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HOBOCTH U3 NoNbW#H

@® Ha CenbckoxosancteeHHbin Dakynbter Texuuuecko-Cenb-
ckoxo3nicTBeHHOn Akaaemun B r. ONbWTbIH NPUHUMAKOTCA
NUNOTBLI HA CNEUManbHOCTL — cenbxo3lasnauunro. [locne
okoHuaHua Akaaemuu (4,5 roaa) oHn nonyuyaroT 3saHue Ma-
rUCTPa WHXEHepa W CBMAETENLCTBO CENbCKOXO3AWCTBEHHOIO
nunota. OnbwTeiHbckaa Akaaemus B GyayuieM BBeaeT Takxe
3a04Hble Kypcbl. Cnywarenu KpoMe HOPMANbHbIX 3AHATHA —
KGK M Apyrue CNywaTenu CenbCKOXO3AWCTBEHHOrO haKynbTeTa —
6yAyT yny4waTe CBOM NeTHble KBANUEPUKAUUM BO BpeMA NPAKTH-
YeCcKMX 3QHATUW B MecTHOM Aspoknybe.

@® B nonbckol aBMaumMoHHON M ABUraTENbHOW NPOMbILLNEHHOCTH
ysenuuunace npoaaxa 8 1973 r. Ha okono 179%,. Yeenuue-
Hue A06aBOYHOW nNpoayKuMM B CpPABHMBAEMbie NEepUOAb! CO-
craenseT 28%,. 3kcnopT 3a 1973 r. yeenuuuncs Ha 100 mMnu
AEBU3HbIX 3N0TbiIX NO cpaBHeHuto ¢ 1972 r.

3KcnopT npeanpUATHUA BHewHeW Toprosnu PE3ETES 3a 1973 r.
yBenuuunca 8 obuiem Ha 559 no cpasHenunto c 1971 r. B aTuM —
B KANUTANMUCTU4ecKMe CTPaHbl cebiwe 29%.

@® Hauaeweecs B npownom roay 8 r. CeMAHMK NPOM3BOACTBO
nnaHvepos lMupaTt palsusaeTca xopowo. MirotosneHo yxe
cebiwe 100 wT nnavepos. Cebiwe 759, npoaykuuu npeaHasHa-
4YeHo Ha 3kcnopT. M. np. B8 CCCP, lNonnaunauro, Uiseunto n Ho-
syto 3enaHauto.

@® BecHon 8 r. CBHUAHMK COCTOANACL NONBCKO-COBETCKARA
TeXHHW4EecKan KOHdepeHuuAa, nocsfuleHHaa npobremam ka-
YeCcTBA W COBEPLWEHCTBA NPOMIBOACTBA BEpPTONETOB.

Bbino npuHATO peweHnne O npoBeaeHNMN TAKUX KOH(epeHuwui
yepes Kaxable 2 roaa.

® Cermb pexopaos CCCP 6bino ycTAHOBNEHO HA NONBLCKMX
nnaxepax Poka-5 u Kobpa-15.

@® [Nepebouisatowne 8 Manenn — Kyans romnyp npeacrtaeu-
Tenn Muunctepctea KomMyHukauuu noanucanu npoTokon
M AOroBop o6 aBMAUMOHHOM KOMMYHMKAUUK MexAay oboumu
ctpaHamu. Takum obpazom J1ET 6yaeT umMeTs coobuienne c roro-
BOCTOYHbIMW panoHaMu Asuu.

@® Mocne HeckonbKoneTHero nepepbiBa B WIOHE M-ue T.r.
OTKPbLINOCL 3aHOBO GBUALMOHHOe coobuieHne no MapwipyTy
WeunH — T aaHbCek (Tpuxabl B Hegento). OaHoepeMmeHHO 6bino
OTCpPOYEHO — A0 OTMeHbi — coobuieHne no mapwpyTy LleunH —
Bpounas —Xewys.

@® Ce3oHHoe aBuaumnoHHoe coobiteHne c yeTbipbMA ropoaa-
mn FAP — Bepnunomn, ApecaeHom, Jlannuurom n dpdpyprom
opraxusoeano otaenenue »Opbuca» 8 r. Csuuoyicrte. lacca-
XUpbl nepeeo3unuce Ha aspoapom [epunrcaopdp (13 kM oT
r. CeunHoyncTe) a 3aTeM nonb3oeanuce camonetamu WuTtep-
‘¢nrora.

@® bnaroaaps pabotatowen B CeenTokwnckux lopax Care-
nutapHon ctaHuuu [MMonbwa wuMeeT CBA3b C KOCMUUECKOM
cucrtemon WHTepcnyTHuk. [Monbckue nporpamMbl NpUHK-
MaroTcs — depes kocmoc — 8 CCCP, Yexocnosakun, Ha Kybe,
8 Mouronuu a eckope Takxe 8 Bonrapuu u 'AP.

@® MNonbckue cneunanuctel #u3  Wuctutyta MeTeoponorun
n BoaHoro Xo3ancTea NpMHMMAIOT y4acTue B TPONUYECKUX
nccnenoBaHUAX HA ATNAHTUKE, B PAMKAX BENUKOW MeXAy-
HOPOAHOW NPOrpaMMbl  METEOPONOrMYECKUX MCCNEeaOBAHMMA.
BeaeTca Takxe noaroToBka Kk creaytouieMy 3Tany — TAK Ha-
3bIBAEMOMY MNOMNAPHOMY 3KCNEPUMEHTY — KOTOPbIA COCTOMUTCH
8 1975—76 r. Monbwa uMeeT yXXe TPaAMUMIO B NpoBeaeHUM
noaobHbIX MccneaoBaHMN.

@® B HacToawem roay X1l CamonertHsin Paua XKypHanuctos
u Munotos cocroancs Ha Tpacce 3amocTb—[lUHbYYB—
Fusuue —Ctwenun—Typowys. YuacTsoeano 28 komaHA.

@® Ynpaeneuune Llentpa AsuaunonHoro Obyuenun B r. Jlewno
npeanoxuno opraxusosate 8 1975 r. Yemnuonar Mupa no
NNaHepuU3My XeHWuH. Takoih YemnuoHaTt — moxeT 6bIThb
xopowo opraHuiosaH LlenTpom B JlewHe — HO ewe He oao-
6pen ynpasnenunem Aspoknyba.

® Kpymox O6uecrsa lMonbckux Asuatopos B TopoHTO
coctonT K3 50 unenoe, cpean Hux ectb bonecnas Opnuucky,
Boraan Keetunckn, Crauucnas Kwuukosckn, AH Panbkoscku
(npeaceaaTtens) 3aucnae KpacHoaembecku, Exu Poasanoscku.
Kpy»ok — K KOTOPOMYy NpUHAANEXUT TaKXKe MONoAexb —
OpraHuiyeT BCTPeYU M ANUCKYCCUM.

@ [Aenerauna Kanaackoro HauuonansHoro Komuteta 500-netus
co aHAa poxaeHna Konepuuka nepeaana Ob6cepsatopuu YHu-
sepcuTeTa uMeHn Mukonan Konepuuka B TopyHne cnextporpadc
PuuapacoHa ans uv3MepeHMAa TeMnepaTypbl WM onpeaeneHna
XHMUYECKOro COCTAaBa 3Be3a.

NEWS FROM POLAND

® Pilots who wish to specialize in ag aviation have an opportu-
nity to study at the Technical-Agricultural Academy,
Department of Agriculture, at Olsztyn. The studies lasting
four and a half year lead to a certification as an agricultural
applicator and offer a master's degree in engineering. The
training is given at the Warminsko-Mazurski Aeroclub and the
Olsztyn Agroaviation Service Company which has the necessary
aircraft.

® The Polish aviation and engine industry reports an
increment in sale of about 179 in 1973. A significant increase
in production amounting to 289 is noticeable in comparable
periods. Comparing 1973 with 1972 there is an increase in
export by about 3.2 million US dollars. At the same time, the
export value of the PEZETEL Foreign Trade Enterprise increased
by the 559, including an increase by more than 299, to the Ca-
pitalistic countries. An increase in productivity by 179, was also
observed in 1973 as compared with 1972. It should be stressed
that the increase in production due to improved manufacturing
methods and higher productivity was more than 67.8%, the
total employment being reduced by 1300 persons in proportion
to that planned.

® The production of Pirat performance sailplanes started
at Swidnik last year has been steadily growing. Thefirts hundred
units have been already built. More than three fourth of the
production is intended for export to the Soviet Union, Holland,
Sweden, New Zealand and other countries.

® A Polish-Soviet technical conference devoted to problems

‘of quality and advancement of the helicopter production

was held in Spring. Such meetings will be held regularly every
other year.

® Seven Soviet national records have been achieved on
Polish Foka-5 and Cobra-i5 sailplanes.

® Polish skydivers won excellent placings at the Xllth World
Parachute Championships at Szolnok, Hungary. St. Sidor
won golden medal in fair fight with 150 competitors. In ladies’
contest fourth placing was won by A. Kwasnik. Additionally,
a ladies’ group won silver medal in precisicn landing on target.
® A group of parachutists including W. Kozminski, W. Sole-
zynski, S. Jakubowski and E. Ligocki won first placing in group
aerobatics at the International Parachute Contest in
Saarbriicken; they won second placing in landing on target.
e The Polish Delegation of the Trarsport Ministry, visiting
recently Kuala Lampur in Malaysia, signed an agreement and
a protocol covering air transport between the two countries.
Thus the Polish Airlines LOT has got a connection with the
south-eastern Asia.

® The Szczecin-Gdansk service was reopened by LOT
after several years’ interval-three times a week; simultaneously
the Szczecin-Wroctaw-Rzeszéw service was suspended.

® Aldermen of Polish descent in Chicago drafted a special
resolution of the municipal council, which declares for granting
the Polish Airlines LOT the right of starting a direct service
to Warszawa.

® Polish specialists of the Institute of Meteorology and Water
Economy in Warszawa take part in tropical observations on
the Atlantic Ocean which are a part of the great international
meteorological experiment program. Preparations are
under way for the so-called polar experiment which will take
place in 1975-1976. Polish traditions and achievements in
conducting meteorological experiments in the Arctics date
back to the thirties where they were conducted on Spitsbergen,
Bear Island and Greenland.

® Management of the Air Training Centre at Leszno submitted
a proposal to-organize e l.adies’ 1st World Gliding Cham-
pionships at Leszno in 1975.

® A circle of the Polish Pilots’ Association in Toronto
is very active among the Canadians of Polish origin. Active
members are Bolestaw Orlinski, Bogdan Kwiecinski, Stanistaw
Krzyczkowski, Jan Falkowski, Zdzistaw Krasnodebski and
Jerzy Rozwadowski — names well known in the history of the
Polish prewar aviation.

e A Canadian Delegation of the National Committee for
celebration of the Copernicus quincentenary handed a Richard-
son spectrograph over to the Observatory of the Nicolaus
Copernicus University at Torun. The spectrograph is intended
for the measurent of temperature and determination of chemical
content of the stars.
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WASKOWSKI W.
Production and Export of Gliders in GFR

The author made an analysis of glider production, import and export
in the German Federal Republic. A forecasting of the growth and
volume of productoni, volume and value of export and import of
gliders was presented.

SMOLICZ T.
Meteorological Minimaums

The subject of the annual conference of Socialistic air carriers
in Berlin in 1974 and the subject of the Conference of International
Federation of Airline Pilots’Associations in Tokyo in 1974 was a me-
thod of determining the meteorological minimum worked out to the
order of the Association of Polish Airline Pilots. Aircraft performance
was taken as a starting point in this method.

DOBKOWSKI E.
Speed Characteristic of a Booster with Two-stage Control Valve

A method of determining speed characteristic for boosters with
two-stage control valves is described. The use of two-stage control
valves greatly increases the operation reliability of boosters employed
in helicopter and aeroplane control systems.

SMOLENSKI J.
Airport — a Component of Town Agglomeration

In the third paper from the series ”Airport of modern world” the
role of an airport as a factor of region development and as a com-
ponent of town agglomeration is discussed.

BEKIESINSKI R., RZEWSKI H.

Influence of increased sulfur content in fuel on operation of turbine
engine fucl system components

The influegce of sulphur compounds contained in turbine engine fuel
on materials used for manufacturing fuel system components is
discussed. The corrosive influence of various sulphur compounds is pre-
sented and the examples of typical corrosion damages of various engine
parts are given. The methods for eliminating the destructive influence
of fuel with increased sulphur content on engine parts are indicated.

NOWICKI S.
Balloon and Parachute Factory at Legionowo (1922—1939)

The history of the establishment and development of the Balloon
and Parachute Factory at Legionowo is described. Organization and
scope of production has been discussed and a short characteristic of the
production given. The following designs of balloons are described: WBS
model 39 observation balloon, WBS powered balloon, WBS free
balloons, high-altitude balloon ,Star of Poland”.
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TLiA: Panie Dyrektorze, w
zwiazku z realizowaniem
przez CZLC obszernego pro-
gramu rozwoju naszego lot-
nictwa cywilnego, chcielibys-
my uslyszeé o zalozeniach te-
go programu i glownych za-
mierzeniach. Interesuje nas
m.in. polityka CZLC w zakre-
sie komunikacji lotniczej?

Dyr. Roman: Rozwdj komunikacji
lotniczej wymaga spelnienia wielu
warunkéw wstepnych. Wséréd nich
najwazniejsze sg: lotnicza polity-
ka zagraniczna, rozwodj obstugi pa-
sazera, wtlasciwa lokalizacja i wy-
posazenie lotnisk oraz prawidiowa
polityka taryfowa.

W polityce zagranicznej koniecz-
ne jest odpowiednie wyprzedzenie
w prowadzeniu rozméw miedzypan-
stwowych w celu wczesnego zawar-
cia umoéw o wzajemnej komunikacji
lotniczej. Nie tylko w powietrzu ro-
bi sie tiok, lecz réwniez w lotni-
czej dziatalno$ci polityczno-praw-
nej. Na otrzymanie zgody na otwar-
cie nowej linii trzeba dzi§ dlugo
czekaé (nieraz kilka lat), a zawarcie
umowy zalezy w znacznym stopniu
od technicznych mozliwo$ci zwiek-
szenia ruchu lotniczego oraz od ko-
rzysci, ktére musi widzie¢ nasz
partner. JesteSmy nieco spdznieni i
mamy do odrobienia sporo zalegto$-
ci. Oznacza to konieczno$é inten-
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sywniejszych staran na tym od-
cinku.

Rownoczes$nie z przygotowaniami
do otwarcia nowej linii konieczne
jest odpowiednio wczesne poczynie-
nie za granicg przygotowan handlo-
wych, tj. w zakresie reklamy, in-
formacji, obstugi podréznych itp,
tak zeby uruchomienie linii natrafi-
o na peiny i staly strumien napty-
wajacych podrdéznych, gdyz tylko
wtedy mozna odnie$é sukces ekono-
miczny. Poniewaz w duzym stopniu
liczymy na $rodowiska polonijne —
mozemy mie¢ ulatwiony kontakt z
podréznym. Jednak klientele mozna
utrzymywaé 1 pozyskiwaé tylko
przez oferowanie ustug na poziomie
nie nizszym, niz czynig to inni
przewoznicy powietrzni. A to juz
wymaga wielu staran.

TLiA: DoszliSmy do proble-
mu obstugi pasazera. Jak Pan
Dyrektor wymienialt — jedne-
go z najwazniejszych czynni-
kow.

Dyr. Roman: Jako obstuge pasa-
zera trzeba tez rozumieé calg in-
frastrukture, tj. obstuge portowa,
kontrole celng i paszportowa, do-
jazdy, hotele itp. Zasadniczym czyn-
nikiem rozwoju komunikacji lotni-
czej jest poprawa infrastruktury
krajowej. Przez jej ulepszenie bo-
wiem uzyska sie wiekszg troske o
pasazera. Pasazer musi byé podmio-

Problemy rozwoju polskiego lotnictwa cywilnego

tem dziatania przedsiebiorstwa ko-
munikacji lotniczej, a nie, jak cza-
sami bywa, ucigzliwym przedmio-
tem tego dziatania. Poprawa obstugi
musi sie wyrazaé m.in. przez po-
wigkszeuie 1nigdzynarodowego dwor-
ca lotniczego na Okeciu.

TLiA: Jako trzeci czynnik
wymienil Pan Dyrektor lot-
niska.

Dyr. Roman: Tak. Nowoczesne, o
duzej przepustowosci lotniska poto-
zone blisko miasta. Era samolotow
zbyt gto$nych zbliza sie ku konco-
wi. Caty $wiat skutecznie przygoto-
wuje sie do budowy samolotéw po-
wodujacych coraz mniej hatasu. A
u nas silg bezwtladnosci lotniska
wyprowadza sie zbyt daleko za mia-
sta. Je$li nie chce sie przegraé¢ szan-
sy przyciggniecia pasazeréw do ko-
munikacji lotniczej, to nie mozna
wydluzaé czasu przejazdu miedzy
lotniskiem i miastem. Przy plano-
waniu nowych lotnisk, niestety, do-
tychczas urbanisci dazyli do umiesz-
czania ich za daleko od miast i zbyt
chetnie likwidowali istniejgce w ich
poblizu. Nalezy doprowadzi¢ do te-
go, by o lotniskach wnioskowano i
decydowano z udziatem wtadz lot-
nictwa i by czyniono to z perspek-
tywa, a nie retrospektywnie.

Dokonczenie na str. 4
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® W Zakladzie
Gazow Instytutu

Mechaniki Cieczy

Podstawowych Pro-
blemow Techniki opracowano metody-
ke wyznaczania predkosci krytycznej
flatteru. W obliczeniach uwzgledniono
ruch swobodnego samolotu w powie-
trzu, a takze niestacjonarne sily aero-
dynamiczne dziatajgce na wszystkie po-

wierzchnie nosne samolotu. Metodyka
ta postuzyta do wykonania peinych
obliczen flatterowych budowanego w

WSK w Mielcu samolotu rolniczego.
@ Politechnika Warszawska przyjmuje

zgloszenia na studia podyplomowe w

nastegpujgcych dziedzinach interesujg-

cych inzynierow lotmczych:

— automatyki, w okresie 2 semestrow,
w trybie dojazdowym

— ekonomiki, organizacji produkcji 1
ergonomii, w okresie jw., wieczoro-
we

— metaloznawstwa 1 obrobki cieplnej,

w okresie jw., dojazdowe

metrologilt technicznej, jak wyzej
technologicznosci wyrobow wytwa-
rzanych bezwidérowo, w okresie 2 se-
mestrow, dojazdowe lub wieczorowe

— technologii elektronowej, w okresie
Jjw., wieczorowe.
Warunkiem przyjecia jest dyplom

ukonczenia stuaidw wyzszych odpowied-
niej specjalnosci, co najmniej dwuletni
staz pracy w zawodzie oraz skierowanie
z zaktadu pracy.

Blizsze informacje mozna uzyska¢ w
Warszawie, tel. 28-60-03.
@® Na Wydziale Rolniczym Akademii

rolniczo-rechnicznej w Olsztynie pilo-
ci przyjmowani sg na studia w specja-
lizacji agrolotnictwo. Ukonczenie stu-
diow (trwaj)gcych cztery i pot roku)
daje tytut magistra inzyniera i dyplom
pilota rolnictwa. Olsztynska ART wpro-
waazi w przysziosci stuaia zaoczne.
Podczas studiow agrolotniczych siu-
chacze zdobywac¢ majg takg samg wie-
dze, jak inni studenci wydziatlu rolni-
czego. Ponadto bedg podnosi¢ swoje
kwalifikacje lotnicze i zdobywac¢ umie-
jetnosci potrzebne pilotowi samolotow
rolniczych. Zaj)ecia lotnicze odbywac
sig¢ bgag pod nadzorem uczelni w Aero-
klubie Warminsko-Mazurskim oraz w
Olsztynskim Zaktadzie Usiug Agrolotni-
czych, eaysponujgcym specjalistycznymi
samolotami.

@ W ub. r. zmienily si¢ nazwy kierun-
kOw studiow ekonomicznych w zwigz-
ku ze zmniejszeniem ich liczby i przej-
Sciem na szeroki profil nauczania.

Informujemy o kierunkach interesujg-
cych naszg branze.

— Kierunek Organizacja i Zarzagdza-

nie jest reprezentowany w Wyzsz2]
Szkole Ekonomicznej w Katowicach,
Krakowie 1 Poznaniu, Uniwersytecie
Warszawskim, Gdanskim i &o6dzkim.
Studia na tym kierunku w UW sg uni-
kalne i majg charakter interdyscypli-
narny.

— Kierunek Ekonomika i Organizacja
Produkcji wystgpuje w WSE w Kato-
wicach, Krakowie, Poznaniu, Wrocta-
wiu, Jeleniej Gorze, SGPiS, w uniwer-
sytetach Gdanskim, Lubelskim i w jego
filii w Rzeszowie, Lodzkim, Torunskim
oraz w Politechnice Szczecinskiej i w
Kielecko-Radomskiej WSI.

— Kierunek Cybernetyki Ekonomicz-
nej i Informatyki istnieje w WSE w
Katowicach, Krakowie, Poznaniu, Wro-

ctawiu, w SGPiS, w uniwersytetach
Gdanskim, kodzkim, Warszawskim i w
Politechnice Szczecinskiej.

@ W polskim przemysle lotniczym i sil-
nikowym przyrost sprzedazy w cenach
realizacji wyniést w roku 1973 blisko
17°. Widoczny jest réwniez znaczny
przyrost produkcji dodanej w porow-
nywalnych okresach, a siggajgcy ponad
28°%. W roku 1973 osiggnieto zwiekszony
eksport o 100 milionow zlotych dewizo-
wych w porownaniu do 1972 roku. Po-
rownujgc rok 1973 do roku 1971, war-
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czterotopatowym S$migltem i powigkszonym usterzeniem

tos¢ eksportu przedsigbiorstwa handlu
zagranicznego PEZETEL wzrosia o0go-
tem o 55, w tym do krajow kapita-
listycznych o ponad 29%..

Wzrosta powaznie w roku 1973 wydaj-
nos¢ pracy w stosunku do osiggnietej
w roku 1972, bo o 17%.

Trzeba zaznaczy¢, ze przyrost pro-
dukcji (dodanej) osiggniety dzieki do-
skonaleniu metod wytwarzania i wzro-
stu wydajnosci pracy wyniost 67,8%
przy zmniejszonym stanie zatrudnienia
w stosunku do planowanego o 1300 osOb.

@® Z okazji XXX-lecia PRL Rada Pan-

sitwa — na wniosek Biura Politycznego
Komitetu Centralnego Polskiej Zjedno-
czonej Partii Robotnicze) nadata

Order Sztandaru Pracy I klasy Wytwor-
ni Sprzetu Komunikacy)nego w Mielcu.
Seraecznie winszujemy zatodze WSK
wysokiego odznaczenia.

@® Na Wystawie Lotniczej w Hanowe-
rze w kwietniu br. byta reklamowana
nowa odmiana Wilga oznaczona
PZ1.-104 Turbo-Wilga 35M. Samolot ma
by¢ napedzany silnikiem turbosmigto-
wym Allison 250-B15 o mocy startowej
330 KM 1 przelotowej 280 KM.

Ciezar wtasny 750 kG; ciezar uzytecz-
ny 650 kG; predkos¢ przelotowa 230
km/h; zasieg: 700 km. Wznoszenie z 1
szybowcem na holu: 6,5 m/s; czas wzno-
szenia na 6000 m z 1 szybowcem na holu
30 min.

@ Uruchomiona w ub. r. w Swidniku
produkcja szybowcoéw wyczynowych Pi-
rat, rozwija sie pomysSlnie. Wyproeuko-
wano juz na wiosne€ pierwszg setke tych
szubowcOw. Ponad trzy czwarte proiauk-
cji przeznaczono na eksport, m.in. do
ZsRR, Holandii, Szwecji i Nowe] Ze-
landii.
@® W Swidniku odbyia sie na wiosne
polsko-radziecka konferencja techniczna
poswiecona problemom jakosci i nowo-
czesnosci produkeji smigtowcow. Posta-
nowiono, ze tego rodzaju spotkania od-
bywac¢ sie bedg co 2 lata.
@® Siedem rekordow 2Zwigzku Radziec-
kiego zdobyto na polskich szybowcach
Foka-5 i Cobra-15.
@® Znakomite wyniki wuzyskali polscy
skoczkowie na XII Spadochronowych
Mistrzostwach Swiata w Szolnok, w We-
gierskiej Republice Ludowe]j. St. Sidor
przy konkurencji 150 skoczkow
zdobyt ztoty medal. W zawodach ko-
biecych A. Kwasnik otrzymata czwartg
lokate, ponadto polska druzyna kobiet
zdobyta srebrny medal w skokach gru-
powych na celnos¢ lgdowania.

Rozgrywane byly trzy konkurencje:
skoki na celnos¢ ladowania z natych-
miastowym otwarciem spadochronu z
wysokosci 700 m, skoki akrobatyczne z
opoOznionym otwarciem spadochronu z

wysokosci 2000 m i skoki grupowe na

celnos¢ lgdowania z wysokosci 1000 m.
@® Grupa spadochroniarzy w sktadzie:
Ww. Kozminski, W. Solezynski, S. Jaku-
bowski 1 K. Ligocki zajeta pierwsze
miejsce w akrobacji zespolowej w mie-
dzynarodowych zawodach spadochrono-
wych w Saarbriicken, w RKN. II i III
miejsce zajeli skoczkowie z RFN i Ho-
landii. W skokach na celnos¢ lgdowania
zespoOl polski zajgl drugie miejsce.

@® Przebywajgca ostatnio w Malezji w

Kuala Lumpur polska delegacja Mini-
sterstwa Komunikacji podpisata umo-
we i protokét o komunikacji lotniczej
miedzy obu krajami. W ten sposob PLL
LO1" uzyskajg potgczenie 2z rejonami
Azji poludniowo-wschodnie].

@® Po kilkuletniej przerwie wznowiono
w czerwcu komunikacje lotniczg na
trasie Szczecin — Gdansk (trzy razy
w tygodniu). Roéwnoczesnie zawieszono,
az do odwotania komunikacje lotniczg
na trasie Szczecin — Wroctaw — Rze-
szow.

@® Lotnicze sezonowe polgczenia pasa-
zerskie z czterema miastami NRD: Ber-
linem, Dreznem, Lipskiem 1i Erfurtem
— uruchomil oddziat ,,Orbisu” w Swi-
noujsciu.

Na podstawie porozumienia zawarte-
go z ,lInterflugiem'” enerdowska linia
lotnicza codziennie zabierata pasazerow
mikrobusem ze Swinoujscia i przewo-
zita ich na — znajdujgce sie w NRD —
sezonowe lotnisko w Heringdorf. Jest
ono odlegte od Swinoujscia o 13 km.
Naleznos¢ za bilety w obie strony moz-
na bylo optaca¢ w ziotowkach.

@ Radni polskiego pochodzenia w Chi-
cago, przygotowali projekt specjalnej
uchwaty rady miejskiej, ktora opowia-
da sie za przyznaniem PLL LOT prawa
uruchomienia hezposredniej linii do
warszawy.

@® Dzieki czynnej juz w Gorach Swie-
tokrzyskich stacji satelitarnej Polska
znalazia sie wsSrod krajow dysponujg-
cych 1gcznoscig w systemie kosmicznym
Intersputnik.

W dniu uruchomienia stacji odebrano
transmisjg otwarcia polskiej wystawy
w Moskwie. Ostatnio za$ wlgczono sy-
stem nadawczy stacji. Polskie progra-
my -~ via kosmos — odbiera¢ mozna
w ZSRR, Czechostowacji, Mongolii, na

Kubie, a wkrotce takze w Buigarii i
w NRD.
@ Polscy specjalisci z Instytutu Me-

teorologii i Gospodarki Wodnej w War-
szawie brali udziat w badaniach tropi-
kalnych na Atlantyku, bedgcych frag-
mentem wielkiego migdzynarodowego
programu badan meteorologicznych.
Obecnie prowadzi sig przygotowa-
nia do nastgpnego etapu, tzw. ekspery-
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ze S$wiata

mentu polarnego, ktory odbedzie sie

w latach 1975—1976.

Jak wiadomo, Polska ma duze tra-
dycje i dorobek w prowadzeniu hadan
meteorologicznych w Arktyce. Badania
zapoczgtkowane w latach trzydziestych
prowadzone byly na Spitsbergenie, Wy-
spie Niedzwiedziej i na Grenlandii.

® Tegoroczny XII Rajd Samolotowy

Dziennikarzy i Pilotow, przebiegal na
trasie Zamos$é — Pinczow — Gliwice —
Strzelin — Turoszéw. Startowato w nim

28 zalog.

W punktacji ogoélnej rajd wygrata za-
toga ,,Gazety Pomorskiej’ z Bydgoszczy
w sktadzie pil. L. Szutowski i red. M.,

Kowalski. Drugie mejsce zajeta zaloga
,,Skrzydlatej Polski” pil. S. Babiarz i
red. J. Zarebski.

Najlepszymi dziennikarzami XII Raj-
du zostali: red. Maria Szablowska (PR
Warszawa — ,,Muzyka i Aktualnosci')
i red. Jerzy Zarebski (,,Skrzydlata Pol-
ska').

@ Kierownictwo Centrum Wyszkolenia
Lotniczego w Lesznie podjeto inicjaty-
we zorganizowania w Lesznie w 1975 r.
1 Szybowcowych Mistrzostw Swiata Ko-
biet. Idea ta =zyskala sobie aprobate
wladz wojewodzkich, brak jeszcze zgo-
dy APRL. Centrum jest w stanie takie
mistrzostwa dobrze zorganizowaé¢, co
przeciez bytoby z korzyscig i dla spor-
tu i dla prestizu lotniczej PRL. Obec-
nie Centrum rozpoczelo przygotowania
do nastepnych mistrzostw $wiata, kto-
re w 1976 r. odhedg sie w Finlandii.

@ Kolo Stowarzyszenia I.otnikow Pol-
skich w Toronto aktywnie pracuje
wsrod Polonii Kanadyjskiej. Koto zrze-
sza okolo 50 czionkow, wsrod nich jest

wiele o0s6b o nazwiskach znanych =z
historii przedwojennego lotnictwa pol-
skiego. Dziatajg tu: Bolestaw Orlinski

Bogdan Kwiecinski, Stanistaw Krzyvcz-
kowski, Jan Falkowski, Zdzistaw Kras-
nodebski, Jerzy RozwadowskKi. Koto
skupia rowniez mlodziez lotniczg. J.
Falkowski jest prezesem Stowarzysze-
nia. Zarzgd Kota organizuje spotkania
i dyskusje. Duzg frekwencjg cieszg sie
czwartki klubowe.

@ Weterani lotnictwa cywilnego mieli
w lipcu sposobnosé dwukrotnie spot-
ka¢ sie z naczelnym dyrektorem przed-
wojennych Polskich Linii Lotniczych
LOT, ptk. pil. inz. Wactawem Makow-
skim. 26 lipca z inicjatywy Warszaw-
skiego Klubu Seniorow Lotnictwa w
honorowej sali pamigtek Aeroklubu
PRL zebralo sie grono przyjaciol. towa-
rzyszy broni i dawnych wspéipracow-
nikow dyr. Makowskiego (wsrod nich
kilka oso6b pracuje w LOT do dnia dzi-

siejszego), aby go zobaczy¢ i powitac.
W 1933 roku dyr. Makowski — jako
szef ekipy PLL L.OT i pilot - brat

udzial w stynnym 85-godzinnym przelo-
cie komunikacyjnego samolotu I ockheed
14H. o znakach SP-LMK (jednego z
partii zakupionej przez LOT w Stanach
Zjednoczonych), na trasie 24850 km z
Los Angeles do Warszawy przez Mek-
syk, Gwatemale, Paname, Peru, Chile,
Argentyne, Brazylig, Poludniowy Atlan-
tyk, Senegal, Maroko, Tunezjc i Wlo-
chy.

Inz. Makowski skonczy! wojne w ran-
dze pulkownika, jako dowoddca Polskiej
Stacji Lotnictwa Transportowego w
Anglii, gdzie dysponowal 40 czterosilni-
kowymi samolotami z podwoOjnymi za-
togami obstugi naziemnej i 100 zatoga-
mi personelu latajgcego. Po wojnie
osiedlit sie w Kanadzie.

Spotkanie, ktorego gospodarzem byt
prezes Klubu Seniorow. pilot i b. kie-
rownik Ruchu PLL LOT — K. Chorzew-
ski, upiynelo w rodzinnej atmosferze:
na wspomnieniach i komentowaniu sta-
rych fotografii.

31 lipca przyjaciele oraz przedstawi-
ciele LOT-u zegnali dyr. Makowskiego
— ktory zakonczyl juz swg wizyte w
Polsce — w Migdzynarodowym Porcie
Lotniczym na Okeciu.

@ Delegacja z Kanady INarodowego Ko-
mitetu 500-lecia Kopernika, przekazata
Obserwatorium Uniwersytetu im. Miko-
taja Kopernika w Toruniu spektrograf
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Richardsona stuzgacy do pomiaru tem-
peratury i okreslania skladu chemicz-
nego gwiazd.

@® Przy Aeroklubie
wstal Klub Senioréw Lotnictwa. Preze-
sem Klubu zostal pptk pil. rez. Leon
Klodecki, a jego zastepca kpt. pil. rez.
Stanistaw Kopacz.

Bialostockim po-

FRANCIA

@® We Francji istnieje wiele nieduzych
zakladow wasko wyspecjalizowanych w
produkcji lotniczej. Warto wymienié
firme STAREC w Chateauroux projek-
tujgcg i wytwarzajgcg anteny radiowe
do samolotow, Smiglowcow, satelitow
| rakiet krajowych i =zagranicznych.

Zaktady Air Equipement DBA W
Asniers pod Paryzem sg wyspecjalizo-
wane Ww zakresie przyrzadow nawiga-
cyjnych i pomocniczych urzgdzen po-
ktadowych, ws$rod nich weciggarek do
Smiglowcow. Z licencji tej firmy ko-
rzystaja m. in. Stany Zjednoczone, Ja-

ponia, Czechostowacja, Jugostawia.
@® We Francji uzytkuje sie 37 portow
lotniczych stuzgcych regularnej komu-

nikacji lotniczej, 229 lotnisk publicz-
nych oraz 92 lgdowiska.

® Rumunskie

RUMUNIA

towarzystwo Tarom
otwiera regularne linie 2z Bukaresztu
do Nowego Jorku przez Amsterdam
oraz do Pekinu przez Ateny, Teheran
i Karaczi. Na liniach tych lata¢ beda
samoloty Boeing B-707.

USA

@® Sikorsky Helicopter Div. of United
Aircraft Corp. bada mozliwos¢ i opta-
calnosé¢ zakupu licencji na produkcje
curopejskich Smigtowcow. Ewentualny
zakup licencji umozliwi Sikorsky'emu
rozszerzenie profilu produkcyjnego, bhez
ponoszenia kosztéw badan i prob.

Wstepne rozmowy przeprowadzono z
angielskim Westlandem, wloskg Agustg
i z francuskim Aerospatiale.

® Drgania  walu wirnika smigtowea
Bell 214-A zostaly ograniczone za pomo-
cg elastycznego drazka firmy Lord.
Caty uktad ttumienia drgan sktada sie

z 7 elementow ulozyskowania Lord
Lastofler stosowanych coraz po-
wszechniej przez konstruktorow gtowic

wirnikow smigltowcow. Trwatos¢é uktadu
przewidziano na 1500 godz. Urzadzenie
przeszio badania dynamiczne i w locie
w ciggu 4 tys. godzin.

® Dwie najwieksze amerykanskie li-
nie lotnicze TWA i PANAM zamkng bi-
lans tegorocznej dzialalnosci deficytem
ponad 200 mln dolarow. W pierwszych
czterech miesigcach PANAM poniosta
straty w wysokosci 31 mln dolarow.

0GOLNE

® Aerobus europejski A-300B, produk-
cji francusko-zachodnioniemieckiej u-
zyskal w marcu br. certyfikat zdatnos-
ci. Wchodzi on do eksploatacji na Kkil-
ku liniach Air France i Air Inter
m. in. na trasie Paryz-Londyn.

@® Aerobus A-300 wykonat pierwszy
swoj lot w 40 miesiecy od zatwierdze-
nia programu budowy. W ub.r. 4 sa-
moloty tego typu miatly juz w sumie
120 godzin lotu. Obhecnie, kiedy walczy
sie z jednej strony o wiekszg ekono-

miczno$§¢ transportu, a z drugiej o
mniejszy hatas rynek lotniczy o-
trzymuje samolot, ktory odznacza sie
zaletami w obu tych dziedzinach.

Aerobus budowany jest w dwoch wa-
riantach — B2 i B4: z wydiuzonym lub
skroconym kadlubem, co umozliwia

zroznicowanie liczby miejsc i zasiegu.
Idac za wzorem amerykanskim, zakta-
dy produkujgce aerobus moga zaofe-

rowaé¢ calg game odmian aerobusu: od
wersji krotkodystansowej z duzg liczbg
miejsc do diugodystansowej dla 185—200
pasazerow. Dla wygody uzytkownikéow

przewiduje sie takze stosowanie roz-
nych typow silnikow.
® Do konca kwietnia 1974 r. przygo-

towano produkcje 50 samolotéw Airbus,
dla ktoéorego portfel zamowien oplewa
na 39 maszyn. Przypominamy, ze trans-
portowiec ten oblatany byt pod koniec
1972 r., zabiera 345 pasazerow, wazy z
peinym obcigzeniem 150 ton* | lata
z predkoscig 940 km/h.

@® Jugoslowiansko-rumunski wojskowy
samolot treningowy Jurom zostanie
wkroétce oblatany. Samolot ten jest wy-
posazony w dwa silniki, Rolls-Royce
Viper 623. Produkowany bedzie w wer-
sji jedno- i dwumiejscowej.

@® Angielska firma Westland wspolnie
z francuskim koncernem Aerospatiale
onracowata cywilna wersje <miglowca
Gazelle. Jest to lekki 5-miejscowy $mi-
giowiec wielozadaniowy stuzacy do nrze-
wozu pasazerow i tadunkéw. Naned
Smigtowca stanowi silnik Turhomeca
Astazou 3 o mocy 600 KM. Gazelle wy-
posazona jest w wirnik trojtopatowy,
otunelowane $miglo oraz podworzie plo-
zowe. Ciezar pustego Smiglowca wynosi
883 kG: ciezar catkowity 1700 kG:
nredkosé maksymalna 310 km/h; zasieg
680 km.

@® Transport lotniczy towar6w na matle
odlegto$ci jest nieekonomiczny. Ideal-
nvm rozwigzaniem wydaje sie do tego
celu ekranoplan. Jest to samoloto-sta-
tek unoszgcy sie nad terenem na matej
wvsokosci. a ksztaltem przypominajacy
lataigce skrzydlo. Pierwsze projekty
ekranoplandéw opowstaty nrzed 40 laty.
a do tej porv zbudowano ich nonad
trzvdzieSci. RoOzne tvoy ekranonlandow
nroiektowane sa w Stanach Zjiednoczo-
nych AP ‘ekranoolan transkentvnental-
nv na 300N nasazeréw). Anglii. Taponii.
7ZSRR. Szwerii i ¥inlandii. Doskonaloé¢¢
serndvnamiczna ekranonlandbw moze o-
ciapnaé wartn§é 20—, nndczes gdv Ala
wsnotezesnveh  camolotéw  transporto-
wych nie przekracza 18.

® 2Zwigzek Radziecki i kraje Europy
Wschodniej dazg do unowoczesnienia
swoich systemow kontroli ruchu lotni-
czego, opierajgc sie w znacznym stop-
niu na elektronowej technologii krajow
zachodnich, a giownie Stanow Zjedno-
czonych AP. W tym celu przebywali w
Stanach Zjednoczonych delegaci ze
Zwigzku Radzieckiego, z Polski, Bul-
garii, Jugostawii i Czechostowacji, gdzie
zaznajomili sie ze stacjami kontroli ru-
chu powietrznego oraz z zakladami pro-
dukujgcymi potrzebny sprzet.

@® Uniwersalny system nawigacji Ome-
ga umozliwia bardzo dokladne ustalenie
pozycji w oparciu o sygnaly 8 stacji
nadawczych o mocy 10 kW. Stacje te
zostaly umiejscowione w Norwegii, na
wyspie Reunion, w Australii, Japonii,
na Hawajach, w USA, Argentynie i Tri-
nidadzie. Blad wskazan pozycji dla
ostatnio wyprodukowanego typu urzg-
dzenia nie przekraczal 1,85 km. Odbior-
nik Omega moze by¢ zainstalowany na-
wet w malych samolotach sportowych
i dyspozycyjnych.

* Concorde — przewozacy 120 pasaze-
row — wazy 175 T,
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PROBLEMY ROZWOJU...

TLiA: A jakie konkretne
posuniecia przewidziane sa w
zwiazku z tymi zalozeniami?

Dyr. Roman: W zakresie rozwoju
linii zagranicznych — w przysziym
roku ma by¢ otwarta linia do Kua-
la Lumpur koto Singapuru, dajgca
nam dobre potgczenie z Australig.
Pozwoli ona przejgé pasazerdéw zdg-
zajacych z tego kontynentu do Pol-
ski. Dgzeniem naszym jest przedlu-
zenie naszych linii do Tokio i do
Ameryki Poltudniowej. JesteSmy
zdecydowani umacniaé linie Atlan-
tycka, tym bardziej ze stanowisko
Polonii w tej sprawie jest bardzo
zyczliwe.

Jesli chodzi o poprawe obstugi
pasazerow, to na OKkeciu, gdzie jest
nadmierny ‘tiok, powiekszy sie po-
wierzchnie budynkéw drogg doraz-
nej adaptacji.

Natomiast w dziedzinie budowy
lotnisk przewidujemy koniecznos$é
posiadania w kraju czterech lotnisk
miedzynarodowych: pierwsze — to
Okecie, drugie — tez warszawskie,
czynimy starania, aby bylo nieda-
leko od miasta, trzecie — Rebiecho-
wo, a czwarte — na potudniu Pol-
ski, najlepiej w wezle krakowsko-
katowickim. Lotniska te muszg byé
stale rozbudowywane, by nadgzaé
za rozwojem przewozow.

TLiA: Dla rozwoju komuni-

kacji lotniczej wazna jest
rowniez sprawa taryf. Jak
wiemy, zeszloroczne podnie-

sienie taryfy krajowej nie od-
bito sie korzystnie na rozwoju
ruchu lotniczego w kraju.
Dyr. Roman: Niewatpliwie spra-
wa taryf jest znacznie bardziej zto-
zona, niz sie to czasem wydaje. Tyl-
ko ceny artykuldow pierwszej po-
trzeby mogg by¢é podnoszone bez
obawy o utrate rynku. Taryfy na
wszystkie $rodki komunikacji mu-
szg byé rozpatrywane lacznie. Nie-
korzystna proporcja cen podrozy

samolotem i koleja spowodowala, ze
w br. wielu pasazeréw zrezygnowa-
o z ustug LOT, a zapelnienie miejsc
w samolotach znacznie zmalalo.
Ostatnio na liniach krajowych
wprowadzono istotng (o 30%) obniz-
ke taryf krajowych. Reakcja ze
strony pasazeréw byla bardzo szyb-
ka i zdecydowanie dodatnia. Dowo-
dzi to, ze do rentownosci tatwiej do-
chodzi sie przez duzg liczbe tanich
przewozéw, niz mata liczbe bardzo
drogich.

TLiA: WSrod problemow ca-
lego lotnictwa cywilnego na
czolo wysuwa sie m.in. spra-
wa szkolenia personelu. Od
lat dyskutowana jest sprawa
szkoly pilotow. Czy sa per-
spektywy rozwiazania tego
problemu?

Dyr. Roman: Na $wiecie istniejg
dwa kierunki szkolenia pilotow i
catego personelu dla lotnictwa cy-
wilnego: jeden — to tworzenie przez
lotnictwo cywilne wtasnych szkoét
lotniczych, drugi za§ — to powie-
rzanic tego zadania lotnictwu woj-
skowemu. Musimy rozwazyé, jakie
rozwigzanie bedzie dla nas naj-
stuszniejsze. Budowa cywilnej szko-
ly pilotobw pocigga za soba duze
koszty inwestycyjne i wymaga cza-
su. Natomiast Szkota Orlat w Deb-
linie ma bogate wyposazenie i nie-
watpliwie bytaby w stanie przeszka-
laé rowniez personel dla lotnictwa
cywilnego.

TLiA: Wydaje sie nam, ze
jednym z aktualnych proble-
mow lotnictwa cywilnego jest
zbytnie rozproszenie lotnictwa
dyspozycyjnego.

Dyr. Roman: RzeczywisScie sytua-
cja lotnictwa dyspozycyjnego nie
jest dobra. Indywidualne uzytkowa-
nie okolo setki samolotéw roéznych
typoéw w najblizszym czasie dopro-
wadzi do Kkrytycznego stanu pod
wzgledem czeSci zamiennych i re-
montoéw oraz do zdecydowanie nie-

korzystnej sytuacji w zakresie bez-
pieczenstwa latania na tych samo-
lotach, a takze do bardzo nicekono-
micznego i nieoperatywnego wyko-
rzystywania tych samolotéw. Roz-
wigzanie tkwi w sensownej ‘inte-
gracji z zachowaniem okres$lonych
dyspozycyjnych kompetencji do-
tychczasowych wtascicieli.

TLiA: Przez wiele lat cze-
kaliSmy na integracje lot-
nictwa cywilnego. Teraz za-
czyna sie ona urzeczywistniac.
Jak powinna byé¢ ona realizo-
wana?

Dyr. Roman: Integracja jest ko-
niecznos$cig naszego lotnictwa cywil-
nego. Jednak jej realizacja, moim
zdaniem, musi byé tak przeprowa-
dzona, zeby nic nie zmarnowaé z
dotychczasowego dorobku i korzys-
ci poszczegdlnych rodzajow lotnic-
twa, a réwnoczes$nie uzyskaé nowe
korzys$ci ptynace z zespolenia wysil-
kow. Niektoérzy opacznie rozumieja
integracje jako centralizacje. Taka
interpretacja jest bledna, a w dzia-
taniu bytaby szkodliwa. Nam chodzi
o integracje w zakresie materiato-
wo-technicznym, szkoleniowym, w

ksztattowaniu infrastruktury, przy
utrzymaniu a moze i zwiekszeniu,
kompetencji operacyjnych poszcze-

golnych uzytkownikow, dysponen-
tow i fundatorow.

TLiA: Co Pana zdaniem jest
warunkiem prawidlowego roz-
woju polskiego lotnictwa cy-
wilnego?

Dyr. Roman: U podstaw dalszego
rozwoju naszego lotnictwa cywilne-
go musi leze¢ wieloletni, konstruk-
tywny program jego rozwoju i da-
lekowzroczna polityka lotnicza. Pro-
gramy te trzeba madrze i odwaznie
ksztattowaé, a po zaakceptowaniu
ich, zdecydowanie i szybko realizo-
waé, a w razie potrzeby — i kory-
gowad.

Wywiad przeprowadzit
A. Glass

W nastepnym numerze

Omowione beda proby i badania nad
stosowaniem w samolotach podwozi na
poduszce powietrznej, przeprowadzone
przez firme Bell Aerospace Division
Textron i Air Force Flight Dynamics
Laboratory.

Podano sposob obliczania ksztattu
membrany stosowanej w podwoziu na
poduszce powietrznej oraz metody obli-
czania charakterystyki strumienia ob-
wodowego, potwierdzone doswiadczalnie.

Omoéwiono tez metode obliczania dy-
namicznego oddziatywania dolnej cze-
Sci membrany.

W dziale LOT PROBLEMY przedsta-
wione beda problemy zwigzane z inte-
gracja uktadoéw nawigacyjnych. Omo-
wione beda kryteria stosowania odpo-
wiedniego ukladu nawigacyjnego w

4

réoznego rodzaju samolotach i $miglow-
cach. Podane tez beda ogélne wiado-
mos$ci o zintegrowanym uktadzie na-
wigacyjnym, aspekty uzasadniajgce je-
go stosowanie oraz funkcje, jakie za-
wiera.

W dziale PROBILLEMY RUCHU LOT-
NICZEGO I LOTNISK w kolejnym ar-
tvkule z cyklu ,,Porty lotnicze w no-
woczesnym $§wiecie’’ oméwione beda
ogoblne Kkierunki walki z hatasem, kto-
re ustalono na podstawie licznych ba-
dan, analiz oraz ankiet przeprowadzo-
nych w wielu krajach.

W KARTOTECE TLiA podamy opis
30-osobowego, turbosmigiowego samolo-
tu pasazerskiego i transportowego
Short SD 3 — 30, produkowanego przez
Wielkg Brytanie oraz pasazerskiego sa-

molotu Kkrotkiego zasiegu VFW-Fokker
VFW 614.

W POMOCACH KONSTRUKCYJNYCH
bedzie opublikowany dalszy cigg pracy
konstrukcji dzwigara po utracie statecz-
nosci, a mianowicie obcigzenie nitow
laczgcych $cianke z pasami dzwigara.

W TECHNICZNYM SEOWNIKU LOT-
NICZYM podajemy dalszy cigg termi-
nologii podwozia.

W dziale Z DZIEJOW POLSKIEJ
TECHNIKI LOTNICZEJ przedstawione
beda dzieje rozwoju samolotu RWD-17,
ktory zostal zaprojektokwany w 1937 r.
przez B. Zurakowskiego jako rozwinie-
cie RWD-8 i samolot do szkolenia
akrobacji przed uzywaniem RWD-10.

W styczniowym numerze zamieScimy
roéowniez spis artykulow opublikowanych
w TLiA w 1974 roku.

TLiA 1974 nr 12



Problemy rozwoju lotnictwa

Mgr WEODZIMIERZ WASKOWSKI

Produkcija

Juz od kilkudziesieciu lat Niemcy kapitalistyczne,
we wszystkich swoich przeistoczeniach strukturalnc-
politycznych, jak Republika Weimarska, III Rzesza
Hitlera, a obecnie w postaci Federalnej Republiki
Niemiec, byly prekursorem, gléwnym producentem
i eksporterem szybowcoéw (dzi§ rowniez motoszybow-
cow). W tej roli sg3 hegemonem w $wiecie kapitali-
stycznym, gdyz praktycznie cata produkcja pozostatych
krajow kapitalistycznych nie przekracza mawet /3 licz-
by szybowcow wytwarzanych przez przedsiebiorstwa
Republiki Federalnej Niemiec.

Wydaje sie zatem wskazane przeprowadzenie sza-
cunkowej analizy dziatalnosci RFN w tej dziedzinie.

Przystepujac do omdéwienia tego zagadnienia, tj. roz-
woju produkcji szybowecdéw w RFN, ich liczby w eks-
ploatacji oraz obrotéw zagranicznych tym sprzetem
nalezy od razu zaznaczyé, ze wszystkie nizej przed-
stawione materiaty statystyczne nalezy traktowaé jako
szacunkowe: przemys! szybowcowy RFN podaje wy-
niki swej dziatalno$ci jedynie sporadycznie i wyryw-
kowo.

Dane faktyczne sg trudno dostepne, czasem wrecz
nieosiggalne nawet na terenie RFN. Odnosi sie to
przede wszystkim do materialéw dotyczacych wiel-
kosci floty szybowcowej w tym kraju oraz ich pro-
dukcji. Znany komentator i prognostyk lotniczy —
inzynier i ekonomista H. G. Friedrich tak pisze na ten
temat w miesieczniku ,,Deutscher Aerokurier” 1974,
nr 5. ,,..co sie tyczy rozwoju produkcji i liczby szy-
bowcoéw na terenie RFN w okresie ostatnich dziesieciu
lat — badacz mogt otrzymacé jedynie szczgtkowe dane,
tak ze dopiero z chwilg gdy nastgpil obowigzek reje-
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1. Rozw6j liczby szybowcdw, motoszybowcd4w i samolotéw
lekkich w RFN
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Przeprowadzono szacunkowq analize
produkc;pz szubowcow w RFN. Przedsta-

’
wiono rozwdj produkc;n. wielkos$é pro-
dukcji oraz wielko$¢ i warto$¢ ekspor-

tu i importu szybowcow.

strowania (szybowcoéw — przyp. aut.), tj. od 1972 r.
uzyskaliSmy witasciwe dane.” Z tego wzgledu pozostala
jedyna tylko droga do pracy badawczej: stosowanie
mozaikowej metody analizy i wykorzystywanie ma-
terialéw rozsianych w ciggu lat w wielu czasopismach
tachowych.

Jako punkt wyjScia do analizy przyjgtem stany
liczbowe floty szybowcow w RFN od 1969 r. (rys. 1).
Od razu jednak stwierdzilem niezgodno$é w analizo-
wanych materiatach zrédiowych. Wspomniany na
wstepie H. G. Friedrich w ,Deutscher Aerokurier”
1974 r. nr 5 wykazuje na dzien 1.1.1972 r. — 3368 szy-
bowecoéw, podczas gdy tenze ,Deutscher Aerokurier”
1974, nr 6 podaje, ze w rok pdzniej liczba szybowcow
w RFN przekroczyta 4200 sztuk.

Zwazywszy, ze roczna produkcja szybowcow w RFN
(wraz z reimportem z Francji) oscyluje okolo 450—
530 sztuk trudno zgodzié¢ sie, ze przyrost liczby szy-
bowcow w 1972 r. wyniost blisko 900 sztuk. Uwazatem
zatem za stuszne przyjgé liczbe ,,Deutscher Aeroku-
rier”, tj. 4000 szybowcoéw znajdujgcych sie w 1972 r.
na terenie RFN (tabl. 1).

Tablica 1. Rozwdj liczby szybowcow w RFN w
latach 1969—1973

Wzrost w stosunku do poprzed-

Rok Stan niego roku
) | szt. | % |
| 1969 { 3348 180 +5

1970 3582 234 +7

1971 3733 151 +4
| 1972 4001 268 +7,2

1973 4205 204 +6

Wg ,.Deutscher Aerokurier” 1973, nr 4, s. 263; 1974 nr 6, s. 424,

Tablica 2. Ocena iloSciowej produkcji szybowcow
w latach 1969—1973 w sztukach

Rok 1969 1970 1971 1972 1973
Przyrost liczby szybow-
céw [szt.] +180 | +234 | +151 | +268 | +204
Eksport szybowcéw*
[szt.] +300 | +328 | +285 | +421 | +334
Razem +480 + 562 + 436 + 689 + 538
Skre§lono z rejestru
[sat.]** —30 —34 —14 —36 —15
Impmto“ ane [S/t ]“‘ — —20 —14 —35 —59
Produkc_]a. szncune]\
[szt.]**** 450 528 408 520 464

*

Wartosé eksportu skorygowana. Zasadeg obliczania skorygowanego
eksportu oméwiono w punkciec dot. obrotéw zagranicznych
Szacunek

Skorygowany import, bez reimportu z ¥Francii

Wraz z dostawami szybowcéw wykaliczanych i montowanych we
Francji z elementéw dostarczanych przez producentéw RFN

*

*

ok
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Tablica 3. Produkcja szybowcow
tworcy i typow w 1972 r. [sztuki]

w RFN wg wy-

= . Liczba N
Firma i typ [sztuk] Kilasa
Schieicher
ASK-13 28
ASW-15 67 standard
ASW-17 12
Schelbe*
Bergtalke 14
Glasfliigel
Libelle Standard 130 standard
Kestrel 30
604 2
701 1
| Schemp-Hirth
Cirrus Standard 125 standard
Nimbus 2 15
Rolladen — Schneider
LS-1 40 standard |
Razem 464** w tym 363 standard |

Wg ,,Jane’s All the World Aircraft’” 1972/1973 i 1973/1974; ,,Technika

Lotnicza i Astronautyczna’ 1972 nr 12.

* Firma Scheibe
Roéwniez Schleicher produkuje motoszybowece.
** Pomini¢to produkeje matych warsztatéw, m. in.

obecnic produkuje prawie wylacznie motoszyboweoce.

kilkudziesigciu szybow-

coéw SB-5¢, dlatego liczba ta mniejsza jest niz w tablicy 2.

W oparciu o dane dotyczgce przyrostu rocznego flo-
ty szybowcoéw obliczamy szacunkowo produkcje rocz-

ng szybowcow w RFN (tabl. 2 i 3).

Szybowce w obrocie zagranicznym RFN

Przy analizie tablicy 4 wylania sie kwestia prawi-

Sztuk
500
4% 442
an 397 T
361
329 4 — 53
_- - 3%
3004="" S~. -T2
296 265
200
AT 4
Rok 1969 /0 /1 72 73
— (iczba wg "Aussenhandel*
~——=~ liczba Skorygowana
2. Eksport szybowcow z RFN w latach 1969—1973 (sztuk)

kach statystycznych REN ,,Aussenhandel” z rzeczywi-
stymi warto$cig i volumenem eksportu z tego kraju.

Zasadniczg watpliwo$é budzi bardzo powazny im-
port z Francji, podczas kiedy wiadomo, ze praktycz-
nie nie buduje dzi§ ona seryjnych szybowcow. Sprawe
wyjasnia informacja zamieszczona w miesieczniku
»Aviation Magazine” 1971 nr 570, mowigca o zawar-

diowoseci i zgodnos$ci danych zawartych w roczni- ciu umowy kooperacyjnej pomiedzy zachodnionie-
Tablica 4. Eksport i import szybowcow RFN w latach 1969—1973
1969 r. 1970 r. 1971 r. 1972 r. 1973 r. 1
Kierunck Eksport Import Eksport Enport Kksport Import Eksport Import Eskport . Import
. 7 g —_ .5 = .
[szt.]‘ g:il (szt.) ;;’H [szt.]”g;'] 3 “3“ [tsat) 31?11 e “3“] [szt.]l ;ifl] [s7t]’[g;l]|[s7t]‘ nm] [s7t]“g;l]
| I | [
Francja 75 | 1209 | 31 510 | 103 | 1536 | 69, 954 | 142 | 2077 96! 1327 | 170 | 2733 | 103 @ 1515 | 170 | 2855 | 108 1627
Belgia-Luksemburg 10 209 15 178 9 77 20 314 | 12 194
Holandia 10 179 9 125 6 111 19 476 | 24 550
Wiochy 24 423 31 527 | 8 197 7 168 ! 18 531 | 12 305 |
W. Brytania 27 | 522 21 429 38 739 32 755 26 633
Szwecja 15 2638 24 445 6 107 9 171 12 267 12 201
Finlandia 4 96 5 108 3 67 5 130 2 55
Dania 4 45 8 85 | 9 132 9 182 | 9 205
Szwajecaria 17 333 36 671 9 127 39 844 7 81 38, 815 10 137 41 | 1104
Austria 16 341 16 322 3 43 23 426 4 62 36, 729 5 55 22 588 | 10 129
Jugoslawia = e — e — . 2 49 5 54 3 59 7 80
Turcja e e — — = b 2 56 — _
Rep. Pld. Afryki 8 168 T 190 | 5 164 5 206 2 66
USA 80 | 1829 74 | 1712 61 | 1522 47 | 12556 56 | 1741
Kanada 8 180 6 129 51| 2492 3 71 4 I 120 — — |
Brazylia — — 2 62 2 62 1 35 —_ —
Chile e e = o _ — 1 42 — —
Australia 10 228 17 305 8 187 16 344 7 721
N. Zelandia | 8 191 12 288 5 146
ZSRR O o 5 132 —_ —
Rumunia S —_ 6 117
CSRS — — = e = = 3 36 15 211 4 116 14 215
Argentyna 6 176 —_ —_ 3 72 — —
Pakistan — —_ 3 56 2 49 — — — _
Japonia = S 4 85 | — — —
p— | M | — |1 | |
Razem 329 | 6555 | 31 520 397 | 7353 144| 3853 | 381 | 7219 | 116| 1569 435 | 9112 | 147 2054 | 442 | 9971 | 164 | 2409
Zrodia: Roczniki Giléwnego Urzedu Statystycznego REFN w Wieshaden, Wydawnictwo ,,Aussenhandel-Reihe 2 lata 1969—1973
6 TLiA 1974 nr 12
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3. Eksport szybowcé6w z RFN w latach 1969—1973 (tys. DM)

mieckg firmg Glasfliigel a francuskg wytwornig Car-

mam z Moulins.

Na zasadzie tej umowy Carmam otrzymuje od swe-
go niemieckiego kontrahenta (transportem kolejo-
wym) nastepujgce elementy szybowcédw Libelle Stan-
dard: poléwki kadiubow i potdéwki platéw, oczyszcza
je (elementy sg z tworzyw sztucznych) i montuje po
czym odsyla, réwniez koleja, do zleceniodawcy, ktéry
przeprowadza proby zdatno$ci do lotow (wediug wia-
domosci ,,Aviation Magazine” prace te pochtaniajg
Carmamowi $rednio do 270 roboczogodzin na 1 szy-
bowiec).

Do konca pierwszej poiowy 1971 r. z ogélnej liczby
wyprodukowanych 242 sztuk szybowcow Libelle Stan-
dard — 200 sztuk zostalo zbudowanych w ramach
umowy kooperacyjnej. Umieszczenie w tabelach ,, Aus-
senhandel” pozycji ,import z Francji” tlumaczy sie
obowigzkiem urzedéw celnych rejestrowania przeply-
wu przez granice kazdego towaru, bez wzgledu na to
czy to jest import rzeczywisty, czy tez zwrot wyro-
béw przetworzonych w ramach umoéw kooperacyj-
nych.

Z tego wzgledu wszystkie wartos$ci oraz ilosci sztuk
podanc przez ,,Aussenhandel”, a dotyczgce importu
niemieckiego szybowcéw nalezy skorygowaé odejmu-
jac od catkowitej warto$ci importu tego sprzetu przez
RFN, ilo$ci i wartos$ci importu z Francji, jak to przed-
stawiajg tablice 2 i 3.

Druga watpliwoscig, ktérej jednak nie potrafimy
wyjasni¢ jest import w 1970 r. 51 szybowcow z Kana-
dy, gdyz kraj ten, podobnie jak Francja, nie ma wtias-
nego przemysitu budowy szybowcéw, a zatem nie moze
eksportowa¢ tak powaznej ilosci.

Skorygowane volumen i warto§¢ importu i eksportu
szybowcow RFN

a) Eksport oraz import
1969—1973 (sztuki)

szybowcéw RFN w latach

Rok 1969 1970 1971 1972 1973
Eksport 299 328 285 322 334
Import - 20 14 35 49

Tablica 5. Ceny krajowe i eksportowe szybowcow RFN w 1973 r.

Wytwornia
Typ

Akaflieg Braunschweig
SI3-5¢

Glasfliigel
Standard-Libelle 201B

Kestrel
Glasflliigel 604

Rolladen-Schneider
I.S-1

Schelbe-Flugzeugbau
SE¥ 27

Berglalke 4

Schempp-Hirth
Standard Cirrus

Cirrus

Nimbus 2

Rozpictosé Cigzar wlasny Doskonalosé przy 1 I — Lena_
dl}l:‘(]).sé e [(]:‘(lw'};.“l“ [k>/n] w RN eksportowa w  Anglii

15.00 230 32,5/77
6,65 325
15,00 185 38/R5 22 800 DM 2750 £
6,20 350
17,00 2475 | 43/97 32000 DM 4000 £
(3,52 400
22,00 425 40/98 61 000 DM 7625 L
7,60 650 |
15,00 195 | 38/90
6,95 312 |
15,00 215 | 34/88
7,10 330
17,20 300 34/85 3250 £
8.00 500 | |
15,00 202 I 38/80 3473 &
6,35 330
17,74 260 14/85 | 3570 ¥
7,20 460
20,30 340 49/90 5504 £
7,28 170 |

Wg ,,Aero Revue” 1973 nr 3, s. 119—121, ,,Flight”” 2 1.3.1973, s. 297
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Ciekawe konstrukcje

1. Nad wystawg goérowal olbrzymi transportowiec C-5A Galaxy
Fot. A. Glass

Druga na Swiecie co do wielkosci wystawa lotnicza
w Farnborough (po Lotniczym Salonie Paryskim) od-
bywa sie co dwa lata — we wrzeSniu. Daje ona prze-
glad wspotczesnej techniki lotniczej oraz informacje
o przemysSle lotniczym poszczegolnych krajow. Na wy-
stawie 400 wytworni z 9 krajow pokazalo okolo 100
samolotow, Smiglowcow i szybowcow oraz silniki lot-
nicze, wyposazenie, osprzet i elementy typowe.

Cecha charakterystycznag wspolczesnych wystaw
lotniczych jest mata liczba nowych prototypow i przy-
gniatajaca wiekszosS¢ nowych wersji samolotow seryj-
nych. Wynika to z sytuacji w przemysle lotniczym
powstalej w ostatnich latach. Ot6z samolot jako ma-
szyna zostal juz tak powaznie udoskonalony, iz jest
bliski perfekecji. W wyniku tego koszty opracowania
nowej, jeszcze lepszej, czyli konkurencyjnej konstruk-
cji ogromnie wzrosly i czestokro¢ przekraczaja mo-
zliwosci jednej wytworni czy jednego kraju — zmu-
szajac do miedzynarodowej kooperacji. Wskutek tego
wszystkie wytwornie daza do przediuzania produkceji
swych dotychczasowych wyrobow przez tworzenie
ich nowych, ulepszonych wersji.

Dlatego w Farnborough zademonstrowano tylko 2
prototypy z 1974 r., 5 z ub. roku i kilka z 1972 r. —
natomiast blisko 70 ulepszonych odmian samolotow se-
ryjnych.

Wsrod tegorocznych prototypow znalazly sie tylko
samoloty brytyjskie: odrzutowy treningowy Hawk
i lekki transportowy Short SD-3-30. Trzeci prototyp,
brytyjsko-zachodnioniemiecki samolot mysliwsko-bom-
bowy MRCA Panavia 200, ktory mial by¢ zademon-
strowany, nie przylecial na wystawe. Wszystkie wy-
mienione samoloty wykonaly swéj pierwszy lot w
sierpniu br.

Prototypami z ubieglego roku byly: treningowo
szturmowy Alpha-Jest, francuski samolot stuzbowy
Falcon 30 oraz amerykanski samolot stuzbowy Lear
Jet 36. Do jeszcze wczeSniejszych prototypow nalezaty
m.in. amerykanski mysS$liwiec F-15 Eagle, francuski
Smiglowiec SA-360 Dauphin, omerykanski samoiot
stuzbowy Beech Super King Air 200 czy Smiglowiec
Agusta A-109 IHirundo.

Przeglad samolotow zaczniemy od konstrukcji naj-
wiekszych. Na wystawie w locie zademonstrowany byt
Concorde. Egzemplarz, ktory mial sta¢ na wystawie —
nie przybyt z powodu uszkodzenia przy ladowaniu
jednego z zespolow podwozia glownego. Samolotow
Concorde zbudowano 6 sztuk: 2 prototypy, 2 egzem-
plarze przedseryjne i 2 seryjne. W budowie znajduje
sie dalszych 14 egzemplarzy, z czego dla W. Brytanii
— 5, 4 dla Francji, 3 dla Chin i 2 dla Iranu. Dotych-
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czas zrealizowano 75% prob koniecznych do uzyskania
certifikatu dla tego samolotu. Samoloty Concorde ma-
ja wejS¢ do uzytku na przelomie lat 1975 i 1976.

Nad wystawa swa wielkoSciag gorowal nad innymi
samolot transportowy Lockheed C-5 A Galaxy (o cie-
zarze w locie 347 ton, rozpietosci 67,9 m, a wysokoSci
19,8 m) stojacy na lotnisku z kadlubem otwartym na
przestrzal. Samolotéw tych zbudowano ponad 80, kaz-
dy z nich zabiera ponad 350 osob oraz wielotonowy
tadunek.

Wsrod samolotow pasazerskich zwracaly uwage
swym cichym lotem aerobusy Lockheed L-1011 Tristar
oraz Aerobus A-300 B. Start ich odbywat sie bez huku
tak charakterystycznego dla odrzutowcow. Jest to za-
stuga wentylatorowych silnikow RB-211 i CF-6.

Niewatpliwie jest to konkretny dowéd, ze rozpoczy-
na sie era uciszonych samolotow i zmierzch nadmier-
nie hatasliwych.

Pokazany byl rowniez prototyp 40-miejscowego sa-
molotu pasazerskiego VFW-Fokker 614, ktory ma
wejS¢ do produkeji seryjnej. Jednakze jego szanse
powodzenia sa doS¢ ograniczone, w szczegolnosci ze
wzgledu na powazng konkurencje trzykrotnie tan-
szego samolotu Jak-40 oraz samolotow Falcon-30 i Fal-
con-40. Samolot VFW-Fokker 614 wyroznia umieszcze-
nie silnikow turbowentylatorowych nad ptatem, m.in.
dla zabezpieczenia ich przed zasysaniem kamieni z lot-
niska.

Trzydziestomiejscowy Short SD3-30 do lokalnej
komunikacji jest rozwinieciem zbudowanego juz w
serii 104 sztuk Skyvana. Samolot spelnia warunki
amerykanskich przepisow budowy sprzetu lotniczego,
gdyz przeznaczony jest glownie na ten rynek. Pokry-
cie platow i kadluba tego samolotu stanowi blacha
gladka sklejona z blacha falista. Samolot jest nape-
dzany dwoma silnikami. PT6A-45 po 1000 KM z 5-lo-
patowymi Smiglami, zapewniajacymi niski poziom ha-
lasu.

Samoloty stuzbowe Falcon 30 i Lear Jet 36 sa po-
wiekszonymi odmianami samolotow Falcon 20 i Lear
Jet 25. Jest to dziS bardzo typowa droga tworzenia
nowych samolotow przez przedluzanie kadlubow badz
powiekszanie udanych platowcow. U Lear Jeta 36
uwage zwracaja zaburzacze przeplywu na placie. Procz
wiekszych 20—30-miejscowych samolotow stuzbowych
byly pokazane rowniez mate, jak francuska odrzuto-
wa Corvette (12-miejscowa) czy wloski tlokowy Par-
tenavia P68 Victor (6-miejscowy).

Wsrod samolotow sportowych zwraca uwage pol-
ska Wilga 35 demonstrujac wilasnosci STOL (krotkie-
go startu i ladowania), niemlody francuski samolot
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2. Aerobusy A-300B i TriStar rozpoczety
ere samolotow uciszonych >

3. Jedyny nowy samolot transportowy
30-miejscowy Short SD-3-30 | 2

4, Stuzbowy Lear Jet 36 Fot. A. Glass P

5. Turbo$migtowy Piper Cheyenne
Fot. A. Glass p
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6. Kierownica strug na koncu ptata sa-
molotu stuzbowego Beech Baron 58
Fot. A. Glass

7. Rumunski sportowy IAR-823

< Fot. A. Glass
8. SR-71 — rekordzsta, ktéry w 1 h
55 min. przelecial z Nowego Jorku do
Londynu

| Fot. J. Grzego~zewski

9. Samolot mysliwski F-15 Eagle
Fot. J. Grzegorzewski
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10. Nowy samolot treningowo-szturmowy
Hawker Hawk — oblatany w sierpniu
1974 r.

11. Treningowo-szturmowy Alpha Jet i
rézne wersje Jjego uzbrojenia
Fot. A. Glass p

szkolno-sportowy Rallye pokazany w czterech odmia-
nach, amerykanski Commander 112 oraz drugi proto-
typ rumunskiego samolotu sportowego IAR-823.

Duza atrakcja wystawy byl czarny rozplaszczony
naddzwiekowy samolot rozpoznaweczy SR-71. Dokonal
on przelotu z Nowego Jorku do Londynu w 1h 55 min.
ze Srednia predkoscia 2900 km/h. Choé¢ jego prototyp
oblatano ponad 10 lat temu — byl on po raz pierw-
szy pokazany w Europie. Samolotow tych zbudowano
szeS¢dziesiat sztuk. Sa dosé trudne w pilotazu i w ma-
newrowaniu. Zakret do ladowania w Farnborough roz-
poczynal on nad Belgia i Holandia. NowosScia byt ame-
rykanski samolot mysliwski Mc¢ Donnel Douglas F-15
Eagle. Jak zwykle duze zainteresewanie wzbudzatl pio-
nowzlot Harrier, cho¢ byt demonstrowany nie po raz
pierwszy. Na wszystkich robi wciaz duze wrazenie je-
go pionowy start i zawis. Tym razem po raz pierwszy
zostal pokazany zespolowy lot 8 Harrierow. Pokazy w
locie szwedzkich samolotow mySliwskich Viggen w
wersji jedno- i dwumiejscowej wykazaly doskonatla
ich zwrotnosé¢, podobna jak mial poprzedni szwedzki
mysSliwiec Draken.

Hawker Siddeley IS.1182 Hawk jest samolotem
szkolno-treningowym, ktory ma by¢é nastepca samolo-
tow Jet Provost, Gnat i Hunter. Jest on konkurentem
francusko-zachodnioniemieckiego samolotu treningo-
wo-szturmowego Alpha Jet. W. Brytania zdecydowala
si¢ na budowe Hawka po zamowieniu 175 sztuk przez
RAF i z nadzieja na zamowienia eksportowe. Prawdo-
podobnie - bardziej uzasadnione ekonomicznie byloby
wlaczenie sie do kooperacji przy produkeji Alpha Jeta
i zakup tego samolotu. Trwalos¢é zmeczeniowa Hawka
ma wynosi¢é 6000 h, co przy uzytkowaniu Srednio po
400 godzin rocznie, daje 17,5 lat stuzby. Pierwsze
egzemplarze seryjne maja byé dostarczone w koncu
1976 r. Prezentowany na wystawie prototyp Iawka
mial za soba dopiero kilkanascie lotow.

Konkurent Hawka, Alpha Jet, ktory ma za sobgy
blisko rok prob w locie, zostal efektownie zaprezento-
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wany w powietrzu z podkreSleniem jego zalet: duzego
wznoszenia, krotkiego startu, matej predkosci ladowa-
nia i duzej predkosci maksymalnej. Dotychczas Fran-
cja, RFN i Belgia zamowily 433 Alpha Jety.

Kategorie szturmowych odmian odrzutowych samo-
lotow treningowych zaprezentowaly brytyjski BAC 167
Strikemaster oraz wiloski Macchi MB-326 K. Strikema-
ster, zbudowany dotychczas w liczbie 134 sztuk, ma
trwalos¢é zmeczeniowa 6200 h, a wiec przewidziany
jest na 18 lat uzytkowania.

Tlokowymi samolotami szkolnymi byly angielski
Bulldog, zbudowany w serii 260 sztuk oraz szwedzki
wielozadaniowy MFI-17. Obecnie opracowywana jest
czteromiejscowa odmiana Bulldoga, nazwana Bulldog
200. MFI-17 zaprezentowano w wersji cywilnej Saab
Safari przeznaczonej do szkolenia, lotow patrolowych
i do zrzutow pojemnikow o ciezarze do 300 kG oraz
w wersji wojskowej Saab Supporter treningowo-sztur-
mowej uzbrojonej w rakiety. Najciekawszy z prezen-
towanych Smiglowcow wojskowych, Sikorsky S-67
Blackhawk, w pierwszym dniu pokazow niespodziewa-
nie przeszed! do lotu nurkowego i rozbil sie. Najwiek-
sza sprawno$¢ w locie zaprezentowal cywilny Smiglo-
wiec Bolkow Bo-105 dajacy imponujacy pokaz akro-
bacji i zwrotnosci. Bo-105 wystawiony byl w wersji
diwigowej z urzadzeniem diwigowym zamocowanym
z boku kadluba. Wytwornia angielska Westland po-
kazala na wystawie makiete cywilnej wersji Smig-
lowca Lynx oznaczonej Westland 606. Wersja ta
ma byé¢ budowana poczatkowo z brytyjskimi silnika-
mi Gem, a nastepnie z amerykanskimi PT-6, by mie¢
lepszy zbyt na rynku amerykanskim. Na wystawie
wzbudzaly zainteresowanie prototypy Smiglowcow:
francuskiego SA-360 Dauphin i wloskiego Agusta
A-109 Hirundo oraz Smiglowce seryjne o zgrabnych
ksztaltach aerodynamicznych: Bell Jet Ranger i En-
strom F-28,

Szybowce w Farnborough wystawily tylko Polska
i Rumunia. Byly to: laminatowy Jantar 1, drewniane
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12, Wielozadaniowy SA AB Supporter (MFI-17)

Cobra 15 i Pirat oraz metalowy IS-29D. Nalezy zau-
wazy¢, ze rumunski IS-29 znalazl juz nabywcow za-
rowno w W. Brytanii, jak i w Szwajcarii oraz RFN.
Ekipa rumunska wykazywatla duzo energii starajac si¢
jak najlepiej zareklamowaé swoj sprzet, podczas gdy
polskie szybowce przez duza czeS¢ wystawy staly
z dala od publicznoSci w oczekiwaniu na udziat w
pokazach w locie.

Liczba wystawionych w Farnoborough silnikéw lot-
niczych nie byta bardzo duza. Dominowaly silniki
Rolls-Royce i Turbomeca. Firma Rolls-Royce pokaza-
la m.in. Smiglowcowy silnik turbinowy Gem o mocy
900 KM, ktory od potowy 1975 r. bedzie dostarczany
do Smiglowcow Lynx oraz zaanonsowala rozpoczecie
projektowania dwuprzeplywowego silnika turboodrzu-
towego RB 401 o ciagu 2200 kG, o niskim poziomie
glosnosci i matym zuzyciu paliwa, przeznaczonego do
samolotow treningowych i stuzbowych, a model tezo
silnika zostal wystawiony. Francuska Turbomeca procz
silnikow seryjnych pokazata makiete Smiglowcowego
silnika turbinowego Ariel. Amerykanska wytwornia
Lycoming zaprezentowala 600-konny silnik turbinowy
LTS-101, ktory juz w koncu tego roku ma byé w pro-
dukeji w wersji Smiglowcowej, a nastepnie w wersji
turboSmiglowej i turboodrzutowej. Najmniejszym sil-
nikiem turboodrzutowym pokazanym na wystawie byl
silnik Microturbo TRS-18 o ciagu 100 kG sluzacy do
napedu mini-samolotu Bede BD-5J. Silnik ten ma za-
montowany na samolocie inzektor (dysze Melota),
ktory po przestawieniu stuzy jako odwracacz ciagu.

Bardzo interesujaca nowosScia byly Smigla otunelo-
wane firmy Dowty. Najmniejsze 5-lopatowe, o Sred-
nicy 0,85 m, napedzane silnikiem tlokowym Hirth
65 KM, zostalo wykorzystane w bezpilotowym pojez-
dzie rozpoznawczym Short Skyspy. O podobnej sred-
nicy, 7-lopatowe, napedzane silnikiem Wankla, zostato
uzyte na zachodnioniemieckim samolocie sportowym
Fanliner. Wystawiono nowe Smiglo o Srednicy 1,2 m
napedzane silnikiem Tiara 285 KM oraz makiete 1,5
metrowego Smigla otunelowanego do silnika turbino-
wego M-45. Prace nad tym Smiglem sa powaznie za-
awansowane.

Na wystawie pokazano rowniez pociski rakietowe
oraz model poduszkowca. Powaina czeS¢é wystawy zaj-
mowaly stoiska z wyposazeniem, gléwnie awionicznym,

Fot. A. Glass

13. Urzgdzenie
dzwigowe na
Smigtowcu BOl-
kow Bo0-105

Fot. A. Glass A

14. Smiglo otune-
lowane Dowty
do silnika Tia-
ra 285 KM

Fot. A. Glass p 8

osprzetem, czeSciami znormalizowanymi i typowymi,
odkuwkami i odlewami itp.

Osobne stoisko mialy brytyjskie lotnicze placowki
naukowe Ministerstwa Obrony. Zaprezentowaly one
swe nowe urzadzenia badawcze i wyniki swych prac
jak: tunel aerodynamiczny do matych predkosci, ko-
mora do badan wytrzymatoSciowych samolotow w wa-
runkach nagrzewania podczas lotu naddiwiekowego,
komora do badan samolotow w roznych warunkach
klimatycznych, stanowisko do badan uszkodzen samo-
lotow od piorunow, komora do wysokoSciowych badan
silnikow, tunel aerodynamiczny na otwartym powie-
trzu do symulacji prob w locie, urzadzenie do sztucz.
nego opladzania w locie, badania oblodzenia Smiglow-
cow, chlodzenie lopatek turbiny, clektroniczne stero-
wanie silnikow, pirotechniczne rozrywanie oston ka-
biny przed katapultowaniem, zaroodporne weglowe
materialy zespolone, laminaty weglowe, stopy lekkie
wzmocnione wléknem, technologia berylu, kleje od-
porne na wysokie temperatury, topatki turbin z su-
perstopow krzepnacych jednokierunkowo czy wykry-
wanie peknieé za pomoca fal.

Czytelnikom, Autorom oraz wszystkim Sympatykom naszego pisma

sktadamy Najlepsze Zyczenia Swiqteczne i Noworoczne

REDAKCJA
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Minima meteorologiczne

O podjeciu przez pilota-dowddce statku powietrz-
nego decyzji startu lub lgdowania samolotu decydu-
ja: diugosé drogi startowirj, sita 1 kierunek wiatru
przy ziemi, rodzaj nawicrzchni na drodze startowe]
(woda, $nieg itp.), uksztattowanie przeszkod wzdiuz
kierunku podejscia lub startu, rodzaj pomocy na-
wigacyjnych stuzacych do wykonania podejscia,
przede wszystkim warunki meteorologiczne okresla-
ne popularnie jako ,podstawa chmur” i ,widzial-
nos$é”.

Minimalne wartosci dopuszczalne ,bodstawy
chmur” okreslajgcej pionowg wysokosé, z ktorej
uzyskuje sie wzrokowy kontakt z ziemisg, i ,,widzial-
nosci” okreslajagcej poziomy zakres wzrokowy przy
powierzchni ziemi stanowig wtasnie ,minima me-
teorologiczne startu lub lgdowania samolotu”.

Ustalenic minimow metcorologicznych jest trudne

skomplikowane technicznie, gdyz wigze w sobie
konieczno$¢ uwzgledniania: elementow technicznych
wymiernych ilo$ciowo, tj. osiggow samolotu, z kto-
rych predkos¢ podejscia, cigzar samolotu, zdolno$¢ do
wykonywania manewrow, wtasnosci pilotazowe pod-
czas odejscia na ,,drugi krgg” wysuwajg sie na pierw-
szy plan; elementow technicznych wymierzalnych ja-
kosciowo lub potilosciowo, tj. uksztattowania lotni-
ska i aktualniec uzywanych pomocy nawigacyjnych
(elektronicznych lub wizualnych) do startu lub lgdo-
wania; elementoéw nietechnicznych jakosciowych, tj.
umiejetnosci i do$wiadczenia zalogi, a przede wszy-
stkim pilota-dowddey statku powietrznego.

Innym problemem lezgcym poza sferg rozwigzan
technicznych jest trudno$é wynikajgca z tego, ze
zwykle przyjete do stosowania minima meteorolo-
giczne sg mniej lub wigcej szczeSliwym kompromi-
sem pomiedzy interesami przewoznika lotniczego da-
zgcego ze wzgledow konkurencyjnych do latania
,,w kazda pogode” a poczuciem bezpieczenstwa wy-
razonym w dezeniu do zapewnienia sobie prawa
do decyzji o wykonaniu lotu reprezentowanym z za-
sady przez pilotow.

Metod ustalania miniméw meteorologicznych po-
wstato bardzo wiele. Wiele z nich czesto daje zbiez-
ne wyniki lub rédznigce sie znacznie, zwtlaszcza w
nietypowych warunkach meteorologicznych. W wie-
lu wyspecjalizowanych organizacjach . agencjach
lotniczych trwajg prace nad znalezieniem jednej
uniwersalnej i najlepszej metody.

W artykule przedstawiono metode opracowang
przez autora dla samolotow transportowych eksplo-
atowanych przez Polskie Linie Lotnicze LOT, w
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Inz. TOMASZ SMOLICZ

Omowiono metode ustalania minimum
meteorologicznego opracowany na zlece-
nie Stowarzyszenia Polskich Pilotow Li-
niowych przecdstawionq na dorocznej
konferencji socjalisycznych towarzystw
lotniczych w roku 1974 w Berlinie oraz
na Konferencji Miedzynarodowego Sto-
warzyszenia Pilotéw Liniowych w roku
1974 w Tokio.

W metodzie tej za punkt wyjscia przy-
jeto ostqgi samolotow.

ktorej za punkt wyjscia przyjeto osiggi samolotow
(wiekszo$é znanych metod przyjmuje jako danc wyj-
Sciowe do obliczen wtasnosci lotniskowe). Metoda
ta zostala opracowana na zlecenie Stowarzyszenia
Polskich Pilotow Liniowych 1 byta przedstawiona
na dorocznej konferencji 8-poolu socjalistycznych
towarzystw lotniczych w 1974 r. w Berlinie oraz
na konferencji Miedzynaroplowego Stowarzyszenia
Pilotow Liniowych w 1974 r. w Caracas, stajac sie
wktadem polskiej myS$li lotniczej do rozwigzania
tego problemu.

Zatozenia do obliczen minimoéow (na podstawie
osiagow)

Kategorie samolotow

Przyjeto powszechnie w wielu przepisach stoso-
wany podzial samolotow na kategorie, klasyfikujgce
ogolnie samoloty transportowe pod wzgledem ich
0siggow.

Podzial ten przeprowadzony jest na podstawie
maksymalnego dopuszczalnego ciezaru do startu
oraz na podstawie predkosci podejscia bedgcej 130%
predkosci przeciggniecia statycznego w konfiguracji
ladowania przy maksymalnym dopuszczalnym cie-
zarze do lagdowania.

i—;

Centralna o$ podejs$cia jest linig prostag wzdluz osi drogi
startowej pochylong pod kagtem 3°. Centralna o$ podejscia
przechodzi przez Srodek okna decyzji bedacy punktem de-
cyzji.

Punkt decyzji okreslony jest w plaszczyznie poziomej przez
odlegtos¢ L. od progu drogi startowej. Punkt decyzji okre-
slony w ptaszczyznie pionowej jako wysoko$¢ nad progiem
drogi startowej (HAT) dla podejscia precyzyjnego lub jako
wysokos¢ nad progiem drogi startowej (HAT) lub wysokos¢
nad poziomem lotniska (HAA) dla podejscia nieprecyzyl-
nego.

Wymiary okng decyzji w stosunku do punktu decyzji wy-
noszg: w ptaszczyznie pionowej 0,5° i w ptasz-
czyznie poziomej +50 m od punktu decyzji dla podejscia
precyzyjnego, w plaszczyznie pionowej *2° i w
plaszczyZnie poziomej 200 m od punktu decyzji dla podej-
Scia nieprecyzyjnego.
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MINIMA..,
Okno decyzji

Okno decyzji jest fikcyjnym pionowym prostokg-
tem (rys.). Przclot samolotu przez wnetrze tego pro-
slokgta podczas podejscia do lgdowania jest ostat-
nim miejscem, w ktorym mozliwe jest jeszcze pod-
jecie w sposob bezpieczny dwu decyzji:

a) kontynuowania podejscia 1 lgdowania lub

b) przerwania podejscia i odej$cia na drugi krag.

Zatem, polozenie okna decyzji od progu drogi
startowe] bedzie takie, by samolot w prawidiowym
potozeniu przesirzennym i konfiguracji do Ilgdowa-
nia, po uzyskaniu wzrokowego kontaktu z progiem
erogi startowej, znajdujgc sie w skrajnym bocznym
potozeniu wewnatrz okna decyzji, bezpiecznie mogt
wykona¢ powrot do centralnej osi podejscia (ma-
newr S) i zakonczy¢ go przed progiem w celu lg-
dowania przy: predkos$ci podejscia na wigkszej
niz maksymalna pre¢akosé progowa Vrmax — 1,8
Vs + 15 (wezly) oraz przechylajac w czasie powro-
tu do osi samoiot o érednie przechylenie g :25° dla
samolotow kat. A, 20° dla samolotow kat. B, 10°
dla samolotow kat. C, 10° dla samolotow Kkat. D.

Rownoczes$nie okno decyzji jest poiozone na takiej
wysokoscl ponad poziom progu drogi startowej (dia
podejscia precyzyjnego) lub ponad poziom iotniska
(dla podejscia nieprecyzyjnego), by samolot w prawi-
diowym potozeniu przestrzennym i konfiguracji ao lg-
dowania mog! bezpiecznie, znajdujgc sie w skraj-
nym pionowym polozeniu, wewnagtrz okna decyzji
wykonaé manewr odejscia na drugi kragg, uwzgled-
niajgc nastgepujgce czynniki:

a) btedy pomiaru wysokosci,

b) ,,przepadanie” samolotu wskutek bezwladnosci
podczas odejscia na drugi krag,

¢) 3-sekundowe opodznienie decyzji odej$cia na dru-
gi krag,

d) 4-sekundowe opoznienie podczas odejscia na
drugi krag przewidziane na reakcje silnikow i zmia-
n¢ konfiguracji samolotu z konfiguracji lgdowania
na start lub wznoszenie.

Minima poziome do ladowania (widzialnos¢ RVR)

Minima poziome do lgdowania przy po-
dejsciu ,,z prostej” wynikajg z obliczenia diugosci L
potrzebnej do wykonania pewrotu (manewr S) po-
wigkszonej o 200 m.

Wartos¢é 200 m przyjeto jako minimalng wartosc
dlugosci drogi startowej, ktora musi byé widoczna
dla prawidlowego rozpoznania progu drogi startowej.

Dtugos$¢ L otrzymuje sige z rozwigzania geometrycz-
nego:

L =})4R-x —x*
gdzie ¥ — 50 m dla podejscia precyzyjnego (maksy-
malna boczna odchylenia wewnatrz okna decyzji,

x — 200 m dla podejscia nieprecyzyjnego, R — pro-
mien zakretu w powrocie (manewr S).

Wielko$¢ promienia zakretu R wyznacza wzor:
Ve
g tgh
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gdzic V — predkosé samolotu rowna Vrpae = 1,3 Vg +
15 (wezly), g — przys$pieszenie ziemskie 9,81 m/s’,
{} — $rednie przechylenie samolotu w zakresie 25°
dla kat. A, 20° dla kat. B, 15° dla kat. C, 10° dla
kat. D.

Minima poziome dla podejs$écia ,z kregu”
wynikajg z zasady widocznosci drogi startowej pod-
czas kregu, a zatem:

Vit Vi
L=R,+R=—"_"
gtz

gdzie V3 — predko$¢ samolotu w locie po krggu na
trzecim zakrecie, Vi — predko$¢ samolotu w locie
po kregu na czwartym zakrecie, 3 — maksymalne
przechylenie w trzecim i czwartym zakregcie réwne
30°.

Minima pionowe do ladowania (HAT/HAN)

Minima pionowe (HAT lub HAA w zaleznosci
od ustawienia wysokosSciomierza na ci$nienie QFE
progu drogi startowej lub S$redniego ci$nienia lotni-
ska) uzyskuje sie przez przyjecie wickszej wartosci
z pordéwnania obliczonych wysokosci Ry (decyzja 13-
dowania) i Re (decyzja odejscia na drugi kragg):

, L.+ 200
]‘L: 57.3 X pochylenie centralnej osi podejscia
27,
gdzie L/ — dilugosé¢ obliczona przy minimach pozio-

mych pochylenia centralnej osi podejscia rowne: dla
podejécia precyzyjnego 3° + 0,5° = 3,5°, dla podej-
$cia nieprecyzyjnego 3° + 20 = 5°:

R,=E+S+D

gdzie E — spodziewany catkowity blgd wysokoscio-
mierza (blgd catkowity jest sumg bledu aerodyna -
micznego w konfiguracji lgdowania i bledu przyrzg-
dowego). Bigd catkowity uwzglednia sie wowczas,
gdy wysoko$é odczytana na wysokosSciomierzu jest
wigksza niz wysokos¢ rzeczywista, S — utrata wy-
soko$ci samolotu wskutek bezwtadnos$ci podczas ma-
newru odej$cia na drugi krgg, D — utrata wysokosci
wskutek 7 s opodznicnia (3 s cpéznienia decyzji odej-
S§cia, 4 s zmiana konfiguracji i przyspieszenie silni-
kow) obliczona dla schodzenia z predkoscig Vrmax
dla podej$cia precyzyjnego po 3,5° osi podejscia i dla
podejscia nieprecyzyjnego po 5,0° osi podejscia.

Uwaga. Jesli suma wartosci E - S jest mniej-
sza niz zapas bezpieczenstwa OCL, do obliczen Ry
nalezy przyjg¢ wielko$¢ zapasu bezpieczenstwa OCL
zwykle rowny 30 m.

Minima do startu

Podstawg obliczenia widzialnosci lub RVR do star-
tu jest obliczenie odlegto$ci, ktora powinna byé wi-
dzialna z samolotu i przy maksymalnej predkosci
rozbiegu na ziemi zapewni¢ czas na wykonanie
wszelkich dzialan w kabinie potrzebnych do utrzy-
mania kierunku przy starcie podczas awarii krytycz-
nego zespotu napedowego.
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MINIMA...

Tabela 1. Klasyfikacja samolotéw transportowych pod
wzgledem osiggow

Predkosc podeidcia 1,3 Vg
konfiguracja va-
Maksymalny dopusz- (. onfiguracja ladowa
. . nia, maksymalny do-
Kategoria samolotu czalny cigzar do startu o
puszczalny cigzar do
ladowania)
funty kilogramy wezty | km/h
A ponizej ponizej ponizej ponizej
30 000 13 650 90 167
B 30 001— 13 650— 91—120 169—222
—60 000 —27 300
C 60 001— 27 300— 121—140 224—260
—150 000| -—68000
D 150 001— 65 000 141—165 262— 306
i powyzej i powyzej
BE I cigzar dowolny 166 308
| i powyzcj i powyizej

Tabela 2. Warunki stosowania miniméw dla podejs¢ pre-
cyzyjnych

. Korckeja minimaow
Minima

5 . |
ncuiki ITAS +15 m +30.m +45 m
VISIRVR +100 m 4200 m +300 m
|

ILS kat. ], IIlub
ITI/PAR +-
Sciezka podejscia
II.S lub PAR na-

chylona powyzej 3° -+

Brak ktoregokol-

wick z eclementéw

oswietlenia

ALS FHIRL4+CL +
TIRL

Brak markera MM +

Droga startowa nie-
oczyszezona (obec-
no$¢ $niegu, lodu
Iub slaszu)

Skladowa boczna | |
wiatru przekracza
10 weziéw | +
Jeden silnik samo-
lotu nie pracuje | | +

System dyrckey jny |
podejscia nic pra-
cuje -+

Brak lub nie pracuje |
sygnalizacja wyso-
kosci decyzji + |

System automa-

tycznego podejscia
ni¢ pracuje (podej-
scie reezne) | +

PPodejscie ILS nie
jest monitorowance
radarem PAR +

Przyjmujagc maksymalng predko$§é¢ na ziemi pod-
czas startu jako: Vg (protation speed) dla samolotow
odrzutowych 1 Vio (lift off speed) dla samolotow
Smiglowych zas$ czas réwny 8 s (3 s potrzebne na
identyfikacje i decyzje oraz 5 s na dziatanie w ka-
binie zalogi) uzyskano VIS/RVR = 8 s. Vg m/s dla
samolotéow odrzutowych, VIS/RVR = 8 s . VLo m/s
dla samolotow Smigtowych.
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Tabela 3. Warunki stosowania miniméw dla podejsé nie-
precyzyjnych

- Korckeja miniméw
Minima

Warunki HAT/HAA | 415 430 m Wi

VISIRVR | 41900 m | + 200 m 4400 m

Najblizsza pomoc
podejicia przed pro-
giem drogi starto-
wej nic dalej niz
1000 m -
Najblizsza pomoc
podejscia przed pro-
giem drogi starto-
wej nie dalej niz
2000 m -
Najblizsza pomoc
podejscia przed pro-
giem drogi starto-
wej nie dalej niz
4000 m +
Swintla podejscia
nic priveujiy +

Swiatla drogi star-
towej nie pracuja +

Droga startowa

nicoczyszezona

(obecnosé $niegu,
lodu lub slaszu) 4+
Skladowa boczna
wiatru przekracza
10 wezlow +

Jeden  silnik  nie
pracije -
Brak lub nie pracu-
je sygnalizacja wy-
sokos$ci decyzji +

Korekcja minimow ze wzgledu na warunki podejscia

Otrzymane  minima z obliczen podanych w zalo-
zeniach do obliczen miniméw sg minimami opartymi
tylko o osiggi samolotu i stanowig jak gdyby naj-
mniejsze wartosci miniméw dla danego samolotu. Mi-
nima te powinny ulec korekcji ,,w gore” w zaleznoSci
od warunkéw podejScia i w zalezno$ci od wyszkole-
nia i doS§wiadczenia pilota-dowddcy.

Tablice umozliwig wprowadzenie korekcji zaleznej
od warunkéw podejscia. Krzyzyki w tablicy nalezy
rozumic¢ jako konieczno$é dodania odpowiedniej
wielko$ci do miniméw pionowych i poziomych w
przypadku, gdy ktéry$§ z warunkéw podejScia jest nie
spelniony (tabl. 1, 2 i 3).

o S
Korekcja minimow ze wzgledu na doSwiadczenie
pilota-dowodcy

Ujednolicenie przez ICAO wymagan odno$nie do
wyszkolenia i praktyki lotniczej potrzebnej do uzy-
skania uprawnien pilota-dowdédey na danym typie
samolotu transportowego spowodowalo stosowanie
z zasady podobnych korekcji do miniméw w zalez-
nos$ci od doSwiadczenia w calym lotnictwie transpor-
towym.

Dla pilotéw-dowddcow o dosSwiadcze-
niu mniejszym niz 150 godzin lotu na da-
nym typie samolotu jako pilot-dowoddca dodaje sie

Dokonczenie na str. 34
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Mgr inz. EDWARD DOBKOWSKI

Charakterystyka predkoSciowa

bustera ze zdwojonym suwakiem sterujacym

W Srednich i ciezkich samolotach i $miglowcach
nie jest mozliwy nawet kroétkotrwaly lot bez wspo-
magania silowego ukladéw sterujgcych. Pracujgc w
tych ukladach bustery hydrauliczne muszg charak-
teryzowaé sie, z powyzszego powodu, wysokim stop-
niem niezawodnos$ci. Niezawodno$¢ bustera hydrau-
licznego okre$lona jest przez niezawodno$é rozdzie-
lacza tego agregatu jako zespolu najczeSciej ulega-
jacego awarii. Jednym ze sposobow zwiekszenia
stopnia niezawodno$ci jest zastosowanie podwojnecgo
suwaka w rozdzielaczu. W busterze z takim rozdzie-
laczcem w wypadku zaciecia sie suwaka podstawo-
wego jego role przejmuje suwak dublujgcy.

Podstawowym wyréznikiem wtasno$ci bustera hy-
draulicznego jest jego charakterystyka predko$ciowa
podajaca zalezno$¢ predkos$ci tloczyska wykonawcze-
go od przemieszczenia wzglednego suwaka rozdziel-
czego. W trakcie projektowania bustera hydraulicz-
nego umiejetno$¢ wyznaczania charakterystyki pred-
koSciowej jest nieodzowna. Sposdb jej wyznaczania,

dla busterow z podwojnym suwakiem jest nizej
przedstawiony.
Podstawowym zadaniem systemu sterowania w

Smiglowcu jest zabezpieczenie najbardziej dokladne-
go kinematycznego zwigzku pomiedzy dzwigniami
sterowania a urzgdzeniami sterujgcymi (mechanizm
cyklicznej zmiany skoku lopat, mechanizmy zmiany
skoku ogoélnego wirnika gléwnego i §migla ogonowe-
go, dzwignia sterowania silnikami). Zadanie to jest
proste dla $miglowcd4w o malym ciezarze starto-
wym; przy wiekszym ciezarze staje sie bardziej zlo-
zone. Obcigzenia od zawiasowych momentéw lopat
wirnika gléwnego juz dla $miglowca o cigzarze
startowym przeszio 5000 kG sg tak duze, ze pilot
nie jest w stanie ich pokonaé. W tych warunkach
nawet kroétkotrwaly lot bez wspomagania silowego
ukiadéw sterowania nie jest mozliwy. Dlatego od
pracujgcych w takich wukladach busteré6w hydrau-
licznych (jak i zasilajgcej je instalacji hydraulicz-

Podano sposéb wyznaczania charak-
terystyki predkosciowej dla busterdw
2z podwodjnym suwakiem. Zastosowanie
rozdzielacza 2z podwdjnym suwakiem
znacznie zwieksza mniezawodnos$é pracy
busterow stosowanych w wurzagdzeniach
sterujqcych smigtowcéw i samolotébw.

nej) wymaga sie maksymalnej niezawodno$ci. Takie
same wymagania odnoszg sie do busteré4w pracuja-
cych w urzadzeniach sterujgcych tych $miglowcow
i samolotébw, w ktérych awaria bustera pocigga za
sobg pelng utrate sterowno$ci.

Niezawodno$¢ bustera hydraulicznego ograniczona
jest duzg intensywno$cig uszkodzen rozdzielacza. Po-
wodem uszkodzen najczeSciej jest zaklinowanie sie
suwaka sterujgcego z powodu dostania sie do szcze-
liny miedzy tulejg a suwakiem mechanicznym dro-
bin lub obliteracji tej szczeliny, gdy suwak przez
diuzszy czas pozostaje nieruchomy. Rozdzielacz z su-
wakiem walcowym charakteryzuje sie wspolczynni-
kiem intensywno$ci uszkodzen o warto$ci co naj-
mniej rzgd wiekszej niz warto$é tych wspodiczynni-
kéw dla pozostalych zespoléw bustera. W tych wa-
runkach zastosowanie rozdzielacza z podwdjnym su-
wakiem znacznie zwieksza niezawodno$¢ bustera.

Schemat bustera z podwdjnym suwakiem przed-
stawiony jest na rys. 1. W czasie normalnej pracy
(przy sprawnym suwaku podstawowym) suwak du-
blujgcy (3) blokowany jest w polozeniu neutralnym
przez sprezyne (5). Gdy suwak podstawowy (4) za-
klinuje sie, bedzie przemieszczaé sie wraz z suwa-
kiem dublujgcym, uginajgc sprezyne. Pilot w tym
wypadku musi dziataé na drazek sterowy z odpo-
wiednio wiekszg silg, potrzebng do ugiecia sprezyny.
Ta zwiekszona sita jest sygnalem dla pilota, ze na-
stgpila awaria suwaka podstawowego.

Charakterystyka predkosSciowa podaje zaleznosé
predkosci nieobcigzonego tloczyska wykonawczego w
funkeji przemieszczenia wzglednego suwaka. Okre-
§la ona wtlasno$ci dynamiczne ukiadu otwartego bu-
stera (bez sprzezenia zwrotnego).

Opoér hydrauliczny rozdzielacza przy przeptywie
oleju do komory cylindra i wypiywie z komory do
linii zlewu w najbardziej ogélnym wypadku mozna
przedstawié schematycznie w sposéb pokazany na
rys. 2. Odpowiada to wzajemnemu polozeniu suwa-

S IR

\\ ; -\\\\\\\_'\'-

LS o i

Sg(]na{ LH =] | L 2 A A J L P g : Obciazenie

‘:i\ 3 .E\?:\ S b \\\\ b 3 M‘j \‘\\-\ '-—‘v‘(\\ \*""\ n \* + -'—r-:.——..
5zerU/ch Ems‘_ib] = i | N = e | | = NN o :

AN RN e £57h NN NNNNNNRY RN
N AN NSRS NOY RN = o ~seoey by
[T——=> 7]
3/ §UF ) \ 2 ? Zasilanie

1. 1 — tloczysko, 2 — cylinder, 3 — suwak dublujgecy, 4 — suwak podstawowy, 5 — sprezyna
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CHARAKTERYSTYKA PREDKOSCIOWA

Q Do komory cylindra
(lub zlew)

622
ARz

o
APy

iy Zasilanie (lub
2 komory cylindra !

kéw jak na rys. 3, tzn. suwak podstawowy zaklino-
wal sie¢ w poltozeniu xy, a nastepnie, wraz z dublu-
jacym zostal przemieszczony. W takim usytuowaniu
suwakoéw odsloniete zostaly dwie drogi przeplywu
oleju przez rozdzielacz. Wypadkowg oporno$¢ hy-
drauliczng mozna obliczyé w podany sposob.

Wydajnosé calkowita @ rozdzielacza wynosi:

Q=04+ Q: (1)

@ | @2 — sa to skladowe wydajnosci dwoch row-
nolegtych gatezi wg rys. 2

Q=G A.'PJ. (2)

gdzie G; oznacza przewodno$¢ okna przepltywowego
tulei suwaka dublujgcego (rys. 3) i jest funkcjg prze-
mieszczenia suwaka dublujgcego wg nastepujgcej za-
leznosci:

=
Gy = by [ — @, fc]'l/-o-- dla [z —a| >k (3)

G,=0 dla v—=x,| <<k

w — wspolczynnik wydajnosci,
b, — szeroko$¢ prostokgtnego okna przeptywowe-
go Gy,
kk — polowa strefy nieczulosci suwaka dublujg-
cego,
o — gestosé oleju,
Ap; — spadek cisnienia w oknie o przewodnosci Gi.

Skiadowa wydajnosci Q, wyniesie:

@, = Gy I/Apn =Gy l-"fAPzz (4)

gdzie:
G,, — oznacza przewodno$¢ okna przepltywo-
wego w suwaku dublujgcym (wg rys. 3)
w  funkcji przemieszczenia suwaka
podstawowego x

2
Gy =|ub "/" (6)
p

b, — szeroko$é¢ okna przeptywowego Goai,

G,, — oznacza przewodno$¢ okna przeplywo-
wego w tulei suwaka dublujgcego
(rys. 3) w funkcji przemieszczenia
x — xp suwaka dublujgcego
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2
G = pby [|@ — 2[4 1] ]/_ (6)
e

bz — szeroko$¢é okna przeplywowego G,

! — warto$¢é odstoniecia okna przeplywowe-
go G, w pozycji neutralnej suwaka
dublujgcego,

APy, Apy, — oznaczaja spadki cisnienia w oknach

przeptywowych G, G

Uwzgledniajgc zalezno$ci obowigzujace przy po-
lgczeniu szeregowo-réwnoleglym oporéw hydraulicz-
nych:

Apa + Aps; = Apy = dp (7)
£H
=t

Q2= Gu ]/ G VP =

Y
G+ G Gy Vm ] V dp (9)

wypadkowa przewodno$¢ trzech okien przeplywo-
wych Gox wyniesie:

1
Gor = G, Gy Gy e 10
k :+ 21 2 ‘I/G21+ G':, ( )

Po uwzglednieniu sprawnosci objetoSciowej n roz-
dzielacza, sumaryczna wydajno$¢é Q&' oleju potrzebna
do zasilania bustera bedzie nastepujgca:

Q =

Q FV
Qr =— = (11)
n n
Fy — czynna powierzchnia tloka wykonawczego,

V — predkos$é tloczyska.

Bilans spadkéw ci$nien w busterze hydraulicznym
o schemacie ideowym jak na rys. 1 mozna napisaé¢
w nastepujacy sposéb:

Pwej — Pzt — APta = APkan + 24p = h + 2 _Q:'
kan ok
(12)
gdzie:
DPwej — ci$nienie zasilania bustera,
P21 — ci$nienie wyjsciowe (zlewu),

fe : (_ 0o komory
"eylindra |
77 f/\/<</x.g//// 0 ek new
/] Dr"?t?‘fv s,

> -
'_,_,-T,J_:'_,_, ’ ,‘}/ A ','__/:,.4. l;/._.—:
NN == II.\'I'I‘ \n—'—‘-‘-'-—|\1I NCE—y

; . LS
1 Brd komorg
cylindra
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CHARAKTERYSTYKA PREDK(OSCIOWA...

Vmar =
I .
- // ~
5 -'d/ﬂ
-4
" Xmax s 15 | .
./ /I,,':l Xy Ktk L
\ '/ //
¥ 7
| ,/ P
/_ B ~Voor
4,
Diar — Spadek ciSnienia wywotlany tarciem réwny
P
Ft’ przy czym P¢; — sila tarcia miedzy
¢
tloczyskiem a cylindrem silownika,
Apkan — spadek ci$nienia w przewodach wewnetrz-
nych bustera,
@ran — wydajno$é przewodéw wewnetrznych bu-
stera,
Gkan — przepustowo$é przewodéw wewnetrznych
bustera

Gkan = const = YA
Przyjmujac, ze:

Qkan = QL‘

[ uwzgledniajgc zalezno$é (11) otrzymano:

1 2
— Pet— APrar =V _]
Pwej Pzl ADP¢ar £ [ ZG“" ‘f‘ G.gk

Nastepne przeksztalcenie bilansu spadké6w ci§nien
daje wyrazenie w postaci:

V= V Pwei + P21 + Aptar ok A
F,
@24

(13)

Przewodnos$é¢ Gox wystepujgcg w tym wzorze wy-
licza sie z zaleznos$ci (10) po uprzednim przedstawie-
niu wyrazen (3), (5) i (6). ZaleznoSci (13) i (10) sta-
nowig ogoélne wzory na charakterystyke predkos$cio-
wa. Dla bustera hydraulicznego z podwéjnym su-
wakiem wyznacza sie kilka charakterystyk predko-
Sciowych okre$lajgcych wtasnos$ci tego agregatu w
poszczegblnych mozliwych stanach pracy rozdziela-
cza. Poszczegoélne charakterystyki bedg roznié sie
miedzy sobg zaleznos$cig (10), za§ wz6r (13) we wszy-
stkich wypadkach pozostanie niezmienny.

Charakterystyka predkoSciowa sprawnego bustera

W busterze z catkowicie sprawnym rozdzielaczem
elementem sterujgcym jest suwak podstawowy. Su-
wak dublujgcy pozostaje w potozeniu neutralnym
przystaniajgc calkowicie okna przeplywowe Gi:

18

@, =1

Przewodno$é okien Gy, jest stata | wynosi:

2
Gy = pb,ll/— = const = /B
[«

Wypadkowa przewodno$é okien przeplywowzch
Gorx bedzie okre$lona wzorem (10) uproszczonym do
nastepujacej postaci:

LB
G:l "f'B
Krzywa I na rys. 4 jest przykladowsa charaktery-

stykg predkos$ciowg catkowicie sprawnego bustera z
podwdéjnym suwakiem.

Gor =

Charakterystyka predkosciowa bustera z zaklinowa-
nym suwakiem w polozeniu neutralnym

Przy zacieciu sie suwaka podstawowego w tym po-
lozeniu zostaje odciety przeplyw @, Wobec czego:

Gn=0 a Gp=0

Na rysunku 4 krzywa II stanowi charakterystyke
bustera z zaklinowanym suwakiem podstawowym w
polozeniu neutralnym.

Charakterystyka predkosciowa bustera z zaklinowa-
nym suwakiem podstawowym w polozeniu innym
niz neutralne

Krzywg charakterystyki mozna podzieli¢ na czte-
ry czeSci. Predko$é tloczyska bustera, w chwili za-
ciecia sie suwaka w dolnym polozeniu x, okre$la
odpowiedni punkt- P na krzywej I (rys. 4). Od po-
lozenia x, suwakoéw do polozenia xy+ k w rozdzie-
laczu nastepuje tylko przeplyw Q, przez okna prze-
pltywowe Gy i Gg. Przewodno$é G, jest stata i wy-

nosi
.78
G, = pb,x, — =const
e

za§ przewodno$é Gg, zmienia sie wg wzoru (6). Przyj-
mujge G, = C przewodno$é wypadkowa okien moz-
na okres$li¢ na podstawie wzoru (10):

, - C

=y @to
Od rzednej xy, + k nastepuje odslanianie przez su-
wak dublujgcy okna przeptywowego G;. Przewod-
nos$é okien przeptywowych dla tej czesci charaktery-
styki wylicza sie z ogodlnego wzoru (10) podstawia-

jac G = C:
i ;
Gk ‘+P/Gn+c

Miedzy polozeniami suwakow xy i xg—1 przewod-
no$ci wszystkich okien przeplywowych sg zmienne
(wg wzorow (3), (5) i (6)) a wypadkowsg przewodnos$é
okresla wyrazenie (10).

Dokonczenie na str. 34
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Kartoteka TLiA

Aérospatiale Rallye 100 Sport

Francja

Lekki samolot szkolno-treningowy

KONSTRUKCJA. Wolnonos$ny
dolnoptat konstrukeji metalowej.

Ptat. O obrysie prostokgtnym,
konstrukecji dzwigarowej. Profil
NACA 63A416 modyfikowany. Kat
zaklinowania 4°. Skrzydlo wyposa-
zone Jjest w automatyczny slot,
szczelinowg klape przesuwng (kla-
pe Fowlera). Na lotkach klapki wy-
wazajgce nastawne na ziemi. Kon-
strukcja ptata catkowicie metalowa.
Pokrycie klap i lotek zlobkowane.

Kadlub. Catkowicie metalowy,
konstrukcji po6iskorupowej. Kabina
z ostong odsuwang do tylu na trzech
prowadnicach, przeznaczona jest dla
dwob6ch os6b (fotele obok siebie). Za
fotelami pilotéw znajduje sie miej-
sce na bagaz o maksymalnej szero-
kosci 107 cm i maksymalnej wyso-
kosci — 61 cm. Dtugo$é bagaznika
wynosi 56 cm. Sterownice podwédj-
ne z drgzkami sterowymi. W ukila-
dzie sterowania sterem kierunku
uzyto linki jednozylowe. Kabina ma
instalacje klimatyzacyjng. Chwyt
powietrza do wentylacji u goéry, w
tylnej cze$ci ostony kabiny.

Usterzenie. Wolnonos$ne, catkowi-
cie metalowe. Statecznik pionowy
sko$ny o obrysie trapezowym, sta-
tecznik poziomy prostokatny. Po-
krycie steré6w z blachy ziobkowane.
Stery wywazone masowo i aerody-
namicznie. Ster wysoko$ci ma klap-
ke wywazajacg: na sterze kierun-
ku — klapka wywazajgca nastawna
na ziemi.

Podwozie state, tr6jkotowe z ko-
lem przednim typu Eram. Kotlo

J —
O,7 () e = = s & B e o o
. : O § O“‘ ® & @ u Q

Tablica przyrzadéw pokladowych:
horyzont,
su, 7 — wskaznik predkosci wznoszenia,

oleju, 10 — wskaznik temperatury oleju,
13 — wskaznik paliwa w
15 — telefon poktadowy,
mieszankl, 19 —-

wskaznik stanu akumulatora,
wskaznik paliwa w prawym zbiorniku,
UKF, 17 — przepustnica, 18 — regulator

przednie samonastawne. Amortyza-
cja podwozia olejowo-pncumatycz-
na. Golenie giowne typu dzwignio-
wego, tloczone i nitowane z blach.
Hamulce hydrauliczne. Wymiary ko6t
giéwnych 600 X 6; przednich 500 X
X 4. Ci$nienie w kole przednim wy-
nosi 1,4 kG/cm?2, w kotach gioéw-
nych — 1,6 kG/cm2. Obecnosé odpo-
wiednich okué umozliwia zamoco-
wa¢é plywaki lub narty w razie po-
trzeby.

Zespol napedowy. Czterocylindro-
wy silnik tlokowy ptaski Rolls-Roy-
ce Continental 0-200-A, chiodzony
powietrzem, o mocy 100 KM. Smi-
gto metalowe dwulopatowe MacCa-
uley 1A 101 DCM6948 o statym sko-
ku. Srednica §migta — 176 cm.

Instalacja paliwowa: dwa inte-
gralne zbiorniki paliwa w skrzy-

1 — busola, 2 — predkosciomierz, 3 — sztuczny
4 — wysokosciomierz, 5 — zakretomlerz 6 — giroskopowy wskaznilk kur-
8 — obrotomierz, 9 — wskazmk ciSnienia
12 —
lewym zbiorniku, 14 -—

11 — wskazmk ciSniema paliwa,

16 — radiostacja
podgrzewariie mileszanki,

20 — wylacznik zaptonu, 21 — regulator powietrza w kabinie, 22 — wytgcznik aku-

mulatora, 23 — wytgcznik pradnicy, 24 — pompa wspomagajgca, 25 — gniazdko mi-

krofonu, 26 tablica wylacznikow
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diach o 1gcznej pojemnos$ci 105 li-

tréw. Pojemno$é zbiornika oleju
wynosi 6 litrow.
Wyposazenie. Oprb6cz podstawo-

wych przyrzgdéw pilotazowo-nawi-
gacyjnych przewidzianych dla sa-
molotow tej klasy samolot Rallye
100 Sport ma zestaw przyrzgdow
umozliwiajgcych lot bez widocznos-
ci. Instalacja elektryczna zasilana
pradnicag pradu zmiennego o para-
metrach 14 V i 60 A, stuzy miedzy
innymi do napedu Kklap; na skrzy-
diach, oprécz swiatel nawigacyjnych
zastosowano silne $wiatla blysko-
we. Rurka Pitota pod lewym skrzy-
diem, nadajniki ci$nienia statyczne-
go po bokach tytu kadiuba.

ROZWOJ KONSTRUKCJIL Samo-
lot Aérospatiale Rallye 100 Sport
jest kolejng wersjg rozwojowg sa-
molotu Morane-Saulnier  Rallye
Club, ktérego prototyp zostat obla-
tany w 1959 roku. W ciggu kilkuna-
stu lat powstata cata rodzina lek-
kich 2—4 osobowych samolotéw.
Z zaprojektowanych samolotéw wy-
produkowano miedzy innymi: 8
sztuk =amolotéw oznaczonych MS
890 z silnikiem Continental o mocy
145 KM, 12 sztuk — MS 881 z sil-
nikiem Potez o mocy 105 KM, 77
sztuk samoloté6w Rallye Club MS 883
z silnikiem Lycoming o mocy 115 KM.
Ogb6lem do stycznia 1973 roku wy-
produkowano 787 sztuk samolotow
spod znaku Rallye. W stosunku do
swoich poprzednik6w samolot Ral-
lye 100 Sport ma bardziej komfor-
towag kabine, udoskonalong instala-
cje klimatyzacyjng, zestaw przyrzg-
déw, do lotéw bez widocznobci. Po-
wiekszono takze cieciwe steru kie-
runku i wychylenia steru wysoko&ci
dla umozliwienia wprowadzenia w
korkocigg.

Cena podstawowa okoto 6750 fun-
tow (bez wyposazenia do lotéw bez
widocznos$ci, a takze bez plecowych
pas6w bezpieczenstwa).
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Aérospatiale Rallye

100 Sport

DANE TECHNICZNE

Wymiary

Rozpietosé

Dtugosé

Wysokosé

Powierzchnia skrzydila

Cieciwa

Wydtuzenie

Wznios

Rozpieto$é usterzenia poziomego
Cieciwa usterzenia poziomego
Powierzchnia usterzenia poziomecgo
Baza podwozia

Rozstaw podwozia

Wymiary kabiny:
maksymalna wysoko$é (mierzona

od siedzenia)
szerokos$é

-3
N

5 ;f\’r’co
St oo
0O
CEEEE
~n

oo
=R o
53383

DO — 0 O W T a3

—_ O
oo
N W
23

Cigzary

Ciezar catkowity

Ciezar bagazu
Wspbtczynnik przecigzenia
Zakres wedrowki SC:

dla @ = 610 kG

dla @ = 750 kG

Osiagi

Predko$é maksymalna dopuszczalna

Maks. predkos$é pozioma

Predkos$é przelotowa na wysokosci
600 m

Predkos$é przeciggniecia

— z klapami

— bez klap

Zasieg

Pulap

Rozbieg

Dobieg

Zuzycie paliwa
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750 kG
20 kG
(+44-+—18) g

9% SCA
6,8% SCA

270 km/h
200 km/h

174 km/h

71 km/h

77 km/h
842 km
3200 m
130 m
100 m

23 1/h
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Kartoteka TLiA

1S-29D

Rumunia

Wyczynowy szyhowiec klasy standard

KONSTRUKCJA. Jednomiejscowy wol-
nonosny srednioptat.

Plat. Dwudzielny, trapezowy o profilu
laminarnym Wortmann FX-61-165u nasa-
dy i FX-61-124 na koncu. Konstrukcja
duralowa, nitowana, poéiskorupowa, jed-
nodzwigarowa. Dzwigar teowy. Mocowa-
nie skrzydet do kadtuba na czopach a
tgczenie skrzydel miedzy sobg — jed-
nym sworzniem dwustozkowym. Egcze-
nie napedow sterowania — szybkorozig-
czne. Na krawedzi sptywu — klapy wy-
porowe na rozpietosci miedzy lotkami
a kadiubem kryte blachg, wychylane co
5° od —5° do + 15°. W prototypie po
wychyleniu o 80° stuzyly jako hamulce
aerodynamiczne, lecz byly one mato
skuteczne. Szybowce seryjne otrzymaly
ptytowe hamulce aerodynamiczne wy-
suwane na lukowych dzwigniach, umie-
szczone w poblizu klap. Lotki bezszcze-
linowe kryte pilotnem. Napedy lotek
i klap ukryte wewnatrz konstrukeceji
plata. Na koncach skrzydet ptaskie kro-
plowe koncowki zabezpieczajgce lotki
przed uszkodzeniem przy zetknieciu z
ziemia.

Kadtub. Konstrukcji duralowej, pot-
skorupowej. Przednia czeS¢ kadluba,
mieszczgca kabine, o ksztaicie laminar-
nym, zaostrzonym z przodu i o prze-
kroju jajowatym. Tylna czesé o ksztat-
cie rury stozkowej. Nosek kadiuba z
laminatu szklanego, odejmowany. Osto-
na kabiny dwuczesciowa, ze stalym wia-
trochronem. Gioéwna cze$¢ ostony otwie-
rana na prawo, zawieszona na dwoch
zawiasach, awaryjnie odrzucana. W pro-

totypie wiatrochron byl wiekszy, a
ksztalt ostony nieco inny. W szybow-
cach seryinych skrocono wiatrochron,
by przesuna¢ blizej przodu i nizej la-

czenie oslony -— dla uzyskania lepszei
widocznosci do przodu. Wnetrze kabiny
wykonczone tkaning. Oparcie fotela na-
stawne. Zagtowek nastawny w locie.

Za zagiobwkiem pomieszczenie na barn-
graf. Pedaly nastawiane bezpos$rednio
lub za pomoca pokrecanej gatki umie-
szczonej na tablicv przyrzadow. Tabli-
ca przyrzadow kolumnowa. wzorowana
na stosowanei na szybowcu Foka. Nga
tablicy: predkos$ciomierz, zakretomierz,
wariometr 5 m/s. wysoko$ciomierz i wa-
riometr 30 m/s. Busola nad tablica. Prze-
widziana mozliwosé zabudowy radiosta-
ecil 1 aparatury tlenowej. Wentvlacie ka-
hinv zapewnia odsuwane okienko z le-
wei strony, otwér wentylacyiny z pra-
wei strony kabiny oraz osiowo umiesz-
czony chwyt powietrza otwierany za
nemoca pokretia na tabliey przyrzadow.
Pod przodem kadltuba zaczep do holu
nrzykryty duza ostona. Gatka rwalnia-
nia rzaczepu — na tabliev pr2vrzadow.
DN7witinie uruchamiania klap. hamnlcow
aerodyvnamicznvech. Kklapki ofdciazaiaco-
-wvwazaiacei i hamulca kota — na le-
wei burcie kabinv. D?wignia chowanin
i wvsuwania podwozia na prawei
hurcie. Linkowe i popvchaczowe nane-
dv steréow biegng pod fotelem i podio-
g3 kabiny.

Usterzenie. W ukladzie T. Usterzenie
pionowe duralowe ze statecznikiem dwu-
d7wigarowym o konstrukeji poétskorupo-
wej integralnej z kadlubem i sterem
krytvm mnidtnem. Usterzenie poziome
plvtowe, irapezowe, konstrukcji poisko-

Tablica przyrzgdow:
1 — predkosciomierz,
2 zakretomierz,
3 — wariometr 5 m/s,
4 — wysokosSciomierz,

5 — wariometr 30m/s — —
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Plytowe usterzenie z przeciwciezarem

Fot. A. Glass

Hamulec aerodynamiczny

Fot. A. Glass

rupowej., z duza klapka docigzajacg
i przeciwciezarem na wysiegniku. Mon-
taz usterzenia wysokosci nie wymaga
specjalnych narzedzi.

Podwozie. Chowane, jednokoiowe z
amortyzacja olejowo-powietrzng. Koto
z hamulcem bebnowym. State kotko
ogonowe. Mechanizm otwierania podwo-
zia — reczny. W razie pelnego otwar-
cia klap wyporowych przy zamknietym
podwoziu — wigcza sie sygnal! dzwie-
kowy.

Wtasnosci pilotazowe. Amortyzacja

miekka. Nieco duza wrazliwos¢ na ru-
chy sterem wysokosci podczas lotu na
helu. Stateczno$é podiuzna dobra. dyna-
miczne wahania fugoidalne o okresie
20 s, co jest typowe dla wielu szybow-
coOw z usterzeniem plytowym. Statecz-
no$¢ kierunkowa dobra. Szybowiec nie
jest przekompensowany kierunkowo, co
rzadko sie zdarza. Szybhowiec wykazuje
lekkg niestateczno$é spiralng — czego
u wspolczesnych szybowcoéw juz sie nie
spotyka. Przed przeciagnigciem szybo-
wiec ostrzega za pomoca drgan typu
buffeting. Czas przechytu 45°/45° — 3 s.

ROZWO0OJ KONSTRUKCJI. W wytworni
ICA (Interprinderea de Contructii Aero-
nautice) w Brasov prof. inz. Josif Sili-
mon zaprojektowat szybowiec 1S-29,
ktérego prototyp oznaczony IS-29B o me-
talowym kadtubie i drewnianym ptacie
zostal oblatany w kwietniu 1970 r. Piat
iego byl prostokatno-trapezowy z cze-
Scig Srodkowg bez wzniosu i czeSciami
zewnetrznymi ze wzniosem. Rozpietosé
szybowca wynosita 15 m, powierzchnia
nosna 11,92 m? a doskonalosé 36. W li-
stopadzie 1970 r. zostal oblatany catko-
wicie metalowy prototyp 1S-29D z pla-
tem trapezowym o zmniejszonej powie-

Fot. A. CGlass
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1S-29D

rzchni nosnej. Szybowiec ten w 1972 r.
byt prezentowany w kilku krajach Eu-
ropy Zachodniej. Po zebraniu wnioskow
z prob prototypu — uruchomiono pro-
dukcje zmodyfikowanej odmiany IS-29D.
Dotychczas zbudowano okoto 30 szybo-
wcbw. Szybowiec uzyskal rumunski cer-

DANE TECHNICZNE

Rozpietosé

Dtugosé

Wysokosé

Powierzchnia nosna

Wydtluzenie

Ciezar wilasny

Ciezar uzyteczny

Ciezar caltkowity

Obciazenie powierzchni

Doskonatosé

— przy predkosci opt.

Opadanie min.

— przy predkos$ci ekonom.

Predko$é minimalna

Predkos$é dopuszczalna nurk.
Predkos$é dop. holu w spokojnej atm.
Predkos$é dop. holu w burzliwej atm.
Predkos$é dop. otwarcia klap ponad 15°
Predko$é¢ dop. z otw. podwoziem
Wspolcz. obciazenia dopuszez.

tyfikat. Dostawy rozpoczeto na prze-
tomie 1973 i 1974 r. Pojedyncze egzem-
plarze zostaly zakupione przez Szwaj-
carie, RFN i W. Brytanie. Cena 7000dol.
W latach 1971—1972 powstaly dwa pro-
totypy odmian IS-29D o wiekszej roz-
pietosci. Pierwszy z nich IS-29E o roz-

(kG]
(kG]
[(kG]
[kG/m?2]

[km/h]
[m/s]

[km/h]
[km/h]
[km/h]
[km/h]
[km/h]
[km/h]
[km/h]

120 130

v [km/h]
140

pietosci 17,6 m jest szybowcem klasy
otwartej. Zostal on oblatany w sierpniu
1971 r. Drugi IS-29F o rozpietosci 16,5 m
jest szybowcem klasy klubowej, a obla-
tany by! w 1972 r. 1S-29G ma klapy typu

150

Flowlera,a IS-29G hamulce aerodyna-
miczne DFS.

I1S-29D IS-29E 1S-29G
15,00 17,60 16,50
7,03 7,03 7,03
1,68 1,68 1,68
10,40 12,78 11,65
21,5 24,2 23,3

220 275 230

100 105 100

320 380 330
30,8 29,8 28,3
37 42 39
90 92 90
0,58 0,50 0,56
78 6 72
65 65 65

220 220 220

140

120

150

140
{-53/— 2,65 + 4,5 + 45

A. G.
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POMOCE KONSTRUKCYJNE

Praca konstrukeji dZwigara po utracie Statecznosci przez jego $cianke

W poiskorupowej konstrukeji rozréz-

niamy dwa typy Scianek:

— Scianki, ktorych utrata statecznosci
od Scinania nie prowadzi do zniszczenia
konstrukeji,

— S§cianki, ktorych utrata statecznosci
ps)_wodujc zarazem zniszczenie konstruk-
cji.

W pierwszym przypadku utrata sta-
tecznosci przez Scianke objawia sie pow-
staniem biegngcych ukosnie i1 mniej
wiecej rownoleglych do siebie fatd (po-
le ciggnien), ktorych liczba rosnie w
miare zwiekszania obcigzenia. Scianka
pracuje jak szereg rownoleglych do sie-
bie pretow rozcigganych naprezeniami
o i nachylonych do pasow dzwigara pod
katem a. Dodatkowym obcigzeniom pod-
dane s elementy (pasy i stojki) bedace
konturem dla Scianki dzwigara.

W drugim przypadku nastepuje ogoélna
utrata statecznosci catej konstrukcji, a
zatem i Jjej zniszczenie. Miedzy tymi
skrajnymi przypadkami istnieje wiele
posrednich okreslonych tzw. niepelnym
polem ciggnien, gdzie cze$é sily tnacel
przenoszona jest jeszcze czystym S$cina-

niem $cianki. Aby jednak pojawienie
1. Scankq
:-' = -

PR SEn—. . (LS

sie pola ciggnien nie doprowadzito do
ogolnej utraty statecznosci, konieczna
jest obecnos$é sztywnego obramowania
Scianki, ,,szkieletu” ktory bedzie w sta-
nie odebraé naprezenia normalne (rys.

1). W rezultacie pasy dzwigarbw i stoj-
ki zaczynajag pracowaé jako wielopod-
porowe i dwupodporowe belki. Poprze-
czne elementy (stojki) praktycznie nie
pracujg na zginanie, a obcigZzone s3
tylko silami tnacymi i momentem od
mimosrodowego dziatania tych sitl.

w wyniku przeprowadzonych do-
Swiadczen stwierdzono, ze w czasie ob-
cigzenia zachodzi przesuniecie obcigze-
nia cigglego w strone podpéor, a mo-
ment zginajacy pas uzyskuje prawie
jednakowg co do bezwzglednej wartosci
wielko$é, tak na podporach jak i w
potowie odcinka miedzy nimi i wynosi:

Mpax = qzkzgt'd'lz (1)

Krytyczne naprezenia tngce dla plaskiej
$cianki

Przedstawiony na rysunku 2 wykres
tlry, = f (b/§) (dla duralowej Scianki

przegubowo podpartej), zostal wyznaczo-
ny w oparciu o wyrazenie:

s (2)
Ty = 2
MENOBE
gdzie wspolczynnik k okresSlony jest
wzorem:
k=494 ——— 2a
+(a/(5)2 (2a)

Wymiary a | b rowne sg odpowiednio
wymiarom h i 1 (l-odleglos¢ miedzy
stojkami). Mniejszy wymiar b okresla-
my jak pokazano na rysunku 3.

2
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Zwykle nawet jednorzedowy nitowy
szew spelnia dla cienkiej S$cianki role
utwierdzenia, tak ze dla b/8 > 100 pra-
wie zawsze mozna braé¢ r,, dla przy-
padku utwierdzenia wszystkich brzegbéw,
zwigkszajagc wartosé 1, z rys. 2 — 1,75
razy.

W przypadku stabego konturu nalezy
przyjaé wielko$é b, Jak przedstawiono
na rys. 4, przy czym przyjmuje sie
przegubowe podparcie brzegdéw S$cianki.

Warto nadmienié, 2e ., nie moze
przekroczyé wartosci t,, odpowiadajace]j
granicy plastycznosci materiatu.

Naprezenia tnace v w $ciance wyzna-
czamy 2z wyrazenia:

0

T=— 2b

hed (2b)
w ktérym: @ — sita tngca, & — grubosé
Scianki, h — wysokos$é scianki.

Naprezenia normalne w pasach dzwigara

Jak wspomniano na wstepie, po utra-
cie stateczno$ci przez $cianke dZwigara,
pasy dzwigara sg obcigzone momentem
M_ .x (1). Naprezenia w pasach wyno-

szg zatem:

M ax
ﬁ:g= (3)
Wl,'.!
gdzie W, i W9 — wskazniki wytrzyma-

tosciowe przekrojé6w odpowiednio gbér-
nego i dolnego pasa z uwzglednieniem
szerokos$ci wsp6ipracujacej b, (rys. %)
tak w plaszczyZnie poziomej (pokrycie),
jak i pionowej (§cianka dZwigara).

W celu obliczenia wartosci M .x Da-

lezy znalezé warto§cl wspolczynnikow o
ik,,.
29

Wspébiczynnik ¢ uwzgledniajgcy spre-
zysto§é stojki 1 Scianki wyznaczamy z
rys. 6 w zalezno$ci od stosunku sztyw-
nosci tych elementéw:

=ZF)

gdzie: Ez; — modul sprezystoSci stojki,
Fa — pole przekroju stojki z uwzgled-
nieniem wspoétpracujgcego paska Scian-
ki — b,, 81 — pole przekroju $cianki
o dtugosci 1, E,=E (GJG), E — nie
zredukowany modut sprezystosci Scianki
a G,IG = f(i/t,,) bierzemy z rys. 7.

Wspotczynnik K wyznaczamy 7
rys. 8.

zq
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POMOCE KONSTRUKCYJNE
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Dodatkowo pasy dZwigara sy poddane
dziataniu skladowej poziomej cigglego
obcigzenia od pokrycia, ktére wywotluje
dodatkowe naprezenia normalne w pa-

sie:
kaa(.)
Tos = F = (D)
P
gdzie F_ — pole przekroju odpowiedniej

poOltkKi (gornej lub dolnej), k,. — wspol-

czynnik z rys. 8.

os

U w aga. W przypadku nieréwnolegto-

Sci paséw dzwigara (tys. 9) nalezyv
uwzgledni¢ odcigzenie (lub docigzenie)
cd osiowych sit w pasach, jesli pasy

schodzg sie po tej stronie co dziata sita
tnaca (lub odwrotnie).

. W przekroju x sila tngca obcigzajaca
Scianke moze by¢é okreslona wyraze-
niem:

(6)

he = h+x(tgf, +tgf)

Dla przypadku gdy przekroj x lezy w

potowie odlegtosci miedzy stojkami to:
o (6a)
g = a
* h b,
h,+ h,
he=—— (6b)
Naprezenia tngce w tym przekroju
wWynoszg:
Te = o = [hy—x(tg 1 + t8))]
0 hyh,o
Nierownolegtos¢ paséw dzwigara po-
cigga za sobg takze zmiane osiowych

sit §; i Sz (rys. 9) w poétkach.

W przekroju lezgcym w odlegtosci x

od wypadkowe]j sily tngcej @ uzysku-
jemy:
x 3
S, = —| +e—¢ - ()
‘ [Q h,] x +xtgf
4 x ) h
Sy Qo] FQ—R = (1b)
h, x|} xtefl,
Na podstawie ksigzki: CnpaBouxasa
KHMra IO pocyeTy camoJjleta Ha IIpod-

HOCcTh opracowat

mgr inz. Ryszard Cymerkiewicz

WCT/260/K/74

TLiA 1974 nr 12



F’roblem_y ruchu lotniczego i lotnisk

Port lotniczy

elementem sktadowym aglomeracji miejskiej

Obecnie przedstawiany artykut — trzeci z cyklu
zajmujgcego sie problematyka portéw lotniczych w
nowoczesnym S$wiecie (na podstawie pracy Jacques’a
V. Block’a Porty lotnicze i ich $rodowisko*) poswie-
cony jest roli portu lotniczego jako elementu skia-
dowego aglomeracji miejskiej, ze szczegélnym u-
wzglednieniem problemdéw hatasu wystepujgcego w
rejonie portu lotniczego.

Transport odgrywal i odgrywa podstawowsg role
w rozwoju ludno$ci. Umozliwia bowiem na prze-
mieszczanie ludzi i mienia, dokonywanie wymiany,
wyzwala nowe przejawy dzialalno$ci ludzkiej, zwiek-
sza wartos¢ terendéw, ulatwia promieniowanie cywi-
lizacji itd.

Analizujgc historie ludno$ci okaze sie, ze cywili-
zacja $rdodziemnomorska, 'wielkie imperia rodzity sie
na brzegach moérz, czyli w oparciu o naturalng
infrastrukture transportu. Z kolei rzeki, np. Ren,
Dunaj itp. stanowigce rowniez naturalny czynnik
infrastruktury transportu umozliwily penetracje kon-
tynentéw i staly sie niejako osiami terenéw uprzy-
wilejowanych ekonomicznie.

Analogiczng role odegrala infrastruktura transpor-
tu wytwarzana przez cztowieka. Wystarczy przy-
pomnie¢ sobie role kolei w tworzeniu i integrowaniu
gospodarki Stanéw Zjednoczonych Ameryki Péinoc-
nej czy tez linii transsyberyjskiej w rozwoju gospo-
darczym Rosji.

Drogi kolowe matomiast juz od czaséw Imperium
Rzymskiego przyczynialy sie do jednoczenia naro-
dow 1gczgc miedzy sobg poszczegdlne prowincje i
przyspieszajgc ogoélny rozwoj spoleczenstw.

Dzisiaj nadal sie¢ drég tworzy nowe osie rozwoju
ekonomicznego, przemysitowego i turystycznego.

Na przestrzeni historii wszelkie skupiska ludzkie
powstawaty i rozwijaty sie w funkcji infrastruktury
transportu, a wiec wzdluz rzek, u ich wylotu do
morza, w zatokach nadajgcych sie do przyjmowania
okretow, na skrzyzowaniu traktow drogowych itd,,
a obecnie réwniez .w poblizu dworcéHw kolejowych,
w poblizu wezlow autostrad, w otoczeniu portéow
lotniczych. W miare rozwoju transportu lotniczego
cechy miastotworcze portéw lotniczych ujawniajg sie
tak samo wyraznie jak w przypadku portéw mor-
skich, kolei czy dr6g.

Dodatkowym, specyficznym dla tramsportu lotni-
czego elementem jest jednak skrécenie czasu podr6-
zy, co zrewolucjonizowalo mozliwo$é przemieszczania
ludzi i towarow.

Jednocze$nie transport lotniczy otwierajagc nowe
rynki i nowe horyzonty dla dzialalnoéci cztowieka
doklada swojg niebagatelng cegietke w tworzeniu
nowej cywilizacji.

Port lotniczy czynnikiem rozwoju regionu
W poprzednich artykutach wspomniano juz o zna-

czeniu ekonomicznym portu lotniczego i jego wptly-
wie ma ekonomike obslugiwanego regionu.

* Jacques V. Block: Les aeroports et UVenvironnement,
wyd. Aeroport de Paris, 1971 maj.
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W trzecim artykule z cykiu ,Porty
lotnicze w nowoczesnym Swiecie’”’ przed-
stawiono role, ktérq spetnia port lotni-
czy jako czynnik dziatalno$ci i rozwoju
regionu, a takze jako element skladowy
aglomeracji miejskiej.

Obecnie, na kilku przypadkach zobrazowana zo-
stanie rola portu lotniczego jako czynnika aktywi-
zujgcego -dziatalno$é regionu. Czesto howiem powsta-
nie portu lotniczego powoduje stworzenie nowego
rodzaju dziatalno$ci regionu, ktéra w ogole nie istnia-
taby bez portu, a nastepnie rozwija jg prowadzgc
do wzrostu ogdlnego poziomu tego regionu. A zatem
jest to rozwdj niejako na zasadach reakeji tancu-
chowej.

Oto przyklady.

Przypusémy, ze w malym miescie istnieje port
lotniczy dla potencjalnych potrzeb transportowych
z innym wiekszym miastem. Z poczgatku niewielkie
potrzeby zaspokajane sg matlg liczbg potagczen, co w
rezultacie nie wplywa na uatrakcyjnienie poziomu
ustug.

Jednak sam fakt istnienia portu lotniczego, stwa-
rzajagc mozliwosé latwej i szybkiej wymiany uaktyw-
nia dziatalnos¢ duzego miasta, dla ktérego miasto
z polgczeniem lotniczym moze stanowié rynek zbytu
lub dogodny teren dla deglomeracji. Dziatajagce me-
chanizmy prowadzg do wzrostu ruchu, rodzg przy-
zwyczajenia do podr6zy lotniczej, a w konsekwencji
do zwiekszenia czestotliwo$ci poigczen, dalszego roz-
woju i uatrakcyjnienia poziomu ustug.

A zatem stymulacja istniejgcych aktywnosci, po-
wstanie nowych, rozwoéj wymiany oraz stworzenie
nowych perspektyw — oto wyniki otwarcia komuni-
kacji lotniczej.

W sposéb jeszcze bardziej konkretny port lotniczy
wplywa na lokalizacje zakladéw przemystowych i
handlowych.

Firmy, ktorych agenci czesto podrdézujg sytuujg
sie w poblizu portéw lotniczych, aby zyskaé na cza-
sie i korzysta¢ z niektérych urzgdzen portowych
jak hotele, restauracje, parkingi, wynajem samocho-
déw, obstuga bankowa itp. Przedsiebiorstwa prze-
wozgce drogg lotniczg towary na terenie portow
lotniczych 'majg czesto swoje magazyny, zaktady
produkcyjne, os$rodki dystrybucji. Tworzg sie cale
strefy zabudowy przemystowej i handlowej wokol
portu lotniczego dla zapewnienia bliskiego dostepu
do samolotéw, co przeksztalca port lotniczy w re-
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PORTY LOTNICZE...

gionalne centrum transportu, gdzie sie ‘'krzyzujg i
wymieniajg potoki przewozoéw lotniczych i transportu
naziemnego.

A zatem =zaprzeczajagc dawnym poglagdom, port
lotniczy zwieksza warto$¢ przyleglych do niego tere-
now, rozszerza asortyment dziatalnosci gospodarczej
pomimo ucigzliwo$ci haltasowej lotniska.

Innym przyktadem jest zwigzek rozwoju turystycz-
nego danego regionu z poziomem komunikacji lot-
niczej.

Wystarczy wzigé pod uwage obstuge terenow wy-
spiarskich lub goérzystych gdzie oczywiste sg zalety
podrozy lotniczej oraz korzysci jakie czerpie turysta
przy odpowiedniej sieci portéw lotniczych. A tury-
styka to przeciez niezmiernie lukratywny rynek kra-
jowy 1 miedzynarodowy. Interesujgcym przykiladem
moze byé w tym przypadku Jugostawia. Przeprowa-
dzono tam kompleksowe studia nad rozwojem tury-
styki i jej obstugi przez transport lotniczy. W opar-
ciu o te studia ustalono sie¢ portéw lotniczych obstu-
gujacych atrakcyjne regiony turystyczne. Odlegtosé
pomiedzy portami lotniczymi wynosi 100—160 km,
a .wiec uznano, ze promien cigzenia do portu lotni-
czego nie przekracza 80 km. Kazdy port lotniczy
obstuguje region czy podregion turystyczny oferujacy
od 20000 do 40000 16zek hotelowych.

W sposéb generalny mozna zalozyé, ze dzialalnosé
czlowieka rozwija sie, jezeli zbierze sie pewna liczba
sprzyjajagcych warunkow $rodowiska, do jakich obec-
nie nalezy zaliczyé rowniez transport lotniczy. Nowo-
czesna dziatalno$¢ czilowieka =zatrudnia w coraz
wiekszym stopniu personel wysoko wykwalifikowa-
ny, ktéorego wymagania w zakresie zurbanizowanego
Srodowiska, warunkéw pracy i wypoczynku, mozli-
wosci poruszania sie kontaktowania w skali krajo-
wej i miedzynarodowej ciggle wzrastaja.

Osérodkami postepu w coraz wiekszej mierze stajg
sie te miasta i regiony, ktére potrafig skupi¢ w jed-
nym miejscu placowki nauki, biura studialno-rozwo-
jowe, zaklady informatyki, bogatg sie¢ wustug i wy-
poczynku jak réwniez sprawny transport.

Porty lotnicze sg w tych warunkach waznym
partnerem, a nawet katalizatorem postepu i rozwoju.
Zagospodarowanie przestrzenne musi to braé¢ pod
uwage, gdyz jego celem jest zapewnienie sprzyjajg-
cych czynnikéw dla rozwoju ekonomicznego i spo-
tecznego danego regionu.

Port lotniczy elementem skladowym aglomeracji
miejskiej

Przedstawiona zar6wno w ninlejszym artykule jak
i w artykutach poprzednich rola i znaczenie portu
lotniczego w zyciu organizmu miejskiego decyduje
o tym, ze nie mozna sporzgdza¢ planu zagospodaro-
wania przestrzennego danej aglomeracji miejskiej bez
uwzglednienia od poczgtku spraw zwigzanych z por-
tem czy portami lotniczymi, ich potrzebami, trudno-
Scilami i wplywem jaki wywierajg na otoczenie, po-
dobnie jak to ma miejsce w odniesieniu do komuni-
kacjiy drogowej, szynowej, stref przemystowych i
osiedli mieszkaniowych.

Stwarza to napewno problemy trudne i zlozone,
ale dajgce sie rozwigza¢. Nalezy przede wszystkim
rozwazy¢ wlasciwg lokalizacje portu lotniczego za-
pewniajac wyciggniecie maksimum korzysci wynika-
jacych ze znacznego zainwestowania jakie ma miej-
sce w portach lotniczych i szukaé¢ sposobow wtor-
nego wykorzystania tego zainwestowania, uzytkujac
w sposdéb optymalny tereny polozone w sgsiedztwie
portow.

A zatem w rejonie portéw lotniczych, a zwtaszcza
w strefach dotknietych intensywnym hatasem lotni-
czym mozna sytuowaé zakiady przemystowe, ktoére
same sg ,glo$ne”, lub tez ktére szukajgc bliskosci
portu lotniczego zdecydowane sg ponies¢ koszt wy-
posazenia tlumigcego hatasy. Mozna tam réwniez
lokalizowaé¢ rezerwaty zieleni, magazyny, zajezdnie
taboru komunikacji 'miejskiej itp. obiekty.
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Osiedla mieszkaniowe w poblizu portow lotniczych
to przede wszystkim osiedla dla pracownikéw portu,
przy czym .powinny one by¢ zlokalizowane w ,roz-
sgdnej” odleglosci, przy zapewnieniu sprawnego sy-
stemu transportu masowego, nie obcigzajgcego jed-
nak arterii przewidzianych dla przewozu pasazeréow.

Dalszg istotng sprawg jest wybor wtasciwego $rod-
ka transportu masowego z i do portu lotniczego.

Rozwazane niekiedy mozliwos$ci zastosowania szyb-
kiej kolei miejskiej tylko w nielicznych przypadkach
moze by¢ uzasadniona. Bowiem ruch naziemny spo-
wodowany przez port lotniczy jest relatywnie nie-
wielki w poréwnaniu z przepustowoscig potgczen typu
kolejowego. Dla przykiadu port lotniczy o przepu-
stowos$ci 10 mln pasazeréw rocznie wywota dla po-
lgczenia kolejowego ruch rzedu 30000 pasazeréow
dziennie, podczas gdy przecietna podmiejska linia
kolejowa ma przepustowasé rzedu 30000 podréznych
na godzine. Ponadto poigczenie Ikolejowe nie moze
przeja¢ catego ruchu z i do portu gdyz, nie jest
w stanie objgé catej strefy zurbanizowanej cigzgcej
do portu lotniczego. Dalej rozmiary naktadéw inwe-
stycyjnych takiego polgczenia oraz koszty eksploa-
tacyjne z uwagi na niezbedng wysokg czestotliwo$é
kursowania pociggdéw 1 odpowiedni komfort podroé-
zowania decydujg o tym, ze tego typu linia kolejowa
bylaby nierentowna, gdyby miala obstugiwaé¢ wy-
lgcznie ruch zwigzany z portem lotniczym. Zatem
linia ‘taka musiataby obstugiwaé réwniez normalny
ruch miejski, co wigze sie z konieczno$cig wprowa-
dzenia przystankéw posrednich, a jednocze$nie
zmniejszeniem szybkosci przejazdu.

Jak stad wynika dojazdy z i do portu lotniczego
przy zastosowaniu szybkiego $rodka transportu ma-
sowego z punktu widzenia ekonomicznego wydajg
sie jedynie mitem. Zresztg pasazer w zasadzie po-
szukuje nie tylko pojazdu szybkiego, co gwarantujg-
cego pewny i punktualny dojazd do portu bez wzgle-
du na dzien, godzine czy =zatloczenie na drogach.
Ponadto s$redni czas dojazdu do portu lotniczego jest
bardziej uzalezniony od czestotliwo$ci polgczen niz
od predkosci jazdy. Stad wydaje sie, ze stuszniejsze
jest rozwiazanie potaczenia portu lotniczego siecig
transportu masowego aglomeracji miejskiej niz bu-
dowanie potgczen specjalnie zarezerwowanych dla
tego portu, itym bardziej ze sie¢ transportu miej-
skiego moze by¢ dla pasazera lotniczego bardziej
atrakcyjna, poniewaz zapewnia dobre potgczenie bez-
posrednio do wszystkich dzielnic danej aglomeracji.

Nie wyklucza to jednak istnienia specjalnych $rod-
koéw szybkiego transportu, ale o przepustowos$ci do-
stosowanej do potrzeb przewozéw pasazeréow lotni-
czych. Juz obecnie te zadanie mogg spelni¢ czeSciowo
Smiglowce czy samoloty krotkiego startu (STOL),
o ile bedzie istniala mozliwo$¢ budowy odpowiednio
zminimalizowanego pola wzlotéw w poblizu centrum
miasta, i o ile uda sie ograniczy¢ hatas lotniczy przy
przelotach nad miastem.

Innym rozwigzaniem moze by¢é w przyszlosci kolej
niekonwencjonalna odpowiednio przystosowana do
specyfiki potrzeb. Gdyby jednak w tym samym prze-
dziale czasu zostaly wprowadzone do eksploatacji
samoloty pionowego startu (VTOL), ktére sg bardziej
ekonomiczne i znacznie cichsze od $miglowcéw spra-
wa potlgczen lotnisko—miasto moglaby byé generalnie
zatatwiona samym transportem lotniczym. Nalezy
przewidywaé, ze duze miasto ktoére w przysziosci
nie bedzie mialo sieci lotnisk czy ladowisk dla sa-
molotow pionowego startu bedzie zdeklasowane przez
inne aglomeracje, ktore zdolajg sprawe te mozliwie
szybko rozwigzaé.

W Swietle powyzszych uwag niezbedna wydaje sie
S§wiadomos$é, ze port lotniczy nie wigczony SciSle w
zycie aglomeracji miejskiej traci swéj sens bytu,
a aglomeracja miejska bez sprawnie dziatajgcego
portu lotniczego traci w nowoczesnym $wiecie szanse
pelnego rozwoju.

Jalk dalece sprawa ta znalazia odbicie w przy-
padku aglomeracji paryskiej, ilustruje rysunek przed-
stawiajgcy rozmieszczenie lotnisk cywilnych w re-
jonie Paryza.

WCT/531/K/74
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Wplyw paliwa

ze zwiekszona zawartoscia siarki
na prace agregatow uktadow paliwowych

HENRYK RZEWSKI

Omowiono wpltyw zwigzkow  siarki
wchodzqcych w sktad paliwa do napedu
turbinowych silnikow odrzutowych, na
materialy, z ktorych wykonane sq ele-
menty uktadow paliwowych.

Omowiono agresywno$¢ korozyjng roz-
nych zwiqzkow siarki, podano typowe
przyktady uszkodzen przez korozje roz-
nych elementow i cze$ci silnika.

Wskazano mozliwosci usuniecia szkod-

- - - [ 4
turbinowych silnikow odrzutowych .o i e s o it
siarki na elementy i czesci silnika.

Przy ocenie eksploatacyjnej mniezawodno$ci pracy
agregatoéw ukladéw paliwowych turbinowych silni-
k6w tak =z punktu widzenia pracy pojedynczego
agregatu, jak i calego ukladu nalezy miedzy innymi
bra¢ pod uwage rodzaj stosowanego paliwa odrzu-
towego.

W poczatkowym okresie eksploatacji turbinowych
silnikbw panowal ogélny poglad, ze rodzaj stoso-
wanego paliwa nie bedzie mial wiekszego wplywu
na miezawodng ‘prace silnika. Uwazano, ze turbino-
wy silnik odrzutowy moze pracowaé¢ na dowolnym
typie paliwa. Przykiadem tego jest fakt, ze na przy-
kiad do roku 1949 zalozonym do obliczen konstruk-
cyjnych turbinowych silnikéw odrzutowych konstruo-
wanych w Zwigzku Radzieckim paliwem byla ben-
zyna B-70, a pierwszym zastosowanym paliwem byta
zwykla nafta.

W miare rozwoju silnikéw turbinowych pierwszo-
planowg role zaczelo odgrywaé¢ stosowame paliwo
i obecnie ich rozwéj zwigzany jest S$ciS§le z pracami
prowadzonymi przez przemyst rafineryjny nad otrzy-
mywaniem paliw odrzutowych wysokiej jakos$ci.

Ogo6lnie wiadomo, ze stosowane paliwa odrzutowe
charakteryzujg sie duzg higroskopijnoscig, zawarto-
scig mikrozanieczyszczen (czgsteczki o wymiarach
3 do 5 um w ilo$ci do 5 gramédw na 1 tone paliwa),
ktére nie sg zatrzymywane przez filtry, zawartoscig
lekkich frakcji o duzej preznos$ci par, zawartoscig
smo6l, siarki itp.

Zastosowanie do napedu silnik6w turbinowych od-
rzutowych paliw otrzymywanych z rop zawierajg-
cych siarke przyniosto wiele probleméw (bezposred-
nio rzutujagcych na pewnos$¢ i niezawodno$§é dziatania
ukladéw paliwowych) niespotylkanych w dotychcza-
sowej praktyce eksploatacyjnej.

Z chwilg wprowadzenia do eksploatacji odrzuto-
wych paliw typu TS-1 czy PS-2 otrzymywanych
z rop zawierajacych siarke zaczely naptywaé od
personelu bezposrednio obstugujacego i remontujg-
cego silniki turbinowe alarmujace wiesci dotyczace
niespotykanych dotychczas w eksploatacji osadéw
wystepujagcych na wewnetrznych elementach silni-
kéw i ich ukladdébw paliwowych. Osady te przedsta-
wialy odlozenia o calej gamie koloré6w i ré6znej kon-
systencji, od nietrwatych nalot6bw na lopatkach tur-
bin do twardych odlozen na wirnikach pomp pali-
wowych czy galaretowatej masy na elementach po-
krytych zabezpieczajgcg warstwg kadmu.
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Poniewaz zjawiska takie byly dotychczas niespo-
tykane zaczeto je bada¢ w aspekcie wplywu paliwa
na poszczegblne elementy silnika. W czasie badan
stwierdzono, ze gléwng przyczyng zacbserwowanych
osad6bw sg zawarte w paliwie aktywne zwigzki siar-
kowe, w skiad ktérych wchodzg elementarna siarka
i jej zwigzki. Natomiast same osady sg produktami
korozji metali. Do obecnej chwili nie ma mozliwoSci
dokonywania szybkiej i jednoznacznej oceny uzywa-
nego paliwa odrzutowego pod wzgledem jego koro-
zyjnej agresywnos$ci . Natomiast mozna okres$li¢ ko-
rozyjng agresywno$¢ poszczegolnych zwigzkéw wcho-
dzgcych w skiad uzywanych paliw odrzutowych. Do
zwigzkow najbardziej agresywnych pod wzgledem
korozyjno$ci nalezg siarkowod6r oraz siarka elemen-
tarna i merkaptanowa.

Okazalo sie, iz na agresywng korozyjno§¢ paliwa
najbardziej podatne sg te elementy ukladéw pali-
wowych, ktére wykonane sg z materiatéw, w sktad
ktérych wchodzg stopy miedzi lub pokryte sa ochron-
ng warstwg kadmu. Na powierzchniach elementow
wykonanych ze stopéw miedzi (np. brgzu WB-24)
w poczatkowej fazie procesu korozyjnego obserwuje
sie ich zmatowienie, a nastepnie odlozenie ciemno-
brgzowych osadéw. Osady te zmniejszajgc luzy w
elementach doktadnie pasowanych powodujg przy-
rost sit tarcia, co pocigga za sobg wzrost ich zuzycia,
a w pewnych przypadkach moze byé przyczyng za-
cierania sie i catkowitego unieruchomienia (zaklino-
wania) wspé6ipracujacych cze$ci. Ponadto produkty
korozji elementéw wykonanych z materiatéw, ktoére
zawierajg miedz, odrywajgc sie z ich $§cianek i prze-

t Istnieje metoda oznaczania dziatania korodujgcego na
plytce srebrnej, ktéora jest metodg laboratoryjng. Oznaczenie
trwa od 4—6 godz. i uzyskuje sie jedymnie wynik jakoscio-
wy, a nie ilosciowy. Obowigzuje ona jedynie paliwa pro-
dukowane dla odbiorcéw zachodnich i od mniedawna dla
paliwa PS-2m. Nie obowigzuje paliw sprowadzanych ze
Zwigzku 'Radzieckiego (dla ktoérych obowigzuje oznaczenie
na pilytce miedzianej). Oznaczenie na plytce srebrnej wy-
nikio ze wzgledu ma zastosowanie srebrzenia niektorych
elementow ukladéow paliwowych produkowanych na zacho-
dzie. Ze wzgledu na to, ze agregaty silnikow eksploatowa-
nych w kraju mnie s3 srebrzone wiec obowigzywato ozna-
czenie na piytce miedzianej. Pomimo 2ze paliwo wytrzy-
muje proby na pitytce miedzianej, to w praktyce po-
szczegoOlne elementy ukladow mpaliwowych ulegajg korozji.
Sprawdzanie paliwa na srebrnej i miedzianej ptytce pozwa-
la okres$li¢ jakosciowo ewentualng zawarto$é siarkowych
zwigzkoéw agresywnych korozyjnie, natomiast ilosciowo
okresla sie z reguly zawartos¢é merkaptanow. Reasumujgc
powyzsze nalezy stwierdzié, ze szybkiej i jednoznacznej
metody oceny ilosciowej mie ma.
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1. Wplyw temperatury paliwa TS-1 na korozje brazu
WB-24

dostajgc sie wraz z paliwem, w ktoérym sg nieroz-
puszczalne, mogg powodowac¢ uszkodzenia innych
elementéw uktadow paliwowych. Badania wykazaty,
ze oprbécz materialéw opartych na miedzi rowniez
i inne metale podlegajg korozyjnemu oddziatywaniu
uzywanych paliw. Nalezg do nich oléw, duralumi-
nium i niektére gatunki stali jak réwniez pokrycia
kadmowe, cynkowe i olowiano-indowe. Jednoczesnie
stwierdzono, ze korozyjna agresywno$¢ uzywanego
paliwa jest zalezna od jego temperatury. Im jest
ona wyzsza, tym procesy korozyjne sa ‘bardziej przy-
spieszone (rys. 1. Na przykilad korozja brgzu pod
wplywem paliwa TS-1 jest okolo dwukrotnie wieksza
przy wzroscie temperatury paliwa o 25°C (od 95 do
120 °C). Takie temperatury paliwa w ukladach pa-
liwowych wspotczesnych samolotow sg zjawiskiem
zupelnie normalnym. Paliwo uzywane jako czynnik
chiodzgcy ukladow olejowych podgrzewa sie w tym
procesie o okolo 40 °C, a nagrzewanie aerodynamicz-
ne podnosi dodatkowo jego temperature.

Ogoblnie mozna stwierdzi¢, ze temperatura paliwa
przed ukladem paliwowym nowoczesnego samolotu
osigga wartosci rzedu 120 °C chociaz sg pewne ele-
menty sterowania, gdzie osigga ona jeszcze wigksze
warto$ci, np. w sterownikach tasmami upustu po-
wietrza ze sprezarki osigga wartosci rzedu 150 °C,
a w sterownikach dyszy nastawnej nawet 180 °C.
Najwieksze wartosci temperatury paliwa obserwuje
sie w kolektorach paliwowych, ktére sg omywane
gorgcymi strumieniami gazoéw spalinowych. Poza od-
dzialywaniem temperatury paliwa na przyspieszenie
proceséw korozji metali wydzielajg sie z niego mnie-
rozpuszczalne osady, ktore osiadajac na elementach
agregatéw ukladow paliwowych wywolujg podobne
skutki jak i produkty korozji nierozpuszczalne w pa-
liwie (kasowanie luzéw, klinowanie par precyzyj-
nych, zatykanie filtrow itp.).

Stad widaé¢, ze procesy =zachodzgce w ukiadach
paliwowych pod wplywem siarkowych paliw odrzu-
towych przebiegajg dwutorowo:

1) pod wplywem wzajemnego oddzialywania zwigz-
kow siarkowych z elementami ukiadow paliwo-
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wych, a w szczegdlnosci z wykonanymi ze sto-
péw miedzi, tworzac na nich twarde produkty
korozji,

2) w wyniku utleniania sie zwigzkéw siarkowych
zawartych w paliwie wydzielajg si¢ osady, ktére
gestniejac mogg tworzyé twarde odlozenia na po-
wierzchniach elementéw agregatéw paliwowych.

Nie mniej waznym niz temperatura czynnikiem,
ktéry wplywa na zachodzgce procesy korozyjne, jest
czas w jakim paliwo oddzialywuje na elementy ukta-
dow paliwowych.

Stwierdzono, ze wraz ze wzrostem okresu styka-
nia sie paliwa z poszczegdlnymi elementami ukta-
déw paliwowych procesy korozyjne ulegajg nasileniu
(rys. 2 i 3). Zalezy to w gléwnej mierze od objetosci
paliwa (rys. 4).

Przy niewielkich objetosciach, jak to stwierdzono
podczas badan ukladow paliwowych w zamknietych
obiegach paliwa, proces narastania korozji ulegat
po pewnym czasie zahamowaniu. Tlumaczy sie to
tym, ze w miare uplywu czasu nastepuje wyczerpa-
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2. Wplyw czasu kontaktu paliwa TS-1 na korozje brazu
WB-24 w normalnej temperaturze otoczenia
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3. Wplyw czasu styku paliwa TS-1 na korozje brazu WB-24
w temperaturze 100 °C
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4. Wplyw objetosci paliwa TS-1 na korozje bhrazu WB-24

nie sie skladnikow aktywnych korozyjnie wskutek
zachodzgcych reakcji. Nieco inaczej wyglada ta spra-
wa .przy cigglym przeplywie ,Swiezego” paliwa jak
to ma miejsce na samolocie. Tutaj skiadnik paliwa
agresywny korozyjnie jest jak gdyby ciggle odna-
wiany, gdyz naplywa wraz z nowym paliwem. Dla-
tego tez badajac ukitady paliwowe na stanowiskach
laboratoryjnych w ITWL postanowiono miedzy in-
nymi badaé¢ je w ukladzie otwartym, tzn. takim
gdzie byloby ono tylko jeden raz w styczno$ci z ba-
danym ukladem i juz wiecej do obiegu nie wracato.

Dodatkowym czynnikiem sprzyjajagcym powstawa-
niu korozji jest turbulencja przeptywu paliwa. Im
intensywniej jest ono mieszane, tym wiekszy jest
przyrost korozji. Jest to spowodowane tym, Ze szyb-
ko przeplywajacy strumien paliwa zmywa 2z po-
wierzchni elementéw powstale poprzednio produkty
korozji przygotowujgc tym samym te powierzchnie
do nowych proceséw korozyjnych, ktére w poczat-
kowym okresie (na czystej powierzchni metalu) sg
bardziej intensywne oraz powoduje zwiekszenie cze-
stotliwo$ci kontaktu coraz to nowych agresywnie
korozyjnych skladnikéw paliwa z czystg powierzchnig
metalu.

Jak stwierdzono na wstepie, ze wszystkich zwigz-
kéw siarkowych zawartych w paliwach odrzutowych
do mnajbardziej agresywnych korozyjnie nalezy zali-
czyé siarkowodér, siarke e€lementarng i merkapta-
nowg. Siarkowoddér wywotuje silng korozie cynku,
miedzi, mosigdzu, aluminium, zelaza i innych metali
powodujgc tworzenie sie siarczkéw tych metali. Wy-
krycie siarkowodoru w paliwie jest stosunkowo pro-
ste. Wplyw obecno$ci siarkowodoru w paliwach na
korozje miedzianej plytki obrazujg dane w tablicy.

Zawarto$¢ siarkowodoru w paliwie jest niedo-
puszczalna i dlatego jest on catkowicie usuwany
w procesie produkeji paliwa odrzutowego w rafinerii.

Elementarna siarka podobnie jak siarkowodor wy-
woluje korozje szczegoélnie oddzialywujgc ma brazy
WB-24 (rys. 5). Nie obserwuje sie natomiast jej
szkodliwego wplywu na elementy ukladow paliwo-
wych z pokryciami ochronnymi wykonanymi z kad-
mu i cynku. Proces korozji brgzu pod wplywem
siarki elementarnej charakteryzuje sie tym, ze w po-
czagtkowym okresie obserwuje sie powstanie na jego
powierzchni wzeréow Kkorozyjnych koloru czarnego.
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Tablica
Zawarto$c siarkowodoru H2S [%] , Préba na plytce miedzianej
0,0017 korozja
0,0010 korozja
0,0008 korozja
0,0005 korozja
0,0003 slady korozji
0,0002 brak korozji
0,0001 brak korozji

Nastepnie produkty korozji odpadajg z powierzchni
tworzagc w paliwie czarne, nierozpuszczalne osady.
Sa to siarczki miedzi. Nalezy zaznaczyé, Ze procesy
korozyjne przebiegajg nie tylko na powierzchni ele-
mentéw wykonanych z brgzu, ale zachodzg réwno-
czeSnie w ich glebi. Siarka elementarna przenikajac
w glgb materialu ‘wstepuje w zwigzki z poszczego6l-
nymi jego sktadnikami naruszajgc tym samym struk-
ture materialu. W obecnoéci merkaptanéw agresyw-
no$¢ korozyjna elementarnej siarki znacznie wzrasta.

Najgorszymi wlasnosSciami pod wzgledem korozyj-
nym charakteryzuje sie paliwo odrzutowe zawierajg-
ce w swym sktadzie siarke merkaptanowsg. Siarka
merkaptanowa oddzialywujagc na miedz i jej stopy
oraz ‘kadm i cynk tworzy zlozone zwigzki chemiczne
o lepkiej konsystencji trudno rozpuszczalne w pa-
liwie.
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5. Wplyw elementarne) siarki zawarte] w paliwle TS-1 na
korozje brazu WB-24
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6. Wplyw siarki merkaptanowej zawartej w paliwie na
korozje brazu WB-24 przy temperaturze 60 °C:
korozja
- === zawarto§é siarki merkaptanowej
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7. Wplyw siarki zawartej w paliwie na tworzenie sie
nagaru

Wpilyw siarki merkaptanowej na korozje miedzi
i brgzu WB-24 pokazano na rysunku 6.

Jak wida¢ z wykresu proces korozji zalezy od
ilosci siarki merkaptanowej zawartej w paliwie. Im
jest jej wiecej, tym proces przebiega intensywniej.
Ulega on catkowitemu zahamowaniu z chwilg, kiedy
cala siarka merkaptanowa wejdzie w zwigzki z me-
talami.

Procesy korozyjne pokryé kadmowanych spowodo-
wane paliwem zawierajagcym w swym skladzie siarke
merkaptanowg ulegajg zwielokrotnieniu jezeli w pa-
liwie znajduje sie woda w nieznacznej nawet ilo$ci.
Jest to szczegblnie wyraznie widoczne na elementach

i3y 4 8. Zaklinowany
nurnik w wig-
niku pompy pa-

ukladéw paliwowych samolotéw eksploatowanych w
rejonach nadmorskich gdzie atmosfera charakteryzuje
sie duzg wilgotnos$cia.

Poza wtlaSciwosciami korozyjnymi siarka, zawarta
w paliwie wywiera znaczny wplyw na tworzenie sie
nagaru. Wplyw ten przedstawiono na rysunku 7.
Nalezy réwniez podkre$li¢, ze wraz ze wzrostem za-
wartosci siarki spoisto§é magaru ro$nie.

Wszystkie wymienione zjawiska wywierajg znacz-
ny wplyw na trwalo§é i niezawodno$é sprzetu lot-
niczego. Powstala na elementach agregatéw paliwo-
wych korozja powoduje z reguly znaczne odchylenia
od normalnych warunkéw ich pracy, a w niektérych
przypadkach nawet zniszczenie sprzetu.

Znane sa przypadki uszkodzenia pomp paliwowych
spowodowane zaklinowaniem mnurnikéw w wirniku
(rys. 8). Przyczyng zaklinowania nurnika jest wzrost
sil tarcia w uktadzie nurnik — jego gniazdo w wir-
niku.

Jak wiadomo, wezel! wirnika pompy nurnikowej
jest najbardziej obcigzong i dokladnie pasowang
parg precyzyjnag. Luzy zespoiu nurnik—otw6r w wir-
niku zawierajg sie w granicach od 15 do 35 pm
(a dla matych silnikéw jak SO-1 tylko 8—15 um —
przyp. red.), a jedynym czynnikiem smarujgcym ten
uklad jest paliwo. Para ta wykonana jest z r6znych
materialdéw. Nurnik z wysokogatunkowej stali sto-
powej, a wirnik lub gniazdo nurnika w wirniku
z brazu.

Korozyjne oddzialywanie paliwa na material z kté-
rego wykonany jest wirnik lub gniazdo nurnika po-
woduje zmniejszenie sie szczeliny miedzy nurnikiem
a wirnikiem pompy zwiekszajagc tym samym sity
tarcia. W konsekwencji prowadzi to do zaklinowania
nurnika. Po jego zaklinowaniu nastepuje zmiana sit
dziatajgcych na tozysko oporowe tarczy wychylnej.
Zaklinowany nurnik traci kontakt z bieznig ruchomg
lozyska oporowego i cyklicznie ‘wraz z obrotami wir-
nika pompy uderza o nia.

Ze wzgledu na to, ze lozysko nie jest obliczone
na dzialanie tego rodzaju sil nastgpuje z reguly
odsuniecie biezni ruchomej wskutek rozwalcowania
tulei lgczgcej bieznie (rys. 9) lub zupelne oddzielenie
biezni na skutek jej pekniecia.

liwowej .. . S . .
L Po odsunieciu sie biezni ruchomej lozyska oporo-
wego (rys. 10) jest mozliwo§¢ wydostania sie kulki
9. Rozwalcowana tuleja lgczaca bieznie 10. Lozysko oporowe 2z odsunietg biez-
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tozyska oporowego

v nig L 3
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11. Nurnik ze
& sladami  wgnio-
tow  od kulki
tozyska

12. Przebity przez

kulke tozyska
korpus pompy
paliwowej

v

lub kulek z koszyczka lozyska. Wpadajgce do komory
wirnikowej pompy kulki sg uderzane przez obraca-
jacy sie wirnik potegujac dodatkowo powstate juz
uszko.dzenia. Obijajgc pracujgce jeszcze nurniki roz-
klepujag je (rys. 11) powodujgc zawisanie kolejnych

nurnik6w, a uderzajgc o wewnetrzne $cianki dura-.

lowej komory wirnikowej mogg spowodowaé jej prze-
bicie (rys. 12) i wyciek paliwa do przestrzeni silni-
rowej.

Kulki, ktére wypadly z lozyska oporowego moga
réwniez spowodowaé¢ zablokowanie wirnika pompy
czego efektem jest urwanie watu jej napedu (rys. 13).

Przetom watka napedu ma wtedy charakter jedno-
razowy co wyraznie wida¢ na rysunku 13 (prosto-
padly do osi watka).

Podobny charakter zniszczen wystepuje takze przy
zaklinowaniu nurnikéw spowodowanym obecnoscig
wody w paliwie. Przeprowadzone badania wykazaty,
ze zaklinowanie nurnikow spowodowane korozyjnym
oddziatywaniem mpaliwa na wirnik lub tuleje nurni-
k6w wykonane z brazu nie powodujg jego nawlekania
na powierzchnie nurnikéw, co ma miejsce gdy =za-
klinowanie nastepuje pod wplywem wocdy zawartej
w paliwie. Natomiast stwierdzono, ze stalowy mnur-
nik i jego owtér w wirniku zmniejszajg swoje Sred-
nice.

W odniesieniu do nurnika jest to zjawisko nor-
malne wynikle z naturalnego =zuzycia w procesie
eksploatacji, natomiast w stosutku do otworu w
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13. Urwany watek napedu pompy paliwowej

14. Naloty * na
tarczy rozdziel-
czej pompy pa-
liwowej S

15. Wzery koro-
zyjne na tar-
czy rozdzielczej
pompy paliwo-
wej »

16. Korozja siat-
ki elementu fil-
trujacego &>

wirniku zjawisko to jest nienormalne? i wywotane
jego korozjg oraz odkiadaniem sie osadbw z uzywa-
nego paiiwa.

Przyrost odlozen produkté4w korozji i osadébw w
otworze jest w przypadku zaklinowania nurnika

® Zmniejszenie S$rednicy otworu wirnika nie jest zjawi-
skiem normalnym (w normalnym procesie zuzycia $rednica
otworu rosnie, natomiast .przy rozwijajacych sie procesach
korozyjnych przyrost mproduktéw korozji | osadow jest
wiekszy, niz normalne zuzycie otworu — stad zmniejszenie
ijego Srednicy).
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17. Korozja pokrycia czota wirnika pompy paliwowej

wiekszy od jego naturalnego zuzycia. O obecno$ci
osadéw przekonano sie dokonujgc proby ich usu-
niecia przez mycie chloroformem i mieszaning spi-
rytusu z benzolem. Zaklinowane nurniki po takiej
operacji odzyskaty mozliwo$é przesuwania sie w wir-
niku pompy, pomimo ze w dalszym ciggu obserwo-
wano w otworach wirnika $§lady korozji. Wynika
stad, ze uzyte odczynniki spowodowaty wymycie cze-
Sci osadow, a w szczegdélnosci pochodzenia smolistego.

O rozwoju korozji spowodowanej przez korozyjnie
agresywne zwigzki wchodzgce w sktad paliwa $wiad-
czy wiele innych czynnikéw, ktére mozZna zaobser-
wowaé przy demontazu badanych agregatow.

Typowym przykladem powstawania korozji sg tar-
cze rozdzielcze pomp nurnikowych wykonane z brag-
zu typu WB-24. Ciemnobrgzowe naloty (rys. 14) czy
wzery korozyjne (rys. 15) o glebokosci dochodzgcej
do dziesietnych czesci milimetra pozwalajg na zupei-
nie jednoznaczne okreslenie powodu réznych mnie-
sprawnos$ci. Bardzo niebezpiecznym zjawiskiem jest
niszczenie w procesach korozji siatek wkitadow fil-
trujgcych paliwo (rys. 16). Do ogélnych zniszczen
o charakterze korozji dochodzi wtedy jeszcze moz-
liwos¢é uszkodzenia ukladéw przez zanieczyszczenia
mechaniczne przedostajgce sie, wraz z niefiltrowa-
nym w takim przypadku, paliwem do :poszczegdlnych
agregatow ukitadéw paliwowych. Nalezy bowiem pa-
mietaé, ze przy dopuszczalnych obecnie ilo$ciach za-
nieczyszczen w jednej tonie paliwa znajduje sie od
160 do 720 milion6w czgstek o rozmiarach powyzej
5 pm.

Nie trzeba chyba wyjasniaé czym to grozi «w przy-
padku precyzyjnej aparatury, ktorej mechanizmy
wykonawcze pracujg przy luzach miedzy poszczegdl-
nymi elementami zawierajgcymi sie w przedziatach
kilku mikrometréw. Niemozliwo$¢ wykonania zada-
nia, czy kontynuowania dalszego lotu sg najlzejszymi
nastepstwami takiej sytuacji, a ‘w bardzo wielu przy-
padkach konczy sie ona powaznym wypadkiem lot-
niczym lub katastrofa.

Na elementach pokrytych ochronng warstwg kad-
mu o grubosci rzedu 4—6 ©m przebieg proceséw ko-
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rozyjnych jest nieco inny. Na pokryciach tych w
pierwszej fazie korozji pojawiajg sie biate, lepkie,
galaretowate osady o charakterystycznym zapachu.
W tej fazie zasadnicza warstwa materialu pod po-
kryciem kadmowym nie mulega jeszcze zniszczeniu,
natomiast same osady mogg by¢é przyczyng nienor-
malnej pracy agregatu ze wzgledu na zatykanie ka-
naléw przeptywowych, dtawikow, filtrow, dyszek itp.
Przy dalszym postepie procesu korozyjnego pod war-
stwag galaretowatych osadéw pojawiajg sie glebokie
wzery korozyjne w zasadniczej warstwie metalu.
Moga one w efekcie prowadzi¢é do powaznych uszko-
dzen tych czesci. Z reguly kadmowaniu podlegajag
stalowe sprezyny pracujgce wewnagtrz agregatow
ukladéw paliwowych i znane sg przypadki ich pota-
mania jako nastepstwa korozyjnego oddzialywania
paliwa.

Siarka merkaptanowa zawarta w paliwie oddzia-
lywuje takze na pokrycie olowiowo-indowe czdél wir-
nik6w pomp nurnikowych wywolujgc ich korozje.
Zachodzace procesy korozyjne niszczg pokrycie czét
powodujgc wzrost przeciek6w paliwa ze strony tlo-
czacej na ssgca, tym samym pogarszajgc sprawno$é
pompy. Wzery korozyjne ma czotach wirnikéw do-
chodzg do gtebokos$ci rzedu 5 .do 7 um. Charakte-
styczne zniszczenie pokrycia olowiowo-indowego czo-
ta wirnika pompy pokazano na rysunku 17.

Oproécz omoéwionych uszkodzen elementéw ukladow
paliwowych wywotanych bezpos$rednio procesami ko-
rozji wystepuja réwniez uszkodzenia wtérne wywo-
tane pprzez produkt korozji i osady ktore oddzielajgc
sie od powierzchni elementéw przedostajg sie jako
zanieczyszczenia mechaniczne powodujgc zaklinowa-
nie i zatarcie par precyzyjnych aparatury paliwowo-
-regulacyjnej lub zmiany warunkéw przepltywu na
skutek zanieczyszczenia kanaldéw, dyszek, filtrow itp.

Zanieczyszczenie precyzyjnych par aparatury pa-
liwowej jest mniej niebezpieczne niz ich zaklinowa-
nie, jednakze i ono jest stosunkowo grozne. Zanie-
czyszczenie suwakéw regulatoro6w  odsrodkowych
pompy paliwowej moze prowadzi¢ do wzrostu obro-
tow wirnika silnika podczas lotu o 5 do 10% po-
wyzej maksymalnej liczby obrotéw. Zanieczyszczenie
szczelin w zaworze rozdzielczym prowadzi do ,,zim-
nego” zawisania obrotéw silnika podczas lotu lub
wywotuje jego pompaz. W pewnych przypadkach za-
nieczyszczenie precyzyjnych par aparatury paliwo-
wej moze doprowadzi¢ do wylgczenia sie silnika w
czasie lotu. Zanieczyszczenie dostajgce sie do kana-
16w 1 dyszek wtryskiwaczy pogarszajg jako§é Toz-
pylania paliwa, czego efektem moze byé uszkodzenie
komoér spalania, lopatek aparatu dyszowego i tur-
biny czy wylgczenie sie silnika. Ponadto zanieczysz-
czenia te w swym ruchu wraz ze strumieniem prze-
ptywajacego paliwa powodujg zuzycia S$cierne ele-
mentéw ukladéw paliwowych ponad ich norme.

Konieczno$é uzywania siarkowych paliw odrzuto-
wych do eksploatacji samolotéw napedzanych silni-
kami turbinowymi zmusza do szukania drég rozwig-
zania omoéwionych ‘probleméow.

Walka z korozjg agregatéw wukladéw paliwowych
silnikow turbinowych powinna byé prowadzona w
dwéch kierunkach:

1) zmniejszenia korozyjnej agresywno$ci paliw od-
rzutowych,
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2) zwiekszenia odporno$ci materialéw na korozje w
Srodowisku ‘paliw siarkowych.

Zmniejszenie korozyjnej agresywnos$ci paliw jest
zadaniem stawianym przemyslowi zajmujgcemu sie
produkcjg lotniczych paliw odrzutowych. Idzie ona
w kierunku zmniejszenia ilosci aktywnych zwigzkéw
siarkowych (do jakich nalezg siarka elementarna
i merkaptanowa), zmmniejszenia ogélnej ilosci siarki
i stosowanie odpowiednich domieszek antykorozyj-
nych 3.

Przemyst zajmujgcy -sie produkcjg sprzetu lotni-
czego powinien réwnolegle prowadzi¢ prace w Kie-
runku stosowania coraz 'to odporniejszych materia-
16w na korozje w $rodowisku paliw siarkowych.
Podstawowymi materialami stosowanymi w produk-
cji aparatury regulacyjno-paliwowej, na ktoére trzeba
zwroOci¢ szczegbélng uwage sg stopy miedzi (brazy)
i pokrycia ochronne (cynk i kadm).

Praktyka wykazala, ze brazy zawierajgce w swym
skladzie chemicznym dodatki niklu i cynku (np.
WB-23NC) sg bardziej odporne na korozyjne od-
dzialywanie zwigzkéw siarkowych zawartych w lot-
niczych paliwach odrzutowych niz brazy nie zawie-
rajagce tego typu dodatkéw (np. typu WB-24). To
samo zjawisko zaobserwowano na elementach oksy-
dowanych w stosunku do kadmowanych.

3 W wyniku wielu miekorzystnych zjawisk sipotykanych
po wprowadzeniu paliwa PS-2 w eksploatacji silnikow
losniczych — przystgpiono do jego modyfikacji. Badaniami
tych zjawisk zajmowali sie miedzy dnnymi autorzy niniej-
szego artykutu. Uzyskane podczas ww. badan wyniki spo-
wodowaty wycofanie paliwa PS-2 z eksploatacji, co zmu-
sito przemyst ‘do podjecia prac nad jego modyfikacjg.
Otrzymane po modyfikacji paliwo PS-2m jest lepsze od
poprzedniego PS-2, ale nie rozwigzato catkowicie proble-
mow zwigzanych 2z mniekorzystnym wplywem tego paliwa
na prace silnikow turbinowych i ich ukitadow paliwowych.
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Dokonczenie ze str. 7

b) Eksport oraz import szybowcow RFN w latach
1969—1973 (tys. DM)

Rok 1969 1970 1971 1972 1973
Eksport 6035 6399 5892 7597 8344
Import -— 397 197 457 344
Saldo + 6035 + 6002 + 5713 + 7140 + 8000

Z podanych tablic wynika, Zze przy nieznacznym
iloSciowym wzros$cie wyeksportowanych szybowcoéw
bardzo powaznie wzrasta ich warto$¢, co wskazuje, ze
RFN eksportuje coraz drozsze szybowce laminatowe.
Przyktadowo $rednia cena szybowcow eksportowanych
do Stanéw Zjednoczonych wzrosia w zaokrggleniu z
22000 DM w 1969 r. do 33000 DM w 1973 r., do
Republiki Potudniowo-Afrykanskiej odpowiednio z
20 400 DM do 33 000 DM, a do Szwajcarii z 19 300 DM
do 27 000 DM itp.

Srednie ceny natomiast ptacone przez RFN za im-
portowane szybowce sg znacznie mniejsze: np. w
1973 r. ptacono za jugostowianskie Cirrusy, produko-
wane w tym kraju na zasadzie zachodnioniemieckiej
licencji po (Srednio) 19600 DM, za szybowce austriac-
kie po 12900 DM i czechostowackie po 15400 DM.
Zreszta jak wynika z tablic zachodnioniemiecki import
jest minimalny i sprowadza sie do tego kraju bardzo
tanie szybowece.

Jakie szybowce? Dostepne niemieckie zrédia nie
specyfikujg typoéw importowanego sprzetu, ale mozna
domniemywaé, ze z Wtoch sprowadza sie dwumiejsco-
we metalowe Calify, a z CSRS — réwniez dwumiej-
scowe metalowe Blaniki (RFN rozwijajac produkcje
motoszybowcdw coraz bardziej ogranicza budowe dwu-
miejscowych szybowcoédw, stad import Califéw i Blani-
koéw), za$ ze Szwajcarii — jednomiejscowe metalowe
Pilatus B-4.

Do najpowazniejszych odbiorcéw zachodnioniemiec-
kich szybowcow tradycyjnie nalezg Stany Zjednoczo-
ne, Wielka Brytania, Holandia i Szwajcaria, ktore tez
placg najwyzsze ceny za importowany sprzet.

Na zakonczenie przytoczymy jeszcze prognoze
wspomnianego H. G. Friedricha o rozwoju floty szy-
bowcé6w w RFN. Friedrich pisze: ,,..cze$¢ popytu ryn-
kowego zglaszanego dotychczas na szybowce zostanie
zaspokojona przez dostawe motoszybowcédw. Przypusz-
czalnie liczba szybowcoéw zarejestrowanych na terenie
RFN wyniesie 5000 sztuk w 1980 r. i wzro$nie o dal-
sze 2000 sztuk do 1990 :r.”

Kesrt cql
-

vty

Errata

W artykule ,,Stale
konstrukeyjne wysokiej Wirtils | oage
wytrzymatosci typu ma- ] L
raging”, opublikowanym -
w nrze 7/74 na str. 27,
na rys. 7 brak nazw |
skladnik6w sumy Kkosz- 1
tow oraz ich podsumo- |

|

wania w prawej czesci

rysunku. Podajemy te 145 .

cze$¢ rysunku z uzupet-

nieniem brakujgcych | i |

opisow.

Przepraszamy  Auto- 95 \

réow i Czytelnikéw za w7

omytke. Stal martenzyiyczna~Stal kopsiru. -
ulwardzona cyna slopcina
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Z dzialalnosci Sekcji Lotniczej SIMP

@ Zarzad Sekcji Lotniczej SIMP zor-
ganizunje w 1975 roku dwie konferencje
oraz tylez narad naukowo-technicznych.

We wrze$niu, w Warszawie odbedzie
sie konferencja nt. nieniszczacych me-
tod badan w lotnictwie. Konferencja,
przy organizacji ktorej wspoipracowac
beda: Sekcje Materialowe SIMP oraz
Sekcja Glowna Komunikacji Lotniczej
SITK — bedzie miata na celu rozsze-
rzenie zastosowania badan nieniszczg-
cych w przemys$le i w eksploatcji sprze-
tu lotniczego. Przewiduje sie, ze kon-

beda na nig naukowcy i praktycy z
Czechostowacji, NRD i Wegier. W listo-
padzie, w stolicy lub w Mielcu zorga-
nizowana bedzie konferencja poswieco-
mia mnowoczesnym metodom projektowa-
nia i badan sprzetu lotniczego. Na kon-
ferencji omowiony bedzie stan zaplecza
technicznego =zakladéw lotniczych oraz
opracowane zostang wnioski zwigzane
z dziatalnos$cia osrodké6w badawczo-roz-
wojowych.

Narady naukowo-techniczne zorganizo-
wane bedg w Warszawie wspolnie przez

W maju zwotana bedzie narada nt. szko-
lenia Sredniego personelu technicznego
dla lotnictwa cywilnego w celu opraco-
wania dilugofalowych planéw polityki
kadrowej oraz wnioskéw zmierzajacych
do podnoszenia kwalifikacji pracowni-
kow w jednostkach organizacyjnych
przemystu i u uzytkownika. W paz-
dzierniku planowana jest narada nt.
korozji w sprzecie lotniczym. Narada
umozliwi wszechstronne omowienie pro-
blemu przez przedstawicieli wytworni
i uzytkownikow oraz na przyjecie

wnioskow w sprawie koniecznych
przedsiewzieé organizacyjno-techmnicz-
nych.

ferencja trwaé bedzie 3 dni i ze przy-

Dokonczenie ze str. |5

Samolot
(kat.) HAT/HAA VIS/RVR Uwaga
B + 30m + 200m minima poziome VIS/RVR
(e + 30 m + 300m powieksza sie o podang
D + 30 m +400m warto$é tylko do wielkosci

2000 m

Dla pilotéw-dowdédco6w o doswiadcze-
niu mniejszym niz 300 godzin lotu na da-
nym typie samolotu jako pilot-dowoédca dodaje sie

zarzagdy sekcji lotniczych SIMP i SITK.

Dokonczenie na str. 40

Samolot
(kat.) HAT/HAA VIS/RVR Uwaga
B + 15 m + 100 m minima poziome VIS/RVR
(& +15m + 200 m powieksza sie o podang
D +15m + 300 m warto$é tylko do wielkosci

1500 m

Pilotom-dowédcom o dosSwiadczeniu
wiekszym niz 12 miesiecy i 600. godzin
lotu na danym typie samolotu jako pilot-dowo6dca
zezwala sie wg ich uznania na dokonanie jednokrot-
nej zamiany w minimach 10 m HAT/HAA na 100 m

VIS/RVR, i odwrotnie. WCTIS31/K/74

Dokoniczenie ze str. 18

‘W punkcie S o rzednej xy, —! nastepuje calkowite
przesitoniecie przez suwak dublujgcy okna przepty-
wowego G, tzn. dla x < x9—1, Gy =0, Gok = Gi.

Uwagi koncowe

Na przebieg charakterystyk predkosciowych buste-
ra ma duzy wplyw zasilajgca go instalacja hydrau-
liczna. Parametrem instalacji o najwiekszym wptly-
wie jest kat nachylenia charakterystyki pompy
zmiennej wydajnosci lub nachylenie charakterysty-
ki zaworu przelewowego dla instalacji z pompg o
stalej wydajno$ci. Przy zmniejszaniu kata nachyle-
nia predko$é¢ tloczyska V ros$nie przy niezmiennej
predkosci Vygx, tzn. zwieksza sie nieliniowo$¢ cha-
rakterystyki. Zastosowanie w ukladzie hydroakumu-
latora lub przyjecie oleju o mniejszej $cisliwo$ci po-
prawia liniowo$¢é, zmniejszajagc wplyw charaktery-
styki pompy.

ksigzki lotnicze

Innym $rodkiem poprawiajgcym niezawodno$é bu-
stera jest zastosowanie w rozdzielaczu suwaka pta-
skiego. Mechaniczne zanieczyszczenia oleju, przy ta-
kiej konstrukcji rozdzielacza, nie powodujg zaklino-
wania suwaka. Buster z suwakiem plaskim ma jed-
nak bardziej ztozony ukltad kinematyczny powoduja-
cy wzrost ciezaru. Charakterystyke predko$ciowsg ta-
kiego bustera wylicza sie identycznie jak dla poje-
dynczego suwaka walcowego.
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Wyznaczanie
hydromechanicznego.

K. Stawinski: Dzieje polskich skrzydei. Wyd. Inter-
press. Warszawa 1974, str. 200, cena 2zl 30.—

Jest to pierwsza ksigzka obejmujgca caloksztait historii
polskiego lotnictwa. Pozycja taka byla od lat wyczekiwana
i witamy ja z duzym aplauzem. Ksigzka daje prawidlowy
obraz ogoélny rozwoju naszych skrzydei. Podzielona jest
na cztery czeSci obejmujgce zaranie polskiego lotnictwa,
lata miedzywojenne, lotnictwo polskie w II wojnie §wia-
towej oraz lotnictwo Polski Ludowej.

Krotki  1ll-stronicowy, pierwszy rozdziat daje zarys
polskich poczynan na polu lotnictwa do 1918 r. Pozostale
trzy czeSci — s w przyblizeniu jednakowej objetosci.
Czesé druga poswiecona okresowi miedzywojennemu po-
dzielona jest na rozdziaty, ktore pokazuja rozwoj polskiego
lotnictwa wojskowego, rozwoj naszego przemysiu oraz naj-
wazniejsze polskie konstrukcje lotnicze oraz rozwoj lot-
nictwa cywilnego: Departamentu Lotnictwa Cywilnego Min.
Komunikacji, LOPP-u, Aeroklubu RP, komunikacji lotni-
czej, lotnictwa sanitarnego, sportu samolotowego, szybow-
cowego, balonowego i spadochronowego.

W trzeciej czeSci opisany jest udzial polskiego lotnictwa
w II wojnie $§wiatowej. Opisano przebieg dziatan polskiego
lotnictwa wojskowego we wrzesniu 1939 r. wraz z losami
lotnictwa morskiego, wojsk balonowych i lotnictwa komu-
nikacyjnego. Nie podano losow lotnictwa sportowego. Osob-
ny rozdziat zawiera dzieje Polskich Sit Powietrznych we
Francji i W. Brytanii. Chyba pominieto tu niestusznie
Brygade Spadochronowgs. Cenny jest rozdziat o lotniczej
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dziatalnos$ci konspiracyjnej w kraju — porzgdkujacy wia-
domos$ci na ten temat. Ostatni rozdziat przedstawia powsta-
nie i rozwo6j Ludowego Lotnictwa Polskiego. Nie wspom-
niano jednak o wojskach powietrzno-desantowych.

W ostatniej czeSci opisane zostaty dzieje lotnictwa Pol-
ski Ludowej. Przedstawiono rozwoj lotnictwa wojskowego
i lotniczych szko6l wojskowych, wytwoérni przemystu lotni-
czego i instytucji naukowych, witadz lotnictwa cywilnego,
Ligi Lotniczej i Aeroklubu PRL, komunikacji lotniczej,
lotnictwa gospodarczego (rolniczego) i sanitarnego, sportu
samolotowego, szybowcowego, balonowego i spadochrono-
wego oraz Muzeum Lotnictwa i Astronautyki.

Ksigzka niewatpliwie stanowi udany zarys dziejow pol-
skich skrzydel, znajdzie wielu nabywcow i bedzie speiniata
role zasadniczej pracy 2z dziejow naszego lotnictwa, po
ktora beda wszyscy siegali dla odszukania poszczegélnych
faktow.

Dlatego tez ksigzka niewatpliwie doczeka sie nastepnego
wydania. Aby bylo ono lepsze — dorzucimy kilka uwag
krytycznych. Przede wszystkim nalezatloby zadbaé o to,
by przy kazdym podanym wydarzeniu z dziejow naszego
lotnictwa figurowata data, gdyz wiele wymienionych w
ksigzce faktow trudno doktadniej umiejscowié w czasie.
Sprostowania wymaga rowniez duza liczba drobnych po-
mytek, 2z ktorych cze$é dotyczacg przemysiu lotniczego
{ konstrukecji lotniczych wymieniamy nizej. Np. ,,Awiata”

Dokonczenie na str. 36

TLiA 1974 nr 12



26

Techniczny sltownik loiniczy

POOWOZIE

1 — podwozie przednie, golen
przednia

2 — podwozie gtoéwne

3 — p. ogonowe, p. tylne
4 — golen
5 — golen sprezysta
6 — amortyzator olejowo-po-
wietrzny
7 — zawo6r zaltadowania
8 — amortyzator cieczowy
9 — tloczysko amortyzatora
10 — cylinder a.
11 — komora gorna
12 — komora dolna
13 — nurnik
14 — pierScienie uszczelniajgce
15 — amortyzator gumowy
sznurowy
16 — ugiecie amortyzatora,
skok a.
17 — koto
18 — beben hamulcowy
19 — kotnierz h.
20 — hamulec tarczowy
21 — h. szczekowy
22 — h. detkowy
23 — cylinder hamulcowy
24 — szczeka hamulca
25 — tarcza hamulcowa
26 — urzgdzenie przeciwpo-
Slizgowe, automat hamo-
wania
27 — ogumienie
28 — opona
29 — bieznik opony
30 — kord
31 — drutéowka opony
32 — detka
33 — zawor detki
34 — ogumienie bezdetkowe
35 — tozysko wateczkowo-
-stozkowe
36 — wozek
37 — linka uziemienia
38 — ttumik wobzka
39 — tlumik drgan ,,shimmy”’
40 — dzwignik, wciggnik
41 — zamek potozenia wypusz-
czonego
42 — zamek potozenia scho-
wane go
43 — wneka podwozia
44 — drzwi podwozia, ostony
p.
45 — owiewka kola
K.D.
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LANDING GEAR; UNDERCARRIAGE

DN oW~

~

31

45

nose strut
main strut

nose gear,
main gear,

tailwheel

strut

spring-type strut
oleo-strut, oleo-leg, oleo-

pneumatic shock absorber
filler plug
liquid-spring
absorber

piston rod
cylinder

upper chamber
lower chamber
plunger, ram
seal rings

rubber-cord
absorber

strut stroke

wheel

brake drum

brake flange

disc brake, disk brake
shoe brake

expander tube brake
brake cylinder

brake block

brake disc

antiskid device, maxaret
pneumatic (tyre)

tyre, tire
tyre tread
cord

bead core
tube

valve
tubeless tyre
conic roller
trolley
earthing cable
trolley dampener
shimmy dampener

shock

shock

bearing

jack
down lock
upper lock

landing gear well
landing gear doors
wheel fairing

B

/

LWACCH

1 —
2 —
3 —
q4 —

5 —
6 —

36
37
38
39

40

41

42

43
44
45

HOCOBaA CcTOYXa, Iepej-
HAA HOra

1J1aB43A  CTOMKAa, OCHOB-
HOe uiaccu

XBOCTCBOE lIaccH, XBO-
CTOBOA Omnopa

CTOVIKa, aMOPTCTOIIKa

Npy>XXuiirad CToOMKa
XMUIAKOCTHO-BO3AYIUHbIN
aMopT®3aTop

3apiHIHONA KJlamnaH, 3aJIUMB-
HOU K.
KUIKOCTHbIN
10p

IITOK aMOPTCTOIIKMU
UMJIMHAD a.
BePXHAA I10JIOCTH
HMUIKHAA 110JI0Ch
IJIYHXXep
YIJIOTHUTEJIbHbIE
JKeTbl

PEe3MHOBBII aMOPTU3aTOP
xoa aMopTu3laumuu, ob6xa-
THE

KOJIeco, XOAOBOE€ K.
TOPMO3HOIt 6GapaGaH
TOPMO3HOJ ddJlaHels
AMCKOBbBLIIA TOPMO3
KOJIOZOYHBIA TOPMO3
KaMepHbIA TOPMO3
TOPMO3HOM IIMJIMHAD
TOpPMO3HasA KOJIOAKA
TOPMO3HOM JMUCK
IIPOTMBO1030BOE
CTBO

IIHEBMATUK, LUMHA
IIOKPBILIKA
IIPOTEKTOP

KopAa
IIPOBOJIOYHOE KOJIBLIO
KaMmepa

BEHTMJIb
G6e3kaMepHas lUMHA

KOHUYEeCKMi1 poOJIMKOIIOA-
LIMITIMK

TeJIeXKK 4
TPOC 3a3eMJIeHUs
JeMmndep TeJeXKu

aemndpep KoJebaHui
5, LIIMMM¥U

IIMIIMHAD y6OpKM Bbl-
nycKa, CUAPOIIOXHEMHMK

3aMOK BbINYILIEHHOro II0-
JIO>KeHUA

3aMOK y6paHHOro mnoJo-
JKeHus

HulIa Liaccu
CTBOPKM Ll1accym
obrexarens ulaccu

aMopTu3sa-

MaH-

yc1poii-

K.D.

0AS FAHRWERK; OAS FAHRGESTELL

1 — das Bugfahrwerk, das
Bugrad
2 —' das Hauptfahrwerk
3 — der Sporn, das Spornrad,
das Heckrad
4 — das Federbein
5 — der Federstossdampfer
6 — der O1l-Luft-Stossdam-
pfer, der olpneumati-
scher S.
7 — das Federbeinfullventil
8 — der Flussigkeitsstoss-
dampfer
9 — die Kolbenstange
10 — der Zylinder
11 — der oberer Raum
12 — der unterer Raum
13 — der Plunger (Kolben)
14 — die Dichtungsmanschet-
ten
15 — das Gummiseil-Stossdam-
pfer
16 — die Einfederung, der Fe-
derweg
17 — das Rad, das Laufrad
18 — die Bremstrommel
19 — der Bremsflansch, der
Achsflansch
20 — die Scheibenbremse
21 — die Backenbremse
22 — die Schlauchbremse
23 — der Bremszylinder
24 — die Bremsbacke
25 — die Bremsscheibe
26 — der Bremsautomat
27 — der Reifen, die Bereifung

28 — der Reifen, die Laufrad-
decke

29 — die Lauffliache

30 — der Kord, das Kordge-
webe

31 — die Drahtwulst, der Rei-
fendraht

32 — der Reifenschlauch

33 — das Ventil

3.t — der schlauchloser Reifen

35 — das Kegelrollenlager

36 — der Fahrwerkswagen

37 — das Erdseil

38 — der Dampfungszylinder
des Wagens

39 — der Radflatterndampfer

40 — der Arbeitszylinder

41 — der unterer Fahrwerks-
schlosser

42 — der oberer Fahrwerks-
schlosser

43 — der Fahrwerkschacht

44 — die Fahrwerkschacht-
Klappen

45 — die Radverkleidung

WCT/260/K/74 K.D.
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Ksigzki lotnicze (cd. ze str. 34)

uzywata samoloty Etrich nie Ebich (s. 13). Samoulot Zbie-
raasKlego 1 Cywinsxkiego byi opiatany jJesienly iyii . d nie
lysy Y. (S.  13). IUPINOWICZ Nle  0Yy! WSPu1KONSu UK toremnl
(3. 1b) JaSKOIK1 LiwansS:ileBo. >amolioty Wweoera 1 >ochac-
Kiegu, rlozuma 1 beCNIny CczZy GiuwiNSxlegO Mue  zZuslairy
ZoUuUWENe W slaa  konsuukcylr Libanskiegu (S. 1.), gayz
Dysy Ouauwane iownoczesnie iub wecezesnle). Warcnasowssi
ZuouJOWdl 1l1e  Jeden  SdlNoLol  Wiasne) KOIsIURC)L (S. 1v),
lecz az 1z, ale bgaqcych moudyillkacjamil rarmana lii. w toui-
Ste PLODUWally 0Y:i WldllakowleC Clerva-sua, d nie C-aun
(S. 04¢). Ddamuwiotl zbuavwdny Ww 191y . W CwuL e nosu
1AZWY ,,SIUW1K ’ (S. 4), Dyia tO Kopla samoioiu Hannover-
-nolana CuL-ll. wytwornlia ,sSamoiut’ powstaia W 1928 I.,
a 1ue W oayZl . (S. 42). Proauxowaia ond samoliuly ianriov,
a nie Henuriot (S. 42 1 9Y). Wytworni€ psatowcow r2Zi. prze-
NleslUNO Na UKECle na plzefulnle 1at i¥s4/$d, a nie po 1ysd r.
(3. 43). 4QAOINO0-Cl pPruuukcy)ne WwWytworni na uUxkgelu 1 W
wilelcu pu zZakKonczeniu buuowy ruiaiy wynousic ‘‘ov samolo-
tuw 10czIle, a4 nle wynusuy 0 saniolotow rocznie (s. 43).
FodowIie Prouuxkc)a WYLWOrnl SdMmkOw miaid Wynosic du
SUNIKOW LU ZdKouCzZeniu roziucnu, lecz nle wynosia tyle
W A1moY 1. \S. 43). wyrtwornia ,,avid’ nle woyia jeayng piy-
waung wyYiwoOrn.g 10ouiCzgd W 1lysy 1., BUYZ IUWL (AWiJ) uyty
tez prywdwne, wyiwornia ,,>amolot’” zostaia zlikwlauvwana
W 1Ysu Tr., a nie w 1929 r. (s. 43), Slgskle Wwarsztaty >zy-
pOWCuUWe weale nle py!ly najJwigkszym proaucentem szy-
PDOWCOW (S. 4d), @ MOLOSZYPOWCOW W ogole nle proaukowary.
INd)Wi€KSeg plOuuxkc)e Imiaiy, nile wymlenione Ww ksiqzce,
KI'aKOWSKle WOQ)SKowe warsztaty >zybowcowe, zas nowe
Konstrukcje powstawaly przeae wszystkim w Warsztatacn
Szypowcowycn (A. Kocjana) W warszawie oraz w warszta-
tach ZAsSr'n, \pozniej LWL) we Lwowle. Nie byio szypbow-
ca o0 oznaczeniu PWwS-111 (s. 45), lecz PWsS-101 i Pwo-1l02.
Do przoauj)acycn konstruktoré6w amatoréw nalezy zalczyc
J. Meaweciiego, ktory zbudowal 4 samoloty, a nie Ofier-
skiego (s. 46) — tworcy tylko jednej konstrukcji. Pierwszym
polskim samolotem wyprodukowanym ala naszych puikow
byi nie PZL-P-7 (s. 4b) lecz PWS-1u. Samoloty ,,t.0s”’ wpro-
wadzono do eskadr bombowych nie w latacn 193/(—38 (s. 47)
lecz 1958—39. }’rototyp ,,wiika’’ zostal opracowany nie w
193/ r. (s. 47) lecz w latach 1934—37, zas$ oblatany w 1938 r.
Nie byio Instytutu Techniki Lotnicze) (s. 4Y), lecz Instytut
‘fechniczny Lotnictwa. instytut Baadan Technicznych Lot-
nictwa powstat w 1926 r., a nie w 1919 r. (s. 49). W naszej
komunikacji lotniczej uzywano samoloty Junkers ¥-13, a nie
JuU F-13 (s. 53). Nie byilo samolotu sanitarnego Breguet X1V
I bis (s. 59) lecz X1V T bis. Nie istnial samolot LWS-24
(s. 99), lecz LWS-2. Nie przeprowaazono akcji zwalczania
szkoanikow las6w przy pomocy PotezOw i Breguetow (s. 59,
60), lecz préby z jednym Potezem, jednym Breguetem i jed-
nym Farmanem. Nie byio Potezow XIV (s. 60), lecz XV.
W samolocie Orlinskiego drutem zwigzano !opate smigia,
a nie topate lewego skrzydia (s. 61). Samolot Drzewieckiego
nosit oznaczenie JD-2, a nie ID-2 (s. 6l1). Karpinski nie
leciat do Australii na R-X (s. 63), lecz na R-XIII oraz nie
doleciat do Awustralii (s. 63) a rozbil sie nie w locie po-
wrotnym (s. 64), lecz lecac do Australii. Poczgtki sportu
szybowcowego nie wigzaty sie ze Lwowem (s. 68), lecz
Poznaniem i Warszawa. W zawodach szybowcowych w
1923 r. w Biaice nie bylo szybowcoéw przewaznie konstruk-
cji Zwigzku Awiatycznego Studentoéw Politechniki Lwow-
skiej (s. 68), gdyz nie by!o ani jednego ze Lwowa. O II Za-
wodach Szybowcowych w 1925 r. przyjeto mowié, iz bytly
na Oksywiu, a nie w Chylonii (s. 68), cho¢ odbyiy sie na
terenach poiozonych miedzy Oksywiem i Chylonig. Nie
bylo zawodoéw w Dukli i na Babiej Goérze (s. 68). Nie byto
szybowca SG-29 (s. 70), lecz SG-21 ,Lwow’. Najbardziej
znanym rekordem W. Modlibowskiej byt lot trwajacy 24 h,
a nie przelot 135 km (s. 70). Nie bylo po 1935 r. zawodow
szybowcowych w Rumii (s. 70). Definicja motoszybowca
podana na s. 70 jest zupeinie bledna (,,motoszybowiec nie
by? w stanie startowaé¢ za pomocg silnika — holowat go
samolot”), gdyz wymieniony na tej stronie motoszybowiec
,,Bak’” wtasnie wykonywat tylko starty samodzielne. Nazwe
zawodow Gordon-Bennetta pisze sie przez dwa n, a nie
przez jedno (s. 72 i inne). W sierpniu 1939 r. nie wystano
ostatniej partii samolotow PZL P-43 do Butgarii (s. 80),
lecz uzylo je polskie lotnictwo we wrzesniu 1939 r. W PZL
pracowat inz. S. Riess, nie W. Riess (s. 94). W samolotach
RWD skrzydia sktadane byly do hangarowania, dlatego
RWD-17 (s. 95) rungt po starcie do wody, nie wskutek nie-
umiejetnego ziozenia skrzydel, lecz ich zmontowania. Liczba
polskich samolotéw sportowych i szkolnych, ktéore wpadiy
w rece niemieckie nie byta duza (s. 96) i nie byly one
uzywane w szkolnictwie Luftwaffe, natomiast cze$é z nich
po remoncie sprzedano Rumunii (samoloty PWS-26). Nie
byto w PLL LOT pilota o nazwisku Szatel (s. 98), lecz
L. Satel. Wspotkonstruktorem polskiego silnika odrzuto-
wego byl J. Sachs, a nie J. Sacho (s. 146). Techniczna Szko-
la Lotnicza miescila sie w Warszawie na Boernerowie,
nazwe Bemowo (s. 152) wprowadzono péZniej, a z War-
szawy przeniosta sie z powrotem do Zamoscia i dopiero
stamtad do Olesnicy. Mowigc o Oficerskiej Szkole Lotni-
czej w Deblinie (s. 152) nalezalo wspomnie¢ o tym, ze
przez pewien okres czasu istniata OSL w Radomiu. Niemcy
wycofujgc sie w 1944 r. nie zniszczyli wytwoérni w Bialej
Podlaskiej (s. 153) gdyz jg dokumentnie zbombardowali juz
w 1939 r. i nie odbudowali; podobnie wytwoérnia w Lubli-
nie, ktoéra byla wilaczona do obozu na Majdanku nie byla
juz obiektem przemystu lotniczego (s. 153). LWD nie zostaly
powotane w 1944 r. (s. 154), lecz w 1945 r., a w Lublinie
powstal tylko ich zalgzek. Czteromiejscowy Szpak nie mogt
zabieraé 4 pasazerow (s. 154), lecz pilota i 3 pasazerow.
Nie miat on 220 KM (s. 154), lecz 160 KM. Zbudowany i ob-
latany byt Szpak-2, nie Szpak-1 (s. 154), oraz nie 10 listo-
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pada (s. 154), lecz 28 pazdziernika 1945 r. PZL S-1 (nie
rZLLS-1, s. 154) byl obiatany 15 listopada 194> 1., a nie
1946 r. (s. 154). Junaki powsiaty dla lotnictwa WOJSKOWEEO,
a nie dla aeroklubow s. 1d4) 1 dlatego nie byty ,rowniez
uzywane przez lotnictwo wojskowe’”. istniai nie jeaen pro-
tolyp samoiotu zak, lecz ¢ prototypy i seria 11U sztuk
(s. 104). Instytut Techniczny Lotnictwa i Centralne studium
Samololéw znalaziy sieazib€ poczgtkowo w Wwarszawie 1 we
Wiocnach a naswgpnie tylko na Okeciu, a nie rowniez
CzZ€SClIOWO W pouwarszawskicll miejscowosciacn (S. 1law).
Z)ednoczenie Przemysiu potniczego powstaio juz w 1946 r.,
a nie w 1y47 r. (s. 1), zas nazwa WoK zostaia wprowa-
dzona na p:zeiomie lat 1948 | 49, a nie w 1947 r. (s. 195).
Inz. T. Soityk by! konstruktorem LWL, a nie WSK-Okegcie
(s. 155), gazie pracowait b. krotko po likwidgacji LWD, a
nastepnie przeszedi ao Instytutu Lotnictwa, gdzie sxon-
struowat lsiesa. Bies nie by! produkowany na potrzeby
aeroklundéw (s. 155), lecz dla szkolnictwa wojskowegu. Sil-
niki WN-3 @0 Biesa produkowaia wSK-Kalisz a me WSK-
NnZeSZOW  (S. 199). Samolot Wilga-2 nile byl napeuzany Sil-
nikiem 260 KM (s. 1ob), lecz 18> KM i nie by}l exsporiowany
do PFinlandii (s. 196). k’lerwszym samolotem US> byi CoS>-1u,
a nie C»sS-11 (s. lat), MD-12 nie byl ulepszong wersjg sa-
molotu CsSsS-12 (s. 106). Zdanie: W zwiqzku 2z likwiaacja
CSs prototyp M-12 wykonata WSK-Okecie (s. 156) — jest
bieune, gaysz WSK-Oxecie to nowa nazwa CosS. WSK-
-Mielec ao produkcji lotniczej powrodcita w 1952 r., a nie
w 1906 r. (s. 157). Wsrod wiasnych konstrukcji WsK-Mielec
pominieto (s. 157) samolot M-4 Tarpan. Produkc)e AN-2
rozpoczeto w 1959 r., a nie w 1958 r. (s. 157), a pilerwszy
licency)ny AN-2 byi oblatany w 1960 r. Bz-4 ZUK byt
drugim a nie czwartym (s. 158) polskim $miglowcem, zas
czwartym z kole1 byia t.gtka. wsShn-swiednik produkuje Mi-2
od 196> r., a nie od 1lY9vs r. (s. 1v3). lnstytut Szypownictwa
(a nie Szybowcowy, s. 158 i 185) powstat w Bielsku, lecz
nie na terenie przedwojennych Slagskich Warsztatow Szy-
bowcowych (s. 128). Przed woJ)ng nie bylo Instytutu Tech-
niki Szybowcami (s. 1o8), lecz Instytut Llecnniki Szybow-
nictwa 1 Motoszybownictwa. Zaktad Doswiadczalny Budowy
i Rozwoju szybowcow w Bielsku nie powstal jako nowy
organizm, lecz byl to zreorganizowany i podniesiony do
wyzsze]j rangi dziat konstrukcyjny i prototypowy SZD; nie
skupit on od nowa konstruktorow (s. 160), lecz by: konty-
nuacjg dziatalnosci biura konstrukcyjnego SZD. W SZD
nie bylo konstruktoro6w nazywajacycnh sie R. Grzewacz
i F. Mynarski (s. 161), lecz R. Grzywacz i P. Mynarski.
Szybowiec Orion nie jest catkowicie wykonany z tworzyw
sztucznych (s. 161). Instytut Lotnictwa od swojego powsta-
nia w 1946 r. podlegal Zjednoczeniu Przemysitu Lotniczego,
a nie od 1952 r. (s. 162). Kontrole cywilnych (a nie wszyst-
kich — s. 164) statkoOw powietrznych prowadzi Inspektorat
KCSP, a nie bezposrednio CZLC. Nazwe Dakota pisze sig
przez k, nie przez c (s. 167 i inne), LOT zakupilt samoloty
Viscount 804, a nie 810 (s. 171). LOT uzywa samoloty AN-
-24W, a nie An-24B (s. 171). PZL-104 Wilga nie jest uzy-
wana przez nasze lotnictwo gospodarcze (s. 175 i 177). W Ru-
munii po wojnie nie znaleziono kilka naszych samolotow
(s. 179), lecz sposrod zgloszonych do rewindykacji 48 samo-
lotbw RWD, nasi piloci z wtasnej inicjatywy sprowadzili
do kraju kilka, zas oficjalnych staran odzyskania sprzetu
nie byto. Stan tych samolotow nie by? gorszy (s. 179) niz
samolotoéw Po-2 i Piper, ktore otrzymaty w tym czasie
nasze aerokluby, za$ osiggami znacznie je przewyzszaly.
WSK-Okecie nie dostarczyia aeroklubom pierwszych samo-
lotow w 1947 r. (s. 180), gdyz pierwsze samoloty szkolne
wyprodukowata w 1952 r. LWD, rowniez dala pierw-
s8z3 serie samolotoéw nie w 1947 r. (s. 180) lecz w 1948 r.
Natomiast w 1948 r. pierwszych 10 Szpakéw zbudowata
WSK-Mielec. Szybowiec Sep zostal oblatany w 1947 r.,
a nie w 1948 r. (s. 185). Nie ma szybowca Cobra-14 (s. 188),
lecz Cobra-15. W Krakowie miesci sie Muzeum Lotnictwa
i Astronautyki, a nie Lotnictwa i Kosmonautyki (s. 195).

Podpisy pod zdjeciami zawierajg kilka biedoéw. Np. pod
zdjeciem klucza samolotow mysliwskich PWS-10 podpisano,
2e to P-7. Na zdjeciu wiatrakowca Cierva (a nie Cierwa)
na drugim planie wida¢é RWD-9 (a nie RWD-13, jak pod-
pisano). Pod zdjeciem samolotu PZL-43 podpisano, iz jest
to PZL-23 Karas uzywany u nas we wrzesniu 1939 r. Pod
zdjeciem Jakow-1 podpisano, ze sg to samoloty 1 plm we
wrzesniu 1944 r. w Zadybiu Starym, tymczasem samoloty
na zdjeciu majg szachownice na tyle kadluba i usterzeniu,
podczas gdy do konca wojny samoloty 1 plm nosily gwiaz-
dy, a szachownice miaty tylko na przodzie kadluba (co
potwierdzajg zdjecia z wiosny 1945 r.).

W bibliografii brak jest takich zasadniczych pozycji, jak
praca zbiorowa ,,Konstrukcje Lotnicze Polski Ludowej”,
K. Dabrowskiego ,,Przeglad samolotéw sportowych i ich
osiggnieé¢”, czy T. Malinowskiego ,,Spadochrony’. Skorzy-
stanie z tych prac zmniejszyloby powaznie liczbe biedow
i brakéw w ksigzce. Ponadto mata errata. W 1938 r. uka-
zala sie ,,Mata encyklopedia lotnicza’”, a nie ,,Encyklopedia
lotnicza’’.

Niewatpliwie wydawnictwo podejmujgc sie wydania za-
rysu dziejéw polskiego lotnictwa powinno zadbaé¢ o to, hy
taka praca zostata zrecenzowana przez specjalistow od
historii lotnictwa wojskowego, historii lotnictwa cywilnego
oraz historii przemystu lotniczego i konstrukcji lotniczych.
Mamy nadzieje, ze nastepne wydanie ksigzki bedzie pozba-
wione wymienionych usterek. Wymienione uwagi nie u-
mniejszajg duzej wartosci ogolnej ksigzki.

A.G.
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Z dziejéw polskiej techniki lotniczej

STEFAN NOWICKI

Wytwornia Balonow i Spadochronow
w Legionowie (1922-1939)

CENTRALNE ZAKEADY
BALONOWE

W roku 1922 na terenie garnizonu
wojskowego w Legionowie powstaty
Centralne Zaklady Balonowe, ktére
podlegaly Departamentowi Lotnic-
twa (Wydzial Balonowy). CZB sktla-
daty sie z nastepujacych dziatow:
skladnicy, zaopatrujacej baony ba-
lonowe, w balony i sprzet balo-
nowy, warsztatow naprawczych re-
montujacych balony i sprzet pomoc-
niczny, chemicznej wytwérni wodo-
ru, a potem rowniez elektrolitycznej

wytworni wodoru i tlenu, wlasnej
elektrowni obstugujacej zaklady
oraz oSwietlajacej garnizon wojsko-
wy.

Kierownikiem CZB poczatkowo
byl kpt. Lacinski, a potem mjr inz.
Marceli Chybczynski; zastepca byt
kpt. Stawomir Bilek; dowédca Kom-
panii Administracyjnej — kpt. Ste-
fan Linsenbarth; kierownikiem
technicznym — por. Henryk Izy-
towski; kierownikiem Warsztatu
Mechanicznego — kpt. Konstanty
Piotrowicz; z-ca kier. Warsztatu
Mechanicznego -— technik Jozef
Kwiatkowski; kierownikiem War-
sztatu Balonowego — por. Zbigniew
Burzynski, kier. Elektrolizy — por.
Wiadystaw Pomaski, kier. laborato-
rium — inz. Ochrymowicz.

CZB administrowane byly przez
personel wojskowy, a na kilku nie
kluczowych stanowiskach zatrudnie-
ni byli pracownicy cywilni.

W roku 1924 warsztaty balonowy
i mechaniczny, poza pracami na-
prawczymi, uruchomity rowniez
produkcje nowych balonéw i po-
mochniczego sprzetu balonowego.
Produkcje balonéow obserwacyjnych
typu R w roku 1924 rozpoczal por.
Zbigniew Burzynski, po kroétkim
stazu w fabryce balonowej we Fran-
cji. Ponadto warsztaty mechaniczne
podjely remont dzwigarek balono-
wych. Uruchomiono tez wytwornie
wodoru i tlenu sposobem elektroli-
tycznym, a w zwiazku z' tym zain-
stalowano sprezarki wodoru i tle-
nu, napeiniano nimi butle stalowe.
Do przechowywania butli ze spre-
zonym gazem wybudowano odpo-
wiednie magazyny oraz uruchomio-
no transport wagonikowy.

W maju 1925 r. kierownictwo
warsztatu balonowego przejal por.
Stefan Nowicki.

W poczatkach roku 1927 kierow-
nictwo CZB objal mjr Aleksander
Wilcz.

W koncu roku 1928 kierownictwo
CZB objal mjr inz. Stanistaw Ma-
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zurek, zastepca kier. CZB zostal
por. Henryk Izylowski, a od ro-
ku 1935 kpt. Stefan Nowicki.

WOJSKOWE WARSZTATY
BALONOWE

1.I1V.1929 r. CZB zostaly skomer-
cjalizowane i przemianowane na
Wojskowe Warsztaty Balonowe.

W roku 1928 zlikwidowano wy-
twornie elektrolityczna wodoru i
tlenu poniewaz Zaklady w Mosci-
cach przejely produkcje i dostawe
wodoru dla potrzeb Wojska Balono-
wego. Po przemianowaniu CZB na
WWB w 1929 r.,, rowniez sktadnica
balonowa zostala usamodzielniona i
nie podlegala juz WWB. Odtad do-
stawa butli ze sprezonym wodorem
jednostkom balonowym nalezata do
sktadnicy balonowej. Kierownikiem
skladnicy zostal kpt. Konstanty Pio-
trowicz, w roku 1935 — kpt. Henryk
Izytowski. Kierownikiem Nadzoru
Technicznego i odbioru byt do ro-
ku 1938 kpt. Wladystaw Pomaski, a
po roku 1938 kpt. Izylowski, pro-
wadzac jednoczeSnie skladnice ba-
lonowa w Legionowie.

Garnizon Wojskowy w Legionowie
po prawej stronie szosy warszaw-
skiej jadac w strone Zegrza, od to-
row kolejowych do szosy Struzan-
skiej, byl zajety przez 2 Baon
Balonowy, Wpytwérnie Balonow i
Spadochronéw oraz Skladnice Ba-
lonowa. Po lewej stronie garnizonu
znajdowaly sie inne jednostki woj-

1. Wyprowadzenie balonu obserwacyjnego BD For.

Przedstawiono historie powstania i
rozwoj Wytworni Balonow i Spadochro-
now w Legionowie.

Omowiono organizacje i zakres pro-
dukcji zaktadow oraz podano krotkag
charakterystyke produkcji. Opisano na-
stepujace Konstrukcje balonow wylona-
ne w WBIiS: balon obserwacyjny WBS
wz. 39, motobalon W BS, balony wodne
WBS, stratostat ,,Gwiazda Polski’.

skowe i poligon z hala balonowa,
gdzie odbywaly sie proby balonow
i éwiczenia z balonami obserwacy j-
nymi kompanii balonowych.

W kwietniu 1929 r. uruchomiono
Warsztaty Spadochronowe, a w ro-
ku 1934 warsztaty namiotowe, kto-
rego kierownikiem byl Zygmunt
F.akawski.

WYTWORNIA BALONOW
I SPADOCHHRONOW

W roku 1935 Wojskowe Warsztaty
Balonowe przemianowano na Wy-
twornie¢ Balonow i Spadochronéw,
ktora w dalszym ciagu podlegata
Departamentowi Lotnictwa, a potem
Dowoédztwu Lotnictwa (Wydziatowi
Balonowemu), a pod wzgledem za-
mowien i odbioru Kierownictwu
Zaopatrzenia Dowéddztwa Lotnictwa.

Organizacja

Wytwornia Balonow i Spadochro-
now skladala sie z nastepujacych
podstawowyeh dziatow: Dzialu ad-
ministracyjno-handlowego - Kkier.
Krzanowski, Dzialu zaopatrzenia —
kier. Paradowski, Dzialu ksiego-
wosci — kier. Mikke, a potem Dtu-
gosz, Biura konstrukcyjnego — Kkier.
inz. Jozef Paczosa, Dzialu produk-
cji — kier. inz. Stoszko od roku
1935 oraz nastepujacych warsztatow:
Balonowego — kier. por. Stefan No-
wicki do roku 1935, majster sierz.
Jan Nowicki, Spadochronowego —
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WYTWORNIA BALONOW...

2. Start balonu WBS-BD

kier. por. Stefan Nowicki do r. 1935,
majster cyw. Jan Laskowski; Na-

miotowy — Kkier. tech. Fkekawski,
majster cyw. Stefan Brodowski, L.o-
dzi pneumatycznych brezento-

wych — Kkier. tech. k.ekawski, maj-
ster cyw. Stefan Brodowski.

Ponadto w WBS byly nastepujace
dzialy: Wytwornia Elektrolityczna
do roku 1934 — inz. Stoszko — do
czasu likwidacji tej wytworni, La-
boratorium — doktor Josse, a po-
tem inz. Zygmunt Karpinski i che-
mik tech. Rojek, Warsztat mecha-

niczny — Kkier. inz. Pilat, majster
cyw. Bakalarczyk i Godlewski,
Dzial planowania — kier. inz. He-
dinger, Dzial kalkulacji — urz. Mi-
chalski, Dzial zamowien — urz. Si-
paylo, Nadzér techniczny — Kkier.
por. Wtadystaw Pomaski, majster
wojsk. — sierz, Czeslaw Nowacki,
majster wojsk. — sierz. Jakubow-
ski, Kancelaria tajna — kier. por.

Jan Bloch, ktory jednoczesSnie pel-
nil obowiazki oficera warsztatowego.

Zakres produkecji

W wytworni produkowano naste-
pujacy sprzet wojskowy: balony
obserwacyjne, zaporowe, wolne, ga-
zochrony, jumpingi — balony skocz-
ki oraz sprzet pomocniczy balono-
wy, spadochrony dla lotnictwa, spa-
dochrony do zrzucania bomb oswie-
tlajacych, hangary i namioty bre-
zentowe dla lotnictwa, lodzie bre-
zentowe pneumatyczne dla saperow,
kombinezony lotnicze, buty futrza-
ne, kominiarki i helmy lotnicze,
teczki skorzane dla lotnictwa, ptach-
ty brezentowe, oslony (pokrowce)
silnikow samolotowych, pokrowce,
worki bagazowe itp.

Krotka charakterystyka
produkowanych wyrobow

Balony obserwacyjne. Po-
czatkowo byly produkowane balony
obserwacyjne typu Caquot R a po-
tem typu Caquot BD wg rysunkow
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wykonawczych otrzymanych z
Francji.
Byly to balony wykonywane 2z

tkaniny baweilnianej podwoéjnej pod-
gumowanej, ktorej przepuszczalnosé
wodoru nie przekraczala 10 1 na
1 m2 w ciagu 24 godzin. Balon BD
mial pas rozszerzalny, trzy statecz-

niki i olinowanie uwiezi i kosza.
Balon BD mial objetoS¢ normalna
powloki 820 m3, maksymalng

1025 m3. Dlugosé powtloki 31 m. Naj-
wieksza Srednica powloki przy obje-
toSci maks. 8,55 m.

Balony zaporowe. Byly to
balony tandemowe Caquot typu N
i NN. Tandem sktadat sie z 2 ba-
lonow, z ktorych jeden N wzniost
sie na wysokos¢ 1500 m, a drugi
typu NN na wysokosé¢ 2000 m od
pierwszego, czyli na  wysokosé
3500 m nad ziemia. Oba balony
mialy pasy rozszerzalne stateczniki
pneumatyczne i olinowanie uwiezi.
Balon typu N mial objetosé maksy-
malna okolo 150 ms3, a balon typu
NN 180 ms3. Balony te byly produ-
kowane seryjnie w Wytworni Ba-
lonow i Spadochronéow na podsta-
wie rysunkow wykonawczych otrzy-
manych z Francji.

Balony kuliste — przezna-
czone do lotow wolnych, sportowych

wykonywane byly o objetoSciach
450 m3, 750 m3, 1200 m?3, 1600 m3
i 2200 ms.

Balon jumping — stuzyl do

wykonywania skokow o ditugosSci do
kilkuset metrow w zaleznoSci od
sily wiatru, jak rowniez do doko-
nywania niewielkich przelotow.
ObjetosS¢ balonu wynositla 120 ms3,
Srednica 6,1 m. Byl to najmniejszy
balon zdolny do uniesienia czlowie-
ka. Balon napeilniano wodorem. Po-
wloke obejmowata sie¢, ktorej lin-
ki polaczone byly z taSmami nosSny-
mi uprzezy spadochronowej. Ba-
lon — skoczek byl konstrukcja eks-
perymentalna i nie wszedl do pro-
dukceji seryjnej.

W pazdzierniku 1938 r. w Dolinie
Chocholowskiej dwa balony-skoczki,

tym razem na uwiezi, mialy stuzyé
mechanikom do przeprowadzenia
ostatniej kontroli . powloki balonu
stratosferycznego , Gwiazda Polski”
w pozycji startowej.

Gazochrony — byly to zbior-
niki o objetosci okoto 100 m3 i stu-
zyly do przenoszenia wodoru z wy-
tworni chemicznej do balonu.

Spadochrony. Produkowano
spadochrony systemu ,Irwing” roz-
nych rodzajow, a mianowicie: typ
¢wiczebny o @ 8,53 m, typ rezerwowy
(zapasowy) o O 6,7 m, ktory jest
uzupelnieniem spadochronu ¢éwi-
czebnego i wspélnie z nim tworzy
komplet ¢wiczebny. Sport spado-
chronowy opieral sie wlasnie na
tym typie spadochronu. Spadochro-
ny ratownicze o @ 7,31 m wykony-
wano w kilku odmianach, zaleznie
od wymogow sluzby lotniczej, a
mianowicie: siedzeniowy — typ pi-
lota; plecowy dla zalog balonéw,
sterowcow oraz pilotow samoloto-
wych; piersiowy — dla obserwato-
row i strzelcow samolotowych oraz
zalog balonowych; typu uzywanego
w lotnictwie komunikacyjnym.

Spadochrony do zrzucania bomb
oSwietlajacych byly wykonywane wg
rysunkow francuskich dla uzbroje-
nia.

Hangary — wykonywane wg
rysunkow francuskich typu ,Beso-
neau” z brezentu impregnowanego
ze stelazem drewnianym, przezna-
czone byly do zahangarowania sa-
molotu. Namioty byly przeznaczone
do uzytku eskadr lotniczych i kom-
panii balonowych.

FLodzie brezentowe Dbyly
wykonywane z tkaniny bawelnianej
podgumowanej i brezentu impre-
gnowanego. Bylty to lodzie pneuma-
tyczne, wykonywane dla saperow.
Zastepowaly one lodzie pontonowe.

Kombinezony lotnicze
letnie i zimowe — futrzane, buty
futrzane, kominiarki, helmy lotni-
cze i teczki skorzane przeznaczone
byty dla personelu latajacego.

Ostony silnikow samolo-
towych — byly to pokrowce na
silniki samolotowe — ocieplacze.
Ponadto byly wykonywane worki
bagazowe, pokrowce na balony itp.
wyroby wchodzace w zakres prac
brezentowych, rymarskich i powroz-
niczych.

Eksport niektorych wyro-
bow

Wytwornia Balonow i Spadochro-
now w latach 1934—1939 eksporto-
wala: spadochrony ratownicze do
Rumunii i Bulgarii, balony obser-
wacyjne do Jugostawii i balony ku-
liste o pojemnosci 2200 m3 do
Szwajcarii.
Licencja na spadochrony
typu ,IJrving”

Spadochrony produkowano wg li-
cencji firmy Messrs Irving Air
Chute Co, Letchworth, Herst zaku-
pionej w roku 1929 na stale za su-
me 500000 zi. W ciagu 3 lat koszty
zwrocily sie, przedtem bowiem za
spadochrony te placono firmie ,Ir-
ving” przeszlo 3-krotnie wiecej niz
wynositly koszty materialow i pro-
dukeji w WBiIS w Legionowie.

TLiA 1974 nr 12



WYTWORNIA BALONOW...

Firma dostarczyla komplet ry-
sunkow wykonawczych do produk-
cji spadochronow: éwiczebnego (ple-
cowy i rezerwowy), plecowego ra-
towniczego, siedzeniowego ratowni-
czego, piersiowego ratowniczego i
typu uzywanego w lotnictwie komu-
nikacyjnym.

W mySl umowy firma Irving zo-
bowiazana byla w ciagu 5 lat od
chwili podpisania umowy dostar-
cza¢ wszelkie zmiany i ulepszenia
do spadochronow.

Koszty wykonania jednego spa-
dochronu o ¢ 7,3 m w kraju wyno-
sily okoto 750 zl przedwojennych, w
tym materialy okoto 600 zi, za§ ro-
bocizna i inne koszty bezposSrednie
okoto 150 zi. Spadochron ¢éwiczebny
skladajacy sie z dwoch spadochro-
now kosztowal w przyblizeniu 2 ra-
zy wiecej od spadochronu normal-
nego, a wiec okoto 1500 zt za kom-
plet. Cena tkaniny jedwabnej w ro-
ku 1931 wynosila okoto 3 =zt za
1 mb.

W roku 1929 por. Stefan Nowicki
zgodnie z umowg licencyjna odbyt
staz w fabryce spadochronow Ir-
ving’a w Letchworth w Anglii, a po
powrocie uruchomit produkcje spa-
dochronow w WBIiS w Legionowie.

W czasie uruchamiania produkcji
przez pare dni Irvin osobiScie
udzielal rad i wskazowek, wykwali-
fikowana szwaczka spadochronowa
wydelegowana z fabryki Irvinga ze

Stanow  Zjednoczonych Ameryki
Pin. (z Chicago) — Polka z pocho-
dzenia przez tydzien instruowala

pracownice wytwaorni.

WYPOSAZENIE WBiS W MASZY-
NY, STAN ZATRUDNIENIA I WY-
DAJNOSCI WARSZTATOW

Wytwornia Balonow i Spadochro-
néw wyposazona byla w nastepu-
jace maszyny: 6 maszyn do szycia
ruchomych specjalnych w warszta-
cie balonowym, ponad 20 maszyn do
szycia roznych klas w warsztacie
spadochronowym, ok. 10 maszyn do
szycia w warsztacie namiotowym,
ok. 6 maszyn do szycia w warszta-
cie ekwipunku lotniczego, ok. 10
obrabiarek i 5 maszyn stolarskich
w warsztacic mechanicznym, kom-
pletne wyposazenie kadmowni, 4
maszyny do badania wytrzymalosci
roznych materialow w laborato-
rium, 6 aparatow do badania prze-
nikliwoSci materialow podgumowa-
nych, kompletne wyposazenie labo-
ratorium chemicznego.

Liczba zatrudnionych pracowni-
kow w roku 1939 w przyblizeniu
wynosila: ok. 30 osob w warsztacie
spadochronowym, ok. 30 oséb w
warsztacie balonowym, ok. 30 osob
w warsztacie namiotowym, ok. 10
osob w warsztacie ekwipunktu lot-
niczego, ok. 20 osob w warsztacic
mechanicznym, ok. 20 osob robotni-
cy administracyjni, ok. 25 oséb pra-
cownicy umyslowi. Razem ok. 165
0sob.

Roczna wydajnosé warsztatu ba-
lonowego wynositla ok. 60 balonow
zaporowych, 6 balonéw obserwacyj-
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nych oraz sprzet pomocniczy balo-
nowy.

Wydajno§¢é warsztatu spadochro-
nowego: poczatkowo ok. 300 spa-
dochronow rocznie, nastepnie pro-
dukcja wzrosta dwukrotnie a nawet
trzykrotnie i w roku 1938 i 1939 (w
przeliczeniu wg danych do 1 wrzes-
nia) wynos_ila okoto 1000 spadochro-
now rocznie.

Warsztaty namiotowy i ekwipun-
ku lotniczego wykonywaly rozne ar-
tykuly, ktorych iloSci trudno usta-
lié. Zasadniczymi wyrobami bytly
namioty brezentowe (ok 30 rocz-
nie) oraz lodzie pneumatyczne (ok,
40 rocznie).

WEASNE KONSTRUKCJE BALO-
NOW WYKONANE PRZEZ WBIiS
W LEGIONOWIE

Balon obserwacyjny WBS
wz. 39
W roku 1938 zamiast tandemu

skladajacego sie z dweéch balonow

zaporowych, wytwornia wykonata
prototyp balonu zaporowego (kon-
strukcji inz. Jozefa Paczosy —

glownego konstruktora WBIiS), kto-
ry sam osiaggal wysokos§é przekra-
czajaca 5000 m.

Balon o objetoSci maksymalnej
ok. 200 m* mial pas rozszerzalny,
olinowanie uwiezi 1 stateczniki

sztywne skladane, wykonane z rur
duralowych obciggnietych ptotnem.

Balon ten przeszedl proby w po-
wietrzu z wynikiem bardzo dobrym.
Byl lekki, stateczny spelnial zada-
nie tandemu (dwoch balonow) i

znacznie przewyzszal walory tych
ostatnich.
Seria tych balonow w ilosSci ok.

50 byta wykonana w polowie 1939 r.,
lecz z powodu braku specjalnych
wyciagarek z silnikami nie byly one
wykorzystane do obrony przeciw-
lotniczej.

W Anglii w czasie drugiej wojny
Swiatowej w 1942 r. inz. Paczosa by-
ly kierownik Biura Konstrukcyjne-
go WBIS i inz. pplk Stanistaw Ma-
zurek bylty kierownik WBIiS, kto-
rzy przedostali sie do W. Brytanii,
zostali przydzieleni do Osrodka Ba-
lonowego w Cardington, wystapili z
wlasnej inicjatywy do swych prze-
lozonych z propozycja odtworzenia
polskiego balonu zaporowego kon-
strukcji inz. Paczosy. Anglicy wy-
razili zgode i po kilku miesiacach
systematycznej pracy inz. Paczosy z
udzialem inz. Mazurka, dokumen-
tacja techniczna zostata odtworzo-
na i po zaopiniowaniu przez wydziat
konstrukcyjny OSrodka Balonowe-
go, zostala przekazana do warszta-
tu produkcyjnego w celu wykona-
nia prototypu tego balonu. Bezpo-
Sredni i staly nadzor nad produkcja
powierzono chor. Czestawowi No-
wackiemu.

Po wykonaniu prototypu balonu,
zostal on poddany probom w powie-
trzu. Anglicy poczatkowo odnosili
sie z rezerwa do wynikow pracy,
ale po wykonaniu i wyprobowaniu
prototypu (w 1942 r.), wyrazili uzna-
nie, twierdzac, ze prototyp przeszed}
wszelkie ich oczekiwania, lecz uwa-
zali, ze nalezatloby wykona¢ mala
partie prototypowa i kontynuowaé
dalsze proby w powietrzu.

Poniewaz jednak inz. Mazurek
stawial warunek, ze balon zaporowy
po wypréobowaniu powinien byé
przyjety do eksploatacji jako balon
konstrukcji  polskich inzynierow:
Paczosy i Mazurka, balon ten pozo-
stal jedynie prototypem i zaniecha-
no wykonania partii prototypowej.

Ze wzgledu na zastosowane roz-
wiazanie, sylwetke jak i uzyskane
osiagniecia prototyp nalezal do kon-
strukcji udanych. Wyréznial sie on
korzystnie spoSrod innych balonow
stosowanych przez obydwie strony
walczace na Zachodzie.

Prototyp zbudowany w Carding-
ton byl jedynym balonem zrealizo-
wanym przez Polakéow w czasie
wojny.

Motobalon WBS

W koncu 1938 r. WBiS wykonala
prototyp pierwszego polskiego mo-
tobalonu, ktory byt ‘typem posred-
nim pomiedzy balonem na uwiezi
a sterowcem. Budowa statku po-
wietrznego byla podyktowana ko-
niecznosScia zwiekszenia operatyw-
nosci jednostek dysponujacych ba-
lonami typu BD. Statek powietrzny
umozliwial szybkie przemieszczenic
balonu z jednego odcinka frontu na
drugi, zamiast dotychczasowego pro-
wadzenia balonu przez kolumne
manewrowa utrzymujaca balon na
linach manewrowych i przeszkodo-
wych.

Projekt gondoli i usterzenia opra-
cowal inz. Jozef Paczosa; powloka
pochodzila z balonu obserwacyjnego
typu BD produkowanego seryjnie w
Legionowie.

Zgodnie z zalozeniami, przemiana
z balonu obserwacyjnego typu BD
na motobalon, i odwrotnie, mogla
byé przeprowadzana w ciagu kilku
minut. W celu zmniejszenia oporu
czolowego pneumatyczne stateczniki
owijano na czas lotu dookola rufy.
Gondola przypominata ksztaltem
kadlub samolotu zaopatrzonego w
duzy ster kierunku. Podwozie bylo
jednokolowe z kolkiem umieszczo-
nym w przodzie dla ochrony S$mi-
gla przed zetknieciem sie z ziemia.
Naped motobalonu stanowil silnik
gwiazdowy Salmson o mocy 40 KM
z dwulopatowym Smiglem ciagna-
cym,

Prototyp poddano prébom w lo-
cie. Zblizajaca sie wojna przerwala
doSwiadczenia z motobalonem.

Balony wolne WBS

W roku 1932 Wojskowe Warsztaty
Balonowe w Legionowie opracowa-
ly i wykonaty balon kulisty o po-
jemnosci 2200 m3 , Polonia”, umozli-
wiajacy wziecie udzialu w miedzy-
narodowych zawodach o nagrode
im. Gordon Bennetta. Powloka tego
balonu, sie¢ i poszczegolne jego
czeSci roznily sie tym, ze byly
znacznie lzejsze od podobnych balo-
now starszej konstrukecji, dzieki
czemu mogl zabraé ok. 1000 kG ba-
lastu nawigacyjnego.

W nastepnych latach WWB wy-
konaly dalsze balony ,KoSciuszko”,
Warszawa II” i ,,Polonia II”.

Balony te byly lzejsze od wiek-
szoSci balonéow produkowanych” w
innych panstwach i uwazane byly
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w owym czasie za sprzet nowoczes-
ny o wysokiej jakoSci.

Wspomniany sprzet, opracowany
przez glownego konstruktora Biura
Konstrukcyjnego inz. Paczose ula-
twil naszym zawodnikom zdobycie
w miedzynarodowych zawodach w
1933 r. kolejnej IV nagrody im.
Gordon Bennetta ufundowanej przez
USA, jak rowniez nagrody w la-
tach 1934 i 1935, ktora dzieki kolej-
nemu trzykrotnemu zwyciestwu
przeszia na wlasnosé Aeroklubu RP.

W zawodach roku 1935 Szwajcaria
wzieta udzial na balonie polskiej
konstrukeji, zakupionym w WBIiS w
Legionowie, a Holendrzy lecieli na
wypozyczonym polskim balonie ,,To-
run”.

Piata nagrode ufundowata ,Gaze-
ta Polska” i rozgrywki o nia roz-
poczely sie ponownie w Warszawie
w dniu 30 VIII 1936 r.

W roku 1938 nagrode im. Gordon
Bennetta zdobywa znowu zaloga
polska. Nastepne zawody w roku
1939 mialy sie odbyé 3 wrzeSnia we
Lwowie.

Po zdobyciu przez polskich za-
wodnikéw w roku 1935 nagrody im.
Gordon Bennetta, Wytwornie Balo-
now i Spadochronéw odwiedzil zna-

ny prof. A. Piccard, ktory w ro-
ku 1932 dokonat drugiego lotu do
stratosfery osiagajac wysokosé

15940 m (owczesny rekord Swiato-
wy). Prof. A. Piccard zainteresowa-
ny byt produkcja wytwérni zna-
nych balonéw wolnych, majac na
celu ewentualna budowe powloki
stratostatu przeznaczonego do jego
nastepnego lotu do stratosfery.

Stratostat Pol-

ski”

,Gwiazda

W roku 1938 zostala opracowana
przez gl. konstruktora inz. Paczose
dokumentacja techniczna na strato-
stat ,,Gwiazda Polski”, ktory w tym-
ze roku zostal zbudowany przez wy-
twornie. Stratostat skladal sie z
dwoch zasadniczych czeSci, a mia-
nowicie: powloki oraz szczelnie za-
mykanej kulistej gondoli o Sredni-
cy 2 m.

Jako doradce technicznego w
przygotowaniach do lotu, zaproszo-
no znanego pilota amerykanskiego
comdr. A. W. Stevensa, zdobywce
Swiatowego rekordu wysokoSci w
roku 1935.

Skonstruowanie balonu bylo mo-
zliwe dzieki opracowaniu przez
WBIS i zaklady gumowe w Sanoku
specjalnego skladu chemicznego
syntetycznej gumy do uszczelniania

Z dziatalnosci Sekcji Lotniczej SIMP (cd. ze str. 34)

@ Oddzial Warszawski Sekcji Lotni-
czej SIMP zaplanowal na 1975 zorgani-
zowanie konferencji oraz dwoch narad
naukowo-technicznych.

— W dniach 17—19 marca — stara-
niem BOITE Instytutu Lotniczego oraz
Oddzialu Warszawskiego naszej Sekcji
— odbedzie sie w Instytucie Lotnictwa
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powloki oraz nowej metody gumo-
wania.

Jedwab naturalny byl wéweczas
najlzejsza i najwytrzymalsza prze-
dza. Tkanine wykonano z najlep-
szej przedzy japonskiej.

Warstwa gumy uszczelniajaca po-
wloke nalozona byla od strony we-
wnetrznej, wypelniata nierownosci
tkaniny i stanowila lepiszcze, a na-
lozona na nia wlaSciwa gumowa
blona uszczelniata powloke.

W zakladach w Sanoku opraco-
wano specjalnag metode naktadania
wewnetrznej warstwy uszczelniaja-
cej polegajacej na tym, ze na tka-
nine powleczona uprzednio lepisz-
czem naktadano jednolita cienka
blone o szerokoSci 1,5 m, gru-
bosci 0,026 mm i ciezarze 26 G/m:2,
Na sporzadzenie powloki zuzyto
14 000 m2 tkaniny.

Ciezar wszystkich elementow stra-
tostatu wraz z zaloga spadochrona-
mi indywidualnymi i balastem na-
wigacyjnym wynosil okolto 4275 kG.
Pojemno$s¢ balonu zostala ustalona
na 123 800 ms3,

Powloka balonu stratosferycznego
w chwili startu miata mieé¢ tylko
1/28 cz¢sé swej pojemnosci. Calko-
wite wypelnienie balonu nastapito-
by na wysokosci 22 km i od tego
momentu dalsze wznoszenie odby-
waloby sie w miare stopniowego
wyrzucania balastu.

Stratostat mial nastepujace wy-
miary:

wysokosSé wypelnionej powloki —
74,144 m,

Srednica pozioma wypelnionej po-
wloki — 65,650 m,

catkowita wysokoS¢é stratostatu
przy putapie — 101,700 m,

calkowita wysokos$é stratostatu w
pozycji startowej — 120,000 m.

Wyprawa do stratosfery miala sie
odbyé w roku 1938 w Polsce z Po-
lany Chocholowskiej w Tatrach.
Balon mial by¢ wzniesiony na wy-
sokos$¢ 30 km.,

Na pilota byt wyznaczony kpt.
Zbigniew Burzynski, na obserwato-
ra naukowego dr Konstanty Narkie-
wicz-Jodko.

12 pazdziernika w czasie napel-
niania balonu wodorem wskutek
wzmagajacego porywistego wiatru
zostalo przerwane napelnianie i za-
czeto wypuszcza¢ gaz z powloki po-
przez klape. Gdy w gornej czaszy

powloki nie pozostalo wiecej niz
okolo 500 m3 gazu, dal sie slyszec
trzask i buchnal krotki plomien.

Klapa wyleciala w powietrze i opa-
dta obok, gorna czesé powloki leza-
la w osmolonych strzepach. Nikt z

ludzi nie zostal poszkodowany.
Przyczyna wypadku bylo powstanie
wewnatrz powloki piorunujacej
mieszanki, ktora zapalila sie od

iskry elektrycznej wywolanej tar-
ciem jedwabnej powloki. Przyczyna
posSrednia byla bledna ocena sytua-
cji meteorologicznej. Na nastepna
probe, ktora miala sie odbyé we
wrzesSniu 1939 roku wszystko zosta-
lo przygotowane na czas. Zamiast
wodoru zaplanowano uzycie helu,
sprowadzonego ze Stanow Zjedno-
czonych AP, start projektowano ze

Stawska w Gorganach. Wpybuch
wojny przeszkodzil realizacji tego
lotu.

Przy organizowaniu zawodéw balo-
now wolnych o puchar im. ptk.
Wankowicza, jak rowniez miedzyna-
rodowych zawodow balonowych o
nagrode im. Gordon-Bennetta oraz
przy organizowaniu startu balonu
stratosferycznego ,,Gwiazda Polski”
w Dolinie Chocholowskiej w roku
1938 nadzor techniczny przy monta-
zu i napeilnianiu balonéow WBIiS po-
wierzyta kpt. Stefanowi Nowickie-
mu, ktory byl odpowiedzialny za
prawidlowosé¢ prac z tym zwiaza-
nych.

EWAKUACJA WBIS

6 wrzeSnia 1939 r. na mocy roz-
kazu ewakuacyjnego Dowodztwa
Lotnictwa maszyny, urzadzenia i
materialy warsztatow: balonowego,
spadochronowego i czeSciowo me-
chanicznego zostaly zaladowane do
8 wagonow i jako I transport wy-
ruszyly 7 wrzeSnia do ZamosScia.
Okolo 12 wrzesSnia transport dotart
do Zamoscia, skad z powodu dzia-
lan wojennych zostal skierowany do
Kolomyi, a potem ewakuowany do
Rumunii. Pozostaly majatek wy-
tworni po zatadowaniu wyruszyl na
nastepny dzien jako II transport,
ktory po drodze do Rumunii z wiel-
kim trudem dotarl przez Kiwerce
do Rucka, skad z powodu rozbitych
torow zmuszony byt do powrotu do
Lwowa, gdzie pozostal.

Majatek WBiIS wywieziony I
transportem wynosil przypuszczal-
nie ok. 2 miliony ztotych przedwo-
jennych. Majatek ten zostal ewaku-
owany calkowicie na teren Ru-
munii we wrzesniu 1939 roku, gdzie
zostal komisyjnie przyjety i zlozony
jako depozyt w I Flotylly Aerosta-
tycznej (Ofort Pantelemon).

Wedlug poézniejszych wiadomosSci
maszyny urzadzenia i material spa-
dochronowy zostal wywieziony do
fabryki spadochronowej Puscarin w
Bukareszcie.

Uwaga. Wg niektorych publikacii
z lat 1922—1939 warsztaty balono-
we nosily rowniez nastepujace na-
zwy: w 1923 r. Wojskowe Warszta-
ty Aeronautyczne, w 1924 r. — Woj-
skowe Warsztaty Balonowe, w
1935 r. — Wojskowa Wytwoérnia Ba-
lonéw i Spadochronéw (przyp. red.).

w Warszawie konferencja pm. Ergono-
mia w lotnictiwie.

Konferencja ta, o ktorej informowalis-
my juz Czytedlnikow w poprzednim nu-

merze TLiA, zapozna uczestnikow =z
cznymi oraz spowoduje ich uporzadko-
wanie i skoordynowanie.

W III kwartale Kolo Sekcji Lotni-

czej SIMP przy Lotniczych Zaktadach

Remontowych zorganizuje narade po-
éwiecong problemowi halasu na stano-
wiskach pracy w lotniczych zakladach
naprawczych,

— W IV kwartale Kolo Sekcji Lotni-
czej SIMP przy Instytucie Technicznym
Wojsk Lotniczych oraz Oddziat War-
szawski Sekcji zwotajg narade nt. uzyt-
kowania i obstugi techniki lotniczej.
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WASKOWSKI W.
IIpou3BOACTBO M 3KCHOPT mIJiaHepoB B ®DPT

TIpoBoguTcA aHaM43 IIPOIM3BOACTBA J1 9Kcnopra ImianepoB B DPT.
YKa3biBalOTCA IIPOTHO3 pa3BMTUA MNPOAYKUMM 11 BeJIMHUIMHA, a TaK¥xKe
CTOMMOCTb 3KCIIOpTa.

SMOLICZ T.
MeTeopoJiornieCKkMe MMHMMYMbI

OnucbiBaeTcd MeTOA OIpeAeIeHUsA MEeTeOpPOJIOTUHEeCKOTO MMHUMYMA,
pa3paboranubit no 3akaldy O6bmecrBa ITosibekux IIniioToB ABualJimHuii,
NPEeACTABJIEHHBI HA €3KeroAHON KordepeHIuy COLMaIMCTUIIECKUMX aBua-
komnatntt B 1974 r. B BepiimHe, a Takx*)e Ha Koudepernuum Mexkay-
nHapoanoro OG6wectrBa ITmiioroB ABuasimuuizi B 1974 r. B Tokmo. Ymnoms-
HYTBI{ METOJ MCXOAMT M3 JIETHBIX XapaKTEePMCTUK caMoJleTa.

DOBKOWSKI E.

CkopocTHasi xapaKTepuMcTMKa ycuiimresiz (0ycrepa) co CIBOCHIIbIM 30.10T-
HUKOM yIIpaBIEHMs

Jaetcsa MeTOox onpenelieHUMs CKOPOCTiHOM XapaKTEPUCTMKU JUIiT YCIJIIU-
TeJleM C JBOMHBIM 30JIOTHIKOM.

IIpuMeHeHMe pacnpeaeMTelia C JIBOMIIBIM 30JI0THIIKOM 21'@‘IMTe/1bHO
yBeJuriuyBaer 6e3omnaciiocTb  paboTbl  ycuimTeliel i  NPFMMEHIIDIIMXCA
B yIpaBJienyil ¢aMOJIeTOB U BepTOJIeTOB.

SMOLENSKI J.
A’ponopr — COCTABHAA YAaCTh TOPOJCKON ArJIOMepaInuit

B TpeTheit crathbe u3 IMKJIa ,,A3pDONOPThI B COBpPEMEHHOM Mupe’’
npeAcTaBJleHa pPOJIb, KOTOPYIO MrpaeT aspoIopT KakK (aKTop JeATellb-
HOCTM MM Dpa3BMTMA DpaliOHa, a TaKXXe COCTaBHOM 3JIEMEHT TOpPOJCKOM
arJioMepari.

BEKIESINSKI R., RZEWSKI H.

BJiMsinme TOIIMBA ¢ INOBBIIIEHHBIM COJeP2KaHMEM Cepbl Ha paGOTy
arperaToB TOIIJIMBHBIX CUCTEM TyDﬁ"HHblx ABUTaTeJIeH.

B craTbe ormcbiBaeTCA BJIMSAHME COEAMMHEHMII Cepbl, BXOIANIIMX B CO-
cTaB TOIJIMBA MJiA IIPpUBOZAA TypOMMHHBIX peaKTMBHBIX JBuUTaTeJiels, Ha
MaTepHalibl, 113 KOTODPbIX IM3rOTOBJIEHBI 3JIEMEITb! TOMJIMBHBIX CHMCTEM.

OmnicbiBaeTCsd KOPPO3MOHHAsS arpecCBHOCTb Pa3HbIX COEAMHEHMI CeDb..
NPMBOAATCA TWMNMUHbIE NPUMEPL. IOBPEKAEHMIT BCJIEACTBME KOPPO3un
pa3ibIX 9JIEMEHTOB U JeTalieil gBHraTelis.

VYKa3biBalOTCs BO3MOXKHOCTM JIMKBUAALMII BPEJHOrO BO3JEMICTBMA TO-
IUIMB C COJAeDXaHMEeM Cepbl Ha 3JIEMEHTBI 11 JAeTallM JBMUraTelIs.

NOWICKI S.
3aBoj1 aspocTaToB M napamioroB B r. Jlermonoso 1922—1939

ITpencraBiena 1uicropusa 3aBoga AspoctartoB 1 IlapanioroB B r. Jler-
1ori0B0. OmicbiBaeTcsas opranm3auya M Npoaykiusa 3aBoja, JaeTcA KparT-
Kasf XapaKTepyCTiKa IPOM3BOJACTBA. B cTaTbe oIMcaHbl HMXKeyKa3aH-
Hble as’pocTaTbl M3TOTOBJIeHHble Ha 3aBoae: HabJIIOJATEJILHBIM aspocTaT
BBC o06p. 39, moroaspoctatr BBC, Boauble aspocratbl BBC, cTpartocrar
sorezna ITonbum™,



Co piszq inni...

Symbole ulatwiajace obsluge samolotow

Podano niektére symbole graficzne opracowane przez Komitet Tech-
niczny ISO/TC 20, odpowiedzialny za miedzynarodowg normalizacje
lotnictwa i pojazdéw miedzyplanetarnych. Symbole te opublikowano
w miedzynarodowej normie ISO 1950, stuzg do rozpoznawania rodzaju
obstugi, konserwacji, obstugi naziemnej oraz zachowania granic bez-
pieczenstwa i ryzyka. W dokumencie tym znajdujg sie tez wymagania
dotyczace znakoéw ostrzegawczych przed zranieniem personelu lub
uszkodzeniem urzgdzen oraz oston.

Opublikowano juz ok. 70 norm dotyczacych lotnictwa, a dalsze 60
jest w stadium opracowania. Normy te dotycza m. in. rozpoznawania
mechanicznych obwodéw kontrolnych wg ich koloréw, poigczen do
uzupelniania ci$nienia znormalizowanych opon ko6l samolotu, umiejsco-
wienia przyrzgdéw do sterowania lotem itp.
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Miedzynarodowe normy ISO

ISO 1151-1972. Terms and symbols for flight dynamics. Part 1. Air-
craft motion relative to the air (Dynamika lotu. Terminy i symbole.
Czes$¢ 1. Ruch samolotu wzgledem powietrza). Wyd. 1. 1972-12-15. Za-
stepuje zalecenie ISO R 1151-1969.

Jest to pierwsza z serii pieciu norm, ktore okreslajg podstawowe
pojecia z dziedziny dynamiki lotu oraz ustalajg odpowiednig termino-
logie i symbole.

Norma ta ustala nazwy, symbole i definicje m. in. ukladdéw (osi) od-
niesienia, katy, prediosci liniowe i kagtowe, charakterystyki geome-
tryczne i dynamiczne samolotu oraz dzialajgce na samolot sily i mo-
menty.

Zailgcznik do normy zawiera symbole stosowane do oznaczania pc-
szczegblnych wielko$ci w Czechostowacji, RFN, Francji, Anglii i ZSRR.

Norme zaakceptowaly komitety czionkowskie ISO 18 krajow, w tym
Czechostowacji i ZSRR.

ISO 1000-1973 SI units and recommendations for the use of their
multiples and of certain other units (Jednostki SI oraz wytyczne stoso-
wania ich wielokrotnosci i niektéorych innych jednostek). Wyd. 1.
1973-02-01. Zastepuje zalecenie ISO R 1000-1969.

Norma ustala: podziat jednostek SI na podstawowe, uzupeiniajace
i pochodne; wykaz jednostek podstawowych i uzupelniajgcych) dla
kazdej jednostki nazwe symbol i definicje); wykaz jednostek pochod-
nych, dla ktérych przyjeto uzgodnione nazwy i symbole (15 jedno-
stek); wykaz przedrostow stosowanych do wpyrazania nazw dziesiet-
nych wielokrotno$ci i podwielokroktnosci danej jednostki; wytyczne
stosowania jednostek SI i ich wielokrotnosci i podwielokrotnos$ci; wy-
kaz jednostek nie SI, ktére mogg by¢ stosowane razem z jednostkami
SIi ich krotnoSci.

W zalgczniku do normy podano przykladowe zestawienie wybranych
wielokrotnych i podwielokrotnych jednostek SI i niektérych innych
jednostek dopuszczonych do stosowania (czas, przestrzen, mechanika,
ciepto, elektryczno$é¢, magnetyzm, $§wiatto, akustyka i in.).

Pelng informacje o systemie SI zawiera publikacja Miedzynarodowe-
go Biura Wag i Miar (BIPM) ,Le system international d’unites”.

Norme zaakceptowaly komitety czlonkowskie ISO 30 krajow, w tym
Butgarii, Rumunii, Wegier i ZSRR.

,Normalizacja” 1974 nr 8



O Wooden structure

O Airbrakes in wings

O 350 mm wheel with brake

O Standard equipment: vario 5m/s
vario 5 m/s and 30 m/s, speed
indicator, altimeter, turn-and-
-slip indicator, compass

O Provision for radio and oxygen
equipment

O Pedals adjustable in flight

O Backrest adjustable on the
ground

O Best wooden club glider

O Glider of the First International
Women's Contest

O Easy to handle, assemble and

store
O Large luggage compartmens

Manutacturer:

Zaklady Szybowcowe Bielsko
ul. Cieszynska 325

43-302 Bielsko-Biata, POLAND

2~
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N

TECHNICAL DATA

Span 15m
Length 6.86 m
Height 167 m
Wing area 13.8 m2
Aspect ratio 16.3
Wing section Wortmann

FX-61-168/FX-60-1261
Empty weight 260 kg
Useful load 110 kg

OVER 450 PIRATS FLYING ALL OVER THE WORLD

Max weight 370 kg
Wing loading 26.8 kg/m2
Max L/D 33
— at speed 82 km/h
Min sink 0.70 m/s
— at speed 75 km/h
Min speed 60 km/h

Never exceed speed 250 km/h
Permissible load factor -6/-3
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Exporter:

PEZETEL

POLAND

PEZETEL Foreign Trade Enterprise
of Aviation Industry

ul. Przemystowa 26

00-950 Warszawa, POLAND
P.0.Box 371; Cable: Pezetel
Phone: 28-50-71; Telex: 313430
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