazne trudnos$ci mogg nie-
kiedy wystagpi¢ w zakresie usytuowania portu lotni-
czego w warunkach konkretnej aglomeracji, ponie-
waz stawia on do$é¢ sztywne wymagania lokalizacyj-
ne. Najpierw sprawa wielko$ci terenu. Powierzchnia
potrzebna na zainstalowanie urzgdzen i wyposazenia
w celu przyjecia rocznie 1 mln pasazerow lub 100 000
ton towaru okre$lona jest na okolo 100 ha.

Dla przyktadu: port lotniczy Orly zajmuje 1500 ha,
a Roissy-en-France (obecnie port lotniczy im. Char-
les de Gaulle’a) 3000 ha, co stanowi 1/3 powierzchni
Paryza (bez przedmie$é). Powierzchnie te wynikaja
z niezbednej diugosci drog startowych, z powierzch-
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ni pas6w startowych i p6él podejscia, jak réwniez z
sieci drég kolowania, ktéra jest coraz bardziej roz-
budowywana dla samolotéw wielkich i dla potrzeb
szybkiego zwalniania drég startowych. Nastepnie roz-
miary terenu okre$lone sg przez konieczng powierz-
chnie dworcé6w pasazerskich, magazynéw towaro-
wych, hangaréw i warsztatéw, plyt postojowych dla
samolotéw, pojazdéw, parkingéw i wszystkich in-
nych urzgdzen niezbednych w porcie lotniczym. Jest
oczywiste, Ze znalezienie teren6w o rozmiarach kil-
kuset czy kilku tysiecy ha w regionach zurbanizo-
wanych staje sie coraz trudniejsze.

Wielko§é terenu dla potrzeb portu lotniczego to
jedynie cze§¢ problemu. Bezpieczenstwo statkéw po-
wietrznych wymaga restrykeji w zakresie przeszkod
naturalnych i sztucznych woko6t lotniska, szczegoédlnie
ostrych na podejsciach do lgdowania. Dlatego tez
malo przydatne sg tereny o urozmaiconej rzezbie te-
renu i silnie zabudowane. Konieczne jest tez uwzgle-
dnienie zabezpieczenia urzgdzen radiowych czy ra-
darowych przed zakl6ceniami wynikajgcymi z wa-
runkéw terenowych, co w niektérych przypadkach
moze powodowaé duze trudnoS$ci.

Ponadto samolot jest do§é czuly na wiatry boczne
i na warunki widocznos$ci, zwtlaszcza przy lgdowa-
niu. Pomimo postepu technicznego w elektronice i
automatyce, nawet przy osigganych juz pozytywnych
rezultatach w rozpraszaniu mgtly, nalezy stanowczo
unikaé teren6w silnie zamglonych.

Drogi startowe powinny byé usytuowane zgodnie
z ogb6lnie panujgcymi kierunkami wiatréw, chociaz
obecnie nie zachodzi juz potrzeba budowy kilku
krzyzujacych sie drég, aby starty i lagdowania mo-
gly odbywaé sie zawsze pod wiatr.

Te wymagania nie sg jeszcze ostateczne, bowiem
nawet doskonata lokalizacja ma ziemi moze sie
okazaé¢ bezuzyteczna, o ile nie towarzyszy jej odpo-
wiednia wolna przestrzen powietrzna.

Dworzec lotniczy Nr f

Dla kazdej drogi startowej niezbedne s wolne
przestrzenie powietrzne przy podchodzeniu do lgdo-
wania, przy wznoszeniu po starcie oraz w strefie
oczekiwania, przy zapewnieniu odpowiedniej separa-
cji miedzy samolotami. Przestrzenie te sg duze i ma-
ja tendencje wzrostu wraz ze zwiekszeniem predko-
S§ci nowoczesnych samolotéw, ktérych promien :za-
kretu w locie wynosi kilka kilometréw. Istnieje tu
ponadto problem kolizji stref powietrznych réznych
lotnisk cywilnych czy wojskowych. Kolizje te w re-
gionach silnie zurbanizowanych o gestej sieci lotnisk
wystepujg coraz powszechniej, co powoduje potrzebe
stosowania wspélnej kontroli ruchu lotniczego.

Ze wzgledu na koszt budowy portu lotniczego na-
lezy unikaé terenéw bardzo drogich, wykluczajgc np.
tereny gérnicze. Nalezy réwniez unikaé terenow,
gdzie utrudnione jest posadowienie budynkéw, od-
prowadzenie $ciekéw i wo6d, pobér wody i energii
lub wystepuja trudnosSci w zakresie materialéw bu-
dowlanych.

Niezwykle istotny problem stanowi hatas lotniczy,
ktéory stat sie przeszkodg numer jeden przy lokali-
zacji portéw lotniczych. Problem ten bedzie oméwio-
ny w sposéb bardziej szczegblowy w nastepnym arty-
kule, tym niemniej nalezy juz teraz zwrécié uwage
na okoliczno$é, ze ze wszystkich trudno$ci zwigza-
nych z lokalizacjg portu lotniczego najostrzej wyste-
puje sprawa halasu. Sprawa ta wywotuje namietno-
Sci i jest czesto traktowana w spos6b demagogiczny
jako $rodek presji, bez dopuszczenia do racjonalnej,
obiektywnej analizy.

Wydaje sie konieczne, aby problem hataséw lotni-
czych zostal wyjasniony i zdemistyfikowany, bo-
wiem nalezy walczyé zar6wno z nieuzasadniong cze-
sto przesadng obawg przed hatasem, jak i z checig
wznoszenia budynkow mieszkalnych w strefach do-
tknietych rzeczywiscie dokuczliwym halasem.

Mozna by stad wnioskowaé, ze porty lotnicze po-
winny byé lokalizowane z dala od stref zurbanizo-
wanych, gdzie nie brak wolnej przestrzeni na ziemi
i w powietrzu. Jednakze uwzgledniajgc konieczno$é

Blok techniczno-ruchowy

i
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3. Region Paryza

przetransportowania pasazer6w i towaréw mozliwie
najwygodniej, najszybciej i najekonomiczniej zbyt-
nie oddalenie portéw lotniczych od centréw przez
nie obstugiwanych jest nie do przyjecia. Zbytnie od-
dalenie portu lotniczego jest przede wszystkim
sprzeczne z istotg transportu lotniczego, ktérego do-
minujgcg cechg jest szybko$é. Dlatego czas uzyski-
wany przy predkich przelotach samolotéw nie
moze byé tracony na dojazdach do i z portu lotni-
czego. Problem ten w miare wzrostu predkoSci sa-
molotéw wystepuje coraz silniej na trasach bliskich
i $Srednich, a z chwilg wprowadzenia do regularnej
komunikacji samolotéw ponaddzwiekowych odnosié
sie bedzie takze do przypadkéw lotéw samolotami
dalekiego zasiegu.

W zwigzku z poszukiwaniami ztotego $rodka poja-
wil sie poglad, ze nie pozostaje nic innego jak po-
1gczyé porty lotnicze z centrami przez nie obstugiwa-
nymi szybkimi $rodkami komunikacji naziemnej.
Niestety w tym zakresie powstajg liczne przeszkody
trudne do pokonania.

Po pierwsze: $rodek taki powinien byé bar-
dzo szybki, teoretycznie tak szybki jak samolot, co
przy obecnym stanie techniki jest praktycznie nie-
osiggalne, a w kazdym razie niezmiernie kosztowne
szczegblnie na terenach silnie zurbanizowanych.

Po drugie: w celu unikniecia strat czasu na
oczekiwanie — $rodek transportu naziemnego powi-
nien kursowaé bardzo czesto, co znacznie powieksza
jego koszty eksploatacyjne.

Po trzecie: wprowadzenie S$rodka przewozu
posredniego powoduje lamanie transportu, dodatkowe
straty czasu i stwarza nowe utrudnienia zamiast po-
prawy ustug, podczas gdy do blisko polozonego por-
tu lotniczego mozna dojechaé bezposrednio samocho-
dem.
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Po czwarte: oddalenie portu lotniczego pro-
wadzi do skoncentrowania catego ruchu naziemnego
na jednej arterii lgczacej go ze strefg zurbanizowa-
ng, przy czym arteria na catej swej dilugosci musi
byé przewidywana dla ruchu w godzinach szczytu.
Natomiast, gdy port lotniczy jest zlokalizowany bli-
sko, dojazdy mogg byé rozdzielone na wiele arterii,
z ktérych korzystajg réwniez inni uzytkownicy.
Wszystkie te trudno$ci prowadzg do stwierdzonego
faktu, ze oddalenie portu lotniczego od centréw wig--
ze sie ze znacznymi kosztami. Dla przykiadu opra-
cowano kompleksowe studium ewentualnej lokali-
zacji trzeciego wielkiego portu lotniczego w rejonie
Paryza, ktérego realizacja nastgpitaby okolo 1985 r.
W przypadku portu lotniczego usytuowanego o 75
km od Paryza koszty zwigzane z transportem 30 mln
pasazer6w do nowego portu oszacowano na 2 mld
F rocznie (400 mln dol. USA), wiecej niz transfer
tych samych pasazeréw do portéw lotniczych Orly i
Ch. de Gaulle'a potozonych o 15125 km od centrum.

Por6éwnanie to $§wiadczy. ze bardziej optacalna jest
integracja portéw lotniczych z aglomeracjg miejska
niz oddalenie ich od centrum miasta. Usytuowanie
portu lotniczego powinno pozostaé tak blisko obstu-
giwanej przez niego strefy zurbanizowanej, jak tyl-
ko to jest mozliwe, naturalnie przy réwnoczesnym
jego powigzaniu z calo$cig systemu komunikacyjne-
go danej aglomeracji. Ponadto port lotniczy wyma-
ga bliskoSci miasta z tytulu oferowanego niebaga-
telnego zatrudnienia.

Zatem proba odseparowania portu lotniczego od
miasta moze pociggngé za sobg albo ,S$mieré natu-
ralng” portu, gdyz istnienie jego nie bedzie mialo
sensu, albo doprowadzi do powstania nowego mia-
sta wokét tego portu.

Nalezy jeszcze zwrébcié uwage, ze port lotniczy
moze oddzialywaé na okoliczne $rodowisko natural-
ne ro$linne i zwierzece zar6wno na etapie powsta-
wania (budowy), jak i w procesie eksploatacji.

Budowa lotniska czesto moze wigzaé sie z likwi-
dacjg znacznych teren6w uprawnych, moze wptly-
waé na zmiane stosunkéw hydrogeologicznych, a w
konsekwencji zaki6caé roéwnowage przyrodniczg, co
moze byé szczeglblnie istotne w przypadku budowy
w strefach stanowigcych np. naturalne rezerwaty
Swiata ro$linnego czy zwierzecego.

Konsekwencje przyrodnicze i rolnicze sg do$¢ tat-
we do oceny, a zaklécona réwnowaga moze byé
przywrécona przez odpowiednie zabiegi techniczne
zar6wno w zakresie hydrogeologii, jak pokrycia te-
renu. Natomiast konsekwencje wplywu na zycie
zwierzgt sg trudniejsze do oceny i odtworzenia. Roz-
patrujgc zagadnienia eksploatacyjne portu lotnicze-
go w powigzaniu ze Srodowiskiem ro$linnym i zwie-
rzecym nalezy uwzgledni¢é mozliwosé oddziatywania
dwustronnego. Z jednej strony efektem eksploatacji
lotniska moze byé odstraszenie, a nawet zniszczenie
pewnych gatunkéw ro$lin i zwierzat. Z drugiej stro-
ny egzystencja niektérych zwierzat w poblizu portu
lotniczego moze stanowié zagrozenie bezpieczenstwa
lotéw (ptaki).

Dlatego przy wyborze lokalizacji portu lotniczego
nalezy unikaé teren6w migracji ptakéw jak rowniez
teren6w mogacych stanowié¢ dla nich Zrédia pokar-
mu (wysypiska $mieci, tereny podmokie, tereny
wodne).
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Podane wymagania dotyczgce lokalizacji portu
Jotniczego wskazujag na to, ze istniejgce porty przed-
stawiajg juz tylko z tego tytulu cenny kapital i po-
winny byé¢ konsekwentnie chronione i utrzymywane,
nawet gdyby ich uzyteczno§é obecnie niebyla w pel-
ni uzasadniona. Nalezy bowiem przewidywaé, ze w
przyszto$ci, gdy potrzeby te stang sie oczywiste, zna-
lezienie innej lokalizacji moze by¢ bardzo trudne.
Niestety, nie zawsze jest to rozumiane przez niekto-

Dokonczenie ze str. 11 ——

TENDENCJE ROZWOJOWE...

sztuk na dzien 1.01.1973 r.). Nalezy sie liczyé, ze po-
waznie zmniejszy sie dotychczasowe tempo przyro-
stu tej klasy samolotéow, tak ze w 1990 r. osiggnie
liczbe ,,tylko” 11000 sztuk.

Czy prognoza MBB sie sprawdzi? Trudno pouwie-
dzie¢, gdyz w miare wydluzania sie terminu, jej wia-
rygodno$¢ i prawdopodobienstwo zmniejszaja sie pra-
wie w stopniu wyktadniczym, zwtlaszcza odnosi sie to
do towar6w rynkowych, za ktére mozemy uznaé mo-
toszybowce. Wystarczy pewne zahamowanie rozwoju
koniunktury, aby jak to widzieliSmy w 1972 r. popyt
automatycznie sie skurczyt albo tez aby w przezy-
wanym obecnie okresie rewolucji technicznej zja-
wily sie nowe udoskonalenia np. silnikéw i juz prog-
noza staje sie ,miekka’.

W przypadku prognozy MBB jedno jest wazne:
wskazuje ona na istniejagcg tendencje i wyznacza
kierunek, jakim ma kroczyé¢ zachodnioniemiecki prze-
myst przy produkcji lekkiego i najlzejszego cywilne-
go sprzetu lotniczego. Majac za$§ na wzgledzie, ze ry-
nek RFN wykazuje najwiekszy popyt w Europie na
ten sprzet, rO6wniez producenci innych krajéw powin-
ni dokladnie przemy$§le¢ wyniki prognozy MBB, aby
wykorzysta¢ ewentualne mozliwoéci eksportu moto-
szybowcow.

re wiladze komunalne, kt6ére widzg w portach lot-
niczych jedynie teren ptaski tatwy do zabudowania
i czesto sg gotowe pogrzebaé¢ sprawy przysziosSci dia
tymczasowych efektéow.

Trzeba tutaj dodaé, ze rezerwacja teren6w pod
przyszie porty lotnicze powinna byé dokonywana z
duzym wyprzedzeniem, a w planach zagospodarowa-
nia przestrzennego calej infrastruktury transportu
zagadnienia portéw lotniczych powinny mieé prio-
rytet, gdyz wtaSciwa ich lokalizacja jest sprawg
szczeg6lnie skomplikowang.
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Dokonczenie ze str. 30

NIEKTORE PROBLEMY...

dostatecznie rozeznany, jednak w poréwnaniu z ukladem
konwencjonalnym mozna ustalié nast@pujace stwierdzenia:

— uklaad kaczki oferuje rozwigzanie umozliwiajace wy-
korzystanie powierzchni usterzenia poziomego jako powierz-
chni nosnej pozwalajac niejako na zwiekszenie wspéiczyn-
nika sily noénej skrzydla uktadu kaczki min. 20% w po-
ré6wnaniu z ukladem konwencjonalnym, przy roéwnoczes-
nym wzro$cie oporu indukowanego usterzenia. Konsekwen-
cjy tego jest mozliwo§é skro6cenia startu i ladowania oraz
poprawienia predkos$ci wznoszenia samolotu,

— uktad kaczki daje mozliwosé przemieszczania S$rodka
ciezkoéci samolotu w znacznie szerszym zakresie niZz to
jest mozliwe w ukladzie konwencjonalnym — okupujac to
wzrostem oporu usterzenia. Zakres tego przemieszczania
oczywiscie zalezy od wielu czynnikow, ktoére powinny byé
bardziej szczeg6towo zbadane, w szczegbélnosci od strony
statecznosci dynamicznej uktadu,

— specyficzna konfiguracja ukladu kaczki powoduje, ze
uzyskanie statecznosci bocznej w zakresie zblizonym do
ukladu konwencjonalnego jest bardzo trudne bez zastoso-
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wania rozwiazan specjalnych. Problem ten jest zwykle nie
doceniany i wiele konstrukcji nie doczekato si¢ dalszego
rozwoju, pomimo pozytywnycth ocen wynikajacych z zalet
,tego ukladu,

— cechy ré6zniace uktad kaczki od uktadu konwencjonal-
nego wymagaja osobnego przeszkolenia piiotow, dla wyro-
bienia u nich nawykéw innych, niz tego wymaga pilotaz
uktadu zwyktego,

— w zakresie stateczno$ci dynamicznej podtuznej i bocz-
nej uklad wymaga bardziej wnikliwego zbadania zar6wno
teoretycznego, jak i doswiadczalnego, poniewaz wzajemne
oddziatywanie aerodynamiczne czesci ukladu kaczki ma
wiekszy wplyw na wtlasnosci lotne, niz to ma miejsce w
przypadku ukladu konwencjonalnego.

Pozostale wnioski i uwagi wymienione w teks$cie majy
znaczenie drugorzedne, tym niemniej calo§é problemu wy-
maga ostroznego traktowania ze wzgledu na niedostatecz-
na liczbe danych dotyczacych konstrukcji i wynikéw badan
samolotéw juz wykonanych, jak réwniez i ze wwzgledu na
mozliwosé natkniecia sie na wiele niespodzianek. Nie ozna-
cza to jednak bynajmniej, ze nie jest mozliwe rozwiaza-
nie trudnosci zwigzanych z ukladem kaczki przy zachowa-
niu jego zalet.

TLiA 1971 or 10
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PRZYRZADY POKtADOWE INSTRUMENTS LW s L]
wskaznik potozenia, 1 — attitude indicator, arti- 1 — aBMaropm3oHT
sztuczny horyzont ficial horizon 2 — ykasarellhn TUPOMAarHuT-
wskaznik  busoli  giro- 2 — directional mdxcato.r, 1Horo xoxraca
magnetyczne] (slaved) gyro magnetic 3 — yka3aTellb CKODPOCTH
l . compass indicator 4 — YyKasaTeJib II0OBOpOTa
predkosciomierz 3 — airspeed indicator state 5 — BbicOTOMEp
zakretomierz of climb indicator 6 — BapMoMeTp
wysoko$ciomierz 4 — turn and slip indicator, 7 — 4acel
A ONTEte turn and bank indicator 8 — TOmJIMBOMED
d 5 — altimeter 9 — MHIAMKaTOp KpPYTALIero
zegar (czasowy) 6 — vertical speed indicator MOMEHTa
paliwomierz 7 — clock 10 — cHerunk (yiKasaresib) o60-
wskaznik momentu 8 — fuel quantity indicator, pOTO:3 BO3AYI'HOTO BMHTA
obrotomierz $migla fuel gag'e (.gau.ge) 11 — TepMoOMeTp BbIXOAAMX
9 — torque indicator ra3oB
termometr turbiny I
) ) 16 — propeller rpm indicator, ;3 _ cqerumk (yxazarers) 060-
obrotomierz wytwornicy propeller tachometer DOTOB renepatopa rasa
azu \ .
¥ 1 — tgrbme temperature in- 55 _ yyasaress TOJIOMKeHMST
wskaznik polozenia za- dicator 3aC/I0HKM  MacjiopaAiiaTo-
stonki chlodnicy oleju 12 — gas generator rpm indi- pa
przeplywomierz  paliwa cator, g.8. tachometer 14 — pacxoZoMmep TON.IMBa
— oi iti indi- 15 — TepMOMeTp Macuia
termometr oleju 13 oil cooler position indi ep eTp MacJ
cator 16 — ManoOMeTp \acJia
wskaznik ciSnienia ole- 14 — fuel flow indicator, fuel 17 — BOJITMETp
Ju, manometr oleju flowmeter 18 — ammnepmerp
It . 1 it o indi 19 — naueip aBapuiilioii  cur-
woltomierz 5 — oi emperature indica- HAnMSAT T (HatEND ertre
amperomierz tc.>r Ham43alMM OTKAa30B)
tabli lizacli 16 —oil  pressure indicator, 5 _ yioumrnoii xommac
ablica sygnalizac)i awa- oil pressure gage (gau-
ryjnej 21 — yKasare.Ib I10J1I03K e M H
£e) 3aKpPblJIKOB
busola magnetyczna 17 — voltmeter 22 — TepmoMeTp HapyHOTO
wskaznik polozenia klap 18 — loadmeter, ammeter Bo3ayxa
19 — emergency panel R -
termometr powietrza ze- »p _ magnetic compass 23 — METeopOJIOrMtecKi  pa-
wnetrznego 2{ — flap position indicator AHACJIOKATOD
. . . 24 — nyn npaBJIeHUsI BTO-
radar meteorologiczny 22 — outside air temperature YAT YRpagIeHn - anTo
et . MWJIOTOM, IYJIbLT &BTOMU-
pulpit autopilota indicator, free air tem- -
1 : N perature gage (gauge)
pulpit radiostacji 25 - NyJLT yNpaBlIeHMsa pa-
" i 23 — weather radar .
wskaznik klapki wywa- . AMocTaHulel1, NyJ/IbT pa-
. 24 — autopilot panel
zajgce] (trymera) lotek 25 FaTaic nel AMOCTaHIIIM
) . 2 . 10-4pa . . . 26 — yKaasareib TpHMMEpPA
wskaznik polozenia pod- 26 — aileron trim indicator 9J1ePOHOB
wozia 27 — gear position indicator 27 — yxasarenn HOIOSK e MsT
manometr instalac)i hy- 28 — hydraulic system pressu- 1IaceH
draulicznej re indicator, hydraulic 28 — arauOMeTp TCHMApPOCUCTEMII
) ) pressure gage (gauge) 29 — MQHOMETDP  ITHEBMOCHCTE-
manomettr instalacji ,, pneumatic system pres- MBI, MalOMeTpP CHCTeNIh
neum zne ,
preuma yc. e sure indicator, pneuma- CIKATOro BO3RYXa
regulator instalacji tle- tic pressure gauge 30 — peryJIaTop IoAayd Kyc-
now
e? i 40 — ofEom, remlator 31 nigggfenb WJIC, npudo
wskaznik ILS 31 — ILS indicator :n S e Kl/; (I[;CII)D
wskaznik radiobusoli 32 — VOR/ADF indicator coog g
32 — yKasaTelJib paAlMOKOMIlaca
J. M. J. M. K. D.
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der Wendehorizont, der
Kreiselhorizont

der Kreiselmagnet-Fern-

kompass

der Fahrtmesser, der Ge-
schwindigkeitsmesser
der Wendezeiger

der Hohenmesser

der Variometer

die Uhr
der
messer
der Drehmomentenmes-
ser

der Propellerdrehzahl-
messer, der Luftschrau-
bendrehzahlmesser

der Turbinenausstoss-
Temperaturanzeiger

der Gasgenerator-Dreh-
zahlmesser

der Olkiihlerklappen-
-Stellungsanzeiger

der Kraftstoffverbrauchs-
messer

das Olthermometer, der
Olwéarmemesser

der Oldruckmesser

das Voltmeter

das Ampermeter

die Warnsignaltafel

der magnetischer Kom-
pass

der Landeklappen-Posi-
tionsanzeiger, der Lan-
deklappen - Stellungszei-
ger

der Aussenlufttempera-
tur-Anzeiger

der Wetterradar

das Autopilotbedienpult
das Funkbedienpult

der Querrudertrimmungs-

Kraftstoffvorrats-

anzeiger
der Fahrwerk-Lagean-
zeiger
der Hydraulik-Druck-
messer
der Druckluft-Druck-
messer
der Sauerstoffregler
der ILS-Anzeiger, das
Kreuzzeigergerit
der Funkkompassanzei-
ger

K. D.
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ksiazki lotnicze

Rozwadowski J: Morski Dywizjon Lotniczy.
1918—1939. Wyd. Sigma Press, Albany, N. Y. 1973,
str. 80

W ksigzce przedstawione zostaty dzieje Morskiego
Dywizjonu Lotniczego od chwili pierwszych poczy-
nan w 1919 r. majgcych na celu utworzenie polskie-
go lotnictwa morskiego. Pokazano rozw6j Dywizjonu
w latach dwudziestych i trzydziestych oraz trudno-
§ci w uzyskaniu sprzetu. Opisano udzial Morskiego
Dywizjonu Lotniczego w pierwszych dniach wojny
w 1939 r. oraz w walkach na Helu.

Blisko polowe ksigzki zajmuja opisy wszystkich
typow samolotéw uzywanych przez Morski Dywizjon
Lotniczy. Kazdy opis zilustrowany jest zdjeciem i
rysunkiem w trzech rzutach. Przedstawiono réwniez
nie zrealizowane projekty polskich wcdncsamolotow.
W osobnym rozdziale opisano sprzet, ktéry zamierza-
no zakupi¢ dla Dywizjonu Morskiego.

Koncowy rozdziat ksigzki, cpracowany przez S.
Piaskowskiego, omawia dziatania Luftwaffe w wal-
ce z Morskim Dywizjonem Lotniczym. Zostaty row-
niez zamieszczone opisy sze$ciu typéw samolotéow
niemieckich biorgcych udziat w tych dziataniach.
Ksigzke konczy bardzo interesujgca mapka przedsta-
wiajgca dzialania Dywizjonu w 1939 r. w Zatoce
Puckiej.

Do drobnych usterek ksigzki nalezg pewne niesci-
stosci w teksScie. Wedlug tekstu na str. 41 bylo u
nas 6 todzi latajacych Macchi M-9, a wg tekstu na
str. 11 — 10 sztuk. Réwniez wydaje sie, ze informa-
cje na str. 13, 44 i 45, ze wodnosamolotow LeO H-13a
byto 2 sztuki, zas$ Latham HB3 (pelne cznaczenie
Latham 43 HB3) — 5 sztuk, nie sg S$ciste, gdyz ra-
czej bylo ich odpowiednio 4 i 8 sztuk. Wsrdéd bardzo
dobrych rysunkéw samolotow jeden jest niedoktad-
ny — samolotu R-XX.

Ksigzka jest pierwszym wydawnictwem opisujg-
cym dzieje Morskiego Dywizjonu Lotniczego.

A. G.

Jackson A. J.: British Civil Aircraft since 1919,
Vol 3. Wyd. Putnam, Londen 1974, s. 636, cema
t. 8.50

Trzeci tom ksigzki ,,Brytyjskie samoloty cywilne
od 1919 r.” jest ostatnim tomem tej szczegoélowej en-
cyklopedii samolotéw uzywanych i zbudowanych w
W. Brytanii. Lgcznie w trzech tomach opisane jest
1000 typéw samolotow: 186 produkowanych seryjnie
jest opisane doktadnie, z rysunkami w trzech rzu-
tach, za$ pozostate, tj. 300 prototypow i samolotéw
zbudowanych w matych seriach, 150 typéw samolo-
téow przejetych od lotnictwa wojskowego oraz 270
typéw obcej konstrukeji sg zilustrowane tylko zdje-
ciami. Tylko 56 samclotéw, ktérych budowa nie
zcstata ukonczona — nie ma  zdjeé. W ksigzce
zamieszczony jest rejestr brytyjskich samolotow cy-
wilnych zawierajacy znaki rejestracyjne, daty naby-
cia i wtasciciela ponad 16 500 samolotéw uzywanych
w latach 1919—1972 w W. Brytanii oraz wszystkich
egzemplarzy samolotéw eksportowanych.

Trzeci tom zawiera opisy ponad 500 samolotéw, od
Hawker Siddeley HS-748 do Zlin 526. Zilustrowany
jest przez 46 rysunkow i 668 zdje¢. Kazdy z waz-
niejszych samolotow ma szczegélowo opisane dzieje
rozwoju i uzycia, pozostale — majg podane zasadni-
cze informacje i dane techniczne. W tomie tym znaj-
dziemy m. in. opisy znanych samclotow, jak todzie
latajgce Short Empire czy samoloty Short Skyvan
oraz Vickers Viscount. Wymienione sg rowniez Vi-
scounty, ktére w latach szes$édziesigtych uzywaty
Polskie Linie Lotnicze LOT i Lockheedy 14 H, ktoére
w 1939 r. byty ewakuowane do Anglii oraz Lockhee-
dy i Ju-52 ewakuowane z Polski do Rumunii i od-
sprzedane Anglii. Pokazana jest takze polska Wilga
zakupiona przez osrodek szybowcowy w Worcester-
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shire. Ciekawa jest réwniez informacja, iz mimo za-
interesowania motoszybowcami dwumiejscowymi —
w W. Brytanii jest tylko 11 dwumiejscowych Falke,
z czego 4 zbudowane z liceacji przez Slingsby.
W ksigzce nazwa czechostowackiej wytworni Orlican
pisana jest btednie Orlikan, za$ silniki Motorlet
(Walter) omytkowo nazywane sg Letadlovy, co ozna-
cza po prostu lotniczy (s. 398—399). Ponadto nalezy
sprostowaé¢, ze samoloty Aero-145 i Morava nie by-
ly budowane przez wytwoérnie Orlican w Choceni,
lecz przez LET w Kunowicach i stad ich nazwy win-
ny brzmie¢ LET Aero 145 i LLET Morava L-200, a
nie Orlikan Aero 145 i Orlikan Morava L-200 (s.
398—399).

Ksigzka ta jest imponujgcym zbiorem wiadomo$ci
o wszystkich brytyjskich samolotach cywilnych. Jest
ona najlepszym z dotychczasowych opracowan tego
tematu. Daje rowniez wiele informacji na temat
wielkosci produkeji i eksportu samolotéw. Ta cenna
pozycja przedstawia duzg wartos¢ dla wszystkich,
ktorzy interesujg sie lotnictwem komunikacyjnym,
sportowym, przemystem lotniczym, samolotami cy-
wilnymi, konstrukcjami brytyjskimi i dziejami roz-
woju lotnictwa.

A G.

Drakin I I.:. QOsnowy projektirowanja biezpilot-
nych lietatielnych apparatow s ucziotom ekonomi-
czeskoj effiektiwnosti., Wyd. Maszynostrojenije, Maos-
kwa 1973, str. 224, bibliogr.. poz. 135, cena 78 kop.
(7,80 zb)

Ksigzka omawia stosowanc przy projektowaniu
metody okreslania podstawowych danych bezpiloto-
wych urzgdzen latajgcych, metody analizy poréw-
nawczej konstrukcji i napedow takich urzadzen.
Omoéwione sg metody optymalizacji rozwigzan kon-
strukcyjnych, przy czym kryteriami sg koszt pro-
dukcji urzgdzenia albo jego ciezar startowy. Podane
sg réwnania, z ktorych oblicza sie poszczegoélne pa-
rametry konstrukecji i napedu oraz pewna ilo§é¢ cie-
kawych danych statystycznych.

Liczne tematy ilustrowane sg danymi przyktado-
wymi, co bardzo wulatwia orientacje w iloSciowej
stronie zagadnienia.

Bardzo obszernie oméwione sg zagadnienia stocha-
styczne w projektowaniu, miedzy innymi metody
optymalizacji niezawodno$ci uktadéw radiowych |
elektronowych.

Ksigzka stanowi cenne polgczenie rozwazan na te-
mat optymalizacji konstrukecji z konkretnymi row-
naniami okre$lajagcymi parametry konstrukcji - badz
lotu rakiet, wtasnos$ci silnikoéw rakietowych i innymi.

Metody optymalizacji moga by¢ tatwo przeniesio-
ne do innych dziedzin techniki lotniczej, podobnie
jak niektore rownania i wzory. Jeszcze bardziej na-
dajg sie do zastosowania uwagi autcra, w ktorych
przestrzega przed zbyt pochopnym wyborem kryte-
riow optymalizacji, przytaczajgc zdanie specjalistow,
ze pewne kryteria ,prowadzg do wyboru systemu,
ktéry pozwoli bez =znacznych kosztow... przegrac
wojne”.

Autor przestrzega takze przed stosowaniem ,.glo-
balnej” optymalizacji konstrukcji, gdyz wymaga to
opracowania skomplikowanych ogoélnych algorytmow
i jest mato pogladcwe. zalecajgc nalomiast kolej-
nag optymalizacje- poszczegblnych parametrow kon-
strukecji — w razie potrzeby z powtérzeniem catego
cyklu. Szereg rozwazan na temat optymalizacji ele-
mentéw konstrukcji ma bezposSrednie zastosowanie
takze dla samolotéw — podane wzory dotycza np.
skrzydel, kadluboéw itp.

Ksigzka jest cenna dla inzynieréw, pracujgcych w
biurach konstrukcyjnych i placOwkach naukowo-ba-
dawczych przemystu lotniczego i obronnego, moze
by¢ uzyteczna dla stuchaczy akademii wojskowych
i studentéow specjalnos$ci lotniczych wyzszych szkoét
cywilnych i wojskowych. ik
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Tiechnotogiczeskije mietody i sredstwa kontrola ka-
czestwa w samolotostrojeni. Pod red. I. M. Dunajewa.
Maszynostrojenije. Moskwa 1973, sti. 446. tabl. @7,
rys. 39, poz. lit. 38. ccna 1 rb 13 kep.

Ksigzka zawiera omowienie wszystkich aspektow
kontroli produkcji samolotéw i sterowania jakoscig.

Szeroko potraktowane =zostalty ogodlne zagadnienia
kontroli pomiaréow, badan jakosciowych oraz stoso-
wanych metod, $rodkow i wyposazenia kontrolnego.
Osobny rozdzial poswiecono metodom statystycznym
w zastosowaniu do przemysiu lotniczego. Naswietlo-
no #zeroko zagadnienie typizacji, standaryzacji i op-
tymalizacji kontroli technicznej.

Powaznie zwickszyl przydatno$§é ksigzki jej ulktad.
w ktorym wydzielono metody i $rodki kontroli zwig-
zane z osobnymi grupami procesow technologicznych,
np. przerobki plastycznej na gorgco. montazu itp.
Rowniez celom praktycznym stuzg zawarte w teksci-
duze ilo$ci tabel zawierajgcych normy, normatywy,
schemraty, uklady i zbiory tolerancji i odchylek.

Niewatpliwg zaleta wydawnictwa jest jego szero-
kie i wszechstrcnne potrakiowanie tematu i nicogra-
niczanie sie do kontroli geometrii. Omowiono meto-
dy i $rodki kon'roli fizycznych wtasno$ci i parame-
trow materiatow, kontrole funkcjonalnych parame-
trow systemoéw. Przedstawiono rowniez organizacje
metrologicznego zabezpieczenia produkcji lotniczej.

Ksigzka stanowi istotng pomoc dla pracownikow
technicznych przemystu lotniczego oraz dla studen-
tow tego kierunku.

GOI..

Kowalenko I N, Moskatow G. K., Barzi-
towicz E. J.: Polumarkowskoje modieli w zada-
czach projektirowania sistiem uprawlenia Ictatielny-
mi apparatami. Wyd. Maszynostrojenije, Moskwa
1973. str. 176. tabl. 12, rys. 40, poz. lit. 71

Ksigzka poswiecona jest matematycznym podsta-
wom rozwigzywania szeregu zadan projektowania i
organizacji obstugi ukladow sterowania obiektéw la-
tajacych. Jako baze teoretyczna przyjeto procesy
Markowa. Przedstawiono elementarng teorie proce-
sow przypadkowych i sterowania optymalnego. Po-
dano metody obliczania niezawodno$ci autopiiotow
adaptacyinych, optymalizacji profilaktycznej obstugi
(diagncstyka techniczna).

Ksigzka, wchodzgca w sktad cyklu ,,Osnowy pro-
Jjektirowania sistiem uprawlenia letatielnymi appara-
tami”, jest przeznaczona dla specjalistow w zakresie
projektowania ukladow automatycznego sterowania
obiektow latajgcych. ;

. M.

Kostin S. W.,, Pietrow B. I, Gamynin N. S.:
Rulewyje priwody. Wyd. Maszyncstirojenije. Moskwa
1973, str. 205, rys. 75, pozo lit. 27. Cena 58 kop.
(5.80 zh

Ksigzka jest kolejng pozycja z cyklu ,Osnowy
projektirowania sistiem uprawlenia letatielnymi ap-
paratami” i obejmuje najbardzicj typcwe, hydrau-
liczne, pneumatyczne i elektryczne serwomechaniz-
my sterowe oraz metodyke ich projektowania. W
czeSci dotyczacej hydrauliki przedstawiono zagad-
nienia zwigzane z projektowaniem szyvhko dzialaja-
cych serwomechanizmow sterowych. Przeanalizowa-
no wplyw zasadniczych czynnikow (tarcia) na zakres
stabilno$ci, przedstawiono metodyke syntezy struk-
tury dynamicznej serwomechanizmu.

W zakresie napedéw pneumatycznych wykazano
zasadnicze cechy tych napedow, takie jak krotki czas
pracy, wplyw $cisliwosci gazu, prostote konstruk-
cji itd.

W czeSci posSwieconej napedom elektrycznym
sprecyzowano graniczne mozliwos$ci dynamiczne ser-
womechanizmoéw tego typu.
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Ksigzka ma charakter podrecznika i jest przezna-
czona dla inzynieréw obliczeniowcow zajmujgcych
sie projektowaniem serwomechanizméw sterowych.

J. M.

Wasilinin W. N.: Awtomatizirowannoje wozdie-
ric tiaziclych samoliotow. Wvd. Wcjennoje Izdatiel-
stwo Ministierstwa Oborony SSSR. Mgskwa 1973, str.
200. "ryvs. 65. tabl 21. pez. @it 30.  Cena 65 kop
(6.50 z})

W ksigzce przedstawiono zagadnienia automatyza-
cji pilotazu i nawigacji wspotczesnych (w tym i nad-
dzwiekowych) samolotow ciezkich. Punktem wyjscia
sg klasyfikacja i zasadnicze charakterystyki tych sa-
molotow. Nalezng uwage po$wiecono roli zatogi. Opi-
sano zasady dzialania najbardziej typowych komplek-
sow pilotazowo-nawigacyjnych i ich clementow wy-
licznik6w, centralnych  aerodynamicznych uktadow
kursowych, urzgdzen dopplerowskich, urzadzen ko-
rekcyjnych itd. Omowiono algorytmy i metodyke wy-
konywania typowych faz automatyzowanego lotu
wysoko$ciowego, jak rowniez problemy zwigzane =z
wlasciwym przygotowaniem nawigacyjnym lotu oraz
jego analiza, po zakonczeniu. Ksigzka jest przezna-
czona w pierwszym rzedzie dla pilotow i nawigato-
row samolotow ciezkich. Aspekty techniczne moga
zainteresowaé inzynierow, specjalistow od wyposa-
zenia pokladowego.

J. M.

Pietrow W. W.. Marczukow B. A.: Pribornyjec
sicrwomicchanizmy lctaticlnych apparatow. Wyd.
Maszyncstrojenije, ™Moskwa 1973, str. 224, rvs. 73,
poz. lit. 32

Ksigzka poswiecona jest serwomechanizmom prze-
twarzajagcym sygnaty z czujnikow i pracujgcym w
zamknigtych uktadach sterowania (tzw. serwomecha-
nizmom przyrzgdowym). Analize dynamiki serwome-
chanizmow prowadzi sie uwzgledniajgc opdznienia w
przekazniku. przelgczajagcym oraz tarcie w uktadzie
mechanicznym czujnika. Precyzuje sie warunki kom-
pensacji silt tarcia oraz silowej kompensacji uchybu
Analizuje si¢ prace serwomechanizmow w warun-
kach zaklocen przypadkowych. Przedstawiono ogol-
ne wymagania i metodyke syntezy zunifikowanego
przyrzagdu typu przekaznikowego dla pomiaru roz-
nych parametréw gazowych.

Ksigzka wchodzi w aktualnie kontynuowany cykl
»,Osnowy projektirowania sistem uprawlenia letatiel-
nymi apparatami” i jest przeznaczona dla studentow
i inzynier6w o specjalnoSciach mechanika precyzyj-
na, automatyka i osprzet lotniczy.

J. M.

Lipczin C. N.. Lipczin L. C.: Nadioznost samo-
liotnych nawigacjonno-wyczisliticlnych ustrojstw-
Maszynostrojenije. Moskwa 1973. str. 194, rys. 51, ta-
blic 36. poz. lit. 7. Cena 66 kop. (6.60 z})

W ksigzce scharakteryzowano wspolczesne syste-
my nawigacyjne zawierajgce pokladowe urzgdzenia
liczgce. Przeanalizowano niezawodno$é pokiadowego
urzadzenia liczgcego, pracujgcego w ogolnym ukta-
dzie systemu nawigacyjnego.

Przedstawiono metodyke okreslania niezawodnosci
systemow nawigacyjnych, sposoby podwyzszenia tej
niezawodnos$ci, rozwigzywanie optymalnych zadan
niezawodno$ci.

Ksigzka jest przeznaczona dla studentow i inzy
nicrow specjalnosci osprzet lotniczy, legitymujacych
si¢ znajomoscig podstaw rachunku prawdopodobien-
stwa i teorii niezawodno$ci.

J. M.
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Z dziejéw polskiej techniki lotniczej

Mgr inz. ANDRZEJ GLASS

Pierwszy polski seryjny samolot mysliwski PWS-10

Prototyp samolotu mysliwskiego PWS-10

W koncu 1927 r. inz. Aleksander
Grzedzelski i inz. August Bobek-
~-Zdaniewski rozpoczeli prace w
Podlaskiej Wytworni Samolotow
nad projektem wstepnym samolotu

mysSliwskiego PWS-10M1, gdzie M
oznaczalo mysliwski a 1 — jedno-
miejscowy. Koncepcja ukladu sa-

molotu oraz obrysu usterzenia wy-
wodzila si¢ od samolotu dosSwiad-

czalnego Sp-1 konstrukceji inz. P.
Tulacza i inz. A. Bobka — zbudo-
wanego w poznanskiej wytworni

Samolot. W 1928 r. powstal projekt
wstepny PWS-10, konkurujacy z
projcktem PZI. P-1 inz. Z. Pulaw-
skiezo. W 1928 r. w Instytucie Ae-
rodynaplicznym w Warszawie pr:ze-
prowadzono badania aerodynamicz-
ne modeler PWS-10. W drugiej po-
lowie 1928 r. i w pierwszej polowie
1929 r. powstat projekt konstruk-
cyjny PWS-10. W trakcie projekto-
wania samolot zostal zmodyfiko-
wany, m.in. zmieniono ksztalt
u=terzenia oraz zrezygnowano z du-
ralowej konstrukcji kadiuba. PWS-
-10 miat charakterystyczny ksztalt
plata — z dwoch elips polaczonych
z soby. Dzieki lepszemu opanowa-
niu przez wytwornie w tym czasie
technologii spawania rur stalo-
wych — samolot ten otrzymal ka-
diub spawany. Mimo uznania pro-
jektu PZI. P-1 za lepszy, Departa-
ment Aeronautyki MSWojsk., aby
zabezpieczy¢ sie na wypadek nie-
udania sie samolotu PZIL. P-1, za-
méwil w1929 r. dwa prototypy
PWS-10 i egzemplarz do prob sta-

tveznych. w drguiej polowie
1929 r. wykonano egzemplarz do
prob statycznych oraz pierwszy

prototyp. Proby statyczne przeszedl
platowiec w grudniu 1929 r. W
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marcu 1930 r.
zostal oblatany przez
skiego na
Bialej Podlaskiej. Ciezar
samolotu wynosit 1079 kG

pierwszy prototyp
F. Rutkow-
lotnisku fabrycznym w
wlasny
zamiast

955 kG przewidywanych w projek-

cie, a predkos¢ maksyvmalna byta o
20 km nizsza od obliczeniowej. Na
przetomie 1930 i 1931 r. samolot
rzeszedl préby w Instytucie Badan
Techricznych Lotnictwa w Warsza-
wie. Po stwierdzeniu, ze PZI. P-1
wymagza dopracowania, zas wlasno-
Sci PWS-10 sy dobre — lotnietwo
wojskowe zamowilo serie 80 PWS-
-10. Produke.ja PWS-10 zostata roz-
poczeta w pierwszej potowic 1931r.
i w koncu tezo roku byly gotowe
picrwsze cgzemplarze sorvine, a w
polowie 1932 r. — ostatnie. Samo-
lety seryine bylv nieco zmodyfi-
kowane w stosunku do prototypu.
Mialy inny chlodnrice, troche zmie-
nione oslony silnika, uchwyty do
rnoszenia tylu kadiuba i wiatracz-
kowy pradnice. Samoloty otrzyma-
ly numery fabryczne 5>—1 do 5—80,
rdzie 5 bylo oznaczeniem typu sa-
molotu nadanym przez lotnictwo
wojskowe. Na poczatku 1932 r. sa-
moloty zaczely wchodzi¢ do uzyt-
ku w jednostkach wojskowych.
Otrzymaly je eskadry mysliwskie
122 w 2 pulku lotniczym w Krako-
wie, 131 i 132 w 3 pl w Poznaniu,

Seryjny 50 (nr 5—i0) egzemplarz

Samoloty PWS-10 w 3 pulku
znaku Kruk

v

PWS-10

lotniczym w Poznaniu z

Zdj. ze zblorow J. Cynka

poczgtkowymi wersjami
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i

PWS-10 w 5 putku lotniczym ze znakiem

141 w 4 pt w Toruniu i eskadryv
treningowe w 1 pl w Warszawie i
5 pl w Lidzie. W dniach 18—19.VI.
1932 r. na Miedzynarodowym Mee-
tingu Lotniczym w \arszawie zo-
stala publicznie pokazana akroba-
¢ja na trzech PWS-10 pilotowanych
przoe S, Pawlikowskiego, M. Miim-
lera i P. Laruac.

W 1933 r. samoloty PWS-10 zo-
staty zastapione w jednostkach
przez PZI. P-7. Woweczas zostaly
skierowane do Centrum Wyszkole-
nia Olicerow Lotnictwa w Deblinie,
gdzie byly uzywane do 1939 r. Nie
mialy one idealnych wtlasnosci pi-
lotazowych i latwo zapalaly sie w
powietrzu. W 1936 r. 15 PWS-10
zostalo wyremontowanych i w ta-
jemnicy sprzedanych hiszpanskie-
mu nacjonalistycznemu lotnictwu
gen. Franco. W grudniu 1936 r. we-
szly one do stuzby otrzymujac ofi-
cialng nazwe Chiquita (Malutka) i
numery 4—1 do 4—15 oraz nieofi-
cjalne nazwy Pavipollo i Dindom-
reau. Uzywane byty jako treningo-
wo-mysliwskie w szkole w Léon, a
nastepnie w de Jerez de la Fron-
tera, gdzie 11 przetrwato do 1938r.,
kiedy je skasowano. W 1939 r. Kkil-
ka PWS-10 uzywanych w Deblinie
wpadlo w rece lotnictwa niemiec-
kicgo.

Interesujaca
PWS-10 byt

odmiang samolotu
dwuplatowy PWS-15.
Powstal on z inicjatywy konstruk-
torow PWS-10 jako studium poro-
wnawceze samolotu mysliwskiego
jednoplatowego i dwuptatowego
przez zamontowanie do kadluba
jednego 7 prototypow PWS-10
dwoch ptatow polaczonych ze soby
stupkami o uktadzie litery N i cieg-
nami. Zostal oblatany przez F. Rut-
kowskiego na wiosne 1931 r. We-
dlug opinii pilota przewyzszat on
PWS-10 ze wzgledu na lepsza
zwrotno$s¢ oraz wicksze wznoszenie
i pulap — przy nieznacznym spad-
ku predkosci maksymalnej. Ponie-
waz wytwornia rozpoczela juzi w
tym czasie produkcje PWS-10 i nie
cheiata zmiany zamowienia, dyrek-
cja polecila zdemontowa¢ samolot i
zakazala o nim mowi¢. Przyblizone
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podwojnej kaczki

PWS-10

Chiquita uzywany w Hiszpanii

dane PWS-15 byly nastepujace:
rozpietos¢ 10 m, powlierzchnia nos-
na 23 m?, ciezar wtlasny 1050 kG,
ciezar catkowity 1420 kG.

KONSTRUKCJA
PWS-10 to jednomiejscowy sa-
molot mysSliwski mieszanej kon-

stirukeji o ukladzie
gornoplata.

Kadlub kratownicowy, spawany z
rur stalowych, wykrzyzowany cieg-
nami, kryty w przedniej czesci bla-
chy duralowy, w tylnej — plotnem
na szkielecie z listew drewnianych.
Kabina pilota otwarta, z przodu o-
stcnieta wiatrechronem. Podwoziz
glowne z osig lamany wyposazong
w amortyzatory olejowo-powietrz-
ne. Ploza ogonowa amortyzowana
sznurem sumowy:m.

Ptat o obrysie eliptycznym prze-
wezcnym w  $rodku, tréjdzielny,
drewniany, dwudziwigarowy, kryty
plotnem, nosek do pierwszego
dzwigara kryty sklejka. Srodkowa
czeS¢ plata o dzwigarach z rury
stalowej. Proflil ptata Bobek nr 3
(G-647) o grubosei 16,2%. Plat pod-
party dwiema parami zastrzalow 7z
rur stalowych wykrzyzowanych
ciegnami i usztywnionych rurkami
oraz wsparty na kadtubie. Usterze-

zastrzalowego

PWSy-16 uzywane do tre-
ningu, hez Kolpakow
< sSmigiet

Zdj. ze zbiorow J. Cynko

nie spawane z rur stalowych, kry-
te plotnem. Statecznik poziomy
przestawialny, podparty zastrzata-
mi. Statecznik pionowy usztywnio-
ny ciegnami. Naped lotek i sterow
— linkami.

Uzbrojenie. Dwa k.m. 7,7 mm
Vickers pilota zsynchronizowane ze
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S§miglem, umieszczone po bokach
kadluba.
Silnik chlodzony wody, 12-cylin-

ilrowy, rzedowy o ukladzie W, Sko-
da Lorraine-Dietrich LD 12Eb o
mocy neminalnej 450 KM przy 1850
tbr/min, mocy startowej 478 KM i
o ciezarze 400 kG. Loze silnika
spawane z rur stalowych. Oslony
silnika z blachy duralowej. Chtcd-
nica wody pod kadlubem, z wlo-
tem powietrza regulowanym zalu-
2ja. Smiglo dwulopatowe, drewnia-
ne, stale, Szomanski. Ciezar wody
chlodzacej 47 kG. Zbiornik na 2801
paliwa przed kabiny, za Sciana og-
niowya. Przelotowe zuzycie paliwa
100 I/h.

Malowanie. Samolot malowany
na zielonooliwkowo 2z szachowni-
cami na platach i sterze kierunku.
Prototyp mial przod kadiuba kolo-
ru blachy duralowej i nie mial

DANE TECHNICZNE

Rozpietosé

Diugosé

Wysokosé

Powierzchnia nosna

Ciezar wtasny

Ciezar uzyteczny

Ciezar catkowity

Obcigzenie powierzchni

Obcigzenie mocy

Predko§¢é maksymalna

Predko$é przelotowa

Wznoszenie

Putap

Zasieg

Wspoélczynnik obcigzenia
niszczgcego

Uwaga: * — dane przyblizone.

szachownicy na usterzeniu. Samo-
loty seryjne nosily bialy napis
PWS-10 na sterze kierunku i czar-

Z dziatalnosci Sekcji Lotniczych SIMP i SITK

® Na poczatku czerwca Dr. grupa ro-
bocza do spraw lotnictwa cywilnego
zarzadow  sekeji  lotniczyech SIMP |
SITK zredagowala wstgpne propozycje

tez V Zespolu Problemowego ,,Komuni-
kacja i Egcznosé” VII Kongresu Tech-
nikéw Polskich w zakresie lotnictwa
cywilnego. Propozycje te — przez prze-
wodniczgcego VIII grupy roboczej V
Zespolu Problemowego kol. Misiorka i

przewodniczgcego Sekcji Glownej Ko-
rnunikacji Lotniczej SITK kol. Koto-
dzinskiego — zostaly przekazane do
Zarzadu Gtéwnego SITK oraz do Za-
rzgdu Sekcji Lotniczej SIMP.

@® Pierwsza faza prac Zarzadu Sekcji
Lotniczej Zarzadu Gléwnego SIMP

przy formutowaniu tez lotniczych na
VII Kongres Technikéw Polskich prze-
biegata w sposoéb nastepujgcy:

— wstebnie opracowane tezy zostaly
przedyskutowane, uzupelnione i
przyjete na posiedzeniu Zarzadu
Sekeji Lotniczej SIMP 20 czerwca
br. Roéwnocze$nie uchwalono prze-

kaza¢ je do ZG SIMP wraz z pro-
pozycjami Sekcji Gidéwnej Komuni-
kacji Lotniczej SITK w zakresie

lotnictwa cywilnego, z ktorymi sim-
powcy catkowicie solidaryzuja sie.
— 22 czerwca tezy lotnicze zostaly
przekazane do Zarzgdu Giownego
SIMp,

— 20 czerwca przewodniczacy Sekecii
L.otniczej otrzymalt broszure obej-
mujacg projekt tez do dyskusii 1
Zespotu nn. ,Przemysly inwesty-
cyjne" (W-wa, czerwiec 1974 r.)
Projekt ten zawierat kilka, niedo-

W nastepnym numerze ...

Dok. ze str. 26

W kolejnym artykule z cyklu
Porty lotnicze w nowoczesnym
$wiecie rozwazony bedzie port lot-
niczy jako czynik zagospodarowa-
nia terenu. Omoéwione bedg wy-
magania lokalizacyjne portu lotni-
czego oraz przepustowo$é portow
lotniczych.

W dziale Z historii polskiej tech-
iiki lotniczej opisany bedzie szy-
bowiec wysokowyczynowy PWS-102
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statecznie zdan o
lotnictwie,

— wyznaczony przez Zarzad Sekeciji
Lotnicze] SIMP zespo! kolegow
przeanalizowat i poddat krytyce
projekt tez I Zespolu. Propozycje
nt, sformutowania kilku tez lotni-
czych oraz ogoé6lne uwagi dotyczgce
mankamentéw ukladu i strony re-
dakcyjnej przekazane zostaly do ZG
SIMP w dniu 11 lipca, z prosba o
ponowne skierowanie projektu do
Sekcji Lotniczej SIMP, gdy juz be-
dzie on nadawal sie do fachowej
dyskusji.

sformulowanych

@ W czerwcu br. Zarzad Sekcji Lotni-
czej przestal do Zarzadu Gloéwnego
SIMP Ramowy Regulamin naszej Sek-
cji z prosbg o zatwierdzenie. Po uzy-
skaniu zatwierdzenia poinformujemy
naszych czytelnikbw o wazniejszych
tezach tego regulaminu.

@ Zarzad Sekcji Lotniczej SIMP zwro6-
cit sie do zarzadéw oddziatow i kol
sakcji z dwoma waznymi komunika-
tami.

Pierwszy z nich obejmowat
nadestanie do Zarzgdu Sekcji tytutow
oraz termin6bw planowanych na 1975 r.
narad i konferencji naukowo-technicz-
nych. Uzyskanie tych informacji po-
zwala zar6éwno na uzasadnienie — wo-
bec Zarzadu Gléwnego SIMP — po-
trzeby organizowania poszczegolnvch
imprez, Jjak rowniez na skoordynowa-
nie catej akcji w ramach nasze] bran-
zy (wyniku dzialtalnosei SIMP i SITK).
Da'szym dezyderatem bylo przekazanie
infermacji o planowanych odz2zytach.

apel o

Prototyp Seryijiny
[m]) 10,5 10,5
[m] 7,7 7.7
[m] 2.9 2,9
[m¥] 18,25 18,25
[kG] 1080 1113—1120
[kG] 381 3T7T—387
[kG) 1461  1497—1500 (maks. 1550)
[kG/m?] 81,2 %2,3
[kG/KM] 3,25 3,34
{km/h] 241 240 *
{km/h]| 215 * 215 *
[m s| 6 58 *
|m] 6125 5900 *
[km} 580 * 520

13 12,6

kadlubie
eskadr i

ny numer fabryezny na
oraz ewentualnie godla
biale numery.

Zna)omos¢ zamierzen w tej dziedzinie
pozwoli na wymiane przygotowanych
referatobw pomiedzy srodowiskami lot-
niczymi.

Drugi komunikat wigze sie z trady-
cjg przyznawania odznak SIMP i NOT
oraz wyro6zniania dyplomami zastuzo-
nych simpowcéw z okazji Walnego
Zjazdu Delegatow SIMP. Zarzad Sekcji
Lotniczej ZG SIMP, pragngc aby pozy-

tywnie zostaly zalatwione wnioski o
wyréznienie zlozone (w okresie 1974/
/1975 r.) przez zarzady oddziatow i
ko6l sekceji lotniczej, :prosi o informa-
cje: kto Jest podany i do Jakiego wy-
réznienia.

® Juz dwa posiedzenia poswiecily za-
rzady sekcji lotniczych SITK i SIMP
dla rozeznania i wstepnego omowienia
zagadnien Muzeum Lotnictwa i Astro-
nautyki w Krakowie. Czlonkoéw Zarza-
du obu sekcji, na wspélnym posiedze-
niu, wprowadzil w sprawe kol. J. Rach-
walski z ramienia Sekcji Gléwnej Ko-
munikacji Lotniczej, W Sekeji Lotni-
czej SIMP temat byl przedstawiony
przez kol. T. Krélikiewicza na zebraniu
II1 Zespoiu Zarzgdu Sekc)i oraz ostat-
nio — 3§ czerwca na posiedzeniu Za-
rzagdu. Zebrani przedyskutowali nroble-
matyke muzealnictwa lotniczego i przy-
jeli zaproponowane wnioski. Bedg one
wydrukowane w jednym z najblizszych
zeszytOwW naszego czasopisma.

Nalezy nadmienié, ze materiaty doty-
czace Muzeum Lotnictwa zaréwno
przez kolegobw Lemma i Rachwalskiego
z SITK, jak roéwniez przez kol. Kroli-
kiewicza z SIMP — zostaly starannie
zebrane | wnikliwie opracowane.

Rekin, ktérego projekt w roku 1938

opracowal W. Czerwinski. Jest to
jednomiejscowy szybowiec wyso-
kowyczynowy drewnianej kon-
strukcji.

W Kartotece TLiA podamy opisy
samolotu szkolno-treningowego, do-
puszczonego do akrobacji, Cessna
A150K Aerobat, produkcji USA/
/Francja oraz wyczynowego i tre-
ningowego szybowca klasy stan-

dard Pilatus B-4-PCl11, produkcji
szwajcarskiej.
W  Pomocach konstrukcyjnych

podajemy opory czolowe i bieguno-
we kadlubéw szybowcéw oraz u-
ktadow skrzydlo-kaditub, uzyskane
z dmuchan tunelowych.

W Technicznym stowniku lotni-
czym podajemy elementy konstruk-
cyjne.

TLiA 1974 or 10



WASKOWSKI W.
Hanpagpjienusa pa3BuTHMsA B 00J1aCTM NPOM3IBO/ICTBA MOTONJIAHEPOB

ITpencraBiiena 1CTOpPMA pa3BUTHMA MOTONJianepoB. JlaeTcs XapakKrepli-
CTHMKa TeHAEHIL}N DPa3BUTMA NPOAYKLMM, ocobelilio AByXMECTHLIX MOTO-
11J1aHEePOB.

CraTbss npeicTaBIAET TaKzKe IIPOrHO3 pPa3BMTIA CIPOCa HA MOTO-
nnatepbl B PeyepatuBHoit Pecnyhimke Tepmanint go 1990 r.

WUSATOWSKI T.
BricoTHbIe MilaHEpPbl — NMPOEKTbl ¥ AEHCTBUTENBLHOCTH

B craTbe ormcaHbl IPOEKTb! BBICOTHBIX IJlauepoB CTpaTrocaitiiriian
(B pgByX BapyuanTax) 11 AJIKOp.

PaccMaTpmBaeTcA KOHCTPYKTMBHasg cxeMa, obopyaoBaiue TrepMeTii-
4eCKoy Kabuibl, a TakiKe (hy13uoJiormyeckue npobiieMb! RbICOTHRIX II0OJe-
TOB. OmicaHbl TaKiKe HEKOTOpbie 113 IepBbIX MCIIbITAHIMII BTOPOIT U3
YIIOMAHYTLIX KOHCTPYKIIMMA.

SZCZECINSKI S., WIATREK R.

Bo3MoxKHOCTH anaJIMTHIECKOH oneHKHM 9¢dGeKTHBHOCTH YMHEeDPI{HMOHHBIX
PazMaJIbHBIX NbLIEOTREIUTEAEH

PaccMoTpenbl BONPOChI OLLEHKM 11€HTPO6E2KHOTO IIbLICOTAEJITE 1A BO3-
hyxa I10ocTyrnalouiero B ra3oTypbunHuHblif asurartelib. ITpomM3BOAMTCSL OITTU-
Mu3auma GOPMBI IIBIIEOTESIMTEIIA M TeHeHUA BO3AyXa — JANA I[10J1y-
4yelusa Hallydulesi O4yMCTIKM BO3AyxXa.

STASZEK J.
HekoTopblie NpodaeMbI CUCTEMbI ,,YTKA'

B cratbe aHa/iM3upyeTcH BJIMAHME IIepejllero omnepenus ,,VTKU’ 1a
aspoaMiaMuiieckie Ii0oKaslaTeliM Kpblila, npobJsiema mnpopoJisnoit u 60Ko-
BOJ1 YCTOMYMBOQCT}, BJIMSHME IOPBLIBOB lia BEJIMUIMHY HArpy30K, & 1aKiKe
HeKOoTopble, HabJiiomaeMble Ha IIPAaKTHUKe sfBJiellisa, CBA3aliibe C ;IMHA-
MIMYEeCKOM YCTOMUMBOCTBIO CaMOJIeTa C TaKO0¥ KOHMIIOHOBKOIM CXeMblI.

3ameuanusa u nab.grogenys OrpaHM'iMBaIOTCA OInMcalMeM HEeKOTODbIX
ocobeniocreilr CUCTEMbI ,,yTKa”, JieTaiouielt C HeNONBIINMIM CXOPOCTAMIM.

SMOLENSKI J.

AsponopTsbl B COBPEeMEHHOM Mupe
YacTb 3

B crathe paccMaTpMBaeTCA as’poItOPT KaK (haKTOp IPOCTPAHCTREHNOTO
IJIanupoBansa Teppuropuyu. Jarorca TpeboBanUs DPAaCIIONIOZKeHMsI aspo-
ropra.

PaccmaTpuBaeTcsa TakKiKe OCTPOMKAa CHEeIMalM3MpOBalHbIX aBfArOPTOB
I pa3ubIX BMAOB aBMALMOHHOTO TPalCIIOpTa.

GLASS A.

IlepBbIit MOJILCKMIA CePMIIHO BbIMYCKaBLIMiCA ucTpedOuTesib PWS-10

TIpexcTaBiena JCTOPMA Pa3BUTMA M JCIOJAL30OBAHMA camosiera PWS-10
B TpMALUATble TOAbI, JaHO OITMCaHMEe KOHCTPYKLMM ITOrO CaMOJIeTa.



Co piszq inni...

Badania wlasno$ci roboczych silnika wysokopreznego przy dwu-
fazowym wtrysku paliwa lekkiego. Wplyw odleglosci katowe]
miedzy wiryskiem wstepnym i zasadniczym

Omoéwiono wyniki badan nad dwufazowym wtryskiem pa-
liwa w silniku wysokopreznym, ktére przeprowadzili pracow-
nicy Zespotu Silnikéw Wysokopreznych Politechniki Krakow-
skiej w celu rozeznania mozliwo$ci poprawy przebiegu spala-
nia i wskaznikow roboczych silnika wysokopreznego zasilane-
go paliwem lekkim przez optymalny dobér odleglosci katowe]
pomiedzy poczatkami wtrysku obu dawek paliwa.

Stwierdzono do$wiadczalnie, ze istnieje optymalny zakres
wartosci kata @, w ktorym mozna skutecznie poprawi¢ jakosé
obiegu cieplrego silnika wysokopreznego zasilanego paliwem
lekkim.

,,Prace Instytutu Lotnictwa” 1974 nr 57.

Modelowanie analogowe pdl temperatur w tloku silnika SW400

W artykule oméwiono metode modelowania p6l temperatur
w tloku silnika SW400 na analogu elektrycznym typu siatka
rezystoréw. Metoda ta opiera sie na wykorzystaniu wykresu
indykatorowego do okreslenia warunkédw brzegowych trzecie-
go rodzaju. Do okre$lania przejmowania ciepta w komorach
spalania silnikéw o zaplonie samoczynnym mozna sie¢ postugi-
waé wzorem Woschniego.

»Prace Instytutu Lotnictwa” 1974 nr 57.

Poréwnanie wskaznikow technicznych i ekologicznych niekté-
rych czterosuwowych silnikow wysokopreznych z bezposred-
nim wtryskiem paliwa

W artykule oméwiono rozwéj metod analizy gazoéw i jej role
w badeniach nad ograniczeniem toksycznosci spalin. Podano
wyniki badan wybranych silnikéw obejmujgce analize spalin
i pomiary osiggéw oraz krétki opis stosowanej do badan apara-
tury analitycznej. We wnioskach podano ocene silnikéw z pun-
ktu widzenia osiggéw i toksycznosci spalin.

,Prace Instytutu Lotnictwa” 1974 nr 57.

Badania nad polepszeniem osiagéw silnika SW 680 przeprowa-
dzone na silniku jednocylindrowym SB.3.1

W artykule omoéwiono prace, ktére przeprowadzono w celu
poprawienia osiggéw silnika SW680. Badania przeprowadzono
na silniku jednocylindrowym konstrukcyjnie identycznym
z silnikiem SW680, w ktérym zwiekszono S$rednice czynnag
gniazda zaworu dolotowego, zmieniono kat przylgni i ksztalt
kanatu dolotowego w poblizu zaworu oraz regulacje pompy
wtryskowej. W rezultacie uzyskano wzrost mocy silnika i po-
lepszenie jakosci spalin w wyniku poprawienia procesu spa-
lania.

,Prace Instytutu Lotnictwa” 1974 nr 57.



O The GTD-350 is a free-turbi-
ne helicopter power plant
used in twin-engined Mi-2 he-
licopter. The drive is taken
from the rear. It drives the
main gear-box WR-2.

O The GTD-350 may be used
also for single-engined heli-
copters.

O Time between overhauls is
1000 hours.

CONSTRUCTION

— Seven axial stages and one
centrifugal stage compressor

- Reverse-flow one-can com-
bustion chamber

— Single-stage compressor tur-
bine, two-stage constant-speed
power turbine

— Reduction gears with ratio

0.246:1
- Electric starter/generator []u wds Qo % 06 58 08
- Automatic deicing of inlet guide ’ [ '
vanes and central bullet. IR 002 e .
TECHNICAL DATA \
Length overall 1350 mm
Max width 520 mm
Max height 630 mm 008 | os¢ ———1 00¢
Dry weight (less jet pipes
and accessories) 135 kg
Max permissible rating 437 hp !
T-O rating (6 min) 400 hp
Normal rating (89% rpm) 320 hp 006 | oos / - 05p
Cruise rating (86.5% rpm) 285 hp i
Compressor rpm 45000 ;"-"
Free-turbine rpm 24000
Output shaft rpm 5900
000 ' 0S8y + 005
Specific fuel consumption: [%] %1 [dH/a] 3 dwnsuos
- at T-O rating 370 g/hp/h duy i
- at normal rating 396 g/hp/h
~ at cruise rating 420 g/hp/h
Max oil consumption 0.3 litre/h 00v 4
Compression ratio 61 ul
Air flow mass 22 kg/sec
Temperature before turbine 970 C [aH] N

06h o—— e —

WCT/2125/K/73

Exporter

PEZETEL Foreign Trade Enterprise
of Aviation Industry,

ul. Przemystowa 26

Manufacturer

Wytwornja
Sprzetu Komunikacyjnego Rzeszow

ul. Obrodcow Stalingradu 120 P O L A N D 00-950 Warszawa, POLANO

35-078 Rzeszow. POLANO, P.0.Box 340 P.0.Box 371; Cable: Pezetel;
Phone: 423-71; Telex: 83411 Phone: 28-50-71; Telex: 313430







	okładka
	reszta
	Technika lotnicza i astronautyczna 1974 10 002
	Technika lotnicza i astronautyczna 1974 10 003
	Technika lotnicza i astronautyczna 1974 10 004
	Technika lotnicza i astronautyczna 1974 10 005
	Technika lotnicza i astronautyczna 1974 10 006
	Technika lotnicza i astronautyczna 1974 10 007
	Technika lotnicza i astronautyczna 1974 10 008
	Technika lotnicza i astronautyczna 1974 10 009
	Technika lotnicza i astronautyczna 1974 10 010
	Technika lotnicza i astronautyczna 1974 10 011
	Technika lotnicza i astronautyczna 1974 10 012
	Technika lotnicza i astronautyczna 1974 10 013
	Technika lotnicza i astronautyczna 1974 10 014
	Technika lotnicza i astronautyczna 1974 10 015
	Technika lotnicza i astronautyczna 1974 10 016
	Technika lotnicza i astronautyczna 1974 10 017
	Technika lotnicza i astronautyczna 1974 10 018
	Technika lotnicza i astronautyczna 1974 10 019
	Technika lotnicza i astronautyczna 1974 10 020
	Technika lotnicza i astronautyczna 1974 10 021
	Technika lotnicza i astronautyczna 1974 10 022
	Technika lotnicza i astronautyczna 1974 10 023
	Technika lotnicza i astronautyczna 1974 10 024
	Technika lotnicza i astronautyczna 1974 10 025
	Technika lotnicza i astronautyczna 1974 10 026
	Technika lotnicza i astronautyczna 1974 10 027
	Technika lotnicza i astronautyczna 1974 10 028
	Technika lotnicza i astronautyczna 1974 10 029
	Technika lotnicza i astronautyczna 1974 10 030
	Technika lotnicza i astronautyczna 1974 10 031
	Technika lotnicza i astronautyczna 1974 10 032
	Technika lotnicza i astronautyczna 1974 10 033
	Technika lotnicza i astronautyczna 1974 10 034
	Technika lotnicza i astronautyczna 1974 10 035
	Technika lotnicza i astronautyczna 1974 10 036
	Technika lotnicza i astronautyczna 1974 10 037
	Technika lotnicza i astronautyczna 1974 10 038
	Technika lotnicza i astronautyczna 1974 10 039
	Technika lotnicza i astronautyczna 1974 10 040
	Technika lotnicza i astronautyczna 1974 10 041
	Technika lotnicza i astronautyczna 1974 10 042
	Technika lotnicza i astronautyczna 1974 10 043
	Technika lotnicza i astronautyczna 1974 10 044
	Technika lotnicza i astronautyczna 1974 10 045
	Technika lotnicza i astronautyczna 1974 10 046
	Technika lotnicza i astronautyczna 1974 10 047
	Technika lotnicza i astronautyczna 1974 10 048


