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HOBOCTH H3 NOJibLLH

NEWS FROM POLAND

O O6b6veauHenne AsBuauuoHHow u [AeuratenbHown [Mpo-
MbILLINEHHOCTYU B CBOEW NPOrpaMmMe BBEAEHUA 3NEKTPOHHOM
BbIYUCNUTENBLHOW TEXHWUKKW BO BCel oTpacnu ByaeT ynoTpeb-
NATbL WCKNtOYUTENbHO coseTckue uugpossie IBM eaunHon
cuctemsl PUALA. B npownom roay npuobpertenbr npu 3BM
Tuna P-20; onupasce HA 3TM MAWMHBLI CO3AAHA KAK nNepBas
3Toro poaa 8 cucteme CIB, «6GubnuoTtekan uHxeHepHbIX pac-
yetos. OaHuM M3 nepBbix noTpebuTenei BbIYUCNUTENBHOW
MawunHel P-20 asnsetca 3asoa BCK Xewys. B 3aBoackom 8bi-
YACNMTENBHOM UEHTpPEe MALWMWNHOW NONb3YHOTCA KOHCTPYKTOPbI
M TEXHONOrM ANA MHXEHEPHbIX PACYETOB, A TAKXKE BKNOYAETCA
OHG B NpoUECC ABTOMATHU3ALWUM YyNPABNEHUA 3ABOAOM.

® 14 maa 71.r. 8 [loyeTrHom 3ane ABWAIIMOHHBLIX Tpodenes
Aspoknyba MNMHP cosepwwunace TporatenesHas BCTpeya ceHwuo-
pPOB AGBMAUMKU C AOBOEHHbLIM TEXHUYECKUM ANPEKTOPOM
Monbckux Asuanuuun JIET uuxk. CraHucnasom Kuiunu-
koBCckuM. HanomuHaem, 4yto uHx. Cranucnae Kwuukoscku —
nocne BOWHbI NO BpeMA OTCTABKW — 4epe3 21 roa BbINONHAN
obsa3aHHOCTH TexHuveckoro aupekTopa MexayHapoaHon Op-
ranusaunu BoszaywHeix [epesosuukos (MATA).

® B maprte mM-ue napadupoeranca 8 boHH aorosop o6 asua-
UMOHHOM KOMMYHUKauuu Mexay Monsbwen u FTPP, a s anpe-
ne ™M-ue 6bIN 3aKNtO4EH AOrosBOp O BO3AYWHOM coobuieHun
c Kybon. MpeaycmaTpueaeTtca 3aknroyeHne 8 T.r. AOrosopos
¢ Ntanuen (Ao cux nop noneTbl BLINONHAETCA HA OCHOBAHMUM
KoHuecun) n ¢ Vipnanaunen.

@ B/ NET & koHue anpens nonyuyunu 4-Tbl TPAHCKOHTH-
HEHTaNbHbIW peakTusHblin camoneT WI1-62, SP-LAD, kovopbin
nonyuun Hassanue «Kasmmex Mynacku». 5-Tei camoner 3toro
Tuna, SP-LAE «lenpuk CeHkesuu» aonxeH npubbiTe oce-
HbHO T.T.

@ 5 uvioHAa oTkpbinace Hosas nuuua BN JIET Bapwasa—
Bena—TyHuuc—Anxup. Beiner u3 Bapwasel kaxayto cpeay
8 7.50 yacos, npunet 8 Amxup 14.25.

© [Aesa HoBbiXx NnaHepHbix pekopaa Monbwu npesblweHs!
a anpene m-uye 8 Llentpe AsuaunoHHoro Obyuenus rop. Newwo.
B MapwpyTHOM, CKOPOCTHOM nofeTe NO Tpacce TPeyronbHWUKA
500 kM (Jlewno—MWHuospounas—/Sloase—Slewro) A. [ankos-
-xon Ha AHTape nonydeHa ckopocte 97,9 kMfuac, a C. Bure-
KOM HA 3TUM-Xe TMNe NNaHepa AOCTUrHyYTA CPeAHASs CKOPOCTb
104,3 km/uac.

O Tpetun MexayHapoaHbin CamonetHbin Pang Apyxbbi
3a memopuan PpantuwkaXXeupku u Crauncnasa Buryps:
coctoanca ¢ 30 aerycta no 6 ceHTabpa. PasorpaHel 5 koHky-
penunin. B Panae npunanu yuyacrme 15 noneckux n 15 yexocno-
BATCKMX 3KUNAXEN.

O B 1971 r. nnowaab BLINONHEHHbIX GrpOGBUALIMOHHBEX
paboT Ha TeppuTOopuu cTaHel coctasnana okono 200.000 ra,
8 1973 r. — 650.000 ra, a 8 1974 r. — ycTQHOBNEHO BbINONHEHNE
CeNbCKOXO3ANCTBEHHbIX paboT Ha nnowaau 1.200.000 ra.
B obnactu 3Toro obcnyXuBAHMA B KOPOTKOE BPEMA Mbl AOCTHI-
Hem AP n Bonraputio.

® [Mpeanpuatue ArpoasnaunoHHoro Ob6cnyxxusanusa e r.
OnwntuH nonyuut 8 1974 r. 15 Hosbix camonetos AH-2,
KOTOpble CAENAtOT BO3MOXHbLIM — B 06NACTU HaHeceHua ynob-
PEHUU W XUMNYECKON 3aWKnTbl — yBenu4uTe nouTtn ao 80.000 ra
obpabaTbiBaeMylo NNOUIAAb CENBbCKOXO3ANCTBEHHbLIX KynbTyp
u necos.

©® B mectHocTu Mcapbl B CBeHTOKWwKUcknx Mopax sosHukaeT
(npu TexHuuyeckon nomouin Cosetckoro Cotola) HalemHan
CTAHUMA CaTennuTapHOW CBA3WU, kKoTopas bByaer paboTaTe
8 pamkax opraHuzaumu «MHTepcnyTHUIO).

® Ha camon seixHen sepwuHe CosuHbix [op — Bonbwien
Cose (1015 M) GyaeT nocTpoeHa B cneaytouiue roaa nepsas
8 Monswe, coBpeMeHHan ropHaa acTpoHoMuveckaa obcep-
satopua. Ee xozamHom ByneT actpoHomMuuyeckan obcepsaTopun
Bpounasckoro YHusepcuTeTa — CNEUNANBHOCTHLHKO KOTOPOW AB-
NAOTCA uccneaosanua dusmkn ConHua v acTpodusnku.

© BocemHnaauate cnacatenen w3 TatpaHckow rpynner [OlP
npoxoaunu TpeHuposky B ApcTpuickux Anenax. B panone
MeCTHOCTW 3epMATT NOMNbCKME CNacaTtenu u3yyunu HMeToabl
coBMecTHoW paboTel ¢ BepToneTamMu U camoneTamu B rop-
HbIX CNACATENbHbIX AEHCTBUAX.

© CneayeT oTMeTUTb NepBbIM NATPYNLHBIA NoONeT CAHU-
TapHoro sepronera Haa aoporamu B pasioHe r. Kpakos.
3TUM NONEeTOM HAYMHAETCA BO3AYyWHOe HabnioaeHue 3a KOMMY-
HUKAUWOHHBIMKM NnyTAMu BoesoacTea. Ha 6opTy seprtonear
HAXOAMNMUCH: BPAY WU CAYXAWMUA MUAUUUK.

o The Aircraft and Engine Industry Union in its computer
science program will usc only Soviet digital computers of
RIAD Uniform System. Threz R-20 type computers were
imported last year and a library of engineer’s computations based
on this equipment was established. It is the first library of this
type in the CMEA member countries. One of the first users of
the R-20 computer is the WSK-Rzeszow. The computer is used
by designers and technologists for their computations and in the
process of plant management.

O On May 14, therc was a moving meeting at the Aero Club of
Poland between service veterans and Mr Stanistaw Krzycz-
kowski, prewar technical director of the Polish Airlines LOT
and postwar technical director of JATA for 21 years.

® In March an agreement of air transport with the German-
Federal Republic was signed by Poland in Bonn and in April
with Cuba. This year Poland wiil conclude an agreement with
Italy (flights on concession) and Ireland.

O The Polish Airlines LOT got late in April the fourth 1£-62
transcontinental jet SP-LAD which was christianed ., Kazimierz
Putaski'’; the fifth aircraft of this type SP-LAE, ..Henryk Sienkie-
wicz"", is due to arrive in autumn.

© On June 5, the Polish Airlines LOT opened a new Warsza-
wa—Vienna—Tunis—Algiers service. Departure from War-
szawa — every Wednesday at 7.50 a.m.. arrival at Algiers at
14.25 p.m.

O Two national giider records were broken in April at the
Air Training Centre at Leszno. A. Dankowska, on Jantar, broke
a speed record over the 500 km triangle (Leszno—Inowroctaw
todi—Leszno) by flying at 97.9 km/h while S. Witek, on the
same type of glider obtained an average speed of 104.3 km h

© The Third International Franciszek Zwirko and Stanis-
taw Wigura Memorial Contest was held from August 30 to
September 6. Five competitions were played. 15 Polish and
15 Czechoslovakian crews participated.

O In 1971, the acreage treated by ag aircraft in Poland was 200 000
hectares., in 1973 — 650 000 hectares and in 1974 plans were
made to reach 1 200 000 hectares. It is very likely that pretty
soon we shall catch up with Eastern Germany and Bulgaria

O The Olsztyn Agroaviation Service Group will get 15 new
An-2 aircraft. This will enable to increase the acrcage of fields
and forests up to 80 000 hectares so far as fertilizing and treat-
ment with chemicals is concerned.

O Poland assisted by the Soviet Union s building a ground
-based station for satellite communication which will be
operating within the Intersputnik organization. The station s
being built at Psary in the Swietokrzyskie Mountains.

® The first modern mountain astronomical observatory
on Wielka Sowa (1015 m). the highest pcak in the Sowte Moun-
tains. is planned to be built in Poland in the near future. Its
master will be the astronomical observarory of the Wroctaw
University which specializes in research of sun physics and astro-
physics.

® Eighteen men of the Tatra Group of the Volunteer Mountain
Rescue Service were training in the Austrian Alps. In the Zermatt
area they were shown methods of collaboration with helicopters
and airplanes in the mountain rescue actions.

O It is worth mentioning the first patrol flight over roads
of Krakow made by an ambulance helicopter with a physician
and polieeman on board. The flight has initiated regular observa-
tion of traffic routes of the Krakow District from aloft
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WASKOWSKI W.

Today and Tomorrow of the Aero Turbine Engine Industry

The following premises which condition the production profile of
aero turbine engine factories have been discussed, viz.: new trends
of engine operation and the importance of ATEGG program, rise of
the B+R and realization costs of new engine programs, time factor
and fuel crysis. Author presents a prospective international growth of
co-operation in the production of aero turbine engines; at the same
time he pays paticular attention to the rising increase in quantitative
output with a decrease in the number of different types of engines,
which is a result of the above mentioned factors.

LASON J.

Air Transport in Poland — Future Condition of Advancement

The Polish air transport has been compared with the air transport
in other countries. Benefits resulting from a developed air transport
in the form of an increase in national income, technical and economic
progress and growth of tourist traffic are presented.

STAFIEJ W.

Motorglider Characteristics in Circling Flight

The analysis of the circling features of a motorglider with operating
and non-operating engine is presented. There have been assumed the
motorglider parameters identical to the SZD-45 Ogar motor glider.

MARCINIAK M.

Reforming damaged compressor and turbine blades of gas turbine
engines

In this article the methods of manufacturing the compressor anr
turbine blades of gas turbine engines are described in short and the
possibilities of replacing the grinding and polishing processes by
the mechanical vihratory erosive treatment are considered; the process
of the strenthening vibration ball peeming is discussed. In conclusion
the notices on the methods of blades treatment depending on blade
demage type are given.

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 wvarious kinds of air
transport.

GLASS A.

PWS-102 Rekin High Performance Sailplane

The author describes the PWS-102 Rekin (Shark) high-performance
sailplane designed by Waciaw Czerwinski in late thirties. Technical
description and data are given.
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Mgr inz. ANDRZEJ GLASS

Perspektywy rozwoju konstrukcji amatorskich

Problem konstrukeji amatorskich jest u nas na-
brzmialy. Czerwcowa narada konstruktoré6w amato-
réw we Wroclawiu nie rozwigzala problemu. Od
wielu lat wystepujg nieporozumienia miedzy kon-
struktorami amatorami. a czynnikami oficjalnymi
dbajgcymi o bezpieczenstwo latania. Gi6wne 2Zrédio
nieporozumien tkwi w podej§ciu obu stron do pro-
blemu. Konstruktorzy amatorzy sg z reguly fana-
tykami swego pomystu i czestokro¢ fantastami. Uwa-
zajg kazdy wlasny pomyst maszyny latajgcej za
rewelacyjny i zgdajg udzielenia pomocy przez in-
stytucje lotnicze dla realizacji swego dziela. Brak
entuzjazmu do ich projektu ze strony czynnikéw
oficjalnych uwazajg za dowédd zacofania technicz-
nego. Sprébujmy trzeZwo spojrze¢ na mozliwo$ci i
poziom naszych konstruktor6w amatoréw. MozliwoSci
wykonania prawidlowych obliczen i pokonania trud-
noSci warsztatowych ograniczajg kategorie realnych
do zbudowania konstrukcji do: lotni, szybowcoéw
szkolnych i treningowych, motoszybowc6éw, samolo-
téw -stabosilnikowych, wiroszybowcéw i wiatrakow-
céw. Konstrukcje bardziej skomplikowane, jak np.
$miglowiec nie sg u mas realne. A jaki jest poziom
konstrukeji amatorskich? Niestety do§¢é niski. Jesli
samolot czy motoszybowiec ma wzbudzi¢ zaintere-
sowanie aeroklubéw, pilotéw, innych konstruktoréw
amator6w czy wtadz lotniczych — to musi osiggami
nie ustepowaé istniejgcym juz konstrukcjom produ-
kowanym seryjnie, a czym$§ musi je nawet prze-
wyzszaé, np. nizszymi kosztami budowy i eksploa-
tacji. Tymczasem duza cze§¢ krajowych konstrukcji
amatorskich nie nadaje sie do systematycznego wy-
konywania na nich lotéw, lecz zaledwie moze stuzyé
do skok6w, czy krétkich lotow — tym samym znaj-
duje sie na poziomie konstrukcji sprzed 45 czy 50 lat.
OczywiScie sam fakt wzlotu dla wielu konstrukto-
réw jest zadowalajacg satysfakcejg, lecz z technicz-
nego punktu widzenia konstrukcje te nie przedsta-
wiajg prawie zadnej warto$ci. Natomiast tylko bar-
dzo nieliczne konstrukcje majg wspO6iczesny poziom
techniczny pod wzgledem osiggébw i wilasnoSci uzyt-
kowych. Za§ wyjgtkiem jest konstrukecja, kt6bra mo-
glaby znalezé zastosowanie w aeroklubach i stanowié
wzorzec dla innych konstruktor6w amatoréw. Takim
wyjatkiem jest wlaSnie Przgsniczka, ktérej homolo-
gacjg zajgl sie Instytut Lotnictwa. Jakie przeto kon-
strukcje amatorskie majg u nas perspektywy? Przede
wszystkim te, ktére beda kopiami konstrukcji uda-
nych i zatwierdzonych do rozpowszechniania. Po-
nadto te, ktére bedg mogty postuzyé jako prototypy
dla motoszybowecO64w i samolotéw do treningu, budo-
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wanych amatorsko w aeroklubach. Tylko bowiem
takie konstrukcje sg uzasadnione z technicznego i
spotecznego punktu widzenia i tylko one warte sg
poparcia przez fundusze spoteczne i instytucje lot-
nicze.
W sytuacji, gdy tylko nieliczne konstrukcje sg
z prawdziwego zdarzenia — nic dziwnego, ze wladze
i instytucje lotnicze nie wykazujg entuzjazmu do kon-
strukeji amatorskich. IKCSP stojgc na stanowisku
istniejgcych przepisbw — wymaga sprawdzonych ob-
liczen, materiat6w lotniczych, nadzorowanej budowy,
sprawdzonego czyli certyfikowanego silnika oraz fa-
chowej oceny wiasno$ci pilotazowych samolotu. Wy-
magania te, cho¢ uzasadnione, sg bardzo trudne do
spetnienia dla konstruktor6w amatoréw i czesto prze-
razajg ich. Konstruktorzy amatorzy przewaznie, by
omingé¢ te dodatkowe trudnoéci na drodze do oblotu
maszyny, nie starajg sie speinié wymagan formal-
nych prowadzgc budowe z pominieciem przepis6w
i czynnikédw oficjalnych. Dopiero gdy witadze lotnicze
nie dopuszczg do wykonywania lotobw — zaczyna sie
dramatyczna walka konstruktora o niemarnowanie
wysitku wlozonego w kudowe. A wobwczas, nawet
przy najlepszej woli, IKCSP ma bardzo ograniczone
mozliwoéci uratowania sprawy.
Czy istnieje mozliwo§é rozwigzania tych proble-
méw? Niewagtpliwie tak, choé wymaga to:
1° — dobrej woli wszystkich zaangazowanych w
sprawe,

2° — zrealizowania calego programu wymagajgcego
spelnienia warunkéw umozliwiajgcych budowe
konstrukeji amatorskich.

A jaki to jest program i jakie zawiera warunki?
Jest to program stworzenia realnych mozliwo$ci spet-
nienia przez konstruktor6w niezbednych wymagan
formalnych. Realizacje tego programu mozna uzyskaé
przez spelnienie nastepujgcych warunkéw:

1. Wydanie podrecznika dla konstruktoréow ama-
torow. Podrecznik umozliwilby przedstawianie w
IKCSP projektéw zawierajgcych komplet wymaga-
nych obliczen. Prawdopodobnie najlepiej taki pod-
recznik opracowaliby autorzy z SZD w Bielsku, za$
wydawcg mogltyby byé Wydawnictwa Komunikacji
i Baczno$ci. Podrecznik musiatby uwzgledniaé wy-
magania IKCSP, byé¢ zgodny z tokiem obliczen sto-
sowanym na politechnice i w przemyS$le oraz zawie-
ra¢ dane pomocnicze z aerodynamiki, mechaniki lotu,
wytrzymato$ci konstrukeji i materialéw, czeSci nor-
malnych, technologil, kontroli materiatéw, przepi-

Dokotniczenie ma str. 34
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@® Zjednoczenie Przemyslu Lotniczego
1 Silnikowego w swym programie in-
formatyki caltej branzy bedzie eksploa-

towato wytacznie radzieckie elektro-
niczne maszyny cyfrowe jednolitego
systemu RIAD. Sprowadzono w Troku

ubieglym 3 komputery typu R-20 i w
oparciu o nie stworzono biblioteczke
obliczen inzynierskich — pierwsza tego
rodzaju w systemie RWPG.

® Wojewoda mgr inz. Z. Nadratowski,
jako honorowy prezes Aeroklubu Wroc-
tawskiego, popiera inicjatywy lotnicze
na Dolnym S$lagsku. Mozna tu wymienié
niektore z nich:

— zastosowanie samolotoOw w gospodar-
ce lesnej i stawowej,

— propagowanie lotnictwa dyspozycy j-

negu,

powolanie specjalizacji lotniczej przy
wrociawsxie)] akKaaemn Wychowania
r1zy czZnego,

— orgamzowanie wystaw &
spzewu lotniczego,

pokazow

— zorganizowanie turystycznej komuni-
Kac)l lotnicze) z nowng scleniogor-
SKq W oparciu o ziokalizowane tam
lotnisko,

— zbudowanie sportowego lotniska we
wroctawiu.
® 14 maja w honorowej sali

lotniczych Aeroklubu PRL odbylo sie
wzruszajgce spotkanie senlorow lotnic-
twa z przedwojennym ayrexktorem tech-
nicznym Poiskicn Linii 1owniczych LOT,
mz. Stanistawem Krzyczkowsxim. Se-
niorzy — uczestniczgcy w spotkaniu —
1o byi piloci 1 wsgoipracownicy (Dtu-
gaszeWskl, Tokarczykowie, Chorzewski,
vzwonkowski, Zaremba) oraz liczni
przyjaciele dyr. Krzyczkowskiego z cza-
sow przedwoj)ennych (Bartel, Janik, Le-
ja, Osinski, Wasilewska, Soityk).

Lebrani chwilg ciszy wuczcili pamiec
asa pilotow, Stanistawa FPlonczynskiego,
ktory ostatnio zginat tragicznie w wy-
padku ulicznym, nastepnie gospodarz
spotkania, przewodniczacy Warszawskie-
go Klubu Senioréw Lotnictwa, K. Cho-
rzewski powital dyrektora Krzyczkow-
skiego w imieniu KSL oraz przypom-
nial wiele momentéw 2z jego dziatal-
nosci.

Seniorzy wspominali nieobecnych &
zmartych wspottowarzyszy pracy, ich
wktad w stawe i dobre imie polskiego
lotnictwa oraz ich losy wojenne i po-
wojenne. Ogladano historyczne zdjecia
z z2zycia przedsiebiorstwa PLL LOT i
komentowano zdarzenia.

Ostatnie rozmowy i dyskusje toczyly
sie na temat stanu techniki Jotniczej
w Polsce, trudnosci, ktére nalezy po-
kona¢ i perspektyw rozwojowych.

Przypominamy, ze inz. St. Krzycz-
kowski — po wojnie, do czasu przejscia
na emeryture — przez 21 lat petnitl
funkcje dyrektora technicznego miedzy-
narodowego stowarzyszenia przewozni-
koéw powietrznych IATA.

trofe6w

® W marcu zostata parafowana w
Bonn umowa o komunikacji lotniczej
miedzy Polska a RFN, a w kwietniu

zawarta umowa o komunikacji lotni-
czej z Kubg. W biezagcym roku prze-
widziane jest zawarcie umoéow z Wlo-
chami (dotychczas loty odbywajg sie
na podstawie koncesji) oraz z Irlandia.

® PLL LOT otrzymat w koncu kwiet-
nia czwarty transkontynentalny samo-
lot odrzutowy I}-62, ktéry otrzymat imie
,,Kazimierz Pulaski’. Pigty samolot tego
typu ,,Hilenryk Sienkiewicz’” przyleci w
koncu br.

® 5 czerwca otwarta zostala nowa li-
nia PLL LOT Warszawa—Wieden—Tu-
nis—Algier. Odlot z Warszawy w kazdg
srode o godz. 7.50, przylot do Algieru
o 14.25.
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Samolot PZL-104 Wilga 35 eksportowany do aeroklubow radzieckich
Fot. W.

® Pod przewodnictwem przedstawicie-
la °KL, ambasadora E. Wyznera, obra-
dowat w Genewile Podkomitet rrawny
Komitetu ONZ ds. Pokojowego Wyko-
rzystania Przestrzeni nosmicznej. Pod-
komitet opracowat tekst konwencji o
rejestracjj obiektow wystrzeliwanych w
przestrzen kosmiczng. Obecnie wokol

Ziemi krazy okoto 2000 sztucznych ciat.-

@® Dwa nowe szybowcowe rekordy Pol-
ski pobito w kwietniu br. w CWL
Leszno, W przelocie predkosciowym na
trasie po obwodzie trojkata 500 km
(Leszno — Inowroctaw — t.odz — Leszno)
A. Dankowska uzyskala na Jantarze
predkos¢ 97,9 km/h, a S. Witek na tym
samym typie szybowca uzyskal Srednig
preakosé¢ 104,3 km/h.

® Trzeci Migedzynarodowy Samolotowy
Rajd Przyjazni o Memorial Franciszka
Zwirki i Stanislawa Wigury odby! sie
w dniach od 30 sierpnia do 6 wrzesnia
br. Rozegranych zostalo pie¢ konku-
rencji. W rajdzie wzielo udzial 15 zatog
polskich i 15 czechostowackich.

@® Na pierwszym w nowej kadencj,
plenarnym posiedzeniu Zarzadu Gléw-
nego Aeroklubu PRI powotano do dzia-

tania komisje APRL: wychowania i
propagandy, organizacyjng, sportows,
samolotowga, wiroptatowa, szybowcowas,

spadochronowg, balonowg i modelarska.

® Obozy kadry narodowej szybowco-
wej i samolotowej oraz kadry instruk-
torskiej Aeroklubu PRL odbyly sie w
roku biezgcym — na wiosne — w Po-
lanczyku.

® W roku 1971 powierzchnia wykona-
nych ustug agrolotniczych na terenie
kraju wynosita ok. 200000 ha, w 1973 r.
— 650000 ha, a na 1974 r. ustalono wy-
konanie prac rolniczych na obszarze

1200 000 ha. W zakresie tych ustug w
niedlugim czasie doscigniemy NRD |
Bulgarie.

@® Olsztynski Zaklad Ustug Agrolotni-
czych otrzyma w 1974 r. pietnascie no-
wych samolotow An-2, ktore umozliwig
- w zakresie nawozenia i ochrony
srodkami chemicznymi zwiekszenie
niemal do 80 tysiecy hektaréw powierz-
chni upraw rolnych i lasoéw.

® W miejscowosct Psary w Gorach
Swigtokrzyskich powstaje (przy pomocy
technicznej Zwigzku Radzieckiego) na-
ziemna stacja lacznosci satelitarnej,
ktoéra pracowaé bedzie w ramach orga-
nizacji Intersputnik.

W lipcu oddano do uzytku czesé¢ od-
biorczg stacji, w pazdzierniku zas ukon-
czono czese nadawczg. W  przysz-
tym roku Polska wtaczy sie do bezpo-
sredniej wymiany programow telewi-

Garbarczyk

zyjnych w systemie Intersputnik oraz
stuzy¢é bedzie miedzynarodowe) tgczno-
Sci telefonicznej.

® Na najwyzszym szczycie GOr So-
wich — Wielkiej Sowie (1015 m) wy-
budowane zostanie w najblizszych la-
tach pierwsze w Polsce, nowoczesne
gorskie obserwatorium astronomiczne.
Jego gospodarzem bedzie obserwatorium
astronomiczne Uniwersytetu Wroctaw-
skiego — placowka specjalizujgca sie
w badaniach fizyki Stonca i astrofizyki.

® Osiemnastu ratownikow tatrzanskiej
grupy GOPR przebywato na treningu
w Alpach austriackich. W rejonie Zer-
matt polscy ratownicy poznali metody
wspoOlpracy ze $miglowcami i samolota-
mi w gérskich akcjach ratowniczych.

Niestety na Podhalu nadal jeszcze
nie wybrano miejsca dla ratunkowego
smiglowca, nie ustalono lgdowiska, nie
znaleziono stalego = pomieszczenia.

® Wwarto poinformowaé¢ o pierwszym
locie patrolowym S$miglowca sanitarnego
nad krakowskimi drogami. Lot ten za-
poczatkowal obserwacje z powietrza
tras komunikacyjnych tego wojewodz-
twa. Na pokladzie znajdowali sie: le-
karz oraz funkcjonariusz MO.

Smiglowiec ma potrojng tgcznosé ra-
diowg 2z ziemig. Za pomoca glosnika
bedzie mozna informowaé¢ kierowcow.
Zatoga Smiglowca bedzie takze pomoc-
na w obserwacji kompleksow lesnych.

@® Szpital powiatowy w Olkuszu jest
obecnie usytuowany nieopodal ladowi-
ska. Ladowisko to zaprojektowano i
zbudowano w czynie spolecznym.

@® Instytut Techniczny Wojsk Lotni-
czych zorganizowal 3 pazdziernika br.
konferencje naukowg pn.: ,,Metody po-
miarowe w technice lotniczej”.

Celem konferencji bylo umozliwienie
wymiany pogladéw, szerokiej informa-
cji o prowadzonych pracach i dyskusji
naukowej w zakresie roé6znych proble-
moéw zwigzanych 2z metodami pomia-

rowymi stosowanymi w technice lot-
niczej.
Referaty i komunikaty zostang wy-

drukowane w materiatach pokonferen-
cyjnych w specjalnym wydaniu ,,Infor-
matora’” ITWL.

CHINY

® Podpisana ostatnio umowa o komu-
nikacji lotniczej miedzy Japonig a
Chinska Republikg Ludowg daje stro-
nie chinskiej prawo uruchomienia linii
do Ameryki via Tokio — Pacyfik.
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ze Swiata

CZECHOSLOWACIA

® Trzy tysigce samolotow szkolno-tre-
ningowych L-29 Delfin od roku 1959 wy-
produkowaty zaklady Aero. Samoloty
zakupilo wiele panstw Europy, Afryki,
Az}i 1 Bliskiego Wschodu.

® Salon lotniczy Le Bourget 1975 od-
bedzie sie w dniach od 30 maja de
8 czerwca 1975 r.

FRANCIA

HISZPANIA

@® Samoloty Iberii latajg dwa razy w
ciaggu tygodnia na trasie Madryt—Bar-
celona—Monachium—Warszawa, za$§ sa-
moloty LOTu tgzy razy do Madrytu
przez Genewe. Nowo otwarta linia jest
eksploatowana wspolnie przez LOT i
Iberie.

Wspotpraca z Iberig umozliwia pasa-
zerom LOTu polaczenia z 91 miastami
Swiata.

KANADA

EL

® Zostata otwarta w maju pilerwsza
na $wiecie regularna linia lotnicza mie-
dzy Montrealem a Ottawg, uzytkujaca
samoloty typu STOL. Linie obstuguijg
11-osobowe samoloty DHC-6 300S Twin
Otter, produkcji kanadyjskich zakta-
dow De Havilland, startujgce 22 razy
w ciggu dnia.

* RUMUNIA

@® Zaklady IRMA zbudowaly w r. 1973
odmiane metalowg samolotu rolniczego
IAR-822 z silnikiem Lycoming I10-540-
G1D5 o mocy 290 KM, oznaczong Sym-
holem TAR-826.

Wersja rolnicza wyposazona jest w
zbiornik o pojemnosci 0,8 m3, umozli-
wiajacy zabranie 600 litrow lub 630 kG
chemikaliow. W razie potrzeby caty
zbiornik moze byé odrzucony. Samolot
ma pelny zestaw aparatury agro. Dane
techniczne tego samolotu: ciezar wtasny
1100 kG; ciezar startowy 1900 kG; pred-
kos$¢ robocza 120—160 km/’h; maksymalna
predkosé wznoszenia 210 m/min; rozbhieg
180 m.

Szerokosé smugi:

opylanie 30—40 m
granulaty 12—18 m
opryskiwanie 20—25 m

Zasieg (bez rezerwy) 450 km lub 3 go-
dziny lotu.

® Samolot rolniczy IAR-827° jest od-
miang rozwojowg samolotu IAR-826 i
odznacza sie lepszymi wtasnos$ciami lot-
nymi. Wyposazony jest w silnik Lycom-
ing 10-720 o mocy 400 KM. Ciezar wilas-
ny 1270 kG; tadunek chemikaliow (praca
2 godziny) — 820 kG; uzyteczny ciezar
maksymalny ponad 900 kG: ciezar ma-
ksymalny 2360 kG. Predko$é pnrzelotowa
180 km’h: minimalna predko$é 90 km'’h;
rozbhieg 180—200 m.
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Samoloty o zmiennej geometrii podczas defilady XXX-lecia w Warszawie

® W 1973
wytwoérni

rolku amerykanskich

pleé
SmiglowcoOHw wyeksportowato
413 Smiglowcow roznych typobw, podczas
gdy w 1972 r, eksport wyni6st 260 egzem-
plarzy. 82 maszyny wystano do Europy,
82 do Ameryki Potudniowe), 86 do Azji,
67 do Ameryki Poélnocnej, 22 do Afryki

i 27 do Oceanii, Najwiecej $miglowcow
amerykanskich zakupita Kanada (67),
przed Wielkg Brytanig (45) i Wtochami
(40).

® W ciaggu stycznia | lutego br. pieé
najwiekszych towarzystw komunikacji
powietrzne] w USA poniosto straty w
wysokoscl 74,9 mln dolarow.

@ Automatyzacja w obstudze pasazerow
i ich bagaau umozliwia amerykanskim
liniom lotniczym obstuzenie 4 mln pa-
sazerOw na tvdzien. Automatyczna re-
zerwacja objeta w liniach lotniczych ta-
kie czynnosci, jak podawanie trasy,
drukowanie biletow, przydzielanie
milejsc, udzielanie informacji podczas
lotu, rezerwowanie miejsc w hotelach,
zamawianie samochodaw i zatatwianie
spraw dotyczgcych bagazu.

@ Czujnik ostrzegawczy zblizenia fir-
my Rock Avionic System wszedt po
serii badan do produkcji w ub. roku.
Reaguje on na promieniowanie poza-
czerwone emitowane przez wirujace
lub Dbiyskajace $wiatta antykolizyjne
zamontowane na koncach ptatéow, na
kadiubie lub ogonie samolotu. System
sygnalizuje obecnosé kazdego samolotu
W trojkatnym obszarze potencialnej
kolizji, po kazdej stronie toru lotu.
Czujnik wazy 3 kG 1 kosztujle 1495 do-
laréw.

@® 8 SmiglowcoOHw amerykanskich brato
udzial w akcji odminowania Kanalu
Sueskiego. Oczyszczanie Kanatu odby-
walo sie systemem tratowania z powie-
trza.

® W amerykanskim naukowo-badaw-
czym osrodku szkolenia astronautow
przeprowadzono eksperyment, ktorego
celem bylo zbadanie reakcji organizmu
kobieceeo na dlugotrwaly stan nie-
wazkosci. W doswiadczeniu uczestniczy-
to 12 npielegniarek wybranych sposrod
personelu stuzby zdrowia lotnictwa.

Istotna czesc eksperymentu polegata
na ocenie reakcji ukladu krazenia na
nagly odptyw krwi do dolne] czesci
ciala. ZjJawisko to jest charakterystycz-
ne u kosmonautéw-mezczyzn w czasie

Fot. WAF

powrotu na Ziemie po diugich lotach

kosmicznych.

Celem eksperymentu,
nuowany bedzie przez Kkilka lat, jest
opracowanie kryteriow doboru pasa-
zero6w orbitalnego samolotu i nfetod
przygotowania ich do lotow kosmicz-
nych.

ktory konty-

@® Doswiadczenia przeprowadzone w
czasie trzech kolejnych lotéw na po-
kladzie stacji orbitalnej Skylab wyka-
zaly, ze organizm ludzki moze przysto-
sowaé sie do stanu niewazko$ci. Gilow-
ny lekarz osrodka lotow kosmicznych
w Houston stwierdzil, ze nie widzi ba-
rier biologicznych, ktére uniemozliwi-
lyby dokonanie zalogowego lotu na
Mars. Jak obliczono, lot taki trwalby
co najmniej 2 lata.

X LSRR

® Wiosng — na zaproszenie radziec-
kich ministrow lotnictwa cywilnego —
Bugajewa i produkcji lotniczej — Die-
mientjewa odwiedzily Moskwe delega-
cje Lockheeda, McDonnell Douglasa i
Rolls-Royce’a. Przylecialy one samolo-
tem Kkrotkiego zasiegu L-1011 TriStar
(przeznaczonym do transportu 400 pa-
sazer6w), ktorego prezentacji zazgdata
strona radziecka. Na czele delegacji
stali S. N. McDonnell, prezes towarzy-
stwa Lockheed G. Pill oraz przedsta-
wiciele najwyzszych wtadz amerykan-
skich koncernéw. Przedstawiciele Lock-
heed Aircraft International przedysku-
towali zagadnienia naziemnego wypo-
sazenia lotnisk, a Lockheed Electronics
— wyposazenia lotniskowej kontroli ru-
chu lotniczego. Rozmowy z firmg
McDonnell dotyczyty prezentacji samo-
lotu DC-10.

® Na Miedzynarodowej Wystawie Lot-
niczej w Hanowerze demonstrowany
byt zmodyfikowany samolot Jak-40 o
ciezarze catkowitym 16 000 kG (na 27—30
pasazerow, o zasiegu 1300 km). Samolot
oferowano w cenie 4,5 mln DM.

® Szesé samolotéw Tu-144 znajduje sie
obecnie w uzytkowaniu: dwa voddawa-
ne sa probom, zas$ cztery latajg na linii
Moskwa—Wtadywostok przez Tiumen
(trasa 6700 km).

® Satelita tacznosci Motnia-2 zostat wy-
strzelony na wysoka orbite eliptyczna.
Satelita wnrzeznaczonv jest do daleko-
sieznej tacznosei radinwej i telefonicz-
no-felegraficznej oraz przekazywania
programu TV,
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Mgr inz. J. GRZEGORZEWSKI

Polski przemyst lotniczy

znajdowal sie zespél turbopompy
do zasilania aparatury (atomizerow
lub rozpryskiwaczy) chemikaliami
cieklymi.

Drugim z kolei samolotem rolni-
czym byl dostarczony droga po-
wietrzna PZL-106 wyposazony w
aparature agrolotnicza przeznaczo-
n3 do opryskiwania. Na kazdym
jego skrzydle znajdowaly sie dwa
atomizery. Egzemplarz ten napedza-
ny byl silnikiem Lycoming IO-
-720A1B o0 mocy 400 KM. W ulotce
podano niektore parametry sa-
molotu: pojemnos§é laminatowego
zbiornika dla chemikaliow — 13001,
tadunek chemikaliow — 1000 kG,
predko§é robocza 120—160 kmy/h,
rozbieg i dobieg niewiele przekra-
cza 100 m. Samolot moze byé wy-
Smiglowiec Mi-2M Fot. J. Grzegorzewski korzystany do wszystkich podsta-

Z okazji obchodow XXX-lecia
powstania PRL zorganizowano w
biezacym roku w Moskwie duza
wystawe pn. ,,30 lat socjalistycznej
Polski”. Byla ona najwieksza tego
rodzaju impreza w powojennych
dziejach Polski. Na terenie Wszech-
zwigzkowej Wystawy Osiagnieé¢ Go-
spodarczych prezentowano w dniach
od 18 VII.—18 VIII. wielostronny do-
robek Polski w dziedzinie gospo-
darczej, naukowej i kulturalnej, a
szczegolnie dorobek przemystu lot-
niczego i silnikowego.

Ekspozycja przemystu lotniczego
obejmowala dwie czeSci. Na otwar-
tej przestrzeni ustawiono sprzet lot-
niczy, a w pawilonie — modele
samolotow, Smiglowcow i szybow-
cow oraz silniki lotnicze, osprzet
i wyposazenie, jak rowniez silniki
wysokoprezne roznych odmian i za-
stosowan. Samolot rolniczy PZL-108 Fot. J. Grzegorzewski

Sprzet lotniczy eksponowany
przed pawilonem obejmowal samo-
loty, Smiglowce oraz szybowce. Naj-
bardziej rzucal sie¢ w oczy samolot
rolniczy M-15, a to ze wzgledu na Samolot rolniczy M-15 Fot. J. Grzegorzewski
swe wymiary oraz jaskrawe poma-
lowanie. Przed samolotem byly u-
stawione dwie plansze. Jedna 1z
nich informowatla, ze jest to pierw-
szy w Swiecie samolot rolniczy z
napedem odrzutowym opracowany
wspoélnie przez polskich i radziec-
kich konstruktorow, druga zazna-
jamiala z niektorymi podstawowy-
mi danymi. Na dweéch innych
planszach obok samolotu zobrazo-
wano zasade dzialania aparatury
agrolotniczej samolotu M-15, stuza-
cej do opylania chemikaliami syp-
kimi oraz opryskiwania grubo- i
drobnokroplistego. Pokazany egzem-
plarz samolotu wyposazony byl w
atomizery do opryskiwania chemi-
kaliami cieklymi. Obok samolotu
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na wystawie XXX-lecia w Moskwie

Laminatowy szybowiec SZD-33 Jantar-l

wowych prac agrolotniczych: roz-
pylania proszkéw, rozsiewania gra-
nulatéow oraz rozpryskiwania cie-
klych chemikaliow.

Obydwa te eksponaty byly wy-
mownym przykladem specjalizacji
polskiego przemystu lotniczego w
konstrukcji i produkcji samolotow
rolniczych w ramach Rady Wza-
jemnej Pomocy Gospodarczej.

Trzecim samolotem dostarczonym
wraz z PZL-106 byla Wilga. W bie-
zacym roku dostarczono do Zwiaz-
ku Radzieckiego pierwsze egzem-
plarze tego samolotu. Wiele osob
bezposrednio zainteresowanych mo-
glo obejrze¢ go i podyskutowac z
przedstawicielami zakladu produku-
jacego. W materiatlach informacyj-
nych podkreS§lono zalety Wilgi-35A
jako samolotu aeroklubowego do
holowania szybowcow, a w szcze-
golnoSci duza predkoSé wznoszenia
(6,3 m/s) oraz krotki rozbieg i do-
bieg (rzedu 120 m).

WSK w Swidniku zademonstro-
wala na wystawie zmodernizowany
Smiglowiec Mi-2M. Przekonstruo-
wany kadlub i zwiekszona moc sil-
nikow umozliwily zwiekszenie licz-
by miejsc w kabinie do 11 (za-
miast 8 w dotychczas produkowa-
nych Smiglowcach). Ciezar pustego
Smiglowca wynosi 2469 kG, ciezar
startowy — 3700 kG, zasieg z do-
datkowym zbiornikiem — 729 km,
predkos$é przelotowa — 210 km/h.
Smiglowiec ma zmienione podwo-
zie i bogatsze od Mi-2 wyposazenie.
Znajdujaca sie¢ obok Smiglowca
plansza informowala o rozwoju pro-
dukcji Smiglowcow w Polsce —
od licencyjnego Mi-1 poprzez roz-
woj prototypowego Mi-2 i Mi-2M
az do opracowywanego obecnie
W-3, bedacego nastepca Mi-2.

Na wystawie eksponowano trzy
szybowce. W dziale ,,Sport” wysta-
wiono szybowiec SZD-30 Pirat.
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Fot. J. Grzegorzewski

Obok samolotow znajdowal sie szy-
bowiec laminatowy SZD-38 Jantar-1
o doskonalosci 47 przy predkoSci
105 km/h. Duze zainteresowanie
budzil dwumiejscowy motoszybo-
wiec SZD-45 Ogar.

Wiele eksponatéow pokazano w
estetycznie i barwnie zaprojekto-
wanym stoisku przemystu lotnicze-
go w pawilonie, m.in. modele sa-
molotéw An-2, Wilga 35, M-15 i

Iskra, jak réwniez dwa modele
Smiglowca Mi-2 oraz szybowcow
Pirat, Jantar, Cobra-15 i Ogar.

Uwage zwracaly przekroje silnika
turbinowego GTD-350 oraz prze-
kladni WR-2 stosowanej na S$mi-
glowcu Mi-2. Sposréd silnikow zna j-
dujacych si¢ obecnie w produkeji

Dwumiejscowy motoszybowiec SZD-45

Ogar Fot.

— oprocz GTD-350 — pokazano
tylko AI-14R. CzeS¢ lotnicza uzu-
pelnialy przyrzady pokladowe,
mieszki sprezyste i lopatki silni-
kow turbinowych.

W dziale ,Nauka i Technika”

Instytut Lotnictwa wystawil dzia-
tajacy model szeScioskladowej wagi
aerodynamicznej wlasnej konstruk-
cji oraz stoisko do badania S$mi-
glowcow.

25 lipca byl dniem branzy lotni-
czej i silnikowej. Z tej okazji eks-
pozycje przemyslu lotniczego obej-
rzaly grupy radzieckich specjali-
stow. Odbylo sie rowniez sympo-
zjum branzy lotniczej. Referat
wprowadzajacy pt. Polsko-radziecka
wspélpraca w dziedzinie przemy-
stéw  lotniczych  wyglesil autor
artykutu, a dwa krotkie komuni-
katy — mgr inz. K. Gocyla z WSK
w Mielcu (na temat samolotu M-15)
i mgr inz. Z. Jakubowski z Insty-
tutu Lotnictwa, (na temat apara-
tury agrolotniczej samolotu M-15).
Referat na temat tradycji WSK
Okecie w produkcji lekkich samo-
lotow, ze szczegélnym uwzglednie-
niem samolotu PZL-104 Wilga-
-35A, wyglosil mgr inz. S. Musia-
towicz. Po potudniu odbylo sie sym-
pozjum poSwiecone silnikom wy-
sokopreinym.

Wystawa byla imponujacym prze-
gladem dorobku Polski Ludowej w
roku jej XXX-lecia.

W. Garbarczyk
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Problemy rozwoju loiniciwa

Mgr WEODZIMIERZ WASKOWSKI

Dzi$ i jutro

przemystu silnikow turhinowych

Od ponad trzydziestu lat trwa pomy$lny okres
rozwoju przemysiu lotniczych silnikéw turbinowych.
Charakteryzuje go produkcja coraz doskonalszych
i bardziej sprawnych zespotéw napedowych dla sa-
molotéw, §miglowecdw, ostatnio za§ réwniez dla ener-
getyki i przemystéw, kt6ére uzytkujg przeksztaicone
turbinowe silniki lotnicze.

Jednak wedlug opinii wielu ekonomistéw — prog-
nostykdé4w 1 przedstawicieli branzy silniké4w lotni-
czych, w pracach tego przemysiu rozpoczyna sie
obecnie powaziny przetom. Dokona sie on w ciggu
najblizszych lat, bowiem cykl przemian staje sie
coraz szybszy.

Przyczyn przewidywanego przetomu, ktéry z pew-
noS§cig wyciSnie glebokie pietno na profilu produk-
cyjnym i dalszej pracy branzy, nalezy dopatrywaé
sie w czterech zasadniczych przestankach:

1. Nowe tendencje eksploatacji silntkéw i program
ATEGG

Po latach wzrostu, liczba budowanych typow sil-
nik6w lotniczych gwaltownie zaczyna sie kurczyé.

W pierwszych latach po II wojnie S§wiatowej liczba
silnik6w odrzutowych rozwijanych w ciggu roku
stale sie zwiekszala w miare jak silniki turbinowe
zaczely wypieraé silniki tlokowe i to w napedach
zarO6wno samolotéw wojskowych, jak i cywilnych.
Rozwo6j silnik6w odrzutowych osiagngt swo6j punkt
szezytowy miedzy rokiem 1951 a 1955. Nastepnie
liczba nowych typ6ow silniké6w odrzutowych zaczeta
sie zmniejszaé, a to z kilku przyczyn. Jedng z nich’
stala sie konkurencja najpierw ze strony turbinowych
silnikéw $§migtowych, a nastepnie — silnikéw dwu-
przeptywowych, ktérych podobnie jak i w przypadku
silnikbw odrzutowych powstala duza gama typow.
Jakkolwiek silniki te byly drozsze i trudniejsze w
rozwoju od silnik6w odrzutowych (stgd opdZnienie
w pojawieniu sie ich na scenie), to jednak zapew-
niaty mniejsze jednostkowe zuzycie paliwa i wiekszy
cigg startowy.

Zapoczatkowany w polowie lat pieédziesigtych roz-
woj duzych rakiet balistycznych jako alternatywnej
metody przenoszenia ladunk6éw nuklearnych, spowo-
dowatl zmniejszenie funduszéw i wysitkoOw w dzie-
dzinie budowy samolotéw i silnikéw. Stgd m.in. wy-
nika zmniéjszenie sie liczby typéw silniké6w turbi-
nowych rozwijanych od 1968 roku.

Dalszg przyczyng jest ograniczenie przez produ-
centobw platowcO6w liczby wedrazanych do produkcji
nowych typéw samolotéw cywilnych i wojskowych.
Ponadto, producenci samolot6w sg zdania, ze z pun-

6

Omoéwtono nastepujqce przestanki, kto-
re warunkujq profil produkcyjny wy-
twornt lotniczych stlnikéw turbinowych:
nowe tendencje eksploatacjt silnikow i
znaczenie programu ATEGG, wzrost
kosztéow realizacjt nowych programew
silntkowych, czynnik czasu, kryzys pa-
llwowy.

Przedstawiono przewidywany rozwoj
miedzynarodowej kooperacjt produkcyj-
nej lotniczych silntkéow turbinowych.

ktu widzenia ekonomiki produkcji i perspektyw zby-
tu — dla nowych typ6éw platowcdw nalezy raczej
adaptowaé istniejgce silniki lub po prostu zamon-
towywaé je do nowych samolotéw (o czym nizej),
a nie wyposaza¢ wymienione ptatowce w dopiero co
opracowane zespoly napedowe.

Obecnie Stany Zjedncczone, w celu stworzenia
przyszlo§ciowej techniki budowy silnik6w turbino-
wych, dazgc do uproszczenia prac konstrukcyjnych
i dalszego zunifikowania elementéw dla wielu ro-
dzajow silnik6w, wysunely koncepcje i program bu-
dowy (w ramach prac badawczych nad uktadami
elementé4w silnikowych) przyszio$ciowej wytwornicy
gazu silnik6w turbinowych (Advanced Turbine
Engine Gas Generator — ATEGGQG).

Program ATEGG polega na zmontowaniu z zespo-
16w opracowanych w programie stosowanych badan
elementéw silnikowych wytwornicy gazu i przeba-
daniu jej w celu wykrycia i usuniecia niedomagan
we wspbipracy (wspéidziataniu) poszczeg6élnych ele-
menté$w ukladu. Taka wytwornica gazu moze i po-
winna znaleZé zastosowanie w wielu rodzajach sil-
nikbw zbudowanych przez dodanie do niej w roz-
nych zestawieniach, np. stopni sprezarkowych, tur-
binowych lub wentylatorowych. W ten spos6b pro-
gram ATEGG zwieksza elastyczno$é wyboru uktadu
silnika i przy$piesza zaspokajanie potrzeb w zakresie
silniké6w (rys.).

Znaczenie programu ATEGG wynika z tego, ze
dostarcza on nowe rozwigzania techniczne dla wszy-
stkich silnikéw przedprototypowych i seryjnych i
umozliwia udzielenie szybszej odpowiedzi na potrze-
by zamawiajacego; odpada bowiem jeden etap prac
projektowo-konstrukcyjnych: wytwornica gazu.

Na przelomie ostatniego i biezgcego dziesieciolecia
stwierdzono w USA potrzebe wigczenia do progra-
méw ATEGG badan wytwornic w polgczeniu z in-
nymi zespolami silnikowymi w celu odwzorcowania
silnikéw, ktére w przyszioSci mogg lub majg znalezé
zastosowanie i rozszerzenie zakresu badan wsp6i-
pracy zespoiéw.

Przedstawiciele sit powietrznych USA, Departa-
ment Obrony (DOD) i plani§ci przemystowi wypo-
wiadajg sie za rozszerzeniem koncepcji i programéw
ATEGG ré6wniez na badanie kompletnych ukladéw
silnik6w, ktére by w przyszio$ci znalazly zastoso-
wamnie w lotnictwie wojskowym. Ten rozszerzony pro-
gram (Augmented ATEGG) zostal wlgczony do ame-
rykanskiego Programu Integracji Lotniczych Podsy-
stem6w Napedowych (Aircraft Propulsion Subsystem
Integration — APSI) i stanowi wstepny krok w kie-
runku realizacji szerokiego programu ATEGG. Zda-
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niem wymienionych instytucji umozliwi to bowiem
bardziej ptynny, mniej kosztowny i szybszy przebieg
procesu tworzenia przysztoSciowej techniki budowy
silnikéw, gdyz dotychczasowe metody polegaly giow-
nie na kompleksowym badaniu silnikéw dowodowych
i przedprototypowych, co pociggalo za sobg zwloke
w czasie realizacji i programu i powazne koszty,
czego mozna -unikngé dzieki stosowaniu programu
ATEGG.

Znamienny jest fakt, ze w krajach kapitalistycz-
nych nie przystapiono od 1970 roku do realizacji
powazniejszego programu wojskowego silnika turbi-
nowego.

2. Wzrost kosztéw realizacji nowych programoéw sil-
nikowych

Prace rozwojowe nad nowymi typami silnikéw
wymagajg coraz wiekszych nakiadéw finansowych
m.in. dlatego, ze konstrukcje mowych silniké6w stajg
sie coraz bardziej skomplikowane. Czasopismo ,Han-
delsblatt” (30.4.1974) oblicza, ze same koszty prac
rozwojowych nad nowym silnikiem turbinowym o
duzym ciggu muszg pochlongé minimum 600 mln
dolaréw. Przypomnijmy jeszcze, ze koszty prac B+R
nad silnikiem firmy Pratt and Whitney o ciggu
10 000 kG, przeznaczonym do samoloté6w pasazerskich
II generacji, nastepcéw Cravelle, Trident itp., majag
szacunkowo wynie§¢ 550 mln dolaré6w. Zwazywszy

za$§, ze plan kosztéw zostaje bardzo rzadko dotrzy-
many, mozna $mialo wnioskowaé, iz te koszty wzros-
ng co najmniej o dalsze 200 mln dolar6w. A wiec
same koszty pracy B+R w obu tych przypadkach
ksztaltujg sie na poziomie 600—760 mln dolaré6w. To
jeszcze nie wszystko: do tych sum nalezy doliczyé
koszty oprzyrzadowania, przygotowania produkecji i
koszty komercjalizacji silnika (te ostatnie moga
wzrosngé nawet do 10% wszystkich nakladéow na
realizacje programu).

Zadna z istniejacych firm nie moze sobie dzisiaj
pozwoli¢ na zainwestowanie podobnych nakladéw w
prace rozwojowe bez narazenia sie na grozbe ban-
kructwa, zwlaszcza ze przedsiebiorstwo nigdy nie ma
pewnoSci, czy dany silnik znajdzie uznanie na ryn-
kach zbytu.

Wzrost kosztéw prac B+R-+OK * oraz uruchomie-
nia produkcji nie stanowit zaskoczenia. Jeszcze bo-
wiem w roku 1957 Stowarzyszenie Amerykanskiego
Przemystu Lotniczego (AIA) opracowalo prognoze
dotyczgcg wzrostu kosztéw tych prac oraz cen na
lotnicze silniki turbinowe. Oto podstawowe wnioski:

— w okresie 50 lat (1907—1956) wyprodukowano po-
nad milion lotniczych silnik6w tlokowych,

— w latach dwudziestych realizacja programu no-
wego silnika tlokowego wymagata pracy 6 inzy-
nier6w i 20 technik6w w okresie 9 miesiecy, a

* B+R+OK = prace badawczo-rozwojowe i ocena kwa-
lifikacyjna

Koncepcja ATEGG budowy rodziny silnlkéw w oparcilu o Jedng wytwornice gazu
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nakiady przeznaczone na ten cel oscylowaly w
granicach 200 000 dol.,

— od roku 1946 do 1957 zbudowano 90000 lotniczych
silnikéw turbinowych,

— realizacja wspoiczesnego (1957 r.) lotniczego sil-
nika turbinowego wymaga 1338 000 roboczogodzin
w przeciggu 4 lat,

— koszty przyszitych lotniczych silnikéw turbino-
wych bedg wymagaly nakladéw rzedu 130 mln
dolaréw,

— ze wzgledu na szybki postep techniczny nie prze-
widuje sie diuzszej serii jednego typu turbino-
wego silnika lotniczego niz 4000 szt. (silniki sta-
rzejg sie moralnie i technicznie — przyp. Wi. W.),

— w okresie od r. 1946 do 1957 nakiady pracy na
realizacje nowego programu turbinowego silnika
lotniczego wzrosty o 250%, podczas gdy naklady
finansowe, ze wzgledu na wyiszy stopien wypo-
sazenia technicznego wytworni, tylko o 30% (stopa
wzrostu naktadéw finansowych jest naszym zda-
niem zanizona, jak sie bowiem wpydaje prognoza
AIA nie uwzgednila kosztow zakupu i amortyzacji
nowych maszyn i urzgdzen, ktére wytwoérca mu-
sial naby¢ dla prowadzenia prac zgodnie z 6wczes-
nymi wymaganiami technicznymi — przyp. Wt. W.),

— w 1946 r. wyprodukowanie jednego lotniczego sil-
nika turbinowego wymagalo korzystania z pracy
5200 maszyn, w 1950 r. juz 13600 maszyn, a w
1957 r. — jak to przewiduje prognoza AIA —
okoto 20 000 r6znych maszyn,

— dla prowadzenia prob nad lotniczym silnikiem
turbinowym konieczne jest dysponowanie 12 pro-
totypami (8 sztuk do badan tunelowych i hamow-
nianych oraz 4 sztuki do badan i pr6b na lata-
jacej hamowni). Przed przystgpieniem do pierw-
szej oficjalnej préby pod nadzorem zleceniodawcy
(50 godzin nieprzerwanej pracy silnika), koniecz-
ne jest uprzednie przeprowadzenie proéb stoisko-
wych przez 3000 godzin. (W tym przypadku prog-
noza AIA jest nazbyt skromna, gdyz jak nizej
zobaczymy obecnie buduje sie ponad 80 proto-
typéw lotniczego silnika turbinowego do badan
naziemnych i prob na latajgcej hamecwni — przyp.
Wi W.).

W pietna$cie lat po opracowaniu prognozy przez
ATA, sprawe wzrostu $rednich kosztow prac B+R
i uruchomienia produkcji turbinowych silnikéw lot-
niczych omoéwit jeden z najbardziej kompetentnych
ludzi w tym zakresie — E. C. Simpson (,Aero-
nautical Journal” z 1972 r.). Kompetencje Simpsona
wyplywajg z racji piastowanego przez niego stano-
wiska. Jest on bowiem dyrektorem Departamentu
Lotniczych Silnikéw Turbinowych Laboratorium Lot-
niczych Zespoi6w Napedowych Wojskowego Lotnic-
twa USA 1| podlega bezposSrednio jednostce planu-
jacej i koordynujgcej tej broni, tj, Dowédztwu Sy-
stemu Lotniczych Sit Zbrojnych Stanéw Zjednoczo-
nych. Jako dyrektor wymienionej instytucji E. C.
Simpson planuje i koordynuje polityke studiow i
produkcji silnikow lotniczych najwiekszego w S§wie-
cie kapitalistycznym odbiorcy tego sprzetu.

Stwierdzenia E. C. Simpsona o S$rednich kosztach
prac B+R i uruchomienia produkecji brzmig (w
streszczeniu) nastepujgco.

8

Wysokoé¢ kosztow prac rozwojowych wraz z robo-
cizng nad nowymi turbinowymi silnikami lotniczymi
o $§rednim ciggu i przecietnej ztozono$ci (Simpson
uzywa okre§lenia ,,trudnosci”) konstrukcji wynosita
w pazdzierniku 1972 r. okolo 250 mln dolaréw, a re-
latywnie mniejszego silnika — polowe tej sumy,
podczas gdy koszty prac B+R nad silnikiem o du-
zym ciggu (ponad 18 000 kG) wzrastajg dwukrotnie,
tj. do 500 mln dolarow.

Zwazywszy, ze Simpson napisal te slowa jeszcze
przed dwiema dewaluacjami dolara, oraz iz od tego
czasu spirala inflacji rozwija sie w coraz szykszym
rytmie (liczymy, ze oba te czynniki podwyzszajg
nominalne koszty zaplanowane w 1971 r. np. w przy-
padku silnikow F-101 i F-401 dla samolotow odpo-
wiednio Eagle i Tomcat, o okolo 40—50%), mozna
przyjaé, iz koszty prac rozwojowych i uruchomienie
produkcji na przetomie lat 1974/1975 bedg sie ksztal-

towaly nastepujgco: silnik o $§rednim ciggu — ponad
375 mln dol,, silnik o matym ciggu — ponad 185 mln
dol. i wreszcie silnik o duzym ciggu — znacznie

ponad 750 mln dolaréw.

Zdaniem autora naktady w tej wy-oko$ci sg realne
wylgcznie woéwezas, gdy prace B+R i uruchomienia
produkcji bedg przebiegaly bez zaklécen. W przy-
padku jednak, gdyby w trakcie tej dziatalno$ci na-
stapily jakie§ perturbacje natury technicznej, eko-
nomicznej, spotecznej lub politycznej, ktére spowo-
dowalyby wydluzenie zaplanowanego okresu tych
prac, jest oczywiste, ze preliminarz naktadéw finan-
sowych zostanie znacznie przekroczony.

Eksplozja kosztéw i koniecznos§é kilkurazowego
przekonstruowania silnika Rolls Royce RB-211 omal
nie doprowadzila firmy Rolls Royce do bankructwa.
Jedynie ingerencja panstwa, ktéore przejelo wszystkie
aktywa koncernu (pasywa skarb panstwa zaczat
sptacaé¢ dopiero w 1974 r., uzyskujagc w ten sposéb
kosztem wierzycieli trzyletni bezprocentowy kredyt)
i sfinansowanie dalszych prac B+R oraz kosztow
produkeji, umozliwila juz upanstwowionemu Rolls
Royce (1971) Ltd. doprowadzenie do pomy$lnego kon-
ca realizacji tego programu (obecnie cena jednostko-
wa za 1 silnik RB-211 wynosi 1 mln dolarow!).
Ogrom kosztow, ktére przedsiebiorstwo musi poniesé
przy realizacji nowego programu silnikowego, moze
nam uzmystowié fakt, ze poniesione naklady amor-
tyzujg sie dopiero po sprzedazy 2000—2500 duzych
silnikéw turbinowych.

Bez porownania mniejszych nakiadéw finansowych
wymaga adaptowanie i rozwo0j istniejgcych silnikéw.
Przykladowo prace nad przebudowg woj:kowych
silnikéw francuskiego M-53 (dla samolotéw bojo-
wych nastepnej generacji) i Fgl01 przeznaczonego
dla amerykanskiego bombowca naddzwiekowego B-1
maja pochiongé — jak to przewidujg producenci
silnikow CFM-56 o ciggu 10 000 kG Htylko” do
450 mln dolaréw. Przy takiej produkcyjnej polityce
adaptacji, co nalezy podkre$li¢é z duzym naciskiem,
zmniejsza sie ryzyko finansowe realizacji projektu.

3. Wptyw czynnika czasu na tempo realizacji pro-
gramu budowy silnikéw

Czas adaptacji i prac rozwojowych nad istniejg-
cym silnikiem jest kilka razy krétszy niz prac B+R
nad nowym typem silnika; ma to istotne znaczenie
tak ze wzgledéw finansowych jak i mozliwoS$ci
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wczeSniejszego wejScia na rynki zbytu, co zawsze
utatwia walke konkurencyjng.

_Wedtug Pinkela, kt6érego cytowaliSmy przy omo6-
wieniu programu ATEGG, okres prac rozwojowych
nad silnikiem, poczgwszy od badan nowych rozwig-
zan technicznych element6éw, przez badania tych

rozwigzan w silniku, az do préby typu — trwa-

przecietnie 10 lat.
Okres ten dzieli Pinkel w przyblizeniu na naste-
pujace etapy:

Badania podstawowe stosowane

1. Badania elementéw — 2+ 3 lata

Badania przedprototypéw — 3+ 4 lata
3. Ostateczne ustalenie warun-

kéw technicznych i umowy

ze zleceniodawcg — 0+ 1 rok
4. Badania stoiskowe i eks-

ploatacyjne prototyp6éw wraz

VA pr(’)‘ba typu — 3=+ 4 lata

Razem: — 8—=+12 lat
(Uwaga: nie wliczono tu czasu badan podstawowych.)

4. Kryzys paliwowy

Kolejnym czesto niedocenianym czynnikiem, kt6-
rego znaczenie dopiero uwypuklil kryzys energetycz-
ny (przelom lat 1973/1974) jest zmniejszanie sie iloSci
— chyba najwazniejszego z podziemnych zasobow
energetycznych — ropy naftowej, a wiec i jej pochod-
nych: benzyny i nafty lotniczej. W przypadku kur-
czenia sie dostaw przetwor6w naftowych, co auto-
matycznie pociggnie za sobg wzrost ceny tych defi-
cytowych towaréw, Jjuz w niedalekiej przysztoSci
bedg coraz bardziej rozwieraly sie nozyce pomiedzy
rosngcym popytem zglaszanym przez konsumentéw
paliw a niedoborem rynkowym, co w konsekwencji
musi doprowadzi¢ do rzeczywistego, a nie fingowa-
nego kryzysu paliwowego, jak to sie zdarzylo przed
kilku miesigcami. Majgc powyzZsze na wzgledzie,
przemyst silnik6w lotniczych juz dzisiaj musi usto-
sunkowaé sie do tego potencjalnego zagrozenia. Jaka
zatem powinna byé¢ reakcja i polityka przemystu
silnikéw lotniczych?

Po pierwsze — powinien on projektowac sil-
niki odznaczajgce sie znacznie mniejszym zuzyciem
paliwa anizeli te, ktéore znajduja sie obecnie na
rynku.

Po drugie — opracowaé¢ silniki na paliwo za-
mienne jako paliwa przydatne uznano m.in. me-
tan, metanol i wodér).

Po trzecie — popiera¢ prace nad stworzeniem
nowego paliwa.

Jeszcze z jednego powodu konieczne jest jak naj-
§pieszniejsze przejScie na paliwa zamienne: nalezy
przypuszczac, ze tendencja nieustannego wzrostu cen
paliw konwencjonalnych bedzie w dalszym ciggu
narastata. Jak wielkie to znaczenie ma dla przyszio-
§ci przemystu silnik6w, §wiadczg wysitki trzech
najwiekszych kapitalistycznych producentéw silni-
kow lotniczych (Pratt and Whitney, General Electric
i Rolls Royce) nad opracowaniem silniké6w na paliwa
zamienne.
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Na obecnym etapie rozwoju tylko trzy pierwsze
z wymienionych czynniké4w bedg miaty bezposredni
wplyw na strukture i wyroby przemystu silnik6w
lotniczych.

Zmniejszajgcy sie popyt na nowe samoloty cywilne
i ‘wojskowe wyposazone w nowe typy silnikéw jest
r6wniez w pewnej mierze pochodng ograniczenia
dostaw paliw przy ré4wnoczesnym powaznym Wzro-
§cie cen na te towary (w przeciggu 9 miesiecy od
wrze$nia 1973 do lipca 1974 r. ceny na wyroby
naftopochodne wzrastaly, np. we Wtoszech 4 razy,
a ostatnia lipcowa podwyzka wynosi 15%).

Spadek liczby programéw nowych samolotow

W wielu przypadkach producenci samolotéw zmu-
szeni sg do zrezygnowania z realizacji nowych pro-
graméw (np. w RFN z programéw technicznie uda-
nych pionowzlot6w: pasazerskiego Do-231, wojsko-
wego — transportowego Do-31 i bojowego — VAK-
-191, do czego zresztg przyczynilo sie wyprzedzenie
przez rozw6Oj technieczny mogzliwoS§ci ekonomicznych),
zamiast ktérych zaczeli opracowywaé modyfikacje
starych samolotow (np. Do-24-72). Inne kraje przy--
stgpily r6wniez do prac nad rozwojowymi odmiana-
mi istniejgcych samolotéw, jak np. we Francji nad
rozwojowymi wersjami rodziny samolotéw Falcon (50)
i Atlantic (Mk II). Nastepng przyczyna tego zjawiska
jest gwaltowny wszrost cen na nowe samoloty w po-
réwnaniu z cenami istniejgcych *. Ten fakt r6éwniez
spowodowal spadek liczby zaméwien na nowe samo-
loty, podobnie jak wprowadzenie do eksploatacji
samolotow o wielkiej pojemnoS$ci (B-747 Jumbo Jet,
Lockheed 1011 TriStar czy Airbus A-300B) przyczy-
nito sie do zredukowania naptywu zaméwien liczo-
nych w sztukach.

W dziedzinie samolotéw wojskowych juz od kilku
lat zaznacza sie nowy trend w strukturze zamoéwien.
Podczas gdy jedynie najwieksze mocarstwa $wiato- -
we mogg sobie jeszcze pozwoli¢ na zakup samolotéw
specjalnych, przeznaczonych do wykonywania jed-
nego tylko zadania, kraje érednie i mniejsze dazag
do wyposazenia swego lotnictwa w sprzet wielo-
zadaniowy.

Tendencja ta uwidacznia sie przy analizie nowych
programéw produkcji samolotéw wojskowych opra-
cowywanych w kkrajach zachodnioeuropejskich. Fran-
cuzi okre$lajg przyszloSciowy samolot bojowy ACF
(avion de combat futur) jako ,trzy samoloty w jed-
nym”, gdyz konstrukcja i silniki pozostajg te same,
zmienia “si¢  jedynie wyposazenie w zaleznoSci od
zadania, jakie ACF bedzie mial wykonaé¢: przechwy-
tywanie, dalekie rozpoznanie i bliskie wsparcie. To
samo zatozenie ‘przyjely Wielka Brytania, RFN i
Wtochy odnoénie do samolotu kooperacyjnego MRCA-
-Panavia Panther-200. Wreszcie ,,najmtodszy” euro-
pejski samolot wojskowy Alpha Jet, produkowamy
seryjnie w kooperacji przez Francje i RFN, w za-
lezno§ci od wyposazenia moze byé samolotem tre-
ningowym, treningowo-szturmowym lub szturmowym.

Zjawisko wykorzystywania tychh samych silnikéw
dla samoloté6w o réznym przeznaczeniu potwierdza

* Por. Wl 'Waskowski: , Techmnika Lotnicza | Astronau-
tyczna” 1974 mr 7.
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naszg teze o przyczynach spadku liczby nowych ty-
pOéw lotniczych zespol6w napedowych.

Odchodzenie od monokultury produkcyjnej

Nalezy wymieni¢ jeszcze jedng przestanke, ktéra
réwniez wskazuje na zmiany zachodzgce w prefilu
prcdukeyjnym wytwoérni lotniczych silnikow turbi-
nowych. Poniewaz za§ mowa bedzie o firmie Pratt
and Whitney i zmianie jej struktury wytwarzania,
przykiad ten mozna uznaé jako Teprezentatywny.

Przedsiebiorstwa produkujgce turbinowe silniki
lotnicze mozna w zasadzie ;podzieli¢é na dwie pod-
stawowe grupy, Jje§li chodzi o udzial i znaczenie
dziat6w silnikowych w caloksztalcie dziatalnoéci tych
przedsiebiorstw. Sg to:

1) przedsiebiorstwa sensu stricto silnikowe,

2) przedsiebiorstwa, w ktérych udziat produkcji
lotniczych silniké4w turbinowych mie przekracza
5—20% catkowitej wartc§ci obrotow.

Do pierwszej grupy zaliczamy spoéréd przedsie-
biorstw europejskich Rolls Royce, SNECMA i Turbo-
meca, a z amerykanskich tylko United Aircraft Cor-
poration. W wymienionych koncernach wudziat pro-
dukcji pozasilnikowej waha sie w granicach 5—10%,
w przypadku za$§ United Aircraft (Pratt and Whitney)
okoto 26%.

W grupie drugiej, do 'ktérej nalezg General Electric,
a z europejskich MTU, Fiat, Alfa Romeo i Volvo,
stosunek warto$ci produkeji turbinowych silnikéw
lotniczych do pozostalych dziedzin wytwoérezoSci
przedstawia sie odwrotnie niz w pierwszej z wy-
mienionych grup. Produkcja tych firm jest wybitnie
zréznicowana, ¢o umozliwia im w przypadku ewen-
tualnej straty poniesionej przez wytwornie silnikéw
lotniczych pokrywanie niedoboréw z zyskéw osigg-
nietych przez pozostate dziaty branzowe.

Dop6ki rynek zglaszal zapotrzebowanie na znaczng
liczbe odmiennych rodzaj6w wduzych silnik6w lotni-
czych, monokultura produkcji nie zawierata w sobie
elementu powazniejszego zagrozenia zbytu. Dzisiaj
jednak wobec zmienionej sytuacji rynkowej, zagro-
zenie takie stato sie faktem. Jak mozna go unikngé,
wskazuje przyklad korporacji United Aircraft, ktérej
wyniki dziatalnoéci oparte sg w 74% na produkcji
jej wydzialu silnikowego, tj. firmy Pratt and Whitney,
najwiekszego $Swiatowego wytworcy lotniczych sil-
nikéw turbinowych *.

Pratt and Whitney jest najwiekszym z 5 wydzia-
16w United Aircraft Corporation (catkowity obrét
w r. 1973 = 2289 mln dol.), ktéry w zwigzku ze zmia-
nami na rynku silnikowym postanowil zdewersyfi-
kowaé swo6j profil produkcyjny m.in. w celu unieza-
leznienia sie i rozluZnienia wiezdw lgczacych z gtow-
nym zleceniodawecg, tj. agendami rzgdowymi USA.

United Aircraft Corporation dgzy do rozszerzenia
swej dziatalnoSci na inne rynki ‘branzowe, zwlaszcza

¢ Obr6t roczny 5 najwiekszych producent6w lotniczych
tek Sclernych na zmiane grubo$ci profilu (4S4,) 1 gtadko$ci
jgco: Pratt and Whitney — 1600 mln dol.,, General Electric
— okolo 1200 mln dol. przy obrocie korporacji = 11 500 min
dol.,, Rolls Royce — 900 mln dol, SNECMA — 311 mln dol.
{1 MTU — 160 mln dol,
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za§ w dziedzinie dostaw sprzetu motoryzacyjnego
(wyposazenie) i elektrotechnicznego. Dlatego tez wy-
kupita ona w r. 1973 koncern Essex International,
zajmujacy sie zaopatrywaniem przedsiebiorstw moto-
ryzacyjnych w elektrotechnike. Dzieki nabyciu Essex
International obroty United Aircraft wzrosng z 2289
mln dol. do 3134 mln dolaréw, tj. o 37%. Wskutek
wzrostu catkowitych obrotéw warto§é wdzialu Pratt
and Whitney w tych obrotach automatyczmie zmaleje
z 74% do okolo 50%, i — jak nalezy sie spodziewaé —
stosunek ten bedzie sie kurczy! nadal.

Ponadto juz w najblizszej przyszioSci United Air-
craft Corporation wykorzysta swoje wielkie do§wiad-
czenie w dziedzinie przyszio§ciowej techniki, aby
wej§¢é na wybrane prywatne rynki branzowe, ktoére
zglaszajg coraz wieksze zapotrzebowanie na towary
produkowane na zasadzie .przodujgcych i awangar-
dowych rozwigzan konstrukcyjnych i technicznych,
opartych o nowg technologie.

W ten sposéb United Aircraft Corporation zaczyna
sie wycofywaé :z zambdwien panstwowych, majgcych
charakter monokultury (zasadniczo sg to wojskowe
silniki lotnicze). Zatem zarysowala sie juz tendencja
zréznicowania profilu produkcyjnego United Aircraft
i powolne odchodzenie przez korporacje od mono-
kultury lotniczych silnik6w turbinowych, ktéra do-
tychczas majoryzowala jej dziatalno§é. Gdy to na-
stapi, lotnicza nazwa korporacji przestanie byé
aktualna, stanie sie raczej zobowigzaniem, tracgc
wartoéé rynkowsq, jako nie odpowiadajgca istniejgce-
mu stanowi rzeczy. (W USA kursujg pogtoski, 7e
korporacja istotnie nosi sie z zamiarcm zmiany naz-
wy firmy). Wszystko wyzej powiedzianz bynajmnie]j
nie znaczy, ze produkcja silnik6w PPratt and Whitney
bedzie ograniczana, zmieni sie wylacznie jej profil:
prawdopodobnie wydiluzy sie seria wytwarzania
mniej lub wiecej jednorcdnych silnik6w (moze na
podstawie programu ATEGG?).

I jeszcze jedna ilustracja odejScia od tradycyj-
nych form dziatalno$ci Pratt and Whitney. Dotych-
czas ten dzial branzowy United Aircraft Corporation
zadowalal sie zwiekszaniem wielko$ci sprzedazy lot-
niczych silnik6w turbinowych przez ich bezpoérednie
adaptowanie dla potrzeb energetycznych, przemysto-
wych | transportu wodnego. Dzisiaj Pratt and
Whitney oprzystagpit do prac konstrukecyjnych nad
nowymi typami silnik6w turbinowych opracowywa-
nymi wylgcznie dla potrzeb energetyki, przemysiu
czy transportu, co jest ré6wnoznaczne z catkowitym
zerwaniem z dotychczasowsa tradycjg i praktyka fir-
my. Ta nowa forma dzialalno$ci polega na przeka-
zaniu sumy wiedzy i do$wiadczen, zdobytych ciezka
pracg i duzym nakladem kosztéw przy produkeji
lotniczych silnikéw turbinowych pokrewnej, ale cd-
rebnej branzy. Wydaje sie, ze ten przykiad réwniez
wymownie §wiadczy o 'przelomie w dziatalno$ci prze-
mystu turbinowych silnikéw lotniczych.

Przewidywany rozwoj

W zwiagzku z przewidywanym przetomem w struk-
turze przemystu lotniczych silniké4w turbinowych spo-
wodowanych oméwionymi czynnikami, nasuwajg sie

Dgokoriczeniec na str. 15

TLiA 1974 nr 11



% CPROBLEMY

Transport powietrzny w Polsce

~-futurologiczny
warunek nowoczesnosci

Dla wiekszosci ludzi rok 2000 kojarzy sie ze §wia-
tem bajki. Dla futurologéw za$ to niezwykly rozwoj
nauki i techniki, automatyzacja i komputeryzacija,
dynamiczny wzrost obrotéw handlu zagranicznego,
masowy ruch turystyczny, wyS$cig z czasem i prze-
strzenig. Wizja takiego §wiata pobudza do wyobrazni
i 'mobilizacji wysitkbw, m.in. w kierunku proceséw
innowacyjnych oraz nowoczesno$ci i postepu w kaz-
dej dziedzinie otaczajgcych nas zjawisk, w tym réw-
niez i transportu powietrznego, ktéry z kolei stanowi
istotny warunek rozwoju cywilizacji.

Wraz ze zwiekszeniem liczby ludno$ci, przecho-
dzeniem na bardziej postepowe metody wspobdizycia
i gospodarowania oraz bogacenia sie coraz szerszego
kregu panstw i poszczegdlnych oséb — szybko wzra-
stajg potrzeby transportowe, gldéwnie za$ przewozy
powietrzne (lotnicze). Transport powietrzny staje sie
wiec niezbednym warunkiem egzystencji czlowieka,
a poziom jego rozwoju jest wprost proporcjonalny
do postepu techniczno-organizacyjnego oraz do stanu
gospodarczego i kultury materialnej spoteczenstw
ludzkich. Mimo ze transport powietrzny jest naj-
mlodszym rodzajem transportu, liczgcym niewiele
ponad pét wieku!, zdobywa sobie trwalg i coraz
powazniejszg pozycje w przewozach pasazeréw i la-
dunkéw. Przykladem dynamicznie rozwijajgcego sie
transportu powietrznego moze by¢ 10-krotny wzrost
lotniczych przewozéw osobowych w skali Swiatowej
w latach 1950—1970 oraz ich prognoza ponad 10-
-krotnego wzrostu w okresie 1971—2000 r. Przypusz-
cza sie, ze w roku 2000 ludnoéé¢ $wiata zwiekszy sie
18 raza w stosunku do 1970 r., natomiast przewozy
lotnicze w tym okresie, w przeliczeniu na 1 staty-
stycznego mieszkanca $§wiata w pasazerokilometrach,
zwiekszg sie az 4,3-krotnie. Przewiduje sig, ze lotni-
cze przewozy ladunkéw bedg wzrastaly w tempie
jeszcze wiekszym, niz przewozy osobowe. Zaklada sie,
ze udzial tych przewozé4w w ruchu miedzynarodo-
wym, w odniesieniu do globalnej pracy wszystkich
Srodkéw tramsportowych panstw uprzemystowionych
okolo roku 2000 moze osiggngé 45 procent 3

Na przysztoSciowe, szybkie i skuteczne ksztalto-
wanie sie transportu powietrznego bedg mialty wplyw
gldéwnie takie czynniki jak:

— rozwd6j proces6w integracyjnych w nowych za-
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I postepu

Poréwnano transport powletrzny w
Polsce z transportem powlietrznym w in-
nych krajach.

Przedstawtiono korzyéci, jakie krajowi
daje rozwiniety transport lotniczy, m.in.
wzrost dochodu narodowego, postep eko-
nomiczny { techniczny, rozwdj ruchu
turystycznego.

leznosciach  polityczno-gospodarczych, zachodzgacych
miedzy panstwami i koalicjami w skali catego §wiata,

— dynamiczny i wszechogarniajgcy wzrost zréz-
nicowanych obrotéw handlu zagranicznego, wynika-
jacy z rozwoju ekonomicznego i spotecznego wszyst-
kich krajow, gl6wnie za§ panstw ,trzeciego §wiata”
oraz ozywienia spoleczno-gospodarczego mniej za-
moznych krajow w wyniku udzielania im pozyczek
(kredytéow),

— rozwijajgcy sie w zawrotnym tempie ruch tu-
rystyczny, z ktérego wplywy goté$wkowe niejedno-
krotnie w duzym stopniu bedg réwnowazyé budzety
panstw,

— wzrastajgca cena czasu siuzbowego i prywat-
nego, wieksze odlegloéci przewozdéw oraz zmniejsza-
jace sie koszty produkcyjne i eksploatacyjne urzg-
dzen transportu powietrznego, a zatem wieksze
zainteresowanie tym rodzajem transportu,

— wieksza odporno$¢ statké4w powietrznych na
warunki atmosferyczne i bezpieczenstwo zeglugi po-
wietrznej oraz doskonalsze sposoby ochrony $rodo-
wiska naturalnego.

Wybér kierunkéw rozwoju i modernizacji transpor-
tu powietrznego w Polsce powinien prowadzi¢é do
takiego systemu transportowego, ktéry byiby zgodny
z najlepszym rozwigzaniem w skali krajowej i §wia-
towej. Przedsiewziecia te mogg byé dokonywane w
réznych formach, w ktérych nie zawsze istnieje moz-
liwo§¢ postugiwania sie ogélnoekonomicznymi kry-
teriami. Stgd tez dla optymalnego wyboru skutecz-
nych kierunké6w rozwoju tramnsportu powietrznego
niezbedne sg prace (studia) z punktu widzenia nie
tylko efektywnoéci ekonomicznej, ale przede wszyst-
kim dotyczace spotecznej efektywmodci w aspekcie
futurologicznym 3.

! W roku 1919 rozpoczeto pierwsze handlowe przewozy
lotnicze.

? Wedlug przewidywan ekspertbw wyrdwnanie mprzewo-
z6w ladunkéw 2z przewozami pasazerédw mastgpi w latach
1930—1985.

3 J. Lason: Ekonomista lotniczy —— istotny problem
futurologiczny naszego lotnictwa, ,Technika Lotnleza |
Astronautyczna®, 1973, nr 1,
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Transport powietrzny w Polsce pomimo osiggnie-
cia w ostatnich trzech latach wiekszej .dynamiki
i tempa wzrostu niz $Sredni poziom Swiatowy —
w poréwnaniu do innych uprzemystowionych krajow
jest wyraznie jeszcze stabo rozwiniety oraz nie od-
powiada poziomowi rozwoju kulturalnego i gospo-
darczego naszego kraju. Na ‘przyklad przewozy lot-
nicze w pasazerokilometrach mna 1 statystycznego
mieszkanca przypadajg w skali: Swiatowe] — 144,

europejskiej — 220, krajowej — 20, czyli w naszym .

kraju wskaznik ten jest ll-krotnie nizszy od prze-
cietnego europejskiego.. Poréwnujgc prace przewo-
zowg wykonang przez. PLL LOT (na 1 mieszkanca),
skonstatowaé musimy ze smutkiem, ze stosunek ten
plasuje nasz kraj ma jednym 2z ostatnich miejsc
w Europie. Konfrontujac prognostyczne dane kra-
jowe (40 mld pas.km w roku 2000) ze wskaznikami
w skali §wiatowej (4000 mld paskm w roku 2000)
dochodzimy do wniosku, ze przewozy lotnicze w prze-
liczeniu na 1 statystycznego mieszkanca w Polsce
mogg osiggngé przecietng Swiatowg dopiero okotlo
roku 1990 4.

Warto moze jeszcze wspomnieé, ze Polska zajmu-
jaca pod wzgledem obszaru 61 miejsce, za§ pod
wzgledem ludno$ci 20 miejsce w $Swiecie jest na:
3 miejscu w produkcji siarki, 5 — wegla kamien-
nego, 6 — cynku, 9 — mawozbéw sztucznych i fosfo-
rowych, 10 — stali, 11 — energii elektrycznej, stat-
kéw, kwasu siarkowego i od 2 do 7 — w produkcji
rolniczej.

Uwzgledniajgc powyzsze musimy jednocze$nie pa-
mietaé o tym, ze na starcie ,,marszu naprz6d” staje
ponad 140 panstw mnaszego globu. Polska je'st jednym
z nich. Stawiamy wiec sobie pytanie: jak daleko
w poszczegblnych dziedzinach te wszystkie panstwa
zajda, a przede wszystkim, jak daleko zajdzie naréd
polski, jakg bedziemy mieé wole wygrania wyScigu
zar6wno w sensie zdolno$ci innowacyjnych i pro-
dukcyjnych, jak i walki w pokonywaniu czasu i
przestrzeni. Uwzgledniajgc fakt, ze we wspoéiczesnym
Swiecie coraz wyraZzniej miernikiem mnowoczesno$ci
i postepu sg zdolnoSci tworzenia i praktycznego wy-
korzystywania innowacji oraz wysitek umystu, zdol-
no$ci twércze i organizacyjne jednostek, musimy
madrg i dobrze zorganizowang pracg szybko wyko-
rzystywaé $miate i wyprzedzajgce koncepcje nau-
kowcd4w i wynalazcé4w. Donioste znaczenie ma w
tym transport, zwtaszcza powietrzny, ktéry skutecz-
nie przyczynia sie do dynamicznego rozwoju cy-
wilizacyjno-kulturalnego 1 spoleczno-gospodarczego
ludzkoéci na calym §wiecie, co oczywiScie dotyczy
rowniez i naszego kraju. PowinniSmy wiec wyko-
rzystaé wszystkie mozliwo§ci zdynamizowania roz-
woju tego rodzaju transportu, liczgc sie jednocze$nie
z tym, ze lotnictwo to kosztowne inwestycje, kto-
rym stawia sie wysokie wymagania techniczne, eko-
nomiczne i organizacyjne. Staé nas jednak na to,
abySmy w przyszio§ciowych przewozach lotniczych
zajeli zaszczytne miejsce w pierwszej dziesigtce
panstw $§wiata. Mimo ze jest to problem nielatwy
i wymagajgcy wiele czasu, ale mozliwy do zrealizo-
wania, a tym samym zmniejszenia dystansu dzielg-
cego nas w tym zakresie mie tylko od czoléwki, ale
takze od znacznie biedniejszych i mniejszych krajow.
Minione ostatnie trzy lata dobitnie to potwierdzajs,
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poniewaz lotnictwo polskie ma juz znaczne osigg-
niecia. Na przykiad Zesp6ét Lotnictwa Sanitarnego
cieszy sie bardzo dobrg opinig §wiatowg i jest wzo-
rem dla innych krajéw, jak nalezy nie§¢ najszybszg
pomoc czlowiekowi (ponad 10 tys. ustug rocznie).
W produkecji $miglowcow jesteSmy czwartg potega
w §wiecie — po Stanach Zjednoczonych, Zwigzku
Radzieckim i Francji, a zatem na tym odcinku nie
powinni§my daé sie wyprzedzié innemu krajowi.
Powstato pierwsze w Polsce, a jedno z nielicznych
w §wiecie, przedsiebiorstwo specjalizujgce sie w
§miglowcowym montazu przy Wytworni Prefabry-
katow i Montazu Konstrukcji Instalatorskich ,,Instal”
w Nasielsku. Wzrastajg lotnicze ustugi agrotechnicz-
nes Zakupiono pieé transkontynentalnych odrzu-
towcéw 11-62, podejmujemy stale polgczenia trans-
portowe droga powietrzng z coraz to nowymi pan-
stwami i na dtuzszych trasach & W roku 1974 (zbu-
dowano (I etap) pierwsze nowoczesne w PRL lotnisko
w Rebiechowie i przygotowano program potrzeb roz-
woju sieci lotnisk i zaplecza do roku 1990 dla tego
rodzaju transportu, a takze opracowano juz plany
produkcji lub importu sprzetu lotniczego. Powierzono
wiele prac naukowo-badawczych licznym naukow-
com i projektantom przysztoSciowego lotnictwa cy-
wilnego naszego kraju. Na podstawie danych przy-
kladéw mozna sgdzié, ze problematyka polskiego
lotnictwa zaczyna coraz mocniej rozwija¢ skrzydia
w -oparciu o metody naukowe, futurologie i .wyko-
rzystanie najlepszych zdobyczy wiedzy i techniki
w tej dziedzinie dzialalno$ci ludzkiej.

Mimo tych niewatpliwych osiggnieé, nie spotyka-
nych w historii naszego lotnictwa, trzeba sobie
otwarcie powiedzieé, ze mamy jeszcze wiele réznych
niezbednych zamierzen w celu dalszego wyzwalania
sit twoérczych i réwnania do mnajlepszych. Jest to
nielatwe zadanie, poniewaz musimy -odrabiaé duze
nasze zacofanie w lotnictwie, racjonalnie dzieli¢ do-
ch6d narodowy, aby starczylo dla wszystkich i na
najpilniejsze potrzeby, w tym réwniez i na kosztow-
ne inwestycje lotnictwa. A wiec sprawa nie jest
tatwa, ale na pewno optacalna zar6wno z punktu
widzenia nowoczesno$ci i postepu, jak i efektéw
ekonomicznych (bezpo$Srednich i poérednich).

Warto sie jednak szczeg6lowiej zastanowié nad
tymi zaletami. Rozwéj transportu powietrznego i jego
rodzimej produkcji trzeba widzieé¢ szerzej, w aspek-
cie prestizowym naszego kraju. Na przyklad otwar-
cie rodzimej linii lotniczej na drugg pétkule pod-
niosto range naszego kraju, dowodzi rosngcego po-
tencjalu cywilizacyjnego Polski w stosunkach mie-
dzynarodowych i wysokiego poziomu naszej gospo-
darki, bowiem nie kazdy kraj moze sobie pozwolié
na polaczenie lotnicze przez Atlantyk. Trzeba takze

4 J. Lason: Transport powtetrzny mna przetomie XX
i XX1 wieku, ,,Przeglad Wojsk Lotniczych i Wojsk Obrony
Powietrznej Kraju’”, 1974, ar 3.

s Wzrost ustug agrotechnicznych wykonanych przez ipol-

skie lotnictwo na obszarze kraju w latach: 1972 — 350 tys.
ha, 1973 — 650 tys. ha, a w 1974 planuje sie okolo 1200
tys. ha.

8 36 kwietnnia 1973 r. PLL LOT rozpoczgt pierwsze w
dziejach state itransatlantyckie potaczenie miedzy Polska
a kontynentem amerykanskim, mimo %Ze juz w 6 lat po
pionierskim wyczynie Lindbergha, tj. w maju 1933 r., polski
pilot Stanistaw Skarzynski jako pierwszy z Polakéw lgduje
na amerykanskim kontynemcie (na brazylijskim lotnisku
Macelo).
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zauwazyé, ze transport powietrzny $wiadczy o po-
tencjale tych postepowych dziedzin, ktére liczg sie
jako pierwszorzedne w §wiatowym wy$cigu innowa-
cyjnym i modernizacyjnym w aspekcie futurologicz-
nym. Geograficzne potozenie Polski w centrum kon-
tynentu czyni jg ,powietrznymi wrotami” miedzy
krajami Europy, a wiec wykorzystajmy i te szanse —
nie liczagc na inne kraje — prognozujgc rozwdj pol-
skiego lotnictwa, ktére i z tego powodu przysporzy
naszemu krajowi nie tylko rangi, ale i efektéw
ekonomicznych. Szczegblnie odnosi sie to do obro-
téw handlu zagranicznego i ruchu turystycznego?.
Ich wielko§¢ wynika niezaleznie od powyzszego réw-
niez i z zalozenia, Zze nasza .przyszito§ciowa wymiana
z zagranicg ma byé jednym z najwazniejszych ele-
mentéw dynamizujgcych gospodarke narodowsg. Stad
tez konieczny jest transport powietrzny, ktéry umoz-
liwia skrécenie czasu podr6zy (przewozu), zaoszcze-
dza krajowi dewizy i eliminuje niejednokrotnie trud-
‘no§ci hotelowe i stwarza lepsze zaspokajanie ma-
terialnych i kulturalnych potrzeb spoteczenstwa.

Wyniki ekonomiczne ré6wniez przemawiajg za roz-
wojem tego rodzaju transportu, poniewaz PLL LOT
w skali rocznej uzyskuje ponad pét miliarda zto-
tych dodatniej akumulacji®. Warto tu tez podkres§lié,
ze PLL LOT przynosi krajowi spore nadwyzki de-
wizowe i zyskuje dewizy przecietnie 2—3 razy taniej
niz towarowy handel zagraniczny. Ponadto nastepuje
obnizka kosztéw eksploatacji transportu powietrzne-
go w miare ‘wzrastania Sredniej produktywno$ci sa-
molotéw, §redniej czestotliwo$ci obstugi linii, §redniej
odlegto$ci przewozédw, Sredniego nalotu godzin na
samolot, przecietnego wskaZnika wykorzystania
miejsc w samolocie itp. Dla przyktadu mozna podaé¢,
ze zapelnienie pasazerami samoloté6w PLL LOT w
przewozach miedzynarodowych ksztaltuje sie znacz-
nie ponad przecietng §wiatowy, tj. w granicach
70—90 procentéw (§wiatowa 50—60 procentéw), co
jest dobrym startem 1 roéwnocze$nie trudniejszymi
wymaganiami na przyszio$é.

Uwzgledniajgc szybki rozw6j nauki i techniki oraz
dynamicznie rozwijajacy sie postep spoteczno-ekono-
miczny, mozna doszukiwaé sie jakiej§ prawidlowosci
w tym, ze wtasnie Polska jest predestynowana do
posiadania rozwinietych skrzydel, ktére w aspekcie
futurologicznym przyniosg krajowi .ogromne korzyS$ci
dla gospodarki w $§wietle zachodzgcego postepu spo-
teczno-kulturalnego na globie ziemskim. Spoéréd tych
korzy$ci na uwage zastuguja przede wszystkim te,
ktére sg przekonujgcymi dowodami celowo$ci i prak-
tycznej przydatnoSci transportu powietrznego jako
obecnego i przyszioSciowego stymulatora nowoczes-
noé$ci i postepu.

1. Transport powietrzny a dochéd narodowy.
Transport (w tym réwniez transport powietrzny)
jako czwarta dziedzina produkcji materialnej w
socjalistycznym spoleczenstwie speinia funkcje za-
spokojenia potrzeb zwigzanych z przemieszczeniem
dobr i oséb, przy maksymalnym bezpo$rednim wkia-
dzie do dochodu narodowego i bogactwa narodowego,
jak ro6wniez przyczyniania sie do socjalistycznego
rozwoju calego spoteczenstwa?® Szczegblnie dotyczy
to miedzynarodowych przewoz6w drogg powietrzng,
ktére wplywajg bezpoSrednio na przyrost dochodu
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narodowego do podzialu przez saldo gospodarcze
z zagranicg. Jednak mozna oczekiwaé tego tylko
wtedy, gdy zaoferuje sie takie parametry szybkosci,
czestotliwo$ci, wydajno$ci, a takze optaty i1 bezpie-
czenstwo przewozu, ktére zachecg klienta do uzyt-
kowania transportu powietrznego oferujgcego prze-
wozy.

2. Transport powietrzny jako ekonomiczny czyn-
nik postepu. Polska intensyfikujgc i ekstensyfikujagc
obroty z zagranicg, nawigzuje wymiane z coraz to
liczniejszymi i odleglejszymi a talage bogatszymi kra-
jami, a zatem optaty za te przewozy znacznie wzra-
stajag m.in. z wydiluzeniem sie odlegio$ci przewozbéw.
Ponadto importowe i eksportowe ustugi transportu
powietrznego powodujg okre§lone obroty dewizowe,
wyrazajgce sie w przychodach lub 'w wydatkach.
Ze wzgledu na charakter ekonomiczny oraz ekono-
miczne wyniki dla gospodarki narodowej, eksportowe
ustugi transportu powietrznego mozna wiec poroéw-
naé¢ z eksportem towar6w. Nabywca towar6w pokry-
wa nie tylko koszty zakupu (produkecji) towaru, lecz
rébwniez oplaty za jego przewédz, uiszczajgc odpo-
wiednio wiekszg cene nabycia towaru. A zatem,
dysponowanie transportem powietrznym umozliwia
krajowi uzyskiwaé dodatkowe efekty ekonomiczne.
Natomiast ekonomiczna optymalizacja przewozé6w lot-
niczych zmniejsza udzial kosztu tego transportu w
produkceji globalnej wytwarzanej przez transport
w 0g6lnym dochodzie narodowym. Ponadto istotny
jest robwniez wplyw transportu powietrznego na nowe
kierunki miedzynarodowej wymiany handlowej i tu-
rystycznej, a takze na natezenie potokéw wartoscio-
wych ladunkéw, wymagajgcych szybkich przerzutéw
(dostawy), stosownie do zdobywania nowych rynkéw
zbytu lub zakupu.

Niemniej decydujgce jest to, aby warto§é krajo-
wych nakladéw poniesionych na transport powietrzny
byla mniejsza od uzyskanej <ceny, uwzgledniajac
optymalne wspb6iczynniki przeliczeniowe waluty. Go-
spodarcze oddzialywanie transportu powietrznego
nastapi 'dopiero woéwczas, gdy znalezione zostang
ekonomiczne regulatory systeméw, ktére z kolei rézne
funkcje systembéw tegoz transportu dostosujg do
przyszlo§ciowej struktury systemowej naszego spo-
leczenstwa. Pelne za$§ zastosowanie czynniké6w eko-
nomicznych w transporcie powietrznym wyzwoli
istotne rezerwy w tego rodzaju transporcie, ktére
mogg by¢é wykorzystywane w interesie szybkiego
i skutecznego rozwoju naszego Kkraju.

3. Transport powietrzny jako bodziee przyspie-
szenia ruchu turystycznego. Powigzania transportu
powietrznego z zachodzgcymi procesami spoteczno-
-kulturalnymi i wzrostem wskaznika dobrobytu lud-
no$ci umozliwia rozw6j réznych instrumentéw w kie-
runku majbardziej racjonalnego uksztaltowania i
przyspieszenia wielostronnych powigzan, co oczywi-
§cie dotyczy r6wniez ruchu turystycznego. Samoloty
umozliwiajg bowiem turystom podrézowanie do ja-

7 W roku 1973 Polska przyjelta 3 mln cudzoziemcOdw, a w
2000 r. przewiduje sie przyjaé ponad 15 mln cudzoziemcow
i umozliwi¢ ponad 10 mln Polakdbw wyjazdy =zagraniczne.

8 ,2ycie Warszawy’” 1974 nr 3.

¢ Przewiduje sle, e wyitwarzany w Polsce doch6d maro-
dowy na 1 mieszkanca w 2000 r. wyniesie ok. 6000 dol.
(A. Bodnar, M. Deniszczuk: ,Polska 20007, 1972,
wyd. Interpress).
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kiegokolwiek miejsca 'w §wiecie w nieporé6wnywalnie
krotszym czasie i jednocze$nie znacznie taniej niz
w przesziodci. Stad tez udzial transportu powietrzne-
go w przewozach turystycznych szybko sie zwieksza
i bedzie przypuszczalnie w przyszlo§ci nadal wzra-
staé, co z kolei wplynie na dalszy rozwéj ruchu
turystycznego 1%, Uzasadnia sie to tym, ze ten rodzaj
transportu, skracajgc czas podrézy, tym samym
zwieksza spoleczng warto§é wolnego czasu. Mozna
wiec przyjaé prawo:

Transport powietrzny wzrasta proporcjonalnie w
miare rozwoju cywilizacji spoleczenstw. Odnosi sie
to szczegbdlnie do wzrastajagcej wartoSci czasu prze-
wozu podréznych, jak i zwiekszania sie $redniej
odleglo$ci przewoz6w. Tak wiec transport powietrzny,
jako instrument turystyki, spelnia w stosunku do
niej m.in. czynng role w sensie umozliwienia i sty-
mulowania dalszego jej rozwoju. Jednak rozwdéj ten
jest uwarunkowany znalezieniem optymalnych form
organizacyjnych oraz stosowaniem takich przelicz-
nik6w walut w transporcie powietrznym i w tury-
styce, ktore réwniez i w aspekcie przyszioSciowym
ograniczalyby do minimum wszelkiego rodzaju
sprzeczno$ci interes6w poszczegblnych partneréw.

4. Transport powietrzny a transport samochodowy.
Z poprzednich rozwazan wynika, ze transport po-
wietrzny stwarza najwieksze mozliwosci handlowe
i turystyki, zwlaszcza miedzynarodowej. A wiec moz-
na obecnie zauwazyé, ze ten rodzaj transportu kon-
kuruje nie tylko z transportem morskim, ale i na
mniejszych odleglo§ciach z transportem samochodo-
wym. Warto zatem rozwazy¢ ten problem, uwzgled-
niajgc zarysowujgce sie ujemne skutki samochodow.
Biorgc pod uwage to kryterium mozna przypuszczaé

iz transport powietrzny bedzie miat szanse konku-

rowaé z transportem samochodowym, poniewaz:

— wzrastajgce zageszczenie ruchu samochodowego
powoduje duze zapotrzebowanie mna powierzchnie
drogows, ktérej mozliwosei sg3 w zasadzie znacznie
ograniczone z uwagi na rozw6j urbanizacji,

— popularno$¢é samochodu, giéwnie samochodéw
prywatnych, dynamicznie ezwieksza ich liczbe, co z
kolei poteguje haltas powodowany przez te samo-
chody, zanieczyszczenie §rodowiska spalinami (mimo
wprowadzania tzw. samochodéw ,,czystych”),

— koszty spoteczne (i inmne) transportu powietrzne-
go nie odbiegajg zbyt krancowo od transportu samo-
chodowego (szybszy obrét, wiekszy tonaz, mniejsza
obstuga, wyeliminowanie kosztownych drég i wy-
padk6éw drogowych itp.).

Uwzgledniajgc podane czynniki nalezatoby przyzna¢é
pierwszenstwo transportowi powietrznemu, ktéry jest
stymulatorem nie tylko przewozéw, ktére jeszcze
tak nie dawno byly domeng innych rodzajéw trans-
portu, ale jednocze$nie rozwija zycie kulturalne i go-
spodarcze oraz udostepnia zdobycze cywilizacji §wia-
towej bardziej niz transport samochodowy, kolejowy
czy morski.

5. Transport powietrzny jako instrument nowo-
czesnej obronnoSci. Dla obronno$ci kazdego kraju
nie jest bez znaczenia, w jakim czasie podczas zagro-
zenia lu'b wojny wtlasne wojska zajmg wytyczone
rejony i zostang zaopatrzone we wszystko, co im
jest potrzebne na polu walki. Szczeg6lnie jest to
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istotne w ewentualnej wojnie rakietowo-jgdrowej
z uwagi na duze bariery skazen chemicznych i pro-
mieniotwoérczych, znacznie wieksze glebokoéci dzia-
tania wojsk frontu i konieczno$é szybkiej dostawy
zaopatrzenia, a takze ewakuacji rannych i chorych
ludzi. Stagd tez zdaniem specjalistbw wojskowych
transport powietrzny stanowi nowoczesny instrument
wojny zapewniajgcy duzg ruchliwo§é wojsk, zmini-
malizowanie czasu przerzutéw, mniezaleznie od prze-
szkéd jakie mogg powstaé podczas dziatan bojowych.

6. Transport powietrzny jako impuls oddzialywa-
nia na inne czynniki wzrostu. Dzialanie transportu
powietrznego moze by¢ rozpatrywane tylko w po-
wigzaniu z wzajemnym oddzialywaniem na inne
czynniki wzrostu spotecznego, gospodarczego, kultu-
ralnego, rozwoju nauki i techniki kraju. Dotyczy to
przede wszystkim bezposSrednich i poérednich wply-
wéw ma planowanie i wdrazanie nowoczesno$ci, po-
stepu naukowo-technicznego, rozwoju miedzynarodo-
wych stosunkédw polityczno-spotecznych i kultural-
nych 1. Na przyklad m.in. poprzez transport po-
wietrzny nastepuje rozw6j miedzynarodowego po-
dzialu pracy miedzy poszczegblnymi krajami i koali-
cjami, co z kolei ulatwia i zacieSnia bezpo$rednie
kontakty miedzynarodowe i sprzyja dalszemu wszech-
stronnemu rozwojowi krajéw dysponujgcych nowo-
czesnym transportem powietrznym. Speinia on —
z punktu widzenia wspoéipracy miedzynarodowej —
kapitalny impuls dla rozwoju handlu zagranicznego,
giébwnie dzieki szybkoSci dostawy towar6w oferowa-
nych zagranicznym odbiorcom.

Nalezyta penetracja miedzynarodowego rynku tran-
zytowego drogg powietrzng umozliwia dostatecznie
wczesne Tozpoznanie zblizajgcych sie zmian struktu-
ry i tendencji handlu zagranicznego poszczeg6lnych
krajéw, a przez to unikanie niekorzystnych finansowo
transakcji handlowych. Tranzytowe przewozy lotni-
cze kryjg wiec w sobie ogromne mozliwoéci uzyski-
wania duzych korzySci kosztem stosunkowo niewiel-
kich naktadow.

Transport powietrzny stanowi takze impuls do
poznawania stosunk6w miedzynarodowych, ksztalto-
wania form miedzynarodowego obrotu drogg po-
wietrzng, a przede wszystkim poznania zwyczajow,
praw i przepiséw torujgcych sobie droge w legislacji
zeglugi powietrznej.

Najbardziej wymowmng i wiele znaczgcg dewizg
transportu powietrznego i w og6le lotnictwa jako
impulsu oddziatywania na nowoczesnoéé i postep jest
wyzwalanie my§li technicznej oraz ograniczanie do
minimum zuzycia surowcdédw i materiald6w. DPrzewozy
lotnicze zmuszajg producentéw towar6w do oszczed-
no§ci materialéw poprzez coraz wszechstronniejsze
stosowanie lekkich stopé6w 1 mas plastycznych, a
takze poprzez miniaturyzacje wielu urzadzen tech-
nicznych.

Konkludujge dochodzimy do wniosku, Zze prowa-
dzona w poszczegblnych krajach walka konkuren-

10 Z Zahradka: Transport lotniczy jako stymulator
turystyki, ,Miedzynarodowy Rocznik Transportu” 1971,
Nadas-Praha, Transpress — Berlin, WKL — Warszawa,
s, 334.

1 H, Chadzynski: Transport czyli wysScig z czasem,
1968, Wyd. Ekonomiczne, s. 23—28.
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cyjna sprzyjaé¢ bedzie dalszemu rozwojowi masowego
i bardziej nowoczesnego, a takze coraz tanszego
transportu powietrznego, mimo niewgtpliwych na
tym odcinku wielu réznorodnych trudnoSci i kosz-
townych inwestyeji. Stad tez rozwéj transportu po-
wietrznego w Polsce musi nadgzaé¢ za tendencjami,
jakie obserwujemy juz teraz w krajach uprzemysto-
wionych. Wielki wyS$cig z czasem i przestrzenig trwa
nadal i — jak wymnika z przedstawionego materia-
lu — jego tempo wzmagaé¢ sie bedzie ré6wniez i w
przysztoSci. Ma to szczegblne znaczenie dla Polski
potozonej w centrum Europy na skrzyZowaniu sie
dr6g $§wiatowych, dla kraju dynamizujgcego gospo-
darke marodowg i postep spoleczny w aspekcie §wia-
towym.

W przysziodci ogblne koncepcje rozwoju gospo-
darczego Polski nie uwzglednialy w szerszym zakre-
sie roli ani mozliwo$ci naszego lotnictwa w $Swietle
nowoczesnego $Swiatowego systemu transportowego.
Nie docenialy intensywnego i ekstensywmego rozwo-
ju spoteczno-gospodarczego i kulturalnego miedzy
panstwami zaréwno Wschodu jak i Zachodu. Nie
brano pod uwage lub niedostatecznie uwzgledniano
miernik tworzenia i praktycznego wykorzystywania
innowacji we wszystkich krajach $§wiata, ktére staja
w jednym szeregu do rywalizacji wyprzedzajgcych
koncepcji naukowcédw 1 wynalazcOw. Stad tez w
dziedzinie przewozéw lotniczych dystans naszego
kraju od innych krajéw Europy, ktéry nie tak szyb-
ko — jak sie niektébrym wydaje — bedzie mozna
odrobié.

Tym bardziej z przyjemno$cia i dumg odnotowu-
jemy w ostatnich latach madrg polityke naszego

kierownictwa i partii oraz dotychczasowe osiggniecia
w polskim lotnictwie, ktére daja mam realne szanse
nadrobienia zalegloéci i zajecia wta$ciwego naszym
ambicjom 1| potrzebom miejsca na niebie §wiata.
Decyzje, podejmowane w tej dziedzinie majg szcze-
gblng wage, bo nie kierujg sie interesem i efektem
doraznym, ale dostrzegajg i uwzgledniajg potrzeby
Polski jutra, Polski ktéra wsér6d wielu krajéw $wia-
ta kroczy milowymi krokami naprz6d, zdazajgc do
nowoczesno$ci i postepu w walce z czasem i prze-
strzenig, w walce r6wnania do majlepszych, w walce
ogblnego spoleczno-gospodarczego awansu.

Kraj masz jest obecnie w okresie porzgdkowania
gospodarki narodowej, opracowywania optymalnych
metod zarzgdzania, wytyczania blizszych i dalszych
kierunk6é4w optymalnego rozwoju socjalistycznej dru-
giej Polski. Zapalono zielone $§wiatlo dla cennych
inicjatyw 1 wiedzy specjalistéw, zapalono réwniez
zielone $§wiatlo dla transportu powietrznego i calego
lotnictwa naszego kraju, a wiec wykorzystajmy te
szanse, gdyz stanowi ona futurologiczny warunek
nowoczesn$ci i postepu, jaki dokonuje sie w kazdej
dziedzinie naszego zycia.

Im szybszy jest rozwéj lotnictwa, tym szybsze
i lepsze jest zaspokojenie ré6znorodnych potrzeb spo-
leczenstwa zaréwno w skali krajowej, koalicji, jak
i éwiatowej. A przeciez o to giéwnie nam chodzi
w socjalistycznym spoteczenstwie obfitoSci. Stad tez
w roku 30-iecia Polski Ludowej — a takze jubileu-
szu trzydziestolecia ludowego Lotnictwa Polskiego
podejmowane skuteczne dziatania w dziedzinie pol-
skiego transportu powietrznego stanowia dodatkowe
konstruktywne warto$ci do rozwoju wspblnoty kra-
jow socjalistycznych i krajéw $wiata jako catoSci.

WCT/260/K/74
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nastepujgce pytania: jak 'bedzie sie ksztalttowal popyt
na rynku zbytu tego sprzetu oraz czy i ewentualnie
jak bedzie sie rozwijala miedzynarodowa kooperacja
produkcyjna lotniczych silniké6w turbinowych?

OdpowiedZz na pierwsze pytanie nie budzi watpli-
woéci. Jak wynika z analizy zapotrzebowania ryn-
kowego, produkcja lotniczych silniké6w turbinowych
wszystkich rodzaj6w bedzie wzrastata iloSciowo przy
powaznym spadku liczby wytwarzanych typdw po-
krewnych kategorii.

OdpowiedZ na drugie pytanie wymaga pewnego
omoéwienia.

Jest sprawg bezsporng, ze popyt rynkowy bedzie
wymagal rozwijania (co prawda w ograniczonej ilo-
§ci) nowych typoéw lotniczych silniké6w turbinowych.
W tym przypadku zaréwno ze wzgledu na wysoko§é
koszto6w realizacji programu, jak i na dazenie do
rozszerzenia mozliwo$ci zbytu sprzetu oraz ekono-
micznie uzasadniony podziat pracy wystepujgcy coraz
cze$cie] w miedzynarodowych stosunkach gospodar-
czych, staje sie konieczne powotanie do zycia ponad-
narodowych konsorcjéw produkcyjnych.

Taka spétka kooperacyjna ulatwi wykorzystanie
w spos6b ekonomicznie najbardziej racjonalny po-
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siadanych przez jej czlonk6w: zaplecza badawczo-
-rozwojowego, potencjabu technicznego, produkcyj-
nego i know-how (metod produkcji). Z drugiej strony
utworzenie ponadnarodowej sp6itki kooperacyjnej
przyczyni sie do zwiekszenia mozliwoéci zbytu, nalezy
bowiem przypuszczaé, ze kazdy z kooperantéw na-
bedzie sprzet, przy ktérego realizacji wspbdidziatal.

Niemniej waznym czynnikiem, utatwiajgcym rea-
lizacje programu jest zespolenie przez kooperanté6w
posiadanych funduszy, nalezy bowiem pamietaé, ze
nawet najbogatsze koncerny nie moga stosowaé me-
tody samofinansowania i sg wuzaleznione albo od
dotacji panstwowych albo tez od kosztownych kre-
dytéw bankowych.

Przyklad ostatnich lat wskazuje, ze obecnie nowe
typy duzych cywilnych silnikéw sg rozwijaune, a na-
stepnie bedg produkowane wylgcznie w kooperacji
miedzynarodowej.

Nalezy przypuszczaé, ze miedzynarodowa koopera-
cja w dziedzinie silnikéw lotniczych bedzie wyka-
zywala stalg tendencje wzrostu. Tego tez zdania jest
dyrektor zarzgdzajacy United Aircraft Corporation,
ktéry powiedzial w swoim éxposé: ,,..ten typ przed-
siebiorstw, jak na to wskazujg wszelkie oznaki, be-
dzie wykazywal staly wzrost, zajmie on tradycyjne
miejsce uméw na produkcje licencyjng i juz w naj-
blizszej przyszlo$ci stanie sie rzeczywisto$cig.
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Osrodek Badawczo-Rozwojowy Szybownictwa w Bielsku-Biale)

Charakterystyka

motoszyhowca w krazeniu

Zasadniczym celem wyposazania szybowcédw we
wlasne Zr6dio napedowe jest umozliwienie samodziel-
nego startu i nabrania wysoko$ci niezbednej do na-
wigzania kontaktu z termikg. Wysoko§é ta powinna
gwarantowaé motoszybowcowi zdolno§é penetracji,
warunkujgcg mozliwo§é utrzymania sie w powietrzu
przy wykorzystywaniu pradéw wznoszgcych. W od-
niesieniu do przecietnych warunkéw europejskich
praktyka szybownicza pozwala na przyjecie tej wy-
sokoSci w granicach 500—700 m.

Krazenie w kominie termicznym odbywa sie w za-
sadzie przy silniku wylgczonym, w spos6b czysto
,Szybowcowy”. Zdarza sie jednak, iz w dniach ter-
micznych ustabilizowane obszary wznoszel pojawiajg
sie znacznie nizej i wédwczas nalezy j2 wykorzystaé
w celu przyspieszenia procesu nabizrania wysokosci,
krazagc w kominie termicznym przy silniku pracujg-
cym. Zachodzi tutaj analogia z loiem holowanym,
gdzie bardzo czesto komin termiczny wykorzysty-
wany jest przez zespdt samolot—szybowiec dla przy-
spieszenia holu do wysoko$ci operacyjnej lotu ter-
micznego. Zagadnienie krgzenia motoszybowca wy-
rnaga wiec rozpatrzenia obu przypadkéw, tj. lotu
z silnikiem wylgczonym i pracujgcym.

Charakterystyka motoszybowca w locie S$lizgowym

Dla dokonania analizy mlasno$ci w krazeniu ko-
nieczne jest zalozenie konkretnej charakterystyki
motoszybowca. Obrazem cech aerodynamicznych pta-
towca, znajdujgcych swe odbicie w osiggach jest
biegunowa predko$éci w locie S§lizgowym (rys. 1).
Dotyczy ona zalozonego dla cel6w ilustracyjnych
motoszyboweca o uktadzie grzbietoptata, ze skrzy-
diem trapezowym, w ktérym zastosowano profile
wortmannowskie o powierzchni moénej okoto 19 m?

50 70 g0 10 130 150 V[km/h)

T

w
[rys] . |
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Omdéwiono analize wtasno$ct krqgzenia
motoszybowca w locie 2z silnikiem pra-
cujgcym oraz 2z silniktem wylqczonym.

Przyjeto parametry, ktére odpowiadajq
motoszybowcowt Ogar, a mianowicie:
uklad grzbietoptata ze skrzydlem tra-
pezowym i proftlami wortmanowskimt
o powierzchni nosnej 19 m? i wydtuze-
niu 16, silnik Limbach SL-1700 EC ze
$migtem pchajgcym HO 11-150 B 65 D,
ciezar z wyposazeniem i 2-osobowq za-
togq ok. 650 kG. Na zakonczenie podano
wnioski.

i wydtuzeniu 16. Jako zesp6t napedowy przyjeto sil-
nik Limbach SL-1700 EC wraz ze $miglem pchaja-
eym HO 11-150 B 65 D. Ciezar konstrukcji z wy-
posazeniem i zalogg dwuosobowg przyjeto w gra-
nicach okolo 650 kG. Przy tych zalozeniach mozna
liczy¢ sie z osiggami scharakteryzowanymi maksy-
malng doskonato$ciag tzedu 27 przy predko$ci '100—
—110 km/h, minimalnym opadaniem pomnizej 1 m/s
przy predko$ci 80—90 km/h. Predko§é przeciggniecia
rzedu 70 km/h. Parametry te odpowiadaja wyma-
ganiom stawianym motoszybowcom [3].

Charakterystyka motoszybowca w locie poziomym
2z pracujacym silnikiem

Moc niezbedng do lotu poziomego okre$la zalez-
nosé:

-
"

. P ooy
I\f,,:OxTZ—S- v

gdzie C; — wspbtczynnik eporu motoszybowca
o — gestos¢ powietrza
S — powierzchnia no$na

V — predkoéé lotu

Moc rozporzgdzalng zespolu Smiglo-silnikowzgo de-
finiuje wzér:

{Nr:'l'Ns (2)

gdzie: # — sprawno$¢ $migta
N; — moc silnika

Sprawno$¢ §miglta zmienia sie wraz z predkoscig
lotu, przy czym zalozono $miglo o stalym skoku.

Przebieg zmiany mocy niezbednej i mocy rozpo-
rzadzalnej 'w funkcji predko$ci lotu dla konkret-
nego przykladowego ukladu motoszybowca przedsta-
wiono wykreélnie (rys. 2).

Moc rozporzgdzalng przedstawiono w  postaci
dwéch krzywych. Jedna z nich dotyczy mocy maKsy-
malne] (w przypadku silnika Limbach wynosi ona
68 KM), druga za§ mocy trwatej (60 KM) [4]. W roz-
wazaniach niniejszych przyjeto lot przy mocy trwa-
tej. Charakter zmiany sprawnos$ci $migta z predko-
Scig lotu nadaje ksztalt przebiegowi krzywych mocy
rozporzgdzalnej.

Predko$é wznoszenia motoszybowca wynika z za-
leznoSci:

N,—N, AN
Wy=—""T=" 3)
Q Q
gdzie @ — ciezar motoszybowca w locie.
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CHARAKTERYSTYKA MOTOSZYBOWCA...
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Zmienia sie wiec wraz z predko$cig lotu i osigga
maksimum dla maksymalnego nadmiaru mocy roz-
porzadzalnej nad mocg niezbedng do lotu poziomego
(rys. 3). Poniewaz przytoczone przykiady moszg cha-
rakter ilustracyjny zalozono wysoko$é lotu H =0 m.

Biegunowa krazenia z wylaczonym silnikiem

W przypadku lotu z silnikiem zatrzymanym moto-
szybowiec staje sie szybowcem i porusza sie w po-
wietrzu zgodnie z prawidlami lotu $lizgowego. Wpro-
wadzony w krazenie doznaje zmiany predko$ci lotu
i predkoSci opadania zgodnie z fizykg lotu z prze-
chyieniem [2].

Podczas krazenia (rys. 4) z przechyleniem o kat ¢
predko§¢ lotu V, w stosunku do predkoSci lotu
§lizgowego V na tym samym kacie natarcia ulega
zmianie:

V.p e (4)

i podobnie predko$¢ opadania w krazeniu w, w sto-
sunku do predko$ci opadania w locie §lizgowym w
okreSlona jest zalezno$cia:

w
W, = — )
- 4

Natomiast promien krazenia, predko$¢ lotu i kat
przechylenia zwigzane sg réwnaniem:

TLiA 1974 nr 11
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R=_—°%_

g-tgo
gdzie g — przyspieszenie ziemskie.

Do wyznaczenia wtlasno§ci ‘motoszyboweca w kra-
zeniu nalezy wykre§li¢ krzywe wg, = f(R) dla usta-
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CHARAKTERYSTYKA MOTOSZYBOWCA...
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lonych katéw przechylenia ¢ = comst. Rachunek u-
mozliwiajg zalezno$ci (4), (6) i (6) oraz biegunowa
predko$ci w locie Slizgowym (rys. 1).

W praktyce pilot w sposéb intuicyjny dobiera
odpowiednie przechylenie ¢ w zalezno$ci od pred-
koéci lotu V i promienia krgzenia R, tak aby uzy-
skaé minimalng predko$é opadania. Innymi slowy
lot .odbywa sie po obwiedni poszczegblnych krzywych
dla ¢@ = const. Obwiednie te jako zbiér optymal-
nych punktéw krgzenia nazwano biegunowg krgzenia
{Tys. 5).

Krazenie przy innych parametrach (predko$é¢, prze-
chylenie) powoduje wzrost predko$§ci opadania. Dla
motoszybowca interesujgca bedzie krzywa krgzenia
we= f(R) przy przyjeciu stalej predkoéci lotu od-
powiadajgcej predkosci maksymalnego wznoszenia sie
motoszyboweca w locie bez przechylenia i przy sil-
niku pracujgcym na mocy trwatej. Krzywa te po-
réwnano z biegunowa krazenia (rys. 6).

Biegunowa krazenia przy silniku pracujacym

Biegunowa krazenia przy silniku pracujgcym jest
superpozycjg biegunowej krgzenia z silnikiem wy-
laczonym i charakterystyki wznoszenia sie szybowca
przy rozpatrywanej predkoéci lotu. Zatem wypadko-
wa predkoéci pionowa wynosi:

Wom= Wy —(Wo— W) (6)

18

W zaleznoéci (6) pierwszy wyraz okre§lony réw-
naniem (3) zalezy zaré6wmo od charakterystyki aero-
dynamicznej platowca, jak i od parametréw zespoiu
$miglo-silnikowego. Natomiast czlon drugi okre$lony
réwnaniem (5) zalezy tylko od charakterystyki pta-
towca bez silnika. Jest wiec rzeczg oczywistg, ze
ekstrema warto§ci obu czioné6w bedg najczeSciej
wzajemnie przesuniete.

Na rysunku 7 przedstawiono biegunowe krgzenia
motoszybowca przy pracujgcym silniku, przy czym
krzywa a odpowiada krazeniu przy optymalnie do-
branym kacie przechylenia i predko$ciag lotu dla
danego promienia 'krgzemia, natomiast krzywa b
odpowiada lotowi z ustalong predkoécia odpowiada-
jacg predkoéci maksymalnego wznoszenia w locie
poziomym przy pracujgcym silniku (czyli przy maksy-
malnej warto§ci r6znicy mocy rozporzgdzalnej i nie-
zbednej).

Obie krzywe przecinajg sie wyznaczajgc gramnicany
promiefn krgzenia R, powyzej ktoérego korzystniej-
sze jest krgzenie przy predkoéci maksymalnego wzno-
szenia w locie poziomym, ponizej za§ tego promienia
wieksze predkodci wznoszenia daje zachowanie para-
metréow lotu okre§lonych optymalng biegunowg krg-
zenia w locie bezsilnikowym.

Charakterystyki kominowe

O mozliwosci wykorzystania kominéw termicznych
przez motoszybowiec decydujg charakterystyki ko-

Hy

[mya ]

4\

|
L
0 e o] 100 156 &

win

(mss)

Dokoriczenie na str. 36
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Kartoteka TLiA

Samolot szkolno-treningowy, dopuszczo-
ny do akrobacji.

KONSTRUKCJA. Dwumiejscowy jed-
nosilnikowy goérnoptat zastrzalowy ze
stalym podwoziem tr6jkotowym.

Piat, Prostokatno-trapezowy, podpar-
ty pojedynczym zastrzalem 2z kazdej
strony. Profil w czeSci Srodkowej NACA
2412 zmodyfikowany, ku koncé4wkom
skrzydia przechodzi w profil symetrycz-
ny; kat zaklinowania u nasady 1° i 0°
na koncach (zwichrzenie aerodynamicz-
ne i geometryczne). Wznios skrzydetl 1°,
wydtuzenie 6,9. Konstrukcja metalowa
péiskorupowa. Na rozpietosci czesci
Srodkowe] (prostokatnej) zamontowane
sq klapy szczelinowe konstrukcji me-
talowe), kryte blacha 2lobkowang. Wy-
chylanie klap elektryczne. Lotki typu
Frise, rbwniez kryte blachg Ztobkowana.
Rurka Pitota umieszczona jest pod spo-
dem lewego skrzydia (co ogranicza do
minimum ryzyko Jej uszkodzen przy
obstudze naziemnej, np. w ciasnym han-
garze). Na krawedzi natarcia iewego
skrzydla zabudowany Jjest plytkowy
sygnalizator przeciggniecia. Na krawe-
dzi natarcia prawego skrzydia w po-
blizu kadiluba znajduje sie chwyt po-
wietrza dla wentylacji kabiny. Kon-
cOwki skrzydet kroplowe lub, na 23da-
nie odbiorcy, zawiniete stozkowo do
dolu, wykonane z laminatu szklanego.

Kadlub. Konstrukcji metalowe] pbéi-
skorupowej. W obszarze kabiny znaj-
dujq sie duze wykroje: z obu stron
drzwi typu samochodowego oraz pano-
ramiczne szyby z przodu i z tyiu. Po-
nadto dodatkowe oszklenie dachu ka-
biny (dwa waskie okienka z szybami
dymionymi). Drzwi umozliwiajq otwie-
ranie okien i dajq sie zrzuci¢ awa-
ryjnie.

W kabinie mieszczg sie zasadniczo
dwa fotele o zdejmowanych podusz-
kach siedzenia i oparcia (dla spado-
chron6éw), wyposazone w komplet szyb-
ko rozijczalnych paséw bezpieczenstwa
z pasami plecowymi. Sterownice pod-
wéjne z wolantami. Podstawowe przy-
rzady zdwojone. Sterowanie silnikiem
wspblne dla obu pilotow (po $rodku
tablicy przyrzad6éw). Szeroko$¢é kabiny

1,06 m; wysoko§é sufitu kabiny nad
poziomem siedzenn foteli okolo 1 m.
Przestrzen bagazowa za fotelami ma
diugo$¢é 1 m; dopuszczalny bagaz do

54 kG. Istnieje mozliwo$§é zabudowy w
przestrzeni bagazowe] laweczki dla
dwojga dzieci (o 1acznym ciezarze do
54 kG). Kabina ma wentylacje i ogrze-
wanie.

Cessna A150K Aerobat

USA/Francja

Wolnonos$ne
metalowej polskorupowej. Stery wywa-
2one masowo. Statecznik pionowy sko$-
ny o obrysie trapezowym, z wydiuzo-
na pletwa grzbietowa. Na sterze kie-
runku nastawna na ziemi klapka wy-

Usterzenia. konstrukcji

wazajaca. Wychylenia steru kierunku
+23°, usterzenie poziome o obrysie tra-
pezowym. Wychylenia steru wysokoSci:
w goére 25°, do doitu 15°. Na prawym
sterze wysokoSci klapka wywazajaca
(trymer).

Podwozie. Tréjkolowe z kolem przed-
nim. Golenie giéwne typu Land-o-Matic
(frezowane zbieznie ze stali sprezyno-

wej). Golen przednia sterowana, z
amortyzacja olejowo-powietrzng. Wy-
miary k61: przednie 5,00 X 5; 6,00 X 6.

Opony na osnowie nylonowej, detkowe;
ci$nienie 2,11 kG/cm?. Hamulce hydrau-
liczne tarczowe, sterowane pedatami. Na
23danie odbiorcy montuje sie owiewki
na kotach.

Naped. Silnik czterocylindrowy, ga%-
nikowy, plaski, bez reduktora, Rolls-
-Royce Continental 0O-240, o mocy 130

KM. Istnieje réwniez wariant samolotu
z silnikiem Continental O-200 o mocy
100 KM. Smiglo metalowe o stalym sko-
ku McCauley 1A 135/BRM7150. Srednica
$migta 1,75 m.

Dwa zbiorniki paliwowe w skrzydtach
— po Jjednym 2z kazdej strony samo-

lotu — o lacznej pojemnosci 98 litréw,
istnieje mozliwo§é zabudowy zbiorni-
k6w dodatkowych, powiekszajacych

1aczng pojemno$é do 132 litréw. Zawoér
zlewania paliwa umieszczono wraz z
filtrem paliwa, obok wlewu do zbior-
nika oleju pod mask3 za silnikiem (wy-
godny dostep).

Wyposaienie

00,00 o ®

i
=®
2

294 (®)o H® 555 6
. . 22
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tablicy przyrzgdéw: 1 —
sztuczny horyzont, 3 — wysokoSciomierz, 4 — wskaZnik VOR/ILS,
5 — wariometr, 8 — przyspieszeniomierz (na 23dande), 7 — koordy-
nator zakretu (turn coordinator), 8 — giroskopowy wskaznik kursu

pompka zastrzykowa, 17

wanie skladem mieszanki,

Wyposazenie. Instalacje elektryczng
zasila akumulator 14 V oraz alternator
80 A. Reflektory do ladowania i kolo-
wania umieszczone s3 pod mask3y sil-
nika z przodu u dolu. Na stateczniku
pionowym znajduje sie $wiatlo anty-
kolizyjne, za§ na koncéwkach skrzydet
oprécz Swiatel nawigacyjnych, biate
Swiatlta migajace. Radiostacja nawiga-
cyjno-komunikacyjna UKF firmy Cessna
lub King (zapewniajgca !aczno$§é dwu-
stronng oraz odbiér sygnatéw VOR 1
ILS), radiobusola oraz na zjdanie od-
biorcy = odbiornik markera. Wsréd
przyrzadbw nowos$cig jest koordynator
zakretu (turn coordinator) zastepujacy
zakretomierz, przedstawiajacy informa-
cje o zakrecie w sposéb bardziej po-
gladowy.

ROZWOJ KONSTRUKCIJI. Aerobat
stanowi wersje znanego samolotu Cessna
A150, oblatanego w 1957 r., budowanego
w duzych iloSciach (do konca 1971 zbu-
dowano ponad 15000 szt. — w tym 690
szt. we Francji przez firme Reims
Aviation). Wersje Aerobat A150K wpro-
wadzono w 1970 r. Od wersji standar-
dowe]j, oprécz zastosowania mocniejsze-
go silnika, ré6zni sie ona nieznacznie.
Konstrukcja zostata wzmocniona oraz
przystosowano fotele, pasy i drzwi ka-
biny do lotéw akrobacyjnych. Samo-
lot dopuszczony jest do wykonywania
beczek, petli, zawrotoéw, przewrotéow,
korkociggu, zwrotu bojowego oraz
,,6semki kubarnskiej)”’. Instalacje zespotu
napedowego nie 83 jednak przystoso-
wane do pracy w polozeniu odwréco-
nym. RoOwniez ze wzgledu na uktad
sterowania z wolantami i dizwignig ga-
zu posSrodku, samolot ten nie jest ty-
powym samolotem akrobacyjnym.

Cena okolo 'E 10000.

predkoSciomierz, 2

(na 23danie), 9 — wskaZnik radiobusoli, 10 — obrotomierz, 11 —
paliwomierz, 12 — termometr oleju, 13 — amperomierz, 14 — pod-
ci$nieniomierz, 15 — wylacznik iskrownikéw 1 rozrusznika, 16 —

— gilowny wylacanik sieci i pradnicy,
18 — tablica wylacznikbw, 19 — podswietlenie tablicy, 20 — pod-

Swietlenie radiostac)i, — radiostacja nawigacyjno-komunika-
025 L1 cyjna, 22 — radiobusola, 23 — wylaczniki urzadzen radiowych,
24 — bezpieczniki, 25 — wentylacja kabiny, 26 — ogrzewanie ka-
biny, 27 — sterowanie klapami, 28 — zegar czasowy, 29 — stero-

30 — cieglo gazu, 31 — podgrzewanie

gaznlka, 32 — pokretio klapki wywazajgce] (trymera) steru wy-

sokodci, 33 — zapalniczka
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Cessna A150K Aerobat

DANE TECHNICZNE Osiagi z silnikiem 130 KM

Wymiary Predko$¢ przelotowa 169 km/h
Predko$¢ przeciggniecia bez gazu

Rozpietosé 10,10 m — z klapami schowanymi 66 km/h

Dlugo$é ) 7,24 m — z klapami wypuszczonymi 56 km/h

Wysokose 2,62 m Dlugo&é startu do H =15 m 316 m

Rozstaw kot 2,32 m X .

Baza podwozia 147 m Diugo$¢ lagdowania z H=15 m 328 m

Rozpicto§¢ usterzenia poziomego 3,04 m Zasieg bez rezerw, przy 75% mocy

maks. 1ma wysoko$ci ok. 2000 m 625 km

Rowisozghnle Osiagi z silnikiem 100 KM
Powierzchnia no$na 14,80 m? (cigzar w locie 726 kG)
Po&z)lzeiggggéa usterzenia 262 m? Predko$¢ maksymalna 193 km/h
Predko$¢ przelotowa 146-+185 km/h
Ciezary i obcigzenia Wznoszenie 34 m/s
. Putap praktyczny 3856 m
Ciezar wl.asny (samolotu Start do H=15 m 499 m
wyposazonego) 499 kG . H= 39
Ciezar catkowity 749 kG Lad.owame 2 Ly 8 m
Obcigzenie powierzchni 50,7 kG/m? Zasieg ze zbiornikami
Obcigzenie mocy 5,8 kG/KM standardowymi 756893 km
Zasieg ze zbiornikami
Wspolczynnik obcigzen dopuszczalnych dodatkowymi 1150+1376 km
— z klapami schowanymi n=+6;, —3
— z klapami wypuszczonymi n=35 K.D.
= ==
=
1 & e —

o"o

[T
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Kartoteka TLiA

Wyczynowy |
klasy standard

treningowy szybowiec

KONSTRUKCJA. Jednomiejscowy wol-
nono$ny grzbietoptat o konstrukcji me-
talowe].

Plat. Dwudzielny o obrysie prosto-
katno-trapezowym. Profil laminarny
NACA 64,-618. Konstrukcja Jednodiwiga-
rowa (dzZwigar umieszczony w ok. 40%
cleciwy profilu) z rzadko rozmieszczo-
nymi 2ebrami metalowymi i umieszczo-
nymi miedzy nimi 2ebrami z twarde]
planki, klejonymi klejem epoksydowym
do pokrycia. Koniec diwigara 2z oku-
cilem frezowanym w cato$ci. Dla moz-
liwie starannego odwzorowania profilu
w obszarze noska skrzydita (do przed-
niej krawedzi dzwigara), pokrycie tej
cze$ci jest specjalnie formowane tylko
z Jednego odcinka blachy. Wzdiuz roz-
pleto$ci jJest kilka odcink6éw tak formo-
wanej blachy; styk blach (szew nitowy)
biegnie roéwnolegle do kierunku prze-
plywu powietrza. Na pokrycie zastoso-
wano blache o grubo$ci 0,8 mm z pod-
woéjng powtloka antykorozyjna. Na goér-
ne) powilerzchni ptata ptytowe hamulce
aerodynamiczne zaopatrzone w elastycz-
ne wktadki samoczynnie dopasowujace
sie do powlierzchni ptata przy jego od-
ksztalcenlach w loclie. Konce skrzydel
majq plyty brzegowe z tworzywa sztu-
cznego, stuzgce do ich zabezpieczenia
przed uszkodzeniami. Przej$cie ptlat—
kadlub wykonane z uformowanej sko-
rupy 2z laminatu szklanego. Jako ele-
ment no$ny podwieszenia lotek zasto-
sowano pomocniczy déwigarek. Skrzy-
dia tgczone 2z kadlubem za pomoc3
trzech sworzni. Popychacze lotek | ha-
mulcow aerodynamicznych tgczy sie za
pomoc3 malych wtykowych sworzni.

Kadh;b. Konstrukcja poéiskorupowa
metalowa, nitowana z dwoéch bocznych
polbwek wczeSniej formowanych. Szew
nitowy 1laczacy obie potéwki tworzy
charakterystyczne obrzeze na dole i na
gérze kadluba, o wysoko$ci ok. 12 mm
biegnace od usterzenia. Przednia cze$é
kadluba do giéwnej] wregl, przenoszjce]
potlaczenie skrzydio—kadiub, sklada sie
z dwbéch uformowanych skorup z la-
minatu szklanego, nitowanych z tylna
czeScia kadtuba; miejsca potaczen za-
szpachlowane. Miska siedzeniowa i o-
parcie dla plec6w réwniez z laminatu
szklanego | potgczone S$rubami. Oparcie
dla plec6w regulowane (réwniez w lo-
cie), z mozliwoscig ustawienia w 9 po-
tozenlach za pomocy dolnego regula‘ora
i w 12 pozycjach za pomocy gérnego
regulatora oparcia. Pozycja pilota sie-
dzgca. Ostona kabiny Jednocze$Sciowa z
mecapleksu. Pedaly orczyka ustawiane
w 8 pozycjach. Wentylacja kabiny tak-
2e z mozliwo$cig regulacji. Naped dla
wszystkich ster6w 1 hamulcé6w aerody-
namicznych sztywny, poprzez popycha-
cze. Kabina wyposazona jest w apara-
ture radiowg 1 zestaw przyrzadéw pi-
lotazowo-nawigacyjnych.

Usterzenie. Usterzenie w ukladzie T
z plytowym usterzeniem poziomym |
skofnym usterzeniem pionowym. Kon-
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Pilatus B-4-PC 11

Szwaijcaria

strukcja statecznika pionowego catko-
wicie metalowa, wykonywana oddziel-
nie { tgczona z kadlubem. Przej$cie sta-
tecznik — kadlub wykonane z uformo-
wanej skorupy z laminatu szklanego.
Statecznik poziomy 1 wszystkie stery
wyposazone tylko w skrajne Zebra me-
talowe, natomiast pozostale wykonane

Potqczenie skrzydet
z kadlubem za po-
mocq widocznych
trzech sworzni

Kabina B-4 — wi-
dok na tablice
przyrzqdéw

s z twarde) planki 1 klejone do meta-
lowego pokrycia.

Podwozie. Stale lub chowane (na 2y-
czenie odblorcy) z kotem gléwnym o
rozmiarach 5,00 X 3. Hamulec szczekowy.
KO6lko ogonowe z ogumieniem pneuma-
tycznym. (Uwaga: cena szybowca 25 000
SFr).




Pilatus B-4-PC 11

ROZWOJ KONSTRUKCJI. Okolo po-
lowy lat szeSédziesigtych powstal ze-
sp6t lotniczych zapalencé4w, ktérzy po-
stawili sobie za cel skonstruowanie w
RFN nowego szybowca klasy standard.
Zesp6l tworzyli inzynierowie: Ingo
Herbst, Manfred Kuppers, Rudolf Rein-
ke. Prototyp zbudowano z pomoc3 prze-
mystowca Gerda Bastena w Jjego wy-
twérni Basten w St. Goar (RFN). Pierw-
szy lot szybowca B-4 odbyl sie 7 listo-
pada 1966 r. Szybowcem =zainteresowata
sie szwajcarska wytwérnia lotnicza Pi-
latus AG w Stans, ktéra zakupila pra-
wa do B-4 w celu podjecia seryjnej
produkcji tego szybowca. Z myS$lg o

rynku RFN, szybowiec otrzymai za-
chodnioniemieckie $§wiadectwo typu w
listopadzie 1970 r. W stosunku do pro-
totypu w szybowcu dokonano wiele
zmian konstrukcyjnych. Zmieniono ha-
mulce aerodynamiczne, lotki, przejscie
skrzydfo — kadlub, zamiast plozy ogo-
nowej zastosowano koé6tko, wprowadzono
chowane podwozie i powiekszono po-
wierzchnie no$ng. Dostosowano szybo-
wiec do szwajcarskich przepis6w lotni-
czych, dokonujac kilku wzmocnien. W
stosunku do prototypu, ciezar witasny
Pilatusa B-4-PC 11 zmalal o 21 kG. Se-
ryjng produkcje rozpoczeto w kwietniu
1972 r. i w tym samym roku wykonano

27 szybowcbw. Szybowiec uzyskalt takie
swiadectwo typu w USA. Jest on prze-
znaczony do szkolenia podstawowego
dla zaawansowanego treningu i wyczy-
nowego latania szybowcowego oraz jest
dopuszczony do wykonywania podsta-
wowe] akrobacji. Firma Pilatus przed-
stawila ostatnio wersje rozwoje B-4:
dwuosobowy szybowiec i dwumiejscowy
motoszybowiec. W stosunku do B-4
zmieniono kaditub, zwiekszono powierz-
chnie nosna przez dodanie cze$ci skrzy-
det i dodano klapy.

Dotychczas wyprodukowano ok. 100
szybowcé6w B-4, w produkcji nastepne
100 sztuk.

DANE TECHNICZNE

Predko$¢ maksymalna przy kazdej

22

Rozpietosé 15 m pogodzie 240 km/h
Dlugosé 6,57 m Predko$¢é minimalna 61 km/h
Wys.ok05c . ¢ 1‘11’[5)1 mz Minimalne opadanie 0,64 m/s
5;“(;‘;1',2:}?213 Lokt 16’ i przy predkoéci 75 km/h
ydluzeni
Ciezar wlasny 230 kG Doskonato$¢ 35
Ladunek 120 kG Wsp6tezynnik obcigzenia
Maksymalny ciezar w locie 350 kG dopuszczalnego +6,32;
Obcigzenie jednostkowe powierzchni —4,32
noénej 25 kG/m? W.B
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A - uktad skrzydlo-kadtub (srednioplat)

o- ¢, skrzgdta * Cx kodtuba

* = skrzydfo

b/l =193 ; powierzchnia czotowa 295 cm?;
o/t = Q16 ; powierzchnia catkowita 5840 cm?;
rozpigtos¢ 073 m?

Uktad. skrzydfo-kadtub elptyczny ( gdrnop(ar)

— % ———— __ Owiewka

T Owiewki

Uktad: skrzydlo - kadtub eliptyczny (srednioptat )
8

Wspolrzedne przekrojow kadluba dla réznych obrysow

Obrys: 2 3 3a 4
z/L RIL | RIL R/L R/L

0,0125 0,01075 0,01075
0,0195 0 0
0,0250 0,01725 0,01725 0,0115 0,0115
0,0350 0,0180 0,0180
0,0500 0,02395 0,02395 0,0240 0,0240
0,0650 0,0275 0,0275
0,0750 0,03000 0,03000 0,03000 0,03000
0,1000 0,03520 0,03520 0,03520 0,03520
0,1250 0,03880 0,03880 0,03880 0,03880
0,1600 0,04230 0,04230 0,04230 0,04230
0,1750 0,04525 0,04525 0,045625 0,04626
0,2000 0,04760 0,04760 0,04760 0,04760
0,2250 0,04925 0,04925 0,04926 0,04925
0,2500 0,05000 0,05000 0,05000 0,05000
0,2760 0,04970 0,04950 0,04950 0,04950
0,3000 0,04820 0,04650 0,04650 0,04400
0,3250 0,04565 0,04100 0,04100 0,03300
0,3500 0,04200 0,03300 0,03300 0,02460
0,3760 0,03675 0,02600 0,02600 0,02150
0,4000 0,03075 0,02260 0,02250 0,02100
0,4250 0,02600 0,02000 0,02000 0,02000
0,4600 0,02250 0,01970 0,01970 0,01970
0,4750 0,02075 0,01975 0,01975 0,01975
0,5000 0,01975 0,01975 0,01975 0,01975
0,5250 0,01925 0,01925 0,01925 0,01926
1,0000 I 0,01000 0,01000 0,01000 0,01000

R — promiedl kadluba

Na podstawie D. Althaus:

Wind-tunnel measurements on

bodies and wing-body combinations — opracowal mgr inz.
R. Stotwinski
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Dr inz. MIECZYSLAW MARCINIAK

Instytut Technologii Mechanicznej Politechniki Warszawskie]

Lasady wyhoru procesu renowacji

topatek sprezarek i turbin
silnikéw odrzutowych

Sposoby wytwarzania lopatek

t.opatki sprezarki i turbiny silnika odrzutowego
sg specyficznymi elementami konstrukcyjnymi. Wa-
runki ich pracy, dynamika i wielko§¢é obcigzen wy-
magajg spelnienia wysokich wymagan materialowych,
dokladno$ci geometrycznej ksztattu, a szczeg6lnie
wlasciwego stanu warstwy wierzchniej.

Proces wytwarzania lopatek, zaleznie od poziomu
techniki w zaktadzie produkcyjnym, moze byé opar-
ty o dwa zasadnicze ciggi operacji (rys. 1). Odlewa-
nie lub kucie precyzyjne z podgrzewaniem w atmos-
ferze kontrolowanej umozliwia w nastepnej fazie
procesu przeprowadzenie obrébki wykonczajgcej. Je$li
w operacji tej moze byé zastosowane tylko elektro-
polerowanie (ostatecznie ksztattowanie elektroche-
miczne i elektropolerowanie), to budowa strukturalna
warstwy wierzchniej lopatki nie bedzie ré6znic sie od
rdzenia [1). W tej sytuacji poddanie obrébce po-
wierzchniowej zgniotem lopatek sprezarkowych lub
zastosowanie dodatkowej obrébki gladkoSciowej dla
lopatek turbiny bedzie mialo charakter rzeczywistego
konstytuowania stanu warstwy wierzchniej (rys. 1,
a—a).

Wstepne ksztaltowanie topatek z duzymi naddat-
kami zmusza do wydluzania ciggu operacji oraz
utrudnia ,,zaprogramowanie” stanu warstwy wierzch-
niej.

W ciggu b—b z rysunku 1, po operacjach ksztatto-
wania (przy zaltozeniu znacznych naddatkéw), naste-
puja operacje usuwania naddatku i réwnoczesnej po-
prawy ksztalttu geometrycznego pi6éra. NajczeSciej
jeszcze stosowane sposoby obrébki do wykonania
tych operacji, to obrobka skrawaniem lub obrébka
elektroerozyjna. Skutki obrébki lopatki turbinowej
ze stopu XH77TIOP! [2] wykonanej kuciem i pod-
danej frezowaniu sg nastepujgce: gleboko$§é zgniotu
na krawedziach wynosi 0,12—0,25 mm, a na grzbie-
cie lopatki wystepujg strefy o bardzo zréznicowanym
stopniu zgniotu.

Nastepng operacjg w tym ciggu jest szlifowanie.
W wyniku usuniecia naddatku w operacji szlifo-
wania zgniot intensywny stwierdzono tylko na gie-
boko$ci 0,04—0,07 mm (na grzbiecie topatki), a $lady
zgniotu mozna bylo zaobserwowaé jeszcze na giebo-
koSci 0,1—0,2 mm. W zalozonych warunkach ciggu
b—b z rys. 1 kolejng operacjg jest polerowanie me-
chaniczne. Strefa intensywnego zgniotu na grzbiecie
i w korycie nadal sie zaweza i osigga po tej operacji

1 wg GOST
* Schemat nie uwzglednia mozliwoSci usuniecia bledéw
naprawialnych
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Po opisaniu sposobdw wwtwarzania
topatek sprezarki ? turbin silnika od-
rzutowego, rtozwazono Mmosliwosé zastq-
pienia szlifowania i1 polerowania przez
zmechanizowanqg obrébke wibros$cierna
oraz oméwiono przebieg obrbébki umac-
niajgcej wibrokulowaniem.

Na zako’iczenie podano wnioski od-
no$nie do wuyboru rodzaju obrébki sto-
sownie do rodzaju USzkodzenia tOpatek
sprezarek ¢ turbin stlnikéw odrzuto-
wych.

gleboko$é 0,014—0,07 mm, a §lady zgniotu wystepujg
tylko do giebokosci 0,1 mm.

Uzyskany rozklad naprezen w warstwie wierzchniej
réwniez nie jest korzystny, gdyz juz na gieboko$ci
30—50 pum naprezenia Sciskajgce przechodzg w roz-
ciggajace.

Nalezy podkre$lié, ze przy naddatkach na szlifo-
wanie wiekszych od glebokosSci zgniotu uzyskanej po
frezowaniu czy toczeniu kopiowym, naprezenia roz-

ciggajace zalegaja w calym przekroju warstwy
wierzchniej.
Podobng charakterystyke jakoSciowg warstwy

wierzchniej ma lopatka sprezarki wykonana kuciem,
frezowaniem, szlifowaniem i polerowaniem 2z tym,
ze w wyniku szlifowania w calym przekroju warstwy
wierzchniej wystepuja naprezenia rozciggajgce.
Obserwuje sie tu réwniez ograniczenia strefy in-
tensywnego zgniotu do 0,01—0,02 mm, z uwagi na
mniejszg podatno$§é materialu na utwardzenie. W
przytoczonym procesie polerowanie jest do dzi§ ope-
racjg finalng. Mozna zatem stwierdzié, ze skutki
tego procesu technologicznego topatek, tzn. nieréw-
nomierny i niewielki zgniot, uszkodzenia mechanicz-
ne i strukturalne w procesie szlifowania oraz nie-
wielka gleboko$§é zalegania lub brak naprezen S$cis-
kajgcych nle gwarantujg odpornoSci warstwy
wierzchniej na uszkodzenia mechaniczne, odpowied-
niej wytrzymato§ci zmeczeniowej i odporno$ci na
rézne odmiany procesO6w korozji. Potwierdza to o-
cena stanu lopatek remontowanych silnikéw, a w
szczegblnoSci lopatek sprezarkowych, na ktérych
piérach czesto wystepujg wzery korozyjne o glebo-

ko$ci rzedu 0,1 mm.
= Kucie :
a (odlewanie) b

I S |

Obredka Obrobka skrawaniem |
e/ekffochem/cz& (obr_ciektreiskrowa)

— @
Elektropolerowanie Szlifowanie S §
n 2qrubne N8
I Pl 2
Obr. powrerzchniowg Szlifowanie | \ 8. S
2gniofem wykonczdygee o &
[a] L 83
! Polerowanie | & ks
x

o

{ Obr. powierzchniowa [
L zgniotem i

1. Uproszczony schemat dwoéch proceséw technologicznych
zréznicowanych dokladno$cia poszczegélnych stopni
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ZASADY WYBORU...

Proces wytwarzania
topalek

Sprawdzeme
warunkow
technicznych

orawdzerie
warunkow przed-

2, Zasada pow-
-remonfowych

tarzania frag-
mentu procesu
technologicznego
wytwarzania lo-
patek w cyklu
remontowym

—{Proces remonfu

Przyjmujgc z uproszczeniami?®, Ze przebieg procesu
produkeji i remontu lopatek, niezaleznie od wyzej
omawianych wariantobw ma uktad jak na rys. 2, to
przyblizone proporcje strat wskutek brakéw w pro-
cesie wytwarzania i remontu dla ciggu operacyjnego
a—a i b—b z rys. 1 wynoszg jak A:B i A’":B 2z
rysunku 2.

Wynika stad, Ze operacja szlifowania (recznego)
jest niekorzystna i pod wzgledem iloSci brakéw. W
dalszej czeSci artykulu rozwaza sie wiec mozliwo$é
zastgpienia szlifowania i polerowania przez zmecha-
nizowang obr6bke wibroScierns.

Analiza przydatnoSci obréobki wibroSciernej do re-
montu lopatek

Czesto podkreS§long zaletg obrébki wibroSciernej
jest mozliwo§é oczyszczania lub wygtadzania cze$ci
o skomplikowanych ksztaltach. ZEopatki sprezarek
i turbin nalezg do tego typu cze$ci, lecz poddawanie
ich obr6bce wibroSciernej (szczegblnie w procesie
remontowym) jest warunkowe. Wynika to ze znacz-
nego zréznicowania intensywno$ci obrébki na réznie
uksztaltowanych elementach tej samej czeSci (rys.
3a). Naciski jednostkowe oraz intensywno$é ruchu
wzglednego w procesie obrébki zwiekszaja w sposéb
oczywisty skutki obrébki wg nastepujgcej kolejnosci:
powierzchnie wkleste, powierzchnie plaskie, po-
wierzchnie wypukle, krawedzie i naroza [3]. Usunie-
cie zatem w procesie remontu uszkodzonej warstwy
o grubo$ci ASg, z grzbietu lopatki towarzyszy usu-
niecie warstwy tylko o grubos$ci -4Sk, z koryta lo-
patki. Natomiast dlugo$§¢ cieciwy zmienia sie az o
AC, (rys 3b). Zaleznie od typu profilu i wielkoSci
lopatki, ograniczenie zastosowania obrobki wibro-
§ciernej przy danej gleboko$ci uszkodzen. lopatki w
procesie eksploatacji moze wynikaé z tolerancji wy-
miaru cieciwy (dla procesu remontowego) badZ z to-
lerancji promienia zaokrgglenia krawedzi sptywu 7

i promieni zaokrgglenia narozy pi6ra 7., Tp, albo
z obydwu warunkéw jednocze$nie.

Skutki obrobki wibrosciernej

Skutki obro6bki wibro$ciernej zalezg od podstawo-
wych parametré4w procesu, tj. czasu obrébki, rodzaju
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3a, b, Zmiana geometrii lopatki po obrébce wibro$cierne)
(a) 1 przykitadowa charakterystyka zmian niektérych para-
metréw geometrycznych (4Cr, dsg,dsk) w funkcji czasu
obrébki (b)

ksztaltek Sciernych, amplitudy i czestotliwo$ci drgan
pojemnika oraz ksztalttu drogi drgan, od sposobu
umieszczenia czeSci w oSrodku Sciernym i od ro-
dzaju roztworu chemicznego [4].

Istotnym problemem w obrébce lopatek w cyklu
remontowym jest ustalenie wlasSciwego rodzaju ksztal-
tek Sciernych i sposobu umieszczenia lopatek w po-
jemniku roboczym z uwagi na mozliwo§¢ powodo-
wania' uszkodzen krawedzi sptywu i natarcia w wy-
niku wzajemnych zderzen. Z tego wzgledu przepro-
wadzono poréwnawcze badania laboratoryjne na to-
patkach sz6stego stopnia sprezarki osiowej silnika
turbinowego w uktadzie tzw. obrébki swobodnej (rys.
4a) i obrobki uchwytowej planetarnej (rys. 4b). Ob-
r6bka uchwytowa planetarna w zdecydowany spos6b

a) b)

4a, b. Przykiady obrébki wibro§ciernej swobodnej (a) 1 u-
chwytowe] planetarnej (b)
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Tablica
Ksztaltkl |
Cigzar
Przeznaczenle? Wy- nasy- Granulacja
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réwnobocznego b=12
G8| n=11 | 1,60 | 8/150 Al,0;
b= 9
Ziom éclernle | nleregularny  |ZT | =20 | 1,82 | 4/220 SiC
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kulek lozysk
a) t)
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5. Wyniki badan laboratoryjnych wplywu rodzaju ksztal-
tek Sciernych na zmiane grubodci profilu (4 Se) 1 gladkos$ci
powierzchni (R,)

eliminuje mozliwo$§¢ wzajemnych zderzen, a jedno-
cze$nie zapewnia korzystne zr6znicowanie intensyw-
noéci obr6bki krawedzi w stosunku do grzbietu i ko-
ryta lopatki (przy obrotowym zamocowaniu topatek).

Badania prowadzono w laboratoryjnej wygtadzarce
wibracyjnej stosujgc nastepujgce parametry obrobki:

— czestotliwo§é drgan — 48 Hz
— pionowa amplituda drgan — Ay = 1,25 mm
— pozioma amplituda drgan Ax =1,0 mm.

Charakterystyke stosowanych w badaniach ksztal-
tek Sciernych zawiera tablica.

Na rysunku 5a, b przedstawiono wyniki obr6bki
lopatek wymienionymi ksztaltkami, tzn. przecietng
grubo$§é warstwy A4Ss usuwanej z piéra lopatki (rys.
5a) i chropowato§¢ powierzchni Ra (rys. 5b).

Por6wnanie skutkdé4w obrobki swobodnej i uchwy-
towej dokonano tylko przy stosowaniu ksztattek typu
G3, ktére zapewnily najmniejszg chropowato§é po-
wierzchni.

Jak wynika z danych por6éwnawczych na rys. 5a,b,
obr6bka uchwytowa?® w obecnoSci najmniejszych
ksztaltek G3 zapewnia takg wydajno§é obrobki (US),

3w obliczeniu wydajnosci uwzgledniono czas ruchu ja-
wego lopatek

¢ producent: ZUGiL — Wielun, Konstrukcja: IMP — War-
szawa
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jak obrébka swobodna w ksztaltkach G2 (o wiek-
szych wymiarach). Natomiast gladko$§é powierzchni
(UR) pogorszyla sie minimalnie.

bBatwo jednak zauwazyé, ze w czasie godzinnej
préby Srednia grubo$§é usunietej warstwy materiatu
z badanych lopatek wyniosta zaledwie ok. 3 um.

W skali przemystowej badania te powtérzono w
zmodyfikowanej wygladzarce UW-2004 wyposazone]
dodatkowo w oprzyrzadowanie do obr6bki uchwyto-
wej 5.

Modyfikacja konstrukcji wygtadzarki UW-200 po-
legata na takim usytuowaniu ukladu wymuszajgcego
drgania pojemnika roboczego, ktére zapewnia opty-
malny ksztalt drogi ruchu pojemnika. Jako kryterium
optymalizacyjne zastosowano w tym przypadku pred-
ko§é obrotowg wsadu (tzn. ksztaltek Sciernych) w
obecno$ci zamontowanego we wnetrzu pojemnika o-
przyrzgdowania do obrébki uchwytowej.

Obrbébke przeprowadzono przy nastepujgcych pa-
rametrach:

— czas obrobki — 90 minut,
— pionowa amplituda drgan 2 Ay =6 mm,
— czestotliwo§é drgan — 25 Hz,

— ciggle nawilzanie wsadu roztworem chemicznym
F1 [4] z dodatkowym intensywnym przeplukiwaniem
wsadu wodg co 30 minut pracy.

Na rysunku 6 przedstawiono zmiane promieni za-
okraglenia 7, i rp narozny pi6r dziewieciu losowo
wybranych lopatek z obrabianego kompletu.

Jak wynika z rysunku, obrbébka wibroScierna
uchwytowa spowodowata ok. 100% wzrostu produkecji
promieni zaokrgglenia narozy, powodujgc na niekt6-
rych lopatkach (nr 3, 4, 7, 8) przekroczenie dopusz-
czalnej wartoSci.

Dane z rysunku 6 $wiadczg réwniez o znacznym
rozrzucie i wielkoS§ci promieni zaokrgglenia narozy
lopatek przed obr6bkg (skutki procesu wytwarzania)
i o niewielkim zmniejszeniu tego rozrzutu po ob-
rébce.

:

r, [mm] - tinia ciggto

231 ro [mm] - ¢nio prre- i

21 rywana

19 | i
| Crwma] || L

15 1797 =

13 -

i 4

:
ik
a9 e U

. |
'71234567I89_1234'56'78|9

Numery topatek poddanych obrabce

6. Wplyw obrébki wibro$§ciernej uchwytowej w cyklu re-
montowym na zmiane promieni zaokrgglenia narozy piér
topatek drugiego stopnia sprezarki (wygladzarka UW-200)

§ Konstrukcja: Instytut Technologii Mechanicznej Politech-
niki Warszawskie]
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Przekroje pomiarowe {opatek drugiego stopnia
sprezarki osiowej

7. Zmiana gruboSci profilu lopatek drugiego stopnia po
obrébce wibro$Sciernej uchwytowe] w cyklu remontowym
(wygtadzarka UW-200)

W oparciu o przytoczone dane mozna wnioskowaé,
ze przyjety czas trwania obrébki (tj. 90 min) nie
moze byé wydluzany z wyzej przytoczonych wzgle-
déw. Tymeczasem sumaryczna grubo$é warstwy ma-
teriatu usunietej z powierzchni grzbietu i koryta
topatki jest niewielka i w poszczeg6lnych przekro-
jach nie przekracza kilku mikrometréw (rys. 7).

Szczegblowe badania stanu powierzchni obrobio-
nych topatek wykazaly, ze grubo$é usuwanej wars-
twy jest niewystarczajgca, gdyz nadal sg widoczne
wzery korozyjne, szczegblnie w korycie piéra topat-
ki.

Pomiary glebokoéci wzeréw wyraznie widocznych
golym okiem wykazujg, ze w zakresie dostepno$ci
koncéwki pomiarowej profilografu Taylora-Hobson
wynosi ona ok. 30 pm (rys. 8). Uwzgledniajgc ksztalt
koncoé4wki pomiarowej profilografu mozna wykazaé,
ze rzeczywista gleboko§¢é moze byé ok. dwukrotnie
wieksza. Istniejg zatem dwie mozliwe drogi zakon-
czenia cyklu remontowego topatek o wyzej omoéwio-
nym stanie powierzchni pibéra:

— dalsze wydluzanie czasu obrébki wibro$ciernej
przy zalozeniu zmodyfikowanego oprzyrzgdowania
umozliwiajgcego ostone krawedzi i narozy piéra to-
patki,

— zastosowanie obrébki powierzchniowej zgniotem
(wibrokulowania) bez wzgledu na skutki obroébki
wibro$ciernej w dopuszczalnym czasie 90 min obro6b-
ki lopatek bez ostaniania ich krawedzi i narozy.

Z uzyskanej intensywno$ci obr6bki wibroScierne}
wynika, ze dla usuniecia warstwy o grubo$ci 0,1 mm
(przyblizona maksymalna gieboko§¢ uszkodzen) czas
obrébki wibro$ciernej musialby byé wydluzony po-
wyzej 10 godzin. Przy uchwytowej obrébce wibro-
Sciernej, gdzie liczba jednocze$énie obrabianych lopa-
tek, szczegblnie dla pierwszych stopni sprezarki i lo-
patek turbiny silnika odrzutowego jest niewielka,
czasy jednostkowe zmechanizowanej obrébki zblizajg
sie do czas6w obrébki recznej. Dodatkowo bardze
powaznie wzrastajg koszty obrébki, gdyz sumaryczne
zuzycie ksztaltek $ciernych (przy ich wysokiej obec-
nie cenie) jest wprost proporcjonalne do czasu ob-
robki.

Zastosowana proba umocnienia powierzchniowego
lopatek w wygtadzarce wibracyjnej za pomocg kulek
stalowych o $rednicy 4 mm nie dala réwniez pew-
nego skutku w zakresie wymaganej wytrzymatoSci
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zmeczeniowej. W  dwukrotnie powtérzonej prébie
umocnienia 10 lopatek drugiego stopnia sprezarki
negatywne wyniki badan zmeczeniowych uzyskano
dla trzech lopatek w pierwszej probie i jednej to-
patki w drugiej proébie.

Podsumowujgc nalezy stwierdzié, ze zaden z tych
dwo6ch wariantéw zakonczenia procesu renowacji nie
jest do przyjecia.

W celu zbadania stopnia wplywu uszkodzen wars-
twy wierzchniej na wytrzymato$§é zmeczeniowg to-
patek zastosowano szlifowanie reczne (jedna operacja)
do usuniecia uszkodzonej warstwy, a nastepnie dwie
zmechanizowane operacje: wykonczajgcej obrébki
wibro$ciernej i obr6bki umacniajgcej wibrokulowa-
niem. Dla zagwarantowania jednoznacznego wplywu
obrébki powierzchniowej zgniotem na wielko$é i roz-
kiad naprezen w warstwie wierzchniej, po operacji
szlifowania recznego ‘lopatek sprezarki stosowano
operacje obrébki cieplnej odprezajgcej.

Badania kontrolne wytrzymato$ci zmeczeniowej tak
remontowanych lopatek wypadly pozytywnie. Uzys-
kano w ten spos6éb potwierdzenie konieczno$ci cat-
kowitego usuwania uszkodzen z piér remontowanych
topatek, a takze trudno$ci dobranych parametréw wi-
brokulowania. Stan warstwy wierzchniej uzyskany po
takim ciggu operacji oméwiono ponizej.

Stan warstwy wierzchniej lopatek sprezarkowych po
obr6bbce umacniajacej wibrokulowaniem

Badania stanu warstwy wierzchniej przeprowadzo-
no na probkach ptaskich o wymiarach 49 X 10 X 1,5
mm, wykonanych ze zbrakowanych topatek. Po ob-
rébce skrawaniem prébki poddano wyzarzeniu odpre-
zajgcemu, a nastepnie oczyszczono elektropolerowa-
niem.

Umacnianie prébek prowadzono w wygladzarce wi-
bracyjnej UW-200 stosowanej w badaniach obroébki
wibro$ciernej. Probki mocowano w gniazdach wy-
frezowanych w piérach topatek technologicznych,
ktére z kolei umieszczano w uchwytach oprzyrzg-
dowania wygtadzarki wibracyjnej. Zachowano w ten
sposbéb rzeczywiste warunki wibrokulowania, gdyz
jedna powierzchnia probki stanowita cze$é powierzch-
ni piéra lopatki.

Do analizy wielko$ci i rozkladu naprezen stosowa-
no metode kolejnego usuwania warstw o grubo$ci a
od strony umocnionej powierzchni prébki [5].

Jezeli naprezenia przy powierzchni prébki wyj$cio-
wej wynoszg o(a) rys. 9a, to po usunieciu warstwy
o grubo$ci a (zmniejszenie przekroju) naprezenia
przy nowoutworzonej powierzchni wyniosg o(a) *:
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8. Ksztalt i gleboko§¢ wzeru korozyjnego na powierzchni
koryta lopatki
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9a, b. Zmiana rozktadu naprezen w prébce orbabianej jed-
nostronnie wibrokulowaniem po usunigciu warstwy o gru-
bosci a (a) 1 stanowisko do elektrolitycznego usuwania ma-
terialu z prébki z jednoczesng kontrolg zmiany jej ksztat-
tu (b)

o(a)*=gc(a)+ad(a) (1)

Ogo6lna zalezno$é na naprezenia.o(a)* po zdjeciu ko-
lejnej warstwy o grubo$ci da wynika, ze zmienno$ci
momentu zginajgcego rozpatrywanej belki:

dM = % c* (a) b (h—a)da (2)

Korzystajgc ze znanej zalezno$ci na strzatke ugie-
cia f belki o wymiarach !X b X h obcigzonej mo-
mentem M, a mianowicie:

Mi? . . bh—ay

okre§lié mozna zmiane strzatki ugiecia df od mo-
mentu dM:

ll
= 8EJ

df aM (3)

po podstawieniu (2) do (3) uzyska sie:

4E (h —a)* d
c* - (a) = —(;_p_aL d‘(’; (4)

h
Przy dostatecznie matych wartosciach a (—>50)
a

mozna zaniedbaé przyrosty naprezen wywotane usu-
waniem kolejnych warstw i przyjaé o*(a)=o(a).

W warunkach aktywnej kontroli zmiany strzalki
ugiecia f prébki (rys. 9b) w czasie cigglego zdejmo-
wania materialu z powierzchni prébki drogg roz-
twarzania elektrochemicznego, wygodnie jest budo-
waé graficzng postaé¢ funkeji f= f*¥a) i wykorzysty-

waé jg do okre$lania stosunku jako przyblize-

L df
nia ilorazu

Na rysunku 10 przedstawiono przebieg zmian i
wielko§é naprezen, wlasnych w testowej prébce ob-
robionej wibrokulowaniem.
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10. Rozktad 1 wielko$¢ naprezen w warstwie wierzchniej
probki poddanej wibrokulowaniu w wygtadzarce UW-200

Z rysunku wynika, ze naprezenia Sciskajgce zale-
gajg na do&¢ znacznej gleboko$ci rzedu 0,2 mm oraz
ich maksymalna wielko§¢ wynoszgca 38 kG/mm?
wystepuje w pewnej odleglo$ci od powierzchni ob-
robionej, co zgodne jest ze znang hipotezg wytrzy-
matoSciowg. Z punktu widzenia wytrzymatosci zme-
czeniowej taki rozklad naprezen nalezaloby jeszcze
skorygowaé przez zastosowanie wysokogladkoSciowe]
obr6bki wibro$ciernej, ktéra w stosunkowo cienkiej
warstwie przypowierzchniowej wywotuje duze napre-
zenia Sciskajace.

F.opatki tak wykonane (w procesie wytwarzania)
poddane badaniom zmeczeniowym wykazaty 100%
niezawodno$ci, a poddane kontroli po normalnym
miedzynaprawczym okresie eksploatacji mialy tylko
nieliczne, nierozwiniete wzery korozyjne. Gleboko$é
tych wzer6w z reguly nie przekracza 0,03 mm.

Whnioski

1. Stosowanie obr6bki wibroSciernej w procesie re-
montowym tlopatek sprezarek i turbin silnikéw od-
rzutowych z uszkodzeniem o gleboko$ci powyzej 0,02
mm jest niecelowe.

2. Jezeli proces wytwarzania lopatek nie gwaran-
tuje wysokiej odpornosci warstwy wierzchniej na
uszkodzenia o glebokoSci wiekszej od 0,02 mm, w
procesie remontu nalezy wykorzystywaé intensyw-
niejsze sposoby zmechanizowanej obrébki powierzch-
niowo-§ciernej, np. strumieniowo-$cierng.

3. Nalezy przestrzega¢ zasady usuwania warstwy
uszkodzonej przed zastosowaniem obrébki przeciwzme-
czeniowej dla unikniecia koncentracji naprezen w oko-
licach uszkodzen.

4. Jezeli usuwanie warstwy uszkodzonej nastepuje
przez szlifowanie, niezbednym zabiegiem w procesie
remontu jest operacja obr6bki cieplnej-odprezania.

5. Wibrokulowanie jako obr6bka przeciwzmeczenio-
wa jest pewnym sposobem wtasciwego ukonstytuo-
wania warstwy wierzchniej tak pod wzgledem wiel-
koSci, jak i rozkladu naprezen.

Literatura ma str. 36
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Problemy ruchu lotniczego i lotnisk

Mgr inz. JAN SMOLENSKI

Porty lotnicze w nowoczesnym S$wiecie

Cze$¢ 3 — dokonczenie

Przepustowos¢ portow lotniczych

Liczba portéw lotniczych niezbednych do nobstugi
danego regionu zalezy miedzy innymi od ich prze-
pustowo$ci w korelacji z przewidywang wielkoScig
przewozédw. Przepustowo§é portu lotniczego jest po-
jeciem zlozonym biorgc pod uwage, ze kazdy ele-
ment portu lotniczego ma wtasng przepustowosé i
to przepustowo$é zmieniajacg sie w zalezno$ci od
wielu czynnikéw (powiekszenie pojemno$ci samolo-
téw, ulepszenie procedur czy metod obstugi, zagesz-
czenie przestrzeni powietrznej itp.). Por6wnania mie-
dzy oczekiwanym rozwojem przewoz6w i planowa-
nym zwiekszeniem przepustowo$ci paryskich portow
lotniczych przedstawia rysunek 4. Przepustowosé
globalna portu lotniczego ograniczona jest przepu-
stowo$cig jego najstabszego ogniwa, stad tez nalezy
dazy¢é do zachowania réwnowagi miedzy wszystkimi
zasadniczymi elementami portu, a mianowicie:

— drogami startowymi lgcznie ze wszystkimi urzg-
dzeniami zabezpieczajgcymi ruch lotniczy,

- zabudowa yortowag wraz z uzbrojeniem,

— dojazdami do portu lotniczego czyli infrastruk-
turg transportu naziemnego.

Przepustowo§¢ dr6g startowych wyrazona liczbg
operacji (start lub lgdowanie) na godzine jest zalez-
na od warunkéw atmosferycznych, od rodzaju ru-
chu i stopnia jego zréznicowania, >d uktadu drég
startowych, od liczby i rozmieszczenia drég szybkie-

W artykule przedstawiono port lot-
niczy jako czynnik 2zagospodarowania
terenu. Podano wymagania lokalizacyjne
portu lotniczego.

go zejécia i dr6g kotowania oraz stopnia zageszcze-
nia przestrzeni powietrznej w rejonie lotniska.

W normalnych warunkach mozna przyjaé, ze przy
lotach z widoczno$cig jedna droga startowa moze
zapewnié¢ okolo 45 operacji na godzine, a przy lo-
tach instrumentalnych (trudne warunki atmosferycz-
ne) ponizej 40.

Dwie drogi startowe réwnolegle odpowiednio od-
dalone mogg przenie§¢ podwédjny ruch, lecz gdy po-
tozone sg blisko siebie, zwiekszenie przepustowosci
nie ro$nie w takim stopniu. Czynnikiem krytycznyrn
w przepustowo$ci danej drogi startowej jest sepa-
racja pozioma, czyli przedzial czasowy samolotow
podchodzgcych do lgdowania wynikajgcy z warun-
k6w bezpieczenstwa. Postep w elektronice umozliwi
przypuszczalnie mozliwo§é zmniejszenia tej separa-
cji, a w konsekwencji na zwiekszenie przepustowo-
§ci drbég startowych.

Przepustowo$§é dworc6é6w lotniczych
wyraza sie liczbg pasazeréw czy towaru (w tonach)
jakie moga byé¢ obstuzone w danym dworcu w jed-
nostce czasu. WielkoSci te zalezg miedzy innymi od
liczby stanowisk samoloté6w na pitytach dworcowych,
od czasu postoju samolotb6w na piycie, wielko$ci
dwyieca i urzadzen w nim zainstalowanych, procedur
stosowanych w procesie obstugi pasazer6w, bagazu
i towardéw, od rodzaju i charakteru ruchu (miedzy-
narodowy, krajowy, podréze stuzbowe czy turysty-
ka) itp.
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Lata

4. Przewidywany rozwd] pasazerskich przewo-
z6w lotniczych Paryza 1 planowany réwnolegly
wzrost przepustowos$ci portéw lotniczych le Bour-
get, Orly i Rolssy-en-France
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Przepustowo$§é drég dojazdowych do
portu lotniczego okre§lona jest liczbg podro6zujgcych
na godzine w potokach w jednym kierunku w przy-
padku $rodk6w transportu zbiorowego lub liczbg po-
jazdé6w roéwniez w jednym kierunku w przypadku
transportu indywidualnego.

Przepustowo$¢ ta zalezy od liczby drég dojazdo-
wych, od czestotliwoSci i pojemnoSci pojazdéw
transportu zbiorowego, od natezenia i rodzaju ruchu
ogblnego, wielko$ci parkingéw itp.

A zatem jak wynika z tych rozwazan, nie ma
wartoSci bezwzglednej dla okre§lenia przepustowosci
portu lotniczego, gdyz jest ona zalezna nie tylko od
rodzaju wyposazenia, ale réwniez od sposobu uzyt-
kowania oraz barier stawianych przez S$rodowisko.
Jest ona zmienna w czasie i w miejscu w zaleznoS$ci
od postepu technicznego, od zatozonych zadan, a na-
wet od czynnik6w obiektywnych, czesto nie daja-
cych sie przewidzieé¢, jak np. warunki atmosferycz-
ne. Szczegb6lnie skomplikowana jest ocena przepusto-
woSci portu w okresie godziny. Zmienno§é potrzeb
w zakresie przewoz6w lotniczych powoduje, ze pro-
ste przeliczenie wynikajgce z rachunku iz rok ma
8760 godzin stanowiloby oczywisty absurd.

Stosunek ruchu godzinnego do rocznego jest bar-
dzo rézny w poszczegblnych portach. Jednak w
oparciu o dane statystyczne mozna wydedukowad
pewng prawidlowo§¢ mianowicie stosunek ten
zmniejsza sie w miare wzrostu globalnego ruchu
rocznego. Zjawisko to zwane ,,splaszczeniem szczy-
téw” albo dokonuje sie §wiadomie jako ze towarzy-
stwa lotnicze nie mogg programowaé wszystkich lo-
téw na jedng godzine, albo jest niejako ,,wymusza-
ne” po prostu przez wielko§é ruchu lotniczego, kté-
ry w swojej masie nie pozwala na przyjecie nad-
miernej liczby samolotéw w ciggu godziny.

W oparciu o obserwacje — proporcje miedzy ru-
chem w godzinie szczytu a ruchem dziennym i rocz-
nym — w funkecji przewoz6w rocznych przedstawié
mozna nastepujgco:

Prze-
Ruch roczny 2 5 10 20 szlo-
[mIn pasazeréw] 20

w proporcjl
do érednie- 17% 15% 13% 11% 9% 8%
Ruch | go ruchu ‘

W 80- | dziennego

dzinle
82Czy-~ T e | v N
tu w proporcjl 1 ~ 1 1 _1 1_
do ruchu 2200 2450 2800 3300 4000 | 4500 |
| rocznego |

Jak wskazujg przedstawione proporcje wielki port
lotniczy o przewozach rocznych ponad 20 mln pasa-
zerbw musi byé przygotowany na przyjecie w szczy-
cie godzinowym okolo 200 pasazeré4w na kazdy milion
pasazer6w przewozonych w ciggu roku, natomiast w
porcie malym (o przewozach ponizej 1 mln pasazeréw
w ciggu roku) muszg byé stworzone warunki dla
szczytowych przewozéw rzedu 400 pasazeré6w w okre-
sie godziny — na 1 mln pasazer6w przewozonych
rocznie.

W tym aspekcie zatem jest oczywiste, ze wielki
port, stwarzajgc mozliwo§é bardziej wlaSciwego wy-
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korzystania catego zespolu urzgdzen (obiektu) zapew-
nia réwniez o wiele wiekszg rentowno§é. W dalszych
rozwazaniach na temat przepustowo$ci port6w na-
lezy uwzglednié liczbe operacji. W tym celu przyj-
muje sie Srednig liczbe pasazer64w w samolocie w
zestawieniu z wielko$cig ruchu.

Wedlug danych Miedzynarodowej Organizacji Lot-
nictwa Cywilnego (ICAO) $§rednia liczba pasazeréw
w samolocie komunikacyjnym w latach 1945—1969
wykazuje wyrazng tendencje wzrostowg i wynosita:

Rok | 1045 | 1950 | 1955 | 1960 | 1965 | 1969
Srednia liczba |

pasazeréw w sa-

| molocte 18 19 27 35 48 52

Dla przykladu dla drég startowych: droga zdolna
przyjaé obecnie 40 samolotéw na godzine (Srednio
po 50 pasazer6w na pokladzie) osiggala przepusto-
wo$é 2000 pasazer6w na godzine, co odpowiada prze-
pustowo$ci rocznej 5 do 6 mln pasazer6w. Zakladajgc
postep w automatyce w przyszioSci ta sama droga
startowa byé moze przyjmie na godzine 50 samolotéw
po 100 pasazer6w na pokiadzie, tj. 5000 pas./h i od-
powiednio okolo 20 mln rocznie. Przepustowo§é drég
startowych okre§lona liczbg pasazer6w przewiezio-
nych w ciggu roku wzro$nie wiec 3 lub nawet 4-
-krotnie.

A zatem wzrost ruchu automatycznie ,splaszcza-
jgc” szczyty w polgczeniu z postepem techniki
zwiekszajgcym pojemno$§é samolotéw dajg podstawes
do przewidywan, ze liczba drég startowych nie be-
dzie stanowi¢ ograniczenia przepustowo$ci portu lot-
niczego. Waskie gardla tworzy¢ sie bedg raczej w
zakresie urzgdzen dworcowych i dojazdé6w do por-
tow.

Przepustowos$¢ dr6g dojazdowych do portu lotniczego

Drogi dojazdowe do portu lotniczego obcigzone sg
tak znacznym ruchem, Zze w ramach danej algomera-
c¢ji miejskiej stanowi on istotne zagadnienie. Range
zagadnienia mogg zobrazowaé wyniki badan przepro-
wadzonych w tym aspekcie dla regionu Paryza. Do
analizy przyjeto szczyt godzinowy w liczbie 200 pa-
sazer6w na 1 mln pasazeré4w rocznie zakladajac, ze
65% ruchu odbywa sie w jednym kierunku. Dalej
przyjeto 2000 pracowniké6w na 1 mln pasazeréw
rocznie, z czego 60% pracujgcych roéwnoczeé$nie, przy
réznicy czasu w rozpoczeciu pracy w granicach 2
godzin. Otrzymane wyniki przeprowadzonych stu-
di6w sg nastepujgce:

Na kaidy 1 milion pas;meréw rocznie

Liozba o86b w jednym kierunku w ciggu pasaterowle| zatrudnieni
godziny szozytu 130 600
Procent uiywajacych masowy tran- A 40% 50%
sport* B 209 259
Liczba samochodéw osobowych w jed- | A 70 230
nym kierunku w godzinie szczytu przy

zatozeniu 1,1 do 1,3 osoby na samochéd B 95 | 345
Paczna liczba pojazdéw w jednym kie- | A 300

runku w godzinie szczytu B 440

¥ A — atrakeyvjny érodek transportu
B — malo atrakcyjny érodek transportu
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Tak wiec port lotniczy o ruchu rzedu 30 mln pa-
sazer6w rocznie stwarza w godzinie szczytu potoki
pojazdéw od 9000 do 13000 w jednym kierunku, co
stanowi obcigzenie dla 5 do 8 pasm ruchu. Obscr-
wuje sie przy tym, ze na szczyt ruchu wpiywajg
glébwnie przejazdy zatrudnionych w porcie.

Stad wniosek, ze nalezy dazyé do takich rozwig-
zan, aby osiedla mieszkaniowe dla pracownikéw
portu byly zlokalizowane mozliwie blisko oraz, Zeby
powigzania komunikacyjne tych osiedli z portem
byly rozwigzane w sposéb nieobcigzajacy arterii
przewidzianych dla transportu pasazeréw z i do lot-
niska. Podane dane nie sg w pelni adekwatne w na-
szych warunkach. Bowiem z jednej strony naleza-
loby braé pod uwage wiekszy szczyt godzinowy (rze-
du 400 pasazer6w na kazdy mln przewozédw rocz-
nych, co odpowiada warunkom dla portu o ruchu
rocznym od 1—5 mln pasazer6w), a z drugiej strony
odsetek o0s6b korzystajacych z komunikacji maso-
wej bedzie r6wniez znacznie wiekszy.

A zatem, czy istnieje granica przepustowo$ci por-
tu lotniczego? Usitujgc daé¢ odpowiedz na to pytanie
mozna ustali¢é nastepujgcg tablice teoretyczng przy
zalozeniu, ze nie istnie’g zewnetrzne bariery rozwo-
ju i, ze liczba pasazeré6w w samolocie za okolo 10
lat wyniesie $rednio 100 os6b.

Jak widaé, cztery roéwnolegle drogi startowe, co
jest obecnie graniczng wielko$cia postawiong przez
kontrole ruchu lotniczego, moga przyjaé ruch rzedu
60 mln pasazer6w rocznie. Te wielko§é mozna przy-
jaé za maksymalng dla portéw lotniczych — gigan-
téw. Dojazdy do takiego portu odbywajg sie co naj-
mniej 4 autostradami, z ktérych kazda bedzie miala
3 pasma ruchu w jedng strone (pomimo wprowa-
dzenia atrakcyjnego §Srodka transportu masowego
przewozgcego 40% pasazeréw i 50% pracownikoéw
portu), parkingi muszg zapewni¢ miejsca postojowe
dla okoto 70000 pojazdéw, zatrudnienie siega rzedu
120 000 ludzi, a samoloty komunikacyjne lgdujg czy
startuja w godzinach szczytu co 30 sekund.

Specjalizacja portow lotniezych

Ro6zne rodzaje transportu lotniczego stawiajg od-
mienne wymagania w zakresie infrastruktury lotni-
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L. 1 droga 2 drogi 4 drogl
Wyazezegdlnienie
startowa startowa startowe

Maksymalna liczba operacji
w godzinle szezytu 45 30 120
Maksymalna llezha pasazeréw
w godzinle szezytu 4 500 9000 12 000
Maksyvmalna liczba pasaZeréw
rocznie 18 min 40 min 60 min
Maksymalna liczba operacji
rocznle 180 000 400 000 600 000
Zatrudnienie bezpoérednie w
porcle 36 000 &0 000 120 000
Pojazdy w godzinie szezytu
w jednvm kierunku 5400 12 000 18 000
Liczba pasm w jednym Kkie-
runku 1 8 12
Niezbedna liczba miejse parkin-
26w 20000 45 000 70 000

czej, stad wynika uzasadnienie lotnictwa lekkiego
od lotnictwa komunikacyjnego. OczywiScie czynnik
decydujagcy stanowig rozmiary ruchu w danym por-
cie lotniczym. Dopéki bowiem ruch lotniczy w por-
cie jest daleki od granicznej przepustowo$ci, dop6ty
dzialanie obok siebie obu rodzajéw lotnictwa nie
tylko nie stwarza zadnych zaklécen, ale jest wrecz
korzystne z ekonomicznego punktu widzenia.

Natomiast w miare zwiekszania sie ruchu komu-
nikacyjnego lotnictwo lekkie powinno byé przeno-
szone na lotniska lub porty wyspecjalizowane. Wy-
nika stagd pewna hierarchizacja portéw lotniczch.

Wielkie porty lotnicze w danym regionie powinny
hyé lokalizowane w pierwszej kolejnoSci, przv za-
pewnieniu mozliwie najlepszych warunkéw usytuo-
wania.

Dopiero w dalszej kolejno$ci nalezy rozpatrywaé
lokalizacje portow dla lotnictwa lekkiego. Porty te
lub lotniska mozna podzieli¢é na dwie kategorie:

a. Mate porty lotnicze dla transportu
pasazer 6w, obstugujgce ruch zwigzany 2z pracg
pewnych grup ludzi lub z turystykg indywidualng.
Dla tyvch celéw uzywane sg niewielkie samoloty, ale
do§¢é nowoczesne i dobrze wyposazone, latajgce
dniem i nocg, réwniez przy zlej widoczno$ci, co wig-
ze sie z koniecznoSciag zapewnienia precyzyjnych
urzgdzen naziemnych. Zatem lotnictwo to stawia na
ogbl te same wymagania sv zakresie urradzen por-
towych co lotnictwo komunikacyjne tyle tylko, ze w
ograniczonej skali. Przyjmuje sie wiec, ze przy roz-
wazaniach nad lokalizacjg port6w lotniczych ten ro-
dzaj lotnictwa powinien mieé pierwszenstwo :zaraz
po duzych portach komunikacyjnych.

W naszych warunkach temu rodzajowi lotnictwa
odpowiada lotnictwo dyspozycyjne oraz sanitarne.
t.aczg je bowiem wspolne wymagania dotyczace lo-
kalizacji i wyposazenia portu lotniczego, a miano-
wicie:

— usytuowanie w pobhlizu centrum danej aglome-
meracji,

— przystosowanie do startéw i lgdowan mozli-
wie w kazdych warunkach atmosferycznych.

b. Lotniska (w tym przypadku nie chodzi juz
o porty lotnicze) dla lotnictwa sportowego
i gospodarczego, ktére uzywajg samoloty nie-
skomplikowane, a loty odbywajg sie na og6t przy
dobrej pogodzie. T.otnictwo nie wymaga takiego wy-
posazenia lotnisk jak pozostalte rodzaje lotnictwa cy-
wilnego, a jednocze$nie lokalizacja nie musi byé tak
§ciS§le zwiazana z oSrodkami zycia gospodarczego.

Podziat lotnictwa na komunikacyjne, dyspozycyine
i sportowe nie zawsze moze byé dokonany w sposéh
§cisty. Niekiedy niewielki samolot komunikacyjny
uzywany w lotach czarterowych stanowi w innej
sytuacji samolot dyspozycyjny. Z kolei samolot dy-
spozycyjny moze stuzyé niekiedy jako samolot tre-
ningowy dla pilotéw.

Dalej samoloty lekkie bywajg przyjmowane w
wielkich portach lotniczych wo6wczas, gdy np. dowo-
z3 pasazer6w na linie regularne lub gdy ich lgdo-
wania wigzg sie z dziatalno$cig przemystu zlokali-
zowanego w bezpo$redniej bliskoSci portu lotnicze-
go. Na lotniskach sportowych natomiast czesto 13-
dujg lub bazujg samoloty dyspozycyjne czy sani-
tarne.

Odrebng sprawg jest zakladanie portow lotni-
czych przeznaczonych specjalnie do przewozenia to-
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war6w. Lotnicze przewozy towarowe po pewnym
okresie stagnacji przezywajg obecnie gwaltowny re-
nesans, ktérego przyczyna tkwi przede wszystkim w
zmniejszeniu kosztow eksploatacyjnych wielkich sa-
molotéw. Wplyw mialty w tym przypadku réwniez
czynniki poérednie takie, jak oszczedno$ci na opa-
kowaniu i ubezpieczeniach, skrécenie czasu zamro-
zenia 1 skladowania towaru, mozliwo§¢é szybkiego
reagowania na mechanizmy rynku, mozliwo$¢ stoso-
wania centralnej dystrybucji itp. Zatem do przewo-
z6w towarowych zaczyna sie stosowaé odrebng siec
polaczen, rozwija sie konteneryzacja, co pozwala
przewidywaé¢, ze w niezbyt odleglym czasie masa
przewozoOw towarowych przeScignie tonaz przewo-
z6w pasazerskich oraz, ze dla tych celow bedg uzy-
wane najwieksze samoloty. A pojemno$¢ ogédlna sa-
molotéw ciggle wzrasta, stwarzajgc mozliwosé
zwiekszania ladunké6w bagazu i towaréw. Stad tez
towarzystwa lotnicze dgzgc do wlasciwego wykorzy-
stania pojemno$ci samolotow na ogoét nie znajdujg
uzasadnienia dla rozwoju masowych przewozéow to-
war6w specjalnymi samolotami towarowymi.

Przestanki ekonomiczne przesadzajg rowniez o
tym, ze budowa wyspecjalizowanych lotniczych por-
tow towarowych moze by¢ celowa dopiero wowczas,
gdy port lotniczy, ktérego podstawowym przezna-
czeniem jest obstuga ruchu pasazerskiego, jest wy-
starczajgco obcigzony tym ruchem, a zwickszajgce
sie przewozy stwarzajg trudnoSci w pracy portu.

Tak wiec mimo znacznego rozwoju lotniczych
przewozow towarowych podane wyzej wzgledy su-
geruja, ze w najblizszych latach nie nalezy przewi-
dywaé¢ w szerokim zakresie budowy specjalnych
portéw towarowych.

Studia przeprowadzone w tym wzgledzie dla re-
gionu Paryza daly nastepujgce wyniki:

Rok | 1970 | 197 1930

Wielkosé masy towarowej prze-
wozonej transporteim lotniezyim

w tonach 240 000 600 000 1 500 000
Liczba operacjt samolotéw pa-

sazerskich 220 000 310 000 480 000
Sredni zaladunek towarem sa-

molotu pasazerskiego w tonach 0.6 1 1,5

Masa towarowa przewozona si-

molotami pasazerskimi w tonach 132 000 3-10 000 720 000
Masa towarowa pozostata do

przewiczienia  samolotami  to-

warowyii w tonach 83 000 260 000 730 000
Sredni zaladunek samolotu to-

warowego w tonach 10 20 30
Liczba operacji samolotw to-

warowych 8 800 13 000 26 000

a wiec liczba operacji towarowych w stosunku do
operacji samolotow pasazerskich jest tak niewielka,
ze w perspektywie roku 1980 dla rejonu Paryza nie
ma potrzeby budowy specjalnego portu lotniczego
dla ruchu towarowego.

Podsumowujgc omawiane w tym artykule zagad-
nienia mozna stwierdzi¢, ze zagospodarowanie tere-
nu pod postaciag portu lotniczego jest zagospodaro-
waniem o duzej efektywno$ci ekonomicznej, nato-
miast jego lokalizacja jest sprawg trudng i wielce
skomplikowan3. WCT/260/K/74
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ksigzki lotnicze

Swidzinski J.. Samolot szkolno-treningowy TS-8
Bies. Seria: Typy Broni i Uzbrojenia, zeszyt 29. Wyd.
MON, Warszawa 1974, str. 16 + IV, cena z1 7

Ksigzeczka o Biesie jest jedng z najbardziej uda-
nych pozycji tej serii. Oktadka z barwnym zdjeciem
zwraca uwage i jest znacznie korzystniejsza od ry-
sunk6w zamieszczanych na okladkach wiekszoéci ze-
szytobw TBU. Nalezaloby dazy¢ jednak do pokazy-
wania na okladce réwniez samolotéw w locie, a nie
tylko na ziemi. Dla samolotow historycznych rozwig-
zaniem mogloby byé zdjecie rozbarwione, w braku
oryginalnego barwnego.

W ksigzeczce zostaly przedstawione dzieje samo-
loitu oraz jego konstrukcja, przy czym odmiennie niz
w poprzednich zeszytach tej serii, na dzieje samo-
lotu poswiecono dwa razy mniej miejsca niz na opis
techniczny. Wynika to z krotkiego rozwoju samolotu
i matej liczby wersji. Mozna bylo jednak dodaé¢ pare
szczeg6léw z historii samolotu, jak np. utrata $mi-
gla pcdczas prob, lot w péinocny rejon Zwigzku Ra-
dzieckiego dla przeprowadzenia préb eksploatacyi-
nych w warunkach arktycznych, podczas ktérego
temperatura w rejonie préb byla wyzsza niz w tym
samym czasie w Warszawie, koncepcja stworzenia
czteromiejscowej odmiany dyspozycyjnej Biesa o na-
zwie Goniec czy fakt, iz jeden z prototypow Biesa
znajduje sie w Muzeum Lotnictwa i Astronautyki w
Krakowie.

W opisie technicznym mozna bylo pokazaé¢ roéznice
miedzy prototypami i wersjami seryjnymi, jak np.
wieksza wypukloéé tytu ostony kabiny w prototy-
pach, zmiana stupka anteny, usuniecie pokryw koét,
czy dodanie w.samolotach dziesigtej serii wylotu po-
wietrza przed przednig szyba wiatrochronu oraz po-
da¢, ze pojemno$é¢ zbiornika dodatkowego wersji ,pa-
ryskiej” wyncsita 801. Mowigc o malowaniu samolotu
nalezalo wspomnie¢, iz pierwszy prototyp poczatko-
wo latal z szachownicami, lecz namalowanymi nie-
typowo, gdyz na wierzchu ptata i z boku kadluba,
lecz z pominieciem usterzenia. Nie podano réwniez,
ze prototypy w poOzniejszej fazie prob, zgodnie z
przepisami, miaty ster kierunku malowany na z61-
to. Szkoda. ze na rysunkach w widoku z boku nie
pokazano ro6znic w ksztalcie ostony kabiny. Przed-
stawiajgc Biesa, nalezalo pokaza¢ wszystkie jego
wersje i odmiany malowania. Tymczasem wérod syl-
wetek bocznych zabraklo prototypu z szachownicami,
samolotu wersji BI z serii informacyjnej z wysieg-
nikiem na uzbrojenie, egzemplarza wojskowego BI
z niebieskim pasem  wzdluz kadiluba i niebieskimi
krawedziami plata i usterzenia. oraz egzemplarza z
dziesigtej serii z malowang na szaro gorg ostony silni-
ka i kadiuba przed wiatrochronem i z wylotem po-
wietrza przed wiatrochronem (wylot ten narysowany
jest niestusznie na rzucie bocznym samolotu 0309 z
3 serii). Wymienione rodzaje malowania nalezalo po-
kazaé¢ choéby kcsztem rysunkéw samolotow Zak,
Zuch i Junak, ktére nie byly niezbedne. Wéréd ry-
sunkow i zdje¢ powaznym mankamentem jest poka-
zanie az dwoch zdje¢ i dwéch rysunké6w tablicy przy-
rzgdéw w przedniej kabinie, a zadnego — w tylnej.
Jako$¢ zamieszczonych zdje¢ jest bardzo dobra. Za-
mieszczony na ostatniej stronie przekréj perspekty-
wiczny samolotu daje og6élng informacje o konstruk-
cji samolotu.

Powyzsze uwagi stanowig tylko uzupelnienie i nie
umniejszajg duzej wartosci tej udanej pozycji.

A. G.
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sébw itp. oraz zawieraé przyktady obliczeniowe. Oczy-
wiécie podrecznik powinien ograniczyé sie tylko do
najcze$ciej stosowanych ukladéw samolotu i do za-
sadniczych typoéw rozwigzan konstrukeyjnych. Po-
nadto konieczne jest wydanie osobnego podrecznika
o konstrukcji i pilotazu lotni.

2. Wydanie wzorcowej dokumentacji samolotu
stabosilnikowego i motoszybowca. Samolot winien
byé jednomiejscowy, w rodzaju Przaéniczki. Moto-
szybowiec winien wykorzystywaé elementy np. skrzy-
dia od szyboweca zblizonego osiggami i prostotg kon-
strukcji do Muchy 100. Oczywi$cie musialaby to byé
dokumentacja samolotu i motoszybowca, ktéry otrzy-
mat certyfikat IKCSP oraz aprobate jako konstruk-
cja wzorcowa do budowy amatorskiej, a zarazem
opinie APRL o przydatnoéci do taniego treningu w
aeroklubach. Mozna takze rozwazyé mozliwo§é we-
ryfikacji dokumentacji. zagranicznej (w rodzaju sa-
molotu Jodel), po przejSciu w niej na krajowe ma-
terialy i cze$ci normalne.

3. Uzyskanie certyfikatu IKCSP dla silnika osia-
galnego w kraju. Najrealniejsza jest przer6bka sil-
nika Trabant lub Volkswagen. Aby silnik otrzymat
certyfikat musi z wynikiem pozytywnym przej$é¢ od-
powiednig liczbe godzin préb (dla silnika do moto-
szybowcédw wymagane jest 50 h pracy). Nastepnie
konieczne jest znalezienie warsztatu, ktéry bedzie
dokonywal przerébek, lub dostarczal zestawy ele-
mentéw do przer6bki silnik6w. Ponadto niezbedne
bedzie powielenie dokumentacji takiego silnika —
do uzytku konstruktoréd4w i przerabiajgcych silniki.
Tego rodzaju calo§¢ prac zwigzanych z silnikiem
moégiby wykonaé bardzo wytrwaly konstruktor ama-
tor prawrdopodobnie z pomocg finansowa innych kon-
struktor6w amator6w zainteresowanych sprawg na-
pedu, a ponadto pod opiekg odpowiednich instytucji.
Najbardziej potrzebny jest silnik o mocy 25—36 KM.
Mozna réwniez rozwazyé mozliwo§é uzycia u nas
silnikéw zagranicznych bedacych przer6bkg VW, lecz
cena ich jest rzedu 1500 dolaréw, ktére musiatby
konstruktor samolotu mieé, by silnik sprowadzié.
Natomiast §miglo do okre§lonego typu silnika, po
opublikowaniu rysunkéw w podreczniku konstruktora
amatora nie powinno nastreczaé wiekszych kilopotow.

4. Nabywanie materialow 1 cze§ci normalnych.
Aby konstrukcja mogta by¢ dopuszczona do lotu
przez IKCSP wszystkie materialy i cze$ci normalne
muszg by¢ lotnicze, czyli ich wytrzymalo§é musi byé
sprawdzona na zgodno$é¢ ze stawianymi im warun-
kami technicznymi. Materialy lotnicze nie sg og6lnie
dostepne w sprzedazy, a otrzymujg je tylko wy-
twoérnie i warsztaty lotnicze. Najbardziej pozgdanym
zjawiskiem byloby wydawanie przez ktérg$é z odpo-
wiednich instytuecji lotniczych za$wiadczen stwier-
dzajagcych, ze dany konstruktor amator przedstawit
dokumentacje wzorcowg lub wtasng, ktérg IKCSP
dopuszcza do realizacji. Takie zas§wiadezenie winno
otwieraé przed konstruktorem amatorem droge do
nabycia w wytwoérniach i warsztatach lotniczych
niezbednej ilo$ci materiatéw.

5. Udostepnianie warsztatow. Prawidlowe wyko-
nanie samolotu wymaga sporej iloSci narzedzi i kil-
ku obrabiarek oraz aparatu do spawania. Poniewaz
konstruktorzy amatorzy nie majg tak wyposazonych
warsztatObw — istnieje konieczno§é umozliwienia im
dostepu do warsztatobw przy aeroklubach i wytwér-
niach. Oczywi$cie powinno to nastepowaé juz po za-
twierdzeniu projektu do budowy.

6. Uzgodnienie z IKCSP (Inspektoratem Kontroli
Cywilnych Statkéw Powietrznych) calego trybu za-
twierdzania projektu i kontroli budowy oraz kontroli
zastosowanego zespolu napedowego oraz osprzetu i
wyposazenia — w celu maksymalnego uproszczenia
wymaganych obliczen, préb w locie oraz warunkéw
rejestracji sprzetu.

7. Ustalenie formalno-prawnej opieki nad Kotami
Amatoréow Konstruktorow (KAK). Do mecenatu nad
KAK-ami predestynowane sg Sekcja Lotnicza SIMP,
Sekcja Lotnicza SITK, wytwérnie lotnicze i uzyt-
kownicy sprzetu lotniczego (w szczegblnosci aero-
kluby wzglednie lotnictwo wojskowe). Wydaje sie,
ze ani przemys}, ani uzytkownicy nie zamierzajg
przeja¢é w swe rece inicjatywy w sprawach konstruk-
cji amatorskich. Prawdopodobnie byloby pozadane,
aby przy zarzgdzie ktérej§ z organizacji lotniczych
powstata Komisja KAK, ktéra bylaby zwierzchni-
kiem K6t Amator6w Konstruktoré6w oraz reprezen-
towata interesy konstruktor6w amator6w wobec od-
powiednich wtadz m. in. uwzgledniajgc z instytucjami
realizacje wyzej wymienionych punkté6w programu.

Z dziatalnosci Sekcji Lotniczej SIMP

@ 20 wrzeSnia odbyl si¢ pierwszy — tali, omoéwil réwnania zmiany iloSci jgce grupy tematyczne referatéow

po okresie urlopowym — odczyt z ini-
cjatywy Oddziatu Warszawskiego Sekcji lewa sie oraz
Lotniczej, w ramach zebran odczyto- uzupetnianiu.

wych organizowanych przez Oddzatl
Warszawski SIMP. Odczyt wyglosit dr
hab. inz. Jerzy Lewitowicz, z Instytutu

produktéw zuzycia, gdy oleju nie do-

przy n-krotnym jego

Na ekranie pokazane zostaly wykresy
widma promieniowania fluorescencyjne- : g 5 )
go prébek oleju z silnikéw turbinowych i wyniki badan psychologicznych

(komunikatow):
@ Psychiczne i fizjologlczne aspek-
ty pracy pilota (zalogi) — metodyka

Technicznego Wojsk Lotniczych, na te-
mat metody badania stopnia zuzycia
silnik6w lotniczych na podstawie pro-
dukté4w zuzycia cze$ci. Punktem wyj-
§cia dla badan jest wykres intensyw-
no$ci zuzycia cze$ci silnikéw turbino-
wych samolotédw naddiZwiekowych w za-
leznoSci od czasu pracy silnik6éw. Za-
demonstrowane krzywe przedstawiaty
zuzycie tarczowe cze$§ci pracujgcych w
oleju w czasie eksploatacji silnikéw, w
okresach: docierania, normalnej pracy
i intensywnego zuzywania sie prowa-
dzacego do awarii. Sporzagdzono oddziel-
ne wykresy dla silnikébw nowych j re-
montowanych. Znane dotychczas metody
okre§lania stopnia zuzycia mechaniz-
moéw (np. chemiczne) s3 pracochionne
i diugotrwate.

Nowa metoda, doSwiadczalnie zastoso-
wana w ITWL, polegajaca na wyznacza-
niu metali ze zuzytych czeSci, oparta
na rentgenowskiej fluorescencji izoto-
powej — pozwala uzyskaé miarodajne
wyniki w kilka minut. W defektoskopie
izotopowym umieszcza sie 2ré6dio pro-
mieniowania: izotop kadmu (109) lub
plutonu (238). Pr6bki oleju pobierane s3
w ilo$ci okoto 100 mililitréw.

Prelegent opisal stosowane w proce-
sie krzywe cechowania dla réznych me-
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oraz czeSci w stanach przedawaryjnych.

Metoda badafti wprowadzona przez
ITWL — przy wykorzystaniu radiogra-
méw izotopowych — umozliwia wykry-
wanie silnik6w niesprawnych, progno-
zowanie stan6w awaryjnych oraz wnio-
skowanie, jak dilugo jeszcze silnik moze
pracowaé.

Prelekcja dra Lewitowicza wzbudzita
wielkie zainteresowanie, wystuchaty Jej
72 osoby, ws§r6d ktérych licznie byli
reprezentowani studenci z WAT oraz
czlonkowie ko6t Sekcji Lotniczej SIMP
z Wojskowe] Akademii Technicznej, In-
stytutu Technicznego Wojsk Lotniczych
i Lotniczych Zaktadéw Remontowych.

Konferencja naukowo-techniczna:
»,Ergonomia w lotnictwie”

W dniach 17—19 marca 1975 r.
w Instytucie Lotnictwa w Warsza-
wie odbedzie sie konferencja nau-
kowo-techniczna , Ergonomia w lot-
nictwie”. Przewiduje sie nastepu-

i fizjologicznych

® Zagadnienia bezpieczenstwa pra-
cy — ergonomia a bezpieczenstwo,
analiza wypadkéw ze szczegblnym
uwzglednieniem prac agrolotniczych
® Stanowisko pracy pilota (ka-
bina)

— urzgdzenia sterownicze

— elementy informacyjne

— organizacja przestrzeni kabiny
— widocznoéé z kabiny

— hatas i drgania w kabinie

— mikroklimat kabiny

— zagadnienia toksykologiczne

— psychologiczny klimat pracy

— zagadnienia normalizacyjne

® Inne zagadnienia ergonomiczne .

Optata za uczestnictwo i mate-
rialy wynosi 400 zi, od ktérej to
oplaty zwolnieni sg wszyscy auto-
rzy nadestanych w wyanaczonym
terminie prac.
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Techniczny sfownik loétniczy

ELEMENTY KONSTRUKCYINE CONSTRUCTIONAL COMPONENTS JIEMEHTBI DIE BAUELEMERTE
KOHCTPYKUIMH
1 — nit 1 — rivet 1 — 3akJienka 1 — die Niete
2 — sworzen 2 — boit 2 — 6oar 2 — der Bolzen
3 — sruba, wkret 3 — screw 3 — BUHT 3 — die Schrauoe
4 — gruba dwustronna; 4 — stud (bolt), 4 — 1IOMIbKa 4 — die Bolzenschraube
kolek gwintowy double nutted bolt 5 — man6a ,',-5 — §f§ Ficdheils%ieibe
Y _ | 1 6 — NpysunHas W. — di I
st b 1S e = e e
7 _ nék-ret’-ka R 8 — KOPOHuaTaA T. 8 — die Kronenmutter
8 — n. koronowa 8 — castellated nut JaS jaricepHangIc 13 - gxe ?quemﬁttig
9 — n. kotwiczna 9 — anchor nut 10iS |Sapaner 11 — di(ee Ggggeemmu.(tter
10 — n. skrzydetkowa, 10 — wing nut, butterfly nut 1f — KOHTDOBOHHAA Traiika, 12 — die Sicnerung
n. motylkowa 11 — lock nut Koiiplanka 13 — der Splint
11 — przeciwnakretka 12 — safety lock ﬁ : ﬁ:’:;ﬁ:fxa 14 — das Klemmstiick,
12 — zabezpieczenie 13 — cotter pin R% — 5accs Kneama die Klemme .
13 — zawleczka 14 — clamp, clip g " 15 — die Schelle, der Bugel
14 — zacisk 15 — clakdp, 5: - X;’:g_"‘bg_?:“-“‘ 16 — die Steifung
— ¥ — IKeCTK -— 5
1 —j i 16. stiffener 17 — dnanerr 1 = Ger Winkel
17 — kolnierz 17 — flange, collar 18 — YroJIOK, yroJbHMK 19 — das Profil
18 — katownik 18 — angle 19 — npocduae 20 — das T-Profil
19 — profil 19 — profile 20 — TaBp, TaBpMK 21 — das C-Profil
20 — teownik 20 — ‘tee bar, T-bar 22 — die Strebe
. ) J 21 — uiBeJLiep . A
5 Snrer . AT NS 22 — rioaKoc, packoc o — des Shaonsel
23 — rozpérka, stojka, stupek 23 — strut 23" = |GTQ /KRS 25 — das Band
24 — ciggno 24 — tie (rod), pull rod, wire 2. _ PacHaika 26 — der Beschlag
25 — ta§ma 25 — band, Strip, tape 25 — JaeHTa 27 — die Ose, das Auge
26 — okucle, wezel b 2 fiil:in’g joir;;‘t P 26 — duomur, ysei 28 — der Bock, der Triger,
2] s ucho, uszko 27 — lug, eye, ear, clevis S die JKonsole
28 — wspornik, konsola 28 bTacK 2 KPOHIUTEVH 29 — die Feder
29 — sprezyna — bracket 29 — npy’>kuHa 30 — die Lasche
30 — maktadka, ptytka 29 — spring : 30 — Hak/aJKa, I[JAHKA 31 — das Zwischenstiick
; — 8 29 __ ii : 4
oy e, v sm o 1~ mousatna, sevaman 53 dar Bledh et Schle
’ ' 99 s OB . 4
32 — jarzmo, strzemle, lacznlk 32 — clevis, link, shackle jg _ ig?l::(; crooa 34 — die Gabel, der Gabelkopf
33 — pier$cien 33 — ring = y o 35 — der Hebel,
34 — widelki, 34 — fork, f. terminal & f:_,’x’::}’{a REEOODLAIHE . der Schwinghebel
koncowka widetkowa 35 — lever, arm, bellcrank 35 — peiuar, Kagavika 3 — die Biichse, die Hillse
35 — dbwignia, wahacz 36 — bushing, sleeve 7 i . 37 — die Bluchse
36 — tuleja 1 zel 36 bykca, BTyJiKa 38 — der Zapfen
37 — dlawica, dtawik g; = giﬁ;‘c{e Sepifest 87 — caibuuR 39 — die Achse
38 — czop 39 = ‘Ex‘le Jg — L, Langa 40 — der Scharnier,
39 — 0§ X O das iGelenk
40 — zawiasa, pr b 40 — hinge, articulated joint 40 — 11apHMD, Ne€TIA 41 — das Kugellager
AR o Sl 41 — ball bearing §1 — uRLKGLO, LTt 42 — die Weile
42 — 'wal. watek 42 — shaft — BaJ, BaJiauk 43 — die Keilwellenverbindung
43 — wrzeciono 43 — spindle 43 — mnMiAenb, BepereHo 44 — die Spindel
44 — polaczenie 44 — spline joint 44 — wuMLeBOe coeauHeiine 45 — der Stdssel
wielowyoustowe 45 — push rod, push-pull tube 5 — TOJIKaTe.b, IICJA3yil 46 — der Lenker
45 — popychacz 46 — toggle Joint 46 — LLJIMILLIIADHMP 47 — der Anschlag
46 — nozyce 47 — 'travel stop 47 — ynop, orpanuunutens xoda 48 — der Nocken
. 48 — 49 — der Stift
47 — zderzak, 48 — cam KyJnadok 50 — das Schloss
ogranicznik ruchu 49 — pin 49 — W(TbIPb, Ma:ley, 11T die Verriegelung
48 — garb, krzywka 50 — latch 50 — 3amok 51 — der Riegel,
49 — kotek, palec 51 — latch rod, retainer 51 — cronop der Sperrbolzen
50 — zamek 52 — pawl, ratchet, latch 52 — 3augeska 52 — die Sperrklinke
51 — kotek blokujacy 53 — hook 53 — KkpIloKk 53 — der Haken
52 — zapadka 54 — buffer, bumper 54 — 6ycdep, aMOpPTM3aTOp 54 — d?l‘ Puffer
53 — hak 55 — guide, fairlead 55 — Hanpasisiolas gg . g-e lgxhn}x(ngh —
54 — zderzak, amorityzator 56 — grease nipple, 56 — MacJleHKa i 8 2 ey
55 — prowadnica grease fitting 57 — TpOC, TPOCOBaA NPOBOAKA ¢ _ dieer Kglu:uﬁe
23| Sisnog ek 57 — cabl §8 — Koy 59 — das Spannschloss
57 — linka, cieglo linkowe E=. f:‘jmebde 59 — TaHACp 50 — die YRglle
58 — kausza 59 — turnbuckle €0 — poaux 61 — die Trommel
59 — $Sciagacz turnbuc
4 . ' 61 — Gapabau 62 — der Sektor
60 — rolka, krazek linkowy 60 — roller, pulley 62 — CCKTOD 63 — die Kette
61 — beben 61 — drum 63 — 11enb, DONMKOBAsA Lelb die Rollenkette
62 — sektor 62 — sector, quadrant g - 64 — das Kettenzahmrad,
63 — laﬁlcu‘ch (1. Galla) 63 — roller chain 64 — ;‘;g:‘i’; lIecTepHH, = IBes der Kettenstern
64 — kolo bate tancuchowe — s
z8 géi=sisprocket WCTI5311KI74
K.D. K.D K.D. K.D.
W nastepnym numerze...
O problemach rozwoju polskiego lot- Konferenc]ji Socjalistycznych Towarzystw W dziale 2z DZIEJOW POLSKIEJ
nictwa cywilnego mozna sie dowiedzie¢ Lotniczych w roku 1974 w Berlinie. TECHNIKI LOTNICZEJ przedstawiono

z wywiadu, ktoérego udzielit ptk. dypl.
Mieczystaw Roman, dyrektor Central-
nego Zar7adu Lotnictwa Cywilnego.

W artykule Produkcja i eksport szy-
bowcéw w RFN omoéwiono rozwodj pro-
dukcji szybowcow w RFN, ich liczbe
w eksploatacji vraz obroty zagraniczne.
Nastepnie podany bedzie przeglad no-
woéci z wystawy lotniczej w Farnbo-
rough, ktora odbyla sie we wrzesniu br.
W dziale PROBLEMY LOT w arty-
kule Minima meteorologiczne przedsta-
wiono metode ustalania minimum me-
teorologicznego opracowang na zlecenie
Stowarzyszenia Polskich Pilotow Linio-
wych 1 przedstawiong nastepnie na do-
roczne] Konferenc]i Miedzynarodowego
Stowarzyszenia Pilotéw Liniowych w ro-
ku 1974 w Tokio oraz na Dorocznej
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W dziale PROBLEMY RUCHU LOTNI-
CZEGO I LOTNISK KOMUNIKACYJ-
NYCH w artykule Port lotniczy ele-

mentem sktadowym aglomeracjt miej-
skiej przedstawiona bedzie rola, jakg
spetnia port lotniczy Jako czynnik

dziatalnosci i rozwoju regionu.

W artykule Wplyw paliwa ze zwiegk-
szonq zawarto$ciq starki na prace agre-
gatow uktadow paliwowych turbino-
wych silntkéw odrzutowych przedsta-
wiony bedzie wplyw zwigzkow siarki
wchodzacych w skiad paliwa do napedu
turbinowych silnikow odrzutowych na
materiaty, z ktorych wykonane sa ele-
menty uktadow paliwowych. Wskazano
tez mozliwosci usuniecia szkodliwego
dzialania paliw z zawarto$cig siarki na
elementy i czesci silnika.

historie powstania i rozwoéj] Wytworni
Balonow i Spadochronéw w Legionowie
(1922—1939). Opisano konstrukcje balo-
now wykonane w te] wytworni: balon
obserwacyjny WBS wz. 39, motobalon
WBS, balony wodne WBS i stratostat
.,Gwiazda Polski”.

W POMOCACH KONSTRUKCYJNYCH
podana jest Praca konstrukcji dzwigara
po utracie stateczno$ct przez jego
$cianke.

W KARTOTECE TLiA podany bedzie
opis lekkiego samolotu szkolno-trenin-
gowego Aerospatiale Rallye 100 Sport,
produkowanego we Francji oraz opis
wyczynowego szybowca klasy standard
1S-29D produkowanego w Rumunii.

W TECHNICZNYM SLOWNIKU LOT-
NICZYM podajemy terminologie pod-
wozia.
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minowe powstajgce przez superpszycje predkosci ro-
szen kominowych wyk oraz predkc$ci opadania moto-
szybowca w o (W krazeniu z silnikiem wylgczonym)
wzglednie wznoszenia 1w, (w Kragzeniu z pracujgcym
silnikiem) [1].

Istniejg rézne teoretyczne funkcje okre$lajgce roz-
kiady predkos$ci prgddéw wznoszgcych w funkcji pro-
mienia komina. Najkorzystniej jednak bedzie oprzeé
sie na danych pomiarowych. Pomiary takie dla
typowych europejskich” warunkéw meteorologicz-
nych dokonane zostaly podczas ubieglorocznego obo-
zu studenckiego IDAFLIEG w RFN. Wyniki tych
pomiaréw przedstawiono na tegorocznym sympozjum
IDAFLIEG w Stuttgarcie. Na ich podstawie mozna
wyrézni¢ 3 najbardziej typowe rozklady predkosci
w kominach termicznych wystepujgcych u nas w po-
rze letniej (rys. 8):

— komin ciasny silny (I) o noszeniach zmieniajgcych
sie od okoto 4 m/s w centrum do 1 m/s na pro-
mieniu R = 200 m,

— komin -ciasny staby (II) o noszeniach od okoto
25 m/s w centrum do 1 m/s na granicy R =
= 200 m,

komin rozleglty staby (III) wykazujgcy noszenia
do 2,5 m/s w centrum oraz okolo 2 m/s na pro-
mieniu R = 200 m.

Charakterystyki rozktadu predkosci w typowych
kominach sporzgdzone zostaly w przedziale promieni
R = 0—200 m, a 'wiec nie wzdluz calej polowy $red-
nicy komina (tzn. do obszaru gdzie noszenia spadajg
do zera wyznaczajgc krawedz komina). W praktyce
szybownix centruje komin i nawet przy hardzo pla-
skim krgzeniu nie zostaje przekroczona $rednica
400 m.

Charakterystyke wykorzystania przez motnszybo-
wiec w lceie z wytgezonym silnikiem ‘rzech przyto-

Dokornczenie ze str. 29
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[1] Abramow A. M. iinni: Proizwodstwo gazoturbin-
nych dwigatielej. Wyd. Maszinostrojenije, Moskwa 1965.

[2) Mirer G, Dawydowa W.: Wlijanije sposobow
obrabotkt lopatok turbiny na sostojanije ich powierch-
nostnogo stoja, , Wietnik Maszinostrojenija’” 1971 nr 7.
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czonych komin6w termicznych przedstawiono na
rys. 9. Dla kazdego z typ6w kominéw podano opty-
malny promien krgzenia (przy ktérym komin zostaje
maksymalnie wykorzystany). Natomiast na rys. 10
pokazano charakterystyke wykorzystania komina ter-
micznego w locie =z silnikiem pracujgcym. Linie
ciggle dotyczg lotu z predkoScig i przechyleniem
okre§lonymi przez optymalng biegunowg krgzenia dla
lotu bezsilnikowego, natomiast linie przerywane do-
tyczg lotu z predko$cig odpowiadajgcg maksymal-
nemu wznoszeniu w locie prostoliniowym.

Wnioskl

Poniewaz motoszybowce dwumiejscowe przezna-
czone sg glownie do =zkolenia i wykonywania lotéw
treningowych, natomiast wyczyn dotyczy ich w stop-
niu raczej znikomym, zagadnienie krgzenia staje zie
bardzo istotnym kryterium doboru wtasnoéci lot-
nych. °

Analiza krgzenia w locie z wylgczonym silnikiem
pozwala stwierdzi¢é, iz motoszybowiec dwumiejscowy
o typowych parametrach konstrukcyjnych w $red-
nich warunkach europejskich uzyskiwac¢ bedzie za-
leznie od intensywno$ci kominéw wznoszenia rzedu
od 0,9 do 2,2 m/s przy krgzeniu na promieniu od
75 do 115 m.

Nalezy przewidywaé, iz kominy termiczne szczegdl-
nie w dniach, gdy ich podstawa jest dosy¢ mniska,
bgdg wykorzystywane przez motoszybowce do kra-
zenia z silnikiem pracujgcym. Lot taki przy zacho-
waniu parametr6w krgzenia wynikajgcych z opty-
malnej biegunowej krazenia optacalny bedzie przy
zachowaniu promienia mniejszego od wielkoéci gra-
nicznej R,. Przy wiekszych promieniach krgzenia
lepsze wyniki uzyskuje sie przy zachowaniu para-
metrow lotu dajgcego maksymalng predko$¢ wzno-
szenia w locie poziomym. OczywiScie pilot zawsze
kieruje sie wskazaniami wariometru i praktyczne
centrowanie komina w locie silnikowym oparte be-
dzie na wskazaniach wariometru, natomiast rozwa-
zania teoretyczne majg znaczenie dla konstruktora,
w fazie projektu wstepnego przy ustalaniu para-
metréw konstrukcyjnych projektowanego motoszy-
bowca.
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Z dziejow polskiej techniki lotniczej

Mgr inz. ANDRZEJ GLASS Opisano wysokowyczynowy szybowtiec
PWS-102 Rekin skomnstruowany w koncu
lat trzydziestych przez Wactawa Czer-
winskiego.

Omdéwlono konstrukcje szybowca { po-
dano jego dane techniczne.

Szyhowiec wysokowyczynowy PWS-102 Rekin

cja PWS-101, leoz zupelnie nowa
konstrukcja. Kadlub otrzymal
ksztalt kroplowy, z kabina wpisa-
na w jego obrys, a platy i usterze-
nie poziome otrzymaly obrys elip-
tyczny. Dokumentacja konstrukcyj-
na szybowca zostala opracowana
do konca czerwca 1938 r. przy
wspoéltudziale Joézefa Niespata. Pro-
totyp zostal zbudowany na zamo-
wienie Departamentu Lotnictwa
Cywilnego Min. Komunikacji przez
druga polowe 1938 r. i poczatek
1939 r. we Lwowskich Warsztatach

. Lotniczych, ktéore byly filia PWS —
{Prototyp PWS-102 SP-1126 przed pomalowaniem. W marcu 1939 r. Podlaskiej Wytworni Samolotow.

Prototyp PWS8-102
podczas préb

Zmienione oszklenie
kabiny prototypu PWS-
<102

Silny rozwoj polskiego szybow-
nictwa i produkcji szybowcow w
drugiej polowie lat trzydziestych
sprzyjal powstawaniu nowych kon-
strukcji. W tym okresie na czolo
wysuwaly sie wysokowyczynowe
szybowce konstrukceji Wacltawa
Czerwinskiego. Zbudowany w 1937 r.
PWS-101 jego konstrukcji odniost
sukcesy na Miedzynarodowych Za-
wodach Szybowcowych w 1937 r.
w Rhon-Wasserkuppe, a nastepnie
wykazal sie licznymi lotami wy-
czynowymi w kraju, ktorych u-
wieniczeniem byl rekordowy lot Ta-
deusza Gory dlugosci 579 km (dzie-
je PWS-101, patrz TLiA nr 6/73).

Po zebraniu doSwiadczen z eks-
ploatacji szybowca PWS-101 inz.
Waclaw Czerwinski przystapil w
grudniu 1937 r. do opracowania
projektu szybowca o jeszcze lep-
szych osiaggach, przy zachowaniu
tych samych zasadniczych wymia-
row. Nie byla to jednak modyfika-
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SZYBOWIEC WYSOKOWYCZYNOWY...

PWS+102bis SP-1361 podczas montazu w

Kabina .pilota: 1 — drazek, 2 — pedaty,
3 — diwignia blokowania poiozenia fo-
tela, 4 — kieszen na mapy, 5§ — kotko
klapki wywazajgcej, 6 — pasy pilota,
7 — diwignia napedu hamulcow aero-
dynamiciznych, 8 — skérzany uchwyt
wyzwalania zaczepu, 9 — dZwignia na-
pedu klap, 10 — kieszen ma ma’py, 11 —
odsuwany mwywietrznik, 12 — uchwyt
zamka ‘kabiny

Szybowiec otrzymat oznaczenie
PWS-102 ,Rekin”, Prototyp o zna-
kach rejestracyjnych SP-1126 go-
tow byt w marcu, lecz po wyko-
naniu niezbednych poprawek (m.in.
zmianie konstrukecji ostony kabiny
na sztywniejsza) zostal oficjalnie
oblatany przez Z. Zabskiego dopie-
ro 18.V.1939 r. na lotnisku Iwow-
skim w Sknitlowie. Szybowiec wzial
udzial w Miedzynarodowym Zlocie
Szybowcowym ISTUS we Lwowie
w maju 1939 r. — pilotowany przez
W. Kasprzyka. W czerwcu 1939 r.
przechodzil proby w  Instytucie
Technicznym Lotnictwa w Warsza-
wie. Pomiary wykazaly, iz rzeczy-
wista doskonalosS¢ jest wyzsza od
obliczeniowej i wynosi 29,5, a nie
28,7. W wyniku prob prototypu
J. Niespal zaprojektowal lotki o
powiekszonej cieciwie i rozpietoSci
— dla zwigkszenia ich skuteczno-
§ci. Odmiana szybowca o zmodyfi-
kowanych lotkach otrzymala ozna-
czenie PWS-102 bis. W lecie 1939 r.

Okucia skrzydiowe i potgczenia nape-
dow: 1 — sklejkowe wypelnienie kon-
cowki diwigara, 2 — okucia ze sitali
chromomollibdenowej, 3 — blachy dura-
lowe koncowki dazwigara, 4 — pasy
dzw.gara zamocowane sworzniami do
duralowej koncowki dzwigara, § — dZwi-
gienka sworznia itylnego okucia, 6 —

s'worzen tylnego okucia, 7 — tylne oku-
cie, 8 — déwigienki stykowego mnapedu
lotek. 9 — dzwigienki stykowego na-

PQdu hamulcow aerodynamicznych, 10 —
dzwigienki stykowego napedu kiap, 11
itozkowe sworznie okué¢ gléwnych, 12 —
szyna ulatwiajaca montaz okuc
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lecie 1939 r.

w LWL

dwa egzemplarze tej odmiany byly
budowane przez LWL. Pierwszy
cgzemplarz o znakach SP-1361 i nu-
merze fabryeznym 147 byl gotow
w  sierpniu 1939 r. Lacznie przez
DLC bylo zaméwionych 5 szybow-
cow PWS-102,

Szybowiee PWS-102 ,,Rekin” byl
najnowoczesniejszym szybowcem
wysokowyczynowym zbudowanym
w Polsce przed II wojnag Swiatowa.
Na PWS-102 zastosowano kilka in-
teresujacych rozwiazan konstruk-
cyjnych. W poréwnaniu z PWS-101
plat otrzymal cienszy i mniej skle-
piony profil dla zmniejszenia opo-
ru, a dla uzyskania dobrych wlas-
nosci krazenia — klapy. Aby oku-
cia skrzydlowe nie byly zbyt cicz-
kie — dzwigar w czeSci wchodzacej
w kaditub podwyzszono dwukrot-
nie, co pozwolilo na zastosowanie
cienszych sworzni. Dla ulatwienia
montazu skrzydel, w poprzek kad-
luba biegla metalowa rynna, po kto-
rej wsuwalo sie gléwne okucia
skrzydet na wtasciwe miejsce. No-
woscia bylo zastosowanie samo-

!
s
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SZYBOWIEC WYSOKOWYCZYNOWY...

Naped lotki: 1 — linki, 2 — tancuchrowerowy, 3 — kolo zebate, 4 — rura,
5 — tuleja, 6 — zagiety koniec rury,?7 — okucie, 8 — zebro, 9 — masa wy-
wazajgca, 10 — zawieszenie lotki

Schemat hamulcow aerodynamicznyc:h
v [km/h]
pM_%0 60 70 80 %0 0 # 0
tiena

I‘>_-.F-‘

2
W

75, ]

‘3 e

Biegunowa predkosci szybowca PWS-192

czynnie laczacych sie przy montazu
szybowca polaczen napedow stero-
wania. Dla napedow lotek i klap
byly to stykajace sie¢ z soba dwa
zespoly dwuramiennych dzwigienek
o wspolnej osi obrotu. Dla napedu
steru wysokosci i klapki mialy one
posta¢ stozkowych kubeczkow na
dzwigienkach w kadlubie, w ktore
wchodzily konce dzwigienek zamo-
cowanych na usterzeniu. Réwniez
interesujacy byl naped lotek. Mial
on posta¢ rury obracanej wzdluz

TLiA 1974 nr 11

Naped steru wysokosci:
gienkach

DANE TECHNICZNE

Rozpigtosé
Diugosé
Wysokosé
Powierzchnia nosna
Wydluzenie
Ciezar wtlasny
Ciezar uzyteczny
Ciezar calkowity
Obcigzenie powierzchni
Doskonatosé
— przy predkosci
Opadanie minimalne
— przy predkosSci ekonomiczne)
Opadanie przy v = 100 km/h
Opadanie przy v = 120 km/h
Predkosé minimalna bez klap
Predkosé minimalna na klapach
Dopuszczalna predko$é nurkowania
Predko$é graniczna z hamulcami
Wsp6tczynnik obcigzenia dopuszczalnego
Wsp6iczynnik obcigzenia niszczacego

optymalnej

1 — déwigienki

swej osi za pomoca zamocowanego
do niej kota zebatego uruchamia-
nego lancuchem rowerowym stano-
wigcym przedluzenie linek stero-
wych. Rura ustawiona byla réwno-
legle do zeber plata, a jej zagiety
tylny koniec unoszac sie w gore
lub opuszczajac w dét podczas obro-
tu rury — poruszal lotka za po-
Srednictwem umieszczonej w lotce
tulei, w ktorej sie Slizgal.

Montaz szybowca przeprowadzaly
cztery osoby w trzy minuty. Szy-
bowiec mial dobre wtasnosci pilo-
tazowe. W krazeniu trzymatl sie do-
brze. PrzejScie z przechylenia o 45°
w jedna strone w przechylenie o
45° w druga strone — trwalo 5 do
7 sek. Klapy zmniejszaly predkosé¢
minimalng z 51 km/h do 42 kmy/h,
przy wychyleniu 3--5°. W krazeniu
najkorzystniejsze bylp wychylenie
klap 12--15°.

Z powodu wybuchu wojny szy-
bowiec nie zdazyl wejs¢ do uzytku
i wykaza¢ swych mozliwosci. Po
wybuchu wojny, w pierwszych
dniach wrzesnia 1939 r. prototyp
PWS-102 zostal przyholowany z ITL

napedu steru, 2 — kubeczki na diwi-

19,0
7,32
1,65 1
19,3
18.7
260 kG
90 kG
350 kG
18,1 kG/m:?
29,5
7¢ km/h
0,65 m/s
58 km/h
1,2 m/s
2,25 m/s
51 km/h
42 km/h
300 km/h
250 km/h
+7/—3,7
+11,9/—6,3

To
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SZYBOWIEC WYSOKOWYCZYNOWY...

PWS-102 | PWS-102 bis

z Warszawy do Lwowa. Zostal on
przejety przez lotnictwo radzieckie
wraz 2z dwoma egzemplarzami
PWS-102 bis budowanymi w LWL.

Budowe drugiego z nich ukonczyly
LWL, po przemianowaniu na Pla-
niernyj Zawod nr 5 Osoawiachima,
na wiosne 1940 r. Szybowce zostaly

przetransportowane do Moskwy |
byly tam nastepnie uzytkowane.

KONSTRUKCJA

Jednomiejscowy wolnonoSny szy-
bowiec wysokowyczynowy drewnia-
nej konstrukeji.

Kadlub o kroplowym przodzie i
o przekroju eliptycznym, konstruk-
cji polskorupowej, kryty sklejka.

Kabina szklona ksztaltowanym
szklem organicznym. Wiatrochron
staly, oslona dwudzielna, zdejmo-
wana, o szkielecie z rurek stalo-
wych. Po obu stronach ostony od-
suwane okienka wentylacyjne. Na
ostonie umocowana dysza predko-
Sciomierza i wariometru. Fotel pi-
lota dostosowany do spadochronu
plecowego, przesuwany na szynach
podczas lotu i blokowany. Pedaly
nastawne na ziemi. Tablica wypo-
sazona w komplet przyrzadéw do
lotu bez widocznoSci ziemi, pod-
wieszona do przedniej, otwieranej
czeSci oslony kabiny. Po bokach
kabiny dwie kieszenie na mapy.

W konstrukcji sterownicy zastoso-
wane elementy z elektronu. Diwig-
nia klap i diwignia hamulcow —
na lewej burcie. Kotko pokretla na-
pedu klapki wywazajacej — na pra-
wej burcie. Ploza przednia jesio-
nowa, amortyzowana detka. Do
startu za samolotem byly uzywane
odrzucane pompowane koétka. Ploza
ogonowa drewniana, amortyzowa-
na pitkami tenisowymi. Z przodu
kadluba hak do startu z lin gumo-
wych i zaczep do startu na holu.

Plat dwudzielny trapezowo-elip-
tyczny, w widoku 2z przodu o
ksztalcie mewim (splaszczone M),
dwudzielny, dwudzwigarowy z
diwigarem glownym skrzynkowym
i z diwigarem pomocniczym bieg-
nacym wzdluz lotki i klapy. Okucia
trojsworzniowe ze stali chromowo-
-molibdenowej. Profil ptata o gru-
boSci 13% u nasady § 7,5% na koncu
skrzydta. Lotki szczelinowe, wywa-
zone masowo, wychylane réznicowo
(w gore 35°, w dét 15°), kryte plét-
nem. Klapy szczelinowe, dwudziel-
ne, kryte plotnem. Ciezar ptata —
140 kG. Naped lotek i steréw lin-
kami. Naped klap — popychaczami.

Naped hamulca aerodynamicznego
jedna linka i sprezyna dociagajaca.
Dziwigienki napedow sterowania —
z elektronu. Usterzenie wolnonos$ne.
Stateczniki kryte sklejka, stery
plétnem. Na sterze wysokosSci klap-
ki dociazajaco-wywazajace.

Malowanie. Szybowiec poczatko-
wo byl koloru drewna malowanego
bezbarwnym lakierem. Nastepnie
pomalowany byl na kremowo. Zna-
ki rejestracyjne czarne. Na sterze
kierunku napis PWS-102 i znak
LWL oraz nr fabryczny.
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WASKOWSKI W.

Ilacrosiee u Oyjnyilee IIPOU3IBOLCTBA ARMAINMOHHBIX TYPOMIIILIX JABU-
rareJiemn

B crarbe onmcnIBaloTCA CJeAYIOLIlve MpeinochbliIKy:, OfyCJIORJBMRAlOLIIMe
MPOU3BOACTBEHIBIM NPOMUIIL 3aBOJOB, BBIITYCKAIOII{MX aBUMALLMOHEbIE TYP-
Outiible JBMIaTesii: HOBBLIC eHJIeNHM SiKCIIyaTalMy JIBICaTC e 11 3ua-
yYeume nporpamMmmbl ATEGG, pocT CTOMMOCTM OCYILi€CTBJIEHMMS HOBBIX
nporpaMM pa3BMTUA JiBlraresiei, )aKTOp BPEMEeHM, TOIIJIMENEIA KPU3MC.

ITpejicTaBiletio HaMavaeMOC Pa3BiTHE MEIXAYHAPO/IHON INPOM3t0LCTRE-
JIOM Koollepaniuy B 00JiaCcTM [POM3IBOACTEA ABMALMOLMNLIX TYPOFIHHBIX
JiBurareJieri.

LASON J.

Bo3zaymunlii Tpancnopt B Ilo/inine —— @pyTyposioruiieckoe yclionie c¢oBpe-
MEHHOCTH ¥ Iporpecca

Cpagtien;e BO3AyLnloro Tpaucropra B [losiblize ¢ BO3AYIULBLIM Tpall-
CITOPTOM B JPYTuX CTpaHax.

TIpejicTaBiieltsl IpeLIMyIIIECTRA, KOTOPbIE CTpana I10JiyuaeT, pscnodiaras
Pa3BUTBLIM BO3AYIUHBIM TPAHCIIOPTOM: R ACTHOCTHM, POCT Hal[OHAIILHOTO
10X07(a, OKOHOMIMYECKMIT M TEeXIIM'UeCKMI1 Nporpecc, pa3Buiiie TYNMUCTCKOTO
IOBUZK el

STAFIEJ W.
XapaKTepuCTHKA MOTOI;JaHepa RN BPeMsl BUPaMKa

B crartbe jail anaJiM3 CBOMCTB Mape(iMd MOTOILJIAHEDPA 3 IBMKENNMI
¢ paborarwouM aBuraTelieM 11 C EBbIKJIIOUEHNIBLIM IBUTateJieM.

Bbun npiiiATbl MapaMeTpbl, OTBevalole mMoTtoluanepy Ogar, a umeli-
110; CXCMa C BEepX'!'epacrioJIOMKeHILIM TpaneuMeBUAHLIM KPbLIJIOM UM TMpPO-
duuiem BoprMmaniia ¢ ilecylieit NMOBepPXHOCTbIO 19 M? u yasmie:item 16.
aBuraredib Jinmbax SL-1700 EC ¢ ToJIKAIOIMM BO3AYIUHLIM BiiiTOM HJT
11-150/ B 65 D, Bec KOHCTPYyKUMMU ¢ ODOpYyAORAHMEM M SKMIAZKEeM, COCTO-
ALLIMM U3 ABYX ueJioBek, — npumepiio 650 kI'.

B 3akinouelnie cratbl1t IpMBenelibl BLIBOAAI.

MARCINIAK M.

Ilpoueccm JAMKBUMAIRIKM aBapuit JIOITATOK KOMIIPECCcopoOn U TypOMn peax-
TUBHBLIX JBUI'aTeJiein

ITocJsie omtcaliMss METOAOB MPOM3BO,OCTBA JOMATOK KOMIPECCOPOB ¥ Typ-
Omi peakTUMBIILIX ABUTaTeJIei, pacCMaTpPUMBaeTCAd BO3MOIKHOCTbL 3aMEHMTh
umchoBarie M IOJMpPOBAIC MeXaHMteckoi ByibpoabpasiBiioit obpa-
00TKOM, a Takge omucail Nnpollecc yKpemsiioielt BubpoapobecTpyiiiion
ob6paboTKyL

B 3akJiotienye IpueefeHb! BLIBOAbI OTHOCHTEJILHO Bbibopa Bmzia obpa-
60TKM B 3aBUCUMMOCTI4 OT poOJia MIBPEXKJEHMA JIOIIAaTOK KOMII[EeCCOpOoB
1 TypOriil peakKTUBHbLIX ABUraTellei.

SMOLENSKI J.
A3DOIIOPT — COCTABI[Af ACTHL FOPOJICIK0i arJioMmepauuu

B rTperneit craTbe M3 IMKJa ,,A3pPOIIOPTHI B COBpemelnioM mupe’
npejcrasjieHa pPOJib, KOTOPYIO MrpaeT aspollopT KaK (hakTop aesTellb-
HOCTM U DAa3BUTUA DPalfona, a TaK:Ke COCT&BHOM 9SJieMeHT TODOJCKOMN
ar;iomepanmn.

GLASS A.
CnopruBHbii uianep PWS-102 Pexun

B cratbe onuchiBaercsa CrnOopTURHEIN mnJianep PWS-102 Pexkitin, CKOi-
CTPYMpPOBAlIHbIM B KOIille TPHALIATbIX ro0R BausiaBoM YepRUHCKMM.

OnucbIBaeTcsi KOHCTPYKIMA ILjlariepa VI NPUMBOZATCA €TI0 TeXIHYyecKue
JaHHbIe.



Z prasy zagranicznej...
Rolls-Royce (1971)

Jest to przeglad silnikow wystawionych na wystawie w Farn-
borough we wrzesniu br. przez firme Rolls-Royce. Jak wia-
domo, Rolls-Royce w wyniku wielu trudnosci trzy lata temu
ukonstytuowata sie od nowa i ma swg siedzibe obecnie w
Londynie, nie w Derby. Firma Rolls-Royce sklada sie z czte-
rech wydzialow, ktore lgcznie zatrucdniajg 63 500 osob, w tym
20500 dzial Bristol, 34 500 dzial Derby, 3500 dzial malych
silnikéw i 1250 dzial marynarki i przemystu.

W artykule oméwiono nastepujgce eksponaty: rodzine silni-
kéw RB-211, z ktérych odmiane RB-211 produkuje sie 15
sztult miesigcznie, oraz silnik RB-211-524, ostatnio opracowany.
Po wstepnych prébach, prototyp silnika RB-211-524 ma byc¢ *
wykonany na poczatku 1975 r. Silnik ten przeznaczony jest do
sanolotow TriStrar i Boeing-747. Nastepne przedstawiono sil-
niki z rodziny Pegasus i ostatnio opracowany Pegasus 15 oroz
silniki BS. 360, Olympus 593 i RB-199, Adour, M-45H, Spey,
Gnome, Viper i Dart.

»Aviation Magazine” 1974 nr 641.

Airbus A—300 B—2

W artykule podany jest opis konstrukcji, dane techniczne,
osiagi samolotu oraz charakterystyka wyposazenia i urzgdze-
nia do automatycznego ladowania.

»Aviation Magazine” 1974 nr 630.

Port lotniczy im. Charles de Gaulle

W artykule Wyposazenie portu lotniczego podano opis portu
oraz urzgdzen ogrzewczyvch, wentylacyjnych, klimatyzacyj-
nych, elektrycznych i elektromechanicznych, a takze urzgdzen
lkontrolno-sterowniczych i informacyjno-telekomunikacyjnych.

W artykule Budynki centrum przemyslowego Zjednoczenic
Transportu Lotniczego UTA omoéwiono zagadnienia stuzby na-
ziemnej 1 urzadzenia remontowo-naprawcze. W artykulc
OSwietlenie i wewnetrzny transport bagazy omoéwiono zagad-
nienia transportu, a w artykule Konstrukcja harngaru Hi
opisano konstrukcje i budowe hangaru przeznaczonego do
przegladéw i naprawy samolotéw dalekiego zasiegu.

»La technique moderne” 1974 nr 5.



LIT-3S

AIR-COOLED RADIAL PISTON AERO ENGINE

O Fixed-wing version of helicop-
ter LIT-3 (Al-26 W) engine
built in quantity for Mi-1 heli-
copter.

O To date the flying hours under
various climatic conditions
have totalled half a million.

O Power plant for agricultural
aircraft, used on the PZL-106
Kruk.

CONSTRUCTION

— Seven-cylinder air-cooled
supercharged radial

- Float-type carburettor induc-
tion

— Compressed air starter

— Radial compressor

- B-91/115 gasoline or 91/96

grade Fot A. Szczepaniak

- MK-20, MS-22 or 100 oil

— Accessories: GSK-1500W
D.C. Generator

600 prmepemmmt §—r— ,

— Propeller drive: direct JV
- Direction of revolution: coun- NiHP] /
ter-clockwise 500 /
/
500 )

TECHNICAL DATA [ ] ' /
Diameter 1272 mm !
Length 1368 mm [
Frontal area 1.27 sgm 400 1
Bore 155.5 mm
Capacity 20600 cc
Compression ratio 6.4:1 Spec. fuel
Dry weight 420 kg 06 consumption
T-O rating (5 min) 615 hp ¢, [9/HP/n]
- at 2200 rpm
Normal rating 470 hp 320

- at 2050 rpm 300
Cruise rating 352 hp 200 I

- at 1960 rpm

260

Specific fuel consumption: 240

— at T-O rating 270-300 g/hp/h 220

- at normal raFing 240- 250 g/hp/h 00 A/_,-r' S v lano

- at cruise rating 240- 255 g/hp/h i

Max. ail consumption 15 g/hp/h 1000 1200 1400 1600 1800 2000 2200 rpm

WCT/2125/K/73

Manufacturer Exporter

PEZETEL Foreign Trade Enterprise
of Aviation Industry,
ul. Przemystowa 28,

Wytwimia
Sprzety Komunikacyjnego Rzeszow

ul. Obruricow Stalingrady 120 P O L AN D 00-950 Warszawa, POLAND

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