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News from Poland

@ Miuoroyenesost camosier II3.1-104 Buabia-33 Boi-
nyckaemblii BCK-OKelie skenoprupyercst B: Apc1puio,
Loarapiio, Yexocuopakitio, Orinet, Mcenarmsto, A,
Besmxkobpurainno, Benesysoao, Benrpiiro o CCCP,
B hacTosilzec BpeMs 3asepluaercs isbljlaua CBIACTeN L=
cTBa O JIeTiloi roduoctit (uepriupiwara) B <PPI, T'oda-
Slanun b MTadains,

@ BCK-Oxenue 1HOANOTOBJIAETCH K BLIIYCKY CC.ILCKO-
XoassiceTBelnoro camoJdiera 13J1-1u6 Rpyk. lIpe;iycaa-
TPMBACTCH, HTO I3 LY AYIUICH IATIILTKC BCIO HPOAYKIIIO

3aBo.1a, 600 camole103, IOKYIUHAT CTpaibl — 4iCitbl
COB a.

@ BCK-Oxenue spiJeTcsa eIMCTBEHIIBLIM aBHALON-
IBIM  3aBOJOM, KOTOPLIT 3aillIMACTCH ABHAXMMEICCKN-
M YCIOYraMM BUE TPAHMIL CTPAHLL. 13 Teteilnl 110C.1e,1-
HMX Tpex JeT o0beyM aBuaxuMitteckix pabor ygedir-
YMJCH (110 CTOMMOCTI) TpeXkpartilo. Cunbiute 100 camo-
geror An-2 u 113JI-101 B Hpowyiom rogy B OruieTe,
Dpuornur 1 Cygaie odpaboTasiit 0K0S10 2,5 il rek-
TapoB CeJILCKOXO3HIICTBEIILIX KYJdbTYpP. B nacrosgaiee
ppexsa BCK-Oxeriile opra:ii3oBaco MeCTHBIT PEMOHT-
b1 CepBM3 Ads caMo.leron paboramolgix B Adpiike.

@ BCK CBuanuk B HpPOLUTIOM IOy llocTaBil oJrap-
(KoM apuaumy BepTtoJieT Mu-2 ¢ o0opy/jloBanmev ;s
00HAPYARHMBANKM 3AUPAZNCHMH 114 HOBCPXHOCTH  MopPsl.

@® B unpowaom roay MueTutyTr Ausmamint B Bapuane
L TCUeHMe ABYX MCCHLCB MPOBO/L:LE HCIHbLI&ilA € e -
JILIO ollpejecieitiis NPUroanocTit seproiaersa Mu-2 s
BbloHICH s PabOT 110 3al1e pactei 3 nepececil-
DO MeCTHOCTH. [10J1eTh! BLITOJIIHIM JICT IMKM-JCHLITA-
Teon Muetutyra Apsraumny B Bapuiage, Mrp o miirs. Pl
Burkopcku 11 ik, C. Bedbryc. ObpaboTke 1o;isepra-
anich 3000 ra HwceHibl, caxapioil CBeKdbl, KapTodgels
ocagsoB. Ouenka sxonozunt 3t yhextisiocTit pador
ObIJ1A 110102K3ITCILHOI.

@ la ucnoiTaTeibiion aspoapome VeTHTYTa Alialin
B r. Keutmui 1 B rocy:;1apCTBeHilOM CeIbCKOM NO3sill-
cTe Kosble HCNLITHIBAJICH na cavMosiere Ai-2 11 pep-
TOJIeTC Mit-2 9JQ€KTDOHMUECKHI HPHOOP 1718 104%10r0
HAREIENUHMA  3031YUIIBLIX  Kopad.ied,  BbLITOIHHIONIIIN
aBHallloniible CCJILCKONO3HIICTBCHILILIC paboTwl, Des ci-
FHASIMKOB I MapKIpOBKIL T10.1051.

Obopytosatinte Agri-Fix aemo.ictpuposnacioch Opirrazi-
ckiat otaesternies  hupamnr Jdekka Cypwent Crictemc
Mk (Decca Survey Systems Inc.) nz CHIA. lMcenni-
Talsl  1IPOBOLIMCL  JI@THIIKAMI-HCIHLITATe MMM 1P
mixk., K. 3embopaxkos i1 Mmrp niz. P. BHTKOBCIKGIM.
S5To ObIZIO mepBoe npuateinelie Agri-Fix na BepTodcTe.
Flpit  nenwiTaiidisiX  HPHCYTCTBOBAIM  [IPECTA BITC 1
cellLCKONO3sTiCTBe0 aBati Loaraping, oexocao-
panint 11 TP, PesysibTaT ouenipBaeTcs 110102KITCIbO.

@ lisBecTublil NOALCKIN: IIAUCPIHCT, [O  NPOMEC:iit
o Asnaminnut JET 1k, Dayap,a Makyois, aTako-
BaJl (Ipunagiaekaiii K cebe) Mea1yuapolilbiiy pe-
KOP/I CKOPOCTH 1O TPeyroabniuke 500 Km na IByx-
MeceTnom lanepe. O YyCTaHOBII HOBLIT peKop,t CR0-
pocTit pasubiii 115 ka/gac na naacepe Kaonp A-21
i Tenoa, CUIA. Tlpexiutl pexop;l k. Nawkyii co-
crtanas 101 ka/gac, o1 Obll JOCTUTHYT B aBrycre
1972 r.

@ B Mexaynapoanunix Copesunogiinsax no Ilanepns-
My Comnasauermiecknx Cipan B 1none NHpomJioro rojia
B OpJue, CCCP, no crandapTioMmMy Kiaccy 1ohe
P, Kemnka na C3/1-43 Opioi, a '1eTBEpToc MecTo
sansa C. 3entek, Toxte na Opione. ITo oTkpuiTOMy
wiracey T Mynnnickir na miaidepe  Jfsrapn™ sansi
TpeTbe MecTo. a E. 3ebpo — mnsitoe. Cpe il kel
N. Pomkenirin na 11atiepe Kobpa 15 3ansdaa veTnep-
TOE MCCTO.

® B ceutsbpe npoutoro roga na mbicTaske ,.Bapina-
ra NXNXX-aeTus™, Cpe/iH (laviulbIX, TeMITHYCCKIX 1 HPo-
ambltennsix doctizkeintt BCK-Oxkenne noxasansa ca-
smosetsr I13J1-106 Kpyk, T13.1-104 Buasra, I(3.1-101
Taspoii 11 AK-12M.

® The PZI1.-104 Wilga 35 all-purpose aircraft, ma-
nufactured by the WSK-Okccie, is exported to
Austria, Bulgaria, Czechoslovakia, Egypt, German
Democratic Republic. Great RBritain, Ilungary, Spain,
Soviet Union and Veneczuela. At present, certifica-
tion of the aircraft is made in the German Federal
Republic, Tlolland and Italy.

® The WSK-Okecie gets ready for the production
of the PZI.-106 Kruk ag aircraft., In the next {ice-
-vear plan it is expected that the entire output to-
talling 600 wunits will be purchased by the CMEAN
member countries.

® The WSK-Okgcie is the only aircraft manufac-
furer cengaged in rendering aerial plant protection
services abroad besides aircraft production. In the
past three years the value of the services, conducted
on such aircraft as the An-2 and PZL-101 Gawron,
increased three times. More than 100 aforementioned
aircraft treated 25 milion hectares in Egypt, Ethiopia
and Sudan last year. The WSK-Okecie has organized
a maintenance base for its aircraft operating in
Africa.

® The WSK-Swidnik delivered a Mi-2 helicopter
with equipment for detecting sea pollution to Bul-
garian Aviation last yecar.

® Trials of the Mi-2 helieopter were conducted for
two months in Warsaw by the Aviation Institute to
check the craft capability tor plant protection in
hilly terrain. The flights were made by test pilots
of the Aviation Institute ,Dipl. Ing. R. Witkowski
and Ing. S. Wielgus. The results were found satis-
factory.

® An Agri-Fix device was tested and demonstrat-
ed on the An-2 airplanc and on the Mi-2 helicopter
on the cexperimental field of the Aviation Institute
at Ke¢trzyn and on the site of the Kozle State Farm.
This clectronic device is used to fix an aircraft dur-
ing aerial application without any signal nmen and
field marking. The Agri-Fix was offered by the Bri-
tish Division of the Decca Survey Syvstems Inc (US:\)
The field trials were conducted by test pilot Dr
(Eng.) J. Ziemborak and Dipl. Ing. S. Witkowski.
The device was used on a helicopter for the first
time. The demonstration was watched by represen-
tatives of agricultural aviation of Bulgaria. Czecho-
slovakia and East Germany. The results were satis-
factory.

® Edward Makula, our well known glider pilot as
well as a pilot of the Polish Airlines 1.OT, attacked
his own international speed record on 500km triangle
on a two-scat sailplane. Ile established a hew speed
record of 115 km/h on Calif A-21 g¢lider in Genoa.
USA. Makula's previous record, established in .\ugust
1972, was 101 km, h.

® F. Kepka on SZD-43 Orion was the winner in
the Standard Class at the International Gliding Con-
tests of Socialistic countries at Orle, USSR: S. Zien-
tek in the same Class was fourth on Orion. In the
Open Class 1. Muszynski on Jantar was third and
J. Ziobro was fifth. 1. Rynkiewicz on Cobra 15 was
fourth at the Ladies’ Contest.

® In September last vear a! an exhibilion . War-
saw in Thirty Years”, among scientific, technical
and industrial production of our capital, the WsK-
-Oke¢cie displayed the following aircralt: PZI.-106
Kruk, PZL-104 Wilga, PZ1.-101 Gawron and Yak-
-12M.

® In Poznan was formed a new air institution of
a historical — museum character called .llall ot
Traditions of the Polish People's Air Force. The mu-
seum building has a metal roof shaped like three
traces left behind three jets. The building accommo-
dates exhibits associated with the history of the Po-
lish People's Air Force: outside the building there
is a monument of an airman. The Ilall has been si-
tuated in front of the hecadeuarters of the Air Force
Command.
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The Air Cushion Landing System

The paper presents tests and experiments conducted by the Bell
Aerospace Division and the Air Force Flight Dynamics Laboratory to
use air cushion landing systems. Two methods were given how to
calculate the shape of the flexible ducting that provides a continous
curtain of air around the periphery of the fuselage and how to calculate
the characteristics of the cushion flow; both methods were tested expe-
rimentally. A methods of calculating the dynamic effect of the bottom
part of the flexible ducting was also discussed.

KRECISZ J.
Some Problems Pertinent to the Integration of National Systems

The article provides general information on air navigation and the
influence of the function of a man monitoring the automatic control
and navigation system units. The criteria of application of an appro-
priate navigation system in different types of airplanes and helicopters
are discussed. General data are provided on the integrated navigation
system, aspects accounting for its application and its functions. A block
diagram of the integrated navigation system is given. Finally the
author discusses the navigational display.

SMOLENSKI J.

Airport as a Component of a Community (Part 4)

The article discusses general directions of activity in the fight aga-
inst aircraft noise which have been determined on the basis of nu-
merous studies, analyses and questionnaire surveys carried out in
many countries.

It also discusses method of determining the annoyance created by
noise; the method was used to define three zones of annoyance bound-
ed by isophonic counters. Examples of zones and their use in France,
West Germany, Great Britain and the USA are given.

GLASS A.
RWD-17 Training — Aerobatic and Float Piane

This article describes the history of development of the RWD-17 air-
craft. Designed by B. Zurakowski in 1937 as a development version of
the RWD-8, it was used for transition training in aerobatics before
passing to RWD-10. Further development of the RWD-17 was the
RWD-17TW in sea version and the RWD-17bis in military training
version.
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Rok 1974 byl rokiem dalszego rozwoju calego lotnictwa ma Swiecie,
lecz mie przyniést zadnych szczegdlnie waznych wydarzen.

W przemysle lotniczym précz rozwoju produkcji nalezy odnotowaé
zaledwie kilka wazniejszych prototypéw: zachodnioeuropejskiego sa-
molotu o zmiennej geometrii MRCA-Panavia, francuskiego samolotu
bojowego Mirage F1-M53, brytyjskiego samolotu treningowego Hawk
oraz brytyjskiego samolotu lokalnej komunikacji Short SD3-30. Réwno-
cze$nie zrezygnowano z budowy samolotu pasazerskiego Europlane.

W komunikacji lotniczej do préobnej eksploatacji weszty samoloty nad-
déwiekowe Tu-144 i Concorde. Wcigz wzrasta liczba aerobuséw B-747,
DC-10, Tristar i A-300B oraz towarowych B-747. Brak jest zamoéwien
na samoloty DMercure. Dotychczas nie widaé¢ korzystnych perspektyw
dla zbytu samolotéw lokalnej komunikacji VFW-Fokker 614, a naj-
powazniejszym kontrahentem i kooperantem jest Rumunia. Ustalenie
przez wiele krajow kalendarza wprowadzania ograniczen hatasowych
w lotnictwie spowodowalo zainteresowanie samolotami wuciszonymi
Tristar i A-300B oraz spowodowalo podjecie prac nad brytyjskim ci-
chym samolotem lokalnej komunikacji HS-146. Kryzys paliwowy spo-
wodowat straty w komunikacji dalekodystansowej oraz wywotat spa-
dek komunikacji wewnetrznej w wielu krajach. Wzrost kosztéow pali-
wa doprowadzil do rozpoczecia badan nad zastosowaniem wodoru jako
paliwa do silnikéw odrzutowych.

W lotnictwie wojskowym mna $wiecie wzrasta liczba mowoczesnych
samolotéw bojowych. Samoloty o zmiennej geometrii (np. F-14 Tom-
cat, Su-20) zdobywajq coraz liczniejszych nabywcéw. Duze zakupy sa-
molotéow wojskowych dokonujg naftowe kraje arabskie, w szczegdl-
noéci Iran. Amerykanie zwiegkszyli swe zainteresowanie samolotami
bojowymi pionowego startu — zamawiajgc odmiane rozwojowaq Har-
riera XV-16A, XFV-12A— oraz badania samolotu VAK-1981B.

W dziedzinie $miglowcéw duzym zainteresowaniem cieszy si¢ ame-
rykanski program budowy $migltowcéw bojowo-transportowych UTTAS
i ich wersji cywilnych. Natomiast wytwoérnie zachodnioeuropejskie
opracowujq i oferujg cywilne wersje $migtowcéow Gazelle, A-109 Hi-
rundo i Lynx (Westland 606). Smiglowcowy rynek cywilny rozwija si¢
obecnie gtéwnie z powodu rozwoju wiertnictwa naftowego na terenach
morskich, m.in. koto W. Brytanii i Norwegii. Prace badawcze w dzie-
dzinie $miglowcéw idg w kierunku wzrostu komfortu poprzez dalsze
obnizanie poziomu drgan $miglowca.

W lotnictwie lekkim zndéw mnarasta fala popytu ma samoloty. Np. w
USA produkcja tych samolotéw wzrosta w 1974 r. do 18 000 egz., w po-
réownaniu z 14 000 egz. w 1973 r. Natomiast sport lotniczy schodzi na
margines lotnictwa lekkiego, w ktérym stale wzrasta liczba samolotéw
uzytkowanych indywidualnie oraz samolotéw stuzbowych.

Ozywila sie bardzo dzialalno$¢ konstruktoréow amatoréw. W 1974 r.
przy FAI powstata Miedzynarodowa Komisja Samolotéw Konstrukcji
Amatorskiej. Liczba samolotéw amatorskich w USA osiggneta 5000
sztuk, a w budowie znajduje sie 11 000 szt. W Europie ruch amatorski
z roku ma rok marasta, a jego najwiekszym osiggnieciem jest samolocik
Cri-Cri.

W dziedzinie szybowmnictwa mnie mozna odnotowaé nowych rewela-
cyjnych konstrukcji, ani zaskakujqcych rekordéw. Natomiast szybko
rozwija sie klasa tanich szybowcéw klubowych oraz produkcja dwu-
miejscowych motoszybowcéw szkolnych. Réwniez ruch budowy lotni,
silnie rozwiniety w USA, coraz bardziej zdobywa Europe.
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[ ) WSK Okecie jest jedyna na

§wiecie fabryka lotnicza, ktéra zaj-

muje sie produkcja samolotéw i row-
noczesnie eksportuje usiugi w zakresie
tepienia szkodnikébw w rolnictwie. A
zakres ten jest niematy, skoro piloci
majg zajecle przez calty rok, opylajac
kolejno uprawy w réznych krajach tro-
pikalnych. W tej sytuacji optaca sie
wysylaé ekipe do serwisu naprawcze-
go do Afryki. Eksport ustug WSK

zwiekszy! trzykrotnie wplywy dewizo-
we, uzyskiwane przed kilku laty, przez
specjalistyczne przedsigebiorstwo agro-
lotnicze.

@ Cala produkcje samolotow rolniczych
PZL-166 Kruk w przysziej pieciolatce,
w ilosci 600 egzemplarzy, maja zakupié
kraje RWPG.

® Giébwny wyr6b WSK-Okecie PZI.-
-104 Wilgga 35 eksportowana jest do:
NRD, CSRS, ZSRR, BRL, WRL, Austrii,
W. Brytanii, Egiptu, Wenezueli i Hisz-
panil. Trwaja formalnosci homologacyj-
ne tego samolotu w RFN, Holandil i
Wtoszech.

Przypomnijmy, ze WSK Okecie
jako jedna 2z nielicznych w S$wiecie
fabryk — otrzymata w 1972 r. dyplom
FAI za wybitne zastugi w rozwoju lot-
nictwa lekkiego.

@® W latach 1972—74 naktady inwesty-
cyjne na poprawe socjalnych warunkoéw
w zakladzie WSK-Okecie wyniosty sume
100 mln zlotych.

® WSK w Swidniku dostarczyla lot-
nictwu bulgarskiemu §miglowiec Mi-2
specjalnie wyposazony do wykrywania
zanieczyszczenia moérz.

@® Osrodek Badawczo-Rozwojowy WSK
w Mielcu zawart umowy o wspéipracy
z politechnikami: Warszawsky i Kra-
kowska oraz z wyzszymi uczelniami:
Szkota Inzynierska w Rzeszowie i Ofi-
cerskg Szkotg Lotnicza w Deblinie. OBR
w Mielcu — poza wspélpracg w dzie-
dzinie techniki — pragnie uzyskaé pomoc
w zakresie doskonalenia kadry inzynie-
ryjno-instruktorskiej. Wspbipraca ze
,,Szkotag Orlat” bedzie miata specjalny
charakter zwigzany z eksploatacja
sprzetu oraz szkoleniem personelu la-
tajacego.

® Zaklad Badan w Locle Instytutu
Lotnictwa w 1974 r. przez dwa mie-
sigce przeprowadzat badania przydat-
nosci Smiglowca Mi-2 do wykonywania
zabiegbw ochrony roslin na pofalowa-
nym terenie. Loty wykonywall piloci
do§wiadczalni Instytutu mgr inz. R.
Witkowski 1 inz. S. Wielgus. Zahiegom
poddano 3000 ha plantacjl pszenicy, bu-
rakébw cukrowych, ziemniaké4w i sa-
dow. Wstepna ocena wynikéw pracy
$§miglowca tak od strony skuteczno$ci
zabiegbw, jak 1 ekonomii, jest pozy-
tywna.

@® Na terenie poligonu dos$wiadczalnego
Instytutu Lotnictwa w Xetrzynie | na
polach Kombinatu PGR Ko%le wypro-
bowano zainstalowane na samolocie An-
-2 { na $miglowcu Mi-2 — elektroniczne
urzadzenia do precyzyjnego nanrowa-
dzania statkéw powietrznych, wykonu-
jacych zabiegi agrolotnicze bez udziatu
sygnalistbw 1 bez znakowania pél. U-
rzgdzenie Agri-Fix zostalo udostennio-
ne przez angielskl oddziat firmy Decca
Survev Systems Inc. (USA). Prébv pro-
wadzili piloci doswladczalni Instvtutu
Lotnictwa dr inz. J. Zieborak i mgr
inz. R. Witkowski. Préby Agri-Fix na
$§migtowcu byly plerwszym tego typu
eksperymentem, a obserwowall Je
przedstawiciele Rutgarii, Czechostowacji
i NRD.

@® W lecie 1973 r. zademonstrowano we
Francji samolot holowniczy PZL-104

2

uzbrojonej

Smiglowiec Mi-2 w wersji

Wilga 35 oraz szybowiec Jantar 1. Jan-
tar, Cobra i Pirat maja uzyskaé fran-
cuskie certyfikaty typu. Pierwsza Co-
bra zakupiona przez francuskie centrum
szybowcowe zostata sprzedana we
wrzes$niu 1974 r., za$ Jantar i Pirat zo-
stang dostarczone w biezgcym roku.

@® VIII Krajowe Zawody Szybowcowe
Kobiet odbyly sie w czerwcu ub. .r,
w Lesznie wspélnie z II Szybowcowy-
mi Mistrzostwami Polski Junioréw. Na
starcie stanelo 18 Fok i Piratébw pi-
lotowanych przez kobiety oraz 31 Pi-
ratbw obsadzonych przez junioréw. W
zawodach wziely tez wudziat szybow-
niczki z NRD, WRL, Jugostawii i Fran-

cji oraz juniorzy z NRD i RFN. W
konkurencjach kobiecych pierwsze
miejsce zajela A. Dankowska (przed

przedstawicielkami NRD i Wegier), za$
H. Tobota 2ze Stupska uzyskat w za-
wodach junior6w trzecia lokate (przed
pilotami NRD i RFN).

® XI Warszawskie Zawody Samoloto-
we zorganizowane przez redakcje ,,Try-
buny Mazowieckiej”’ i ,,Ekspressu Wie-
czornego’ zgromadzily na starcie 18
zatég z aeroklubow warszawskiego i
bialostockiego. Zwyciezyla zatoga Szcze-
panski-Trippenbach z Warszawy.

® Miedzynarodowe Zawody Szybowco-
we Krajéw Socjalistycznych, odbywa-
jace sie w czerwcu 1973 r. w Orle,
w Zwigzku Radzieckim, przyniosty e-
kipie polskiej potowiczne sukcesy. W
klasie standard pierwsze miejsce zajal
F. Kepka, dwa nastepne Czechoslowacy;
w klasie otwartej: dwie pierwsze loka-
ty przypadly CSRS, za$ trzecia — H.
Muszczynskiemu. W zawodach Kkobie-
cych Polska uzyslitala czwarte miejsce.
W klasyfikacji zespolowej polska ekipa
ulokowata sie za czechostowacka i we-
gierska.

® Edward Makula zaatakowal wtasny
rekord miedzynarodowy w predkosci
przelotu na trasie tréjkata diugosci 500
km na szybowcu dwumiejscowym. No-
wy rekord to predko$¢é przelotu 115 km/
/h, podczas gdy poprzedni rekord, usta-
nowiony w sierpniu 1972 r, wynosil
101 km/h. Pr6ha odbyta si¢ w Stanach
Zjednoczonych, w miejscowosci Genoa,
na szybowcu Caproni A2l.

@® We wrzesSniu | pazdzierniku 1973 .
na terenie WSK-Okecie byla czynna
wystawa dorobku tej wytwérni w 30-
-leciu Polski Ludowej. Pokazano m.in.
samoloty CSS-13 (Po-2), Junak, Jak-12M
PZL-101 Gawron. PZL-102 Kos, TS-38
Bies, PZL-104 Wilga i PZL-106 Kruk
oraz Smigta, plozy i plywaki do An-2
oraz zbiorniki laminatowe do urzgdzen
agrolotniczych.

Fot. WAF

® Wyzsza Oficerska Szkota Lotnicza w
veblinie zorganizowala w sierpniu 1973
r. sesj¢ nuukowa posSwigcona dorobko-
wi polskiego lotnictwa wojskowego w
30-leciu PRL. Dla uczestnikbw sesji zor-
ganizowano wystawe samolotow oraz
pokazy lotnicze.

@® W Poznaniu powstata nowa lotnicza
placébwka historyczno — muzealna no-
szaca nazwe Sali Tradycji Ludowego
Lotnictwa Polskiego. Budynek tego
muzeum ma dach w postaci trzech me-
talowych smug za odrzutowcami. W
budynku znajdujg sie eksponaty zwia-
zane 2z dziejami Ludowego Lotnictwa
Polskiego, a przed budynkiem — pom-
nik lotnika. Sala Tradycji znajduje sie
przed budynkiem sztabu Dowbdztwa
Wojsk Lotniczych.

® W roku 1973 WSK-Mielec prdcz
sprzedazy licznych An-2 do ZSRR i od-
biorcom krajowym, eksportowata 30
An-2 do Bulgarii, Holandii, Mongolii,
NRD i Wegier.

® Gdanskie Zaklady Elektroniczne Uni-
mor wykonaly 2 nowe typy radiostacji
dla lotnictwa lekkiego: 9-kanalowg ra-

diostacje szybowcowg i 22-kanalowa
radiostacje samolotowg. Urzgdzenia te
w 1973 r. przeszly proby i produkcja

ich jest uruchomiona.

@® W lecie 1974 r. w woj. wroctawskim
odbyl sie I Ob6z Konstruktoré6w Ama-
torb6w. Prowadzony byt przez J. Bo-
rzeckiego, konstruktora motoszybowca
Altostratus.

%41 AUSTRALIA

@ Lotnictwo w Australii odgrywa role
wyjatkowag re wzgledu na rozlegly te-
ren i polozenie geograficzne kontynen-
tu. Stad duze iloSci: 450 portéw lotni-
czych, 3900 zarejestrowanych samolotow
i 48 tys. licencjonowanych pilotéw. Na
wewnetrznych liniach Australii prze-
wieziono w 1973 r. 7,5 mln pasazerbéw.

BRAZYLIA

® W Rio de Janeiro powstaje najwigk-
szy port lotniczy Brazylii, ktérego
pierwsza cze$é zostala oddana do eks-
ploatacji w lipcu br. Buuzowa prowa-
dzona w czterech etapach zalkonczy sie
w roku 1990. Port bedzie obslugiwalt 14
mmln  pasazer6w rocznie. Zcstanie po-
taczony autostradgq 2z miastem, a w
przyszlosci liniag metra.
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ze Swiata

CZECHOSLOWACIA

® Wedlug nieoficjalnych wiadomn$ci
Czechoslowacja zaméwita dwa samoloty
Tu-144. Ma zakkupi€é réwniez Tu-154 oraz
Jak-42. Ponadto planuje sie nahycie
samolotow pasazerskich I11-86 i towa-
rowych Ii-76. Na liniach krajowych
CSA beda lata¢ samoloty L-410 i Jak-40
za$ na zagranicznych: jedenascie lininw-
coOw Sredniego zasiegu Tu-134 oraz sie-
dem — dalekicgo zasiegu Ii-62.

@® Ostatnio firma Marconi Radar Sys-
tems Ltd. dostarczyta Czechoslowacji u-
rzadzenie IVR-2, stanowigce system do
ladowania wedlug wymagan I i II ka-
tegoril lgdowania ICAO.
Firma instaluje IVR-2 na
Praga-Ruzyno, na obu koncach drogi
startowej. Informacje sa przekazywane
do centralnego osrodka maszyn cyfro-
wych, z ktérego w czasie 15 sekund o-
trzymuje sie dane o polozeniu samolo-
tu wzgledem lotniska.

O

® Na paryskim lotnisku w Roissy-en-
-France =zainstalowane bedzie urzadze-
nie Turhoclair rozpraszajace mgte.
Przeszlo ono juz pomyS$lne trzyletnie
préby na lotnisku Orlyv. Dziata nrzez
wytwarzanie nad droga startowag go-
racego wyvdmuchu  silnikéw turbhino-
wych. Silniki sa zainstalowane ponizZej
pasa startowego, pokryte krata i usta-
wione w regularnych odstepach. Wtacza
sie je przv podchodzeniu samolotu do
ladowania.

@® W Parvzu powstato przedsiebiorstwo
lotnicze pn. Jupiter, ktébre ma urucho-
mié¢ loty wahadlowe miedzy parvskimi

lotnisku

FRANCIA

nortami lotniczvmi Orly i Charles-de-
-Gaulle. Przedsiebiorstwo zakupito 6
samolotéw Fokker F-27.

@® W cdziesiecioleciu 1963—7%3 obroty

francuskiego przemystu

Jotniczego po-
wiekszyly si¢ z

5 mld franké6w do 8
mld 700 min (z tego eksport ok. 53%).
W tym samymr czasie zatrudnienie
wzrosio z 92000 do 103000 pracownikow,

w tym rohotnikow wysoko kwalifiko-
wanych, inzynieré6bw 1 technikow o
41.4%,.

@® W imie ochrony Srodowiska ludzkie-
go publicysci francuscy provonnuia
zwalczanie hatasu powodowanego przez
samoloty za pomoca optat. Rriyby tn
odszkodowania, ktorych wysokoé¢ zale-
zalaby od natezenia hatasu oraz stop-
nia Jego ucigzliwosci dla otoczenia.

%ia HOLANDIA

® W Holandil zakonczono
sztucznego satelity Ziemi ANS (Astro-
nomical Netherlands Satellite), ktéry
bedzie zblerat informacje w przestrzeni
kosmiczne].

Satelita o masie 40 kG zostal — pra-
wie catkowicie — skonstruowany przez
przedsiebiorstwa Philins i Fokker-VFWwW.
Koszt budowy wyniést 75 mln florenéw.

budowe

JAPONIA

@® 88 miIn pasazer6w przewiozly w 1973
r. samoloty linil JAL. Z liczby tej 25
mln to pasazerowie korzystajacy z po-
taczen zagranicznych.

® W budowie 2znajduje sie pierwszy
japonhski Smiglowiec KH-7. Smiglowiecc
ma 10 miejsc pasazerskich 1 mase cal-
kowitg 2700 kG. Jako naped zastosowa-
no silnik turbinowy Lycoming.

@ Parlament japoriskl uchwalil ustawe

przewidujgca zaostrzenie sankcji karnych
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za uprowadzenie samolotu, az do kary
smierci. Ustawa uprawnia organa Sg-
dowe do wydawania orzeczen w tych
sprawach niezaleznie od obywatelstwa
przestepcéw, jak roéwniez kraju, z kt6-
rego uprowadzono samolot.

JUGOSLAWIA

@ Jugosiowianskie linie JAT zakupity
4 samoloty Boeing 727. Samoloty te ma-
ja by¢ costarczone w roku 1975, a war-
toS§¢ kontraktu wyniesie 34 mln dolaréw.
Operacja zostanie sfinansowana kredy-
tami uzyskanymi przez strone jugoslo-
wianska w Export-Import Banku oraz
w kilku prywatnych bhankach amery-
kanskich.

SZWAICARIA

@® Firma Pilatus opracowata na bazie
cieszacego sie powodzeniem szybowca
Pilatus B-4 nowe konstrukcje: dwuoso-
howy szvbowiec i motoszybowiec, wy-
posazone w hamulce i klapy. Przewidy-
wane ceny: szybowiec (ciezar 560 kG,
doskonatos¢é 36 przy v =90 km/h) —

40000 fr. szwajc., motoszybowiec (cie-
zar 700 kG, doskonato$¢ 32 przy v = 100
xm/h) — 55000 fr. szwajc.

o SIWECIA

@® Na lotnisku Arlanda pod Sztokhol-

mem rozpoczeto ostatnio prace przy
budowie nowego dworca lotniczego.
Koszty budowy oblicza sie na ponad

70 mln dolaréw. Zabudowania przyszie-
go portu lotniczego dysponowaé bedg
kubaturg 370 tys. metréw szeSciennych,
co zapewni¢é ma w roku 1980 mozliwosé
obstugi 4,5 miliona pasazer6w rocznie.
Pierwsi pasazerowie korzystaé beda z
lotniska juz w 1976 r.

W. BRYTANIA

® Firma Rolls-Royce ‘’otors produkuje
na licencji amerykanskiej silniki tio-
kowe Continental o mocy 95, 100, 130,
145 oraz 2i0 KM. RR zajmuje sie row-
niez marketingiem dla wszystkich ty-
poéw produkowanych przez firme ame-
rykanskg Teledyne Continental Motors.
Trwatosé miedzynaprawcza silnik6w
wynosi o1 1000 do 1800 godzin. Silniki
Continent:l uzywane sg m. in. do na-
pedu nastepujgcych lekkich samolotéw:
Cessna F 150, Socata Rallye Club, Ro-
bin HR200, Partenavia (silniki o mecy
100 KM), Cessna FRA 150 Aerobat, Rol-
lason Condor (130 KM) Cessna F337,, Ro-
bin HRI100/210/210 KM. Firma dostarczy-
la ponad 6100 silnikéw réznym odbior-
com w 78 krajach.

® Plan firmmy Rolls Royce Motors (jest
to filia RR, ktéra nie zostala upanstwo-
wioni) na 1974 r. przewiduje dostawe
850 Ickkich silnikéw tlokowych, z czego
ponad potowe w klasie mocy 100—150
KM, pozostate w klasach 210 KM i wyz-
szych. Przewidziana warto$é tej pro-
dukeji — 2,1 mln &, w czym na 1 mln %

czeSci zapasowe, z listy liczacej 8000
pozyciji.
® W firmie elektronicznej Plessey Ra-

dar sikonstruowano tréjwymiarowy ra-
dar o rewelacyjnych wtasciwosciach.

Nowy radar jest w stanle odréznié
cwa lecgce obiekty znajdujace sie od
sichie w odlegloSci okolo 14 m i wy-
krywa obiekty znajdujace sie w odle-
einSci 500 km od stacji namiarowel. Re-

jestruje takze. o wiele doktadniej niz
dotychczas, pozycje obiektu, Jego kurs

i wysokos$é. Swe zalety zawdziecza ra-
dar antenie oraz nowym elektronowym
aparatom wspoélpracujgcym.

® Rzad bhrytyjski odrzucit projekt bu-
dowy trzeciego wielkiego lotniska i
dworca lotniczego w Maplin pod Londy-

nem. Gléwnym powodem skreslenia
projektu — ohok kwestii ochrony Sro-
dowiska — hyly koszty jego realizacji

— 650 mln funtéw.

@® Wytwoérnia Enstrom projektuje dwu-
silnlkowy, pieciomiejscowy S$miglowiec
dyspozycyjny Enstrom 800. Naped beda
stanowié dwa silniki Lycoming o mocy
205 KM kazdv. Predkos¢ przelotowa
241 km/h. TNDuzv nacisk notozono na
utrzymanie niskiej cenv. ktéra ma nie
przekroczyv¢ 10t tvs. dol.: po pewnym
czasie ma ona hvé ohnizona o 25, Wy-
twérnia onracawnie réwnicrz drugi. wie-
lozadaniowv $&miectowiec 2z silniklem o
mocyv 260 KM. Ma on starowié konku-
rencje dla S$migiaweca Rell 47,

® Towarzvstwo Emerv Ajr Freight —
maiace 15-nracentawv  udziat w mie-
dzvnarodowych lotniczveh przewozach
towarowvch — onracowuie mroiekt su-
netr frachtowes wowietrzreen  Redzie
to samolot rozwijalacy nredko$é nodrébz-
na w granicach 850-97 xm'h i prze-
wozacv ladunki w kontenerach 40-sto-
nowvch. Samalot hedzie mial znacznie
wieksza powierzchnie tadunkows ni?
Boeineg 747 i ma hvé tanszvy w ~ksnloa-
tacil. Glownvm Inwestorem nrojektu
iest towarzvstwo TInternational Huskv,
a wwvkonawea hedzie firma Raring, Pla-
nuie sie nrodukowarie samalotu w
trzech wersiacrh: dwnwnsilnivowej z trze-
ma nrzegrodami tadunkowvmi. trzvsil-
nikowel z nlecinma nrzegrodami tadun-
kowvmi i miedzvkontvrentalnei z czte-
rema silnikami 1 plecioma przegroda-
mi ladunkowymi.

W roku 1979 nrzewiduije sie ohlatanie
samolntir, Warunkiem rentownos$ci przed-
siew?ianria jest sprzedaz 300 egz-mnlarzv
frachtowca.

0GALNE

® Zoodnle z zaleceniami TCAQ
cie lotniczvm RBrukzeln . National
vtworzonno hank deonveh meteorolosicz-
nvch Adla Fluranv, ndinocrnei  Afrvid i
Srod owegn Wsechodn, Odnawin?s  mnn
nvtanie postawione nrryez downlna sn-
cle Sieel Statei [nskv Torletomnnika-
il Aeronamtveznei (RSTTA) nzvekiwa-
na iest w formie zalkodownsrei w eiagn
jednei minutv.

® Trwaia nrzvgotowania dn
mienia eurovejskiegn centrum nroznoz
meteorologicznveh. kitAdre udziela¢é be-
dzie informacii o nrognozie nogoiv na
4 do 10 dni. Centrum ma nowstaé w
miejscowos$ci Redine w Wielkiej Bryta-
nii. JTego kontrahentsmi ma hvé 19
nanstw zacho-dnioeurnneiskich, w tvm
wszvstkie panstwa ¥W(. Koszt nrzecl-
siewziecia nrzewidnie sie na ok. 77 mln
marek zachodnioniemieckich.

M Przed kilkoma miesiacami rzadv Dao-
nii 1 Szwecti uzgo~nitv e strona
szwedzka zhuditie most. laczacv Malmoe

\W nAaro

nrucho-

z wvsna Saltholm. na ktdArei Duticzyerv
zhuduia miedzvnarodowe  lotrisko w
mieisce otvehezesowedn. zhvt clasne-

70 lotniska Kostrum., NuAczvev réwnies
nolgcza Saltholm ze stalvm ladem Kkrot-
kim tunclen.

M Spoérdd  lotniezvch
chodninenroneiskich naiwieksza liczbe
nasazeréw nrzewiozlv  w roku uhle-
glvm: British Airwavs (dawne REA |
BOAC) — 11.4 mlIn. Therla — 9 wmiln.
Lufthansas — 8 Air France — 17.7. SAS
— 8,2, Alitalia — 5.9 | Swissair — 5.2
mln. Nniwiecel towaru przewloztv:
T.ufthansa. osiagaiae 841 miIn tkm, BRri-
tish Airwavs — 730 Air France — 586
I KLM — 585 miln tkm.

towarzvstw za-
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Statystystyka lotnicza

Samoloty pasazerskie i towarowe

Produkeja Wyproduko- | Zaméwiono W eksploatacji
Producent i {yvp samolotu roczna wano w 1073 roku
(szt) | (szt.) (szt.) (szt.)

Ttokowe

Bristol 170 Freighter 214 21
Convair (V-240 176 { 6
Convair CV-3.40 211 23
Convalr CV-440 181 82
Constellation 178 3
Curtlss €-16 Commando 2882 126
NC-3 Dakota 10 928 533
DC-4/C-54 Skymaster 1242 111
DC-6/64/813/6C 537 158
DC-7{7B[7C)TF 338 21
1L-14 3500 >312
Nordatlas 433 3
PBY-Catalina/Canso 2816 18
Super Constellation /04 11
Turbosmigiow e I

An-12 ~0n e
An-22 al) e
An-21 =aly

C-189 Transall 175 4
Canadair CL-4$4 39 26
Convair ('V-520 175 16
Canvair CV-600 i 16
DC-Caribon s07 H
Flactra 171 32
¥-27 Friendship B2t 147
HP Herald S 35
HS Argosy 70 9
HN-T4N LY G 66
[F-18 >532
L-100 1,-352 Hereules i0 i 3
Nord 262 IFregate 37
Tu-114 1 <23
Vanpuard 14 27
Yiscount 700 InT 39
Viscount 200 151 26
YS-11A ki 16
Qdrzutowe 2-silnikowe

Adrbus A-300 13-2 17

BAC 11 J [ 92
Joeing 1-737 i 376 170
tvaravell i 129
Do 768 497
28 FPellowship AR 20
Mercure 10

Tu-104 oo 113
Tu-124 120 92
Tu-131 | 194 176
Odrzutowe 3-silnikowe

Boeing 13-727 1043 K68
D=0 200 115
Jak-10 300 211
L-1011 Yristar i 129 51
Trident 102 70
Tu-151 65 <46
Odrzutowe 4-silnikowe

Bocing 13-707 11 15 570
Boeing B-7:20/7201% Tl | 103
Boeing 13-747 1 235 21
Comet 76 | 29
Conecorde I a

Convair ('V-8x0 (1K) 29
Convair €'Y-990 ar 7
DC-S A5G 217
T1H-62 ) i 688
Super VC-10 ! 20
Tu-144 i

ve-10 10

Ceny samolotéw

Ceny z 1972 roku

|
Typ samolotu Min dol. US

Caravello 5,4

| DC-8-63 12,4
DC-9-10 | 3,4

I DC-9-30 5,2
DHC - Twin Otter 0.65
DHC -5 3,2
DHC - 7 Caribou 2,68
It - 62 9,0
Mercuro 8,6
Lockhoed €' - 141 6,2
Lockheed C - 130 3,0
Lockheed L100 - 30 6,4
Lockheed C - 5 31,4
Nord 262 Frogato 0,8
Skyvan 0,6
Tu- 134 | 2,35
Tu - 144 25,0
Tu - 154 a7
YS - 114 ' 1,75

Ceny z 1974 roku

Typ samolotu

Min dol. US

A - 300 132
A-300 B¢

BAC 111 - 500
Boeing 707-320C
Boeing 727-200
Boeing 737-200
Boeing 747

| Concorde

DC-10
DC-10- 30

| HS - 146

| HS - 748 - 2
Jak - 40

L - 1011 Tristar
Trident 3B

VFW F . 27-500
VEW ). 28

| VFW - Fokker 614

17.5
18,5
5,2
10,8—12.1
8,0—8,4
5,6—8,0
27,0—35,8
40,25
20,0
22,5 |
4.4
1,85 |
1,2 —1,3
20,0
7,8 |
1,65
4,0
3,5
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Ciekawe konstrukcje

Podwozie na poduszce powietrznej

Podwozia wspébiczesnych samolotéw, choé¢ bardzo
juz udoskonalone, majg jednak wiele wad:

— powodujg 34% wypadkéw lotniczych, z czego
22% przyczyn przypada na kola i pneumatyki, a 12%
na pozostalg konstrukcje podwozia, gléwnie mecha-
nizmy jego chowania i wypuszczania,

— zmuszajg do korzystania z pas6w startowych, co
utrudnia lub uniemozliwia starty i lgdowania ze sko-
Snym i bocznym wiatrem, przy duzym za$ nasileniu
ruchu lotniczego zmusza na nieekonomiczne oczeki-
wanie w powietrzu,

— sg skomplikowane, ich wymiary rosng ze wzro-
stem ciezaru samolotu oraz zajmujg coraz wiekszg
przestrzen w pltatowcu.

Ujemne cechy podwozi kolowych doprowadzily do
poszukiwan nowych rozwigzan. W szczegblnosci zwroé-
cono uwage na zjawisko poduszki powietrznej. Juz
od pierwszych préb z poduszkowcami rozpoczeto pra-
ce nad zastosowaniem poduszki powietrznej jako pod-
wozia samolotu. Pierwsze préby wykonano okolo
1940 r. w Zwigzku Radzieckim — stosujgc poduszke
powietrzng w samolocie UT-2. Samolot rozpedzal sie
na tym podwoziu i odrywal od ziemi, lecz z winy
matej mocy silnika i duzych oporéw podwozia nie
wzni6st sie w goéore. W latach 1954—62 firma Avro-
-Canada badala mozliwoéé zastosowania poduszki po-
wietrznej w pojazdach zwanych Avrocar. Poszukiwa-
nia zostaly zaniechane z powodu niestateczno$ci tego
uktadu i wielkich mocy niezbednych do jego ruchu.
Nastepnie préby zastosowania strumienia obwodowego
w lotnictwie podjety: francuska ONERA, kanadyjski
UTIAS, firmy amerykanskie Convair i Boeing-Vertol
oraz zachodnioniemiecka Dornier. W proponowanych
rozwigzaniach przewidywano umieszczenie szeregu
dysz na krawedziach natarcia i sptywu skrzydia pro-
stokgtnego.

W rozwigzaniach tych odleglo§¢ miedzy dyszami
a ziemig byla zbyt wielka, a strumien nieciggly oraz
moc niezbedna dla wtasciwej pracy dysz — zbyt du-
za.

Pierwsze rozwigzania dajgce pozytywne rezultaty
opracowatly firmy Bell Aerospace Division (Textron)
i Air Force Flight Dynamics Laboratory.

Jego ideg bylo umiejscowienie ejektoréw sprezonego
powietrza pod kadlubem. Dato to mozliwoé§¢é znaczne-
go zmniejszenia wysoko$ci strumienia oraz zastosowa-
nia sprezystych kurtyn ograniczajgcych rozproszenie
energii, a tym samym znaczne zmniejszenie niezbed-
nej mocy.

Nastepnym krokiem bylo zastgpienie kurtyny przez
sprezystg nadmuchang detke (membrane, rys. 1) przy-
mocowang obwodowo do dolnej strony kadtuba.
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Omoéwiono préby t badania nad stoso-
waniem w samolotach podwozi detko-
wych na poduszce powietrznej, prze-
prowadzane przez firmy Bell Aerospace
Division (Textron) i Air Force Fligth
Dynamics Laboratory.

Podano sposéb obliczania ksztattu
membrany stosowanej w podwoziu na
poduszce powietrznej oraz metody obli-
czania charakterystyki strumienia ob-
wodowego, ktorych stuszno$é potwier-
dzona zostata do$wiadczalnie.

omowiono tez metode obliczania dy-
namicznego oddziatywania dolnej czes-
ci membrany.

Detka ma wiele obwodowo umieszczonych dysz, wy-
twarzajgcych ukierunkowane strumienie powietrzne.
Podczas startu i lgdowania sprezone powietrze do-
starczane jest przez dmuchawe napedzang silnikiem
pomocniczym. Powietrze to napreza detke, w ktorej
ustala sie nadci$énienie pj, nastepnie wyplywa przez
dysze, tworzac poduszke powietrzng miedzy kadlubem
a ziemig. Poduszka ta zréwnowazy ciezar samolotu,
jezeli bedzie spelniony nastepujgcy warunek:

Mg = psS,
gdzie:
Mg — ciezar samolotu (masa X przyspieszenie ziem-
skie),

Pc — nadci$nienie poduszki powietrznej,

S¢ — powierzchnia, na ktérg dziata nadci$nienie pc
Energie potrzebng do otrzymania nadci$nienia po-

duszki powietrznej p. wyraza wzbr:

E = p;Q,

gdzie: Q5 — wydatek objetoSciowy powietrza wydmu-
chiwanego z detki (membrany),
p; — nadci$nienie panujgce w detce (membranie).

Rozwigzanie detkowe, uznane za najpraktyczniejsze,
zostalo zastosowane najpierw na lekkiej amfibii Lake
LA-4, a w 1973 r. na samolocie transportowym DHC-5
XC-8A Buffalo. Dokonano tego w Kanadzie na za-
moéwienie amerykanskiego oérodka Flight Dynamics
Laboratory przy cze$ciowym finansowaniu przez rzad
kanadyjski. Ponadto w wytwoérni Bell zostal opraco-
wany projekt zastosowania takiego podwozia na au-
stralijskim celu latajgcym Jindivik. W razie pozytyw-
nych wynik6w préb z samolotem Buffalo — przewi-
dywane jest opracowanie podwozia poduszkowego do
samolotu transportowego Hercules oraz poktadowych
samolotéw szturmowych Douglas A-4 Skyhawk i F-8
Crusader.

1..Samolot UT-2 na podwoziu poduszkowym
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2. DHC Buffalo z poduszkowym podwoziem

Podwozie poduszkowe samolotu Buffalo ma diugo$é¢
9 m a szeroko$¢ 4 m. W Srodkowej partii poduszki
(otoczonej detkg) znajdujg sie nadmuchiwane podusz-
ki o wzmocnionym biezniku, stuzgce jako hamulce.
Cisnienie do ukladu poduszkowego dostarcza sprezar-
ka napedzana przez silnik turbinowy ST-6F70 (odmia-
na przemystowa silnika PT-6), zamocowany pod skrzy-
dtem, po lewej stronie kadtuba. Dla zwiekszenia mo-
zliwo$ci hamowania samolot otrzymalt $migta prze-
stawialne na wsteczny ciag.

Ksztalt membrany

Stosunek ci$nien pc/p; i wydatek Q; zalezg od geo-
metrii strumienia obwodowego wytworzonego przez
szczeliny lub szereg otwor6w rozmieszczonych na dol-
nej powierzchni membrany (rys. 4).

Przyjmuje sie hipoteze, ze membrana wykonana
jest z materialu nierozciggliwego, a w przekroju po-

3. Schemat kon-
strukcji lotniczej
poduszki powietrz-
nej
«—

4. Geometria
go

strumienia obwodowe-

przecznym jej ksztalt mozna opisa¢ dwoma ?iukami
o promieniach R, i Rs, stycznymi do powierzchni zie-
mi o $rodkach lezgcych na wsp6lnej linii pionowej,
pokrywajacych sie lub rozsunietych o odcinek 14, kt6-
rego dlugos¢ zalezy od splaszczenia dolnej czesci
membrany.

Promienie R, i R, sg zwigzane zalezno$cig:

PiRy = (pj—pc) Ry

Jezeli dolna cze$¢é membrany nie jest sptaszczona
(rys. 5), ksztalt przekroju poprzecznego zmienia sig
zaleznie od stosunku p./pj, natomiast w przypadku
sptaszczenia cze$ci dolnej (rys. 6), ksztall przekroju
zalezy od stosunku Y, /Y, gdzie Y, — odleglo$¢ mie-
rzona pionowo pomiedzy strukturg samolotu i najniz-
szym punktem membrany; Yo — warto$¢ Y, gdy
nie ma splaszczenia dolnej czeSci membrany.

Metody obliczania charakterystyki strumienia obwo-
dowego

Do obliczen przyjmuje sie dwie teorie oparte o za-
lezno$ci pomiedzy p¢/p; i Q; oraz geometrie strumie-
nia.

Pierwsza wychodzi z energii kinetycznej strumienia
i jej zamiany na cis$nienie poduszki powietrznej pc.

Aby otrzymaé zalezno$é miedzy stosunkiem Pc’P;
a geometrig strumienia, zaklada sie odlegio$¢ h (od-
leglo$¢é miedzy najnizszym punktem mebrany a zie-
mig, rys. 4). Nastepnie dla Zgdanego ci$nienia podusz-
ki pc wyznacza sie stosunek p¢/pPj. Majac przyjete
wielko$ci h, pPc/Pj i pPa, Wylicza sie rozktady ci$nienia
w poprzek kazdego strumienia, ktére to umozliwiajg
przejscie od ci$nienia atmosferycznego p. panujgcego
na zewnatrz do ci$nienia poduszki powietrznej pe.

Aby wyliczyé rozklady cisnienia, nalezy wyznaczyé
wsp6iczynnik X, zwigzany z geometrig strumienia:

. tn
Xp=(148inO,) —
hy

gdzie:
hn, — odleglo$¢ dysza—ziemia,
tn — szeroko$¢ dyszy,
®, — kat wyplywu strumienia.

Przyjeta teoria uwzglednia r6zne rozklady predkosci
wewnatrz strumienia. Mozna zalozyé¢, ze predko$é we-
wnatrz strumienia jest: stata (tcoria waskiego stru-
mienia), zmienna wyktadniczo (teoria wykladnicza)
lub zmienna odwrotnie proporcjonalnie do promizsnia
krzywizny strumienia (teoria Barratta). Dla powyz-
szych przypadkédw zwigzki pomiedzy pn i pn_; zostaly

5. Przekréj mem-
brany z nie sptasz-
czong cze$cig dolng

-

Kaatub
samolofu

Membrana
S - Rs_ -
NI "’\\‘.‘- \_
Membrano -l . 4
e -~
S Ry
Ziemia

TENH AR AV R/ =/
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Kadlub

7. Usytuowanie stru-
mieni wok6! najniz-
- szego punktu
LA membrany

a

membrara_ Wydatek jednej dyszy okres$la wzér:

lfa Ziemia

n

R e A\ e e A BN/ A =
6. Przekréj membrany ze spltaszczona czescia dolna Qj, = an -~ (Pj— Pn-) CO_,,

gdzie:
przedstawione w tablicy. Nalezy nadmienié, ze teorie . .
a — powierzchnia dyszy,

predkos$ci zostaly potwierdzone do$wiadczalnie. C"Q _ wsablezynnik| wmdatil Zalezly af @EGmEtrii
Aby obliczyé wydatek dmuchawy @Qj oblicza sic <tr;‘1mienia
wydatek Qj. jednej dyszy, a nastepnie wydatki dysz ) - ' i P B . C
sie sumuje: ablica podaje za fezno ci miedzy pn—pPu-1 i Cq,,
a X, oparte o teorie Barratta.

m
Q= S‘Qj Druga teoria oparta na przeplywie ograniczonym
/ = " przyjmuje, ze ci$nienie poduszki p. jest utrzymywa-

Tablica. Zaleznos¢ miedzy p, i CQ, a Pjy Py | Xy dla rdinych rozkladdw predkosei strumienia

20zklad  predkosei Py = P i
wewngtrz strumienia Pj— Pn-1 e
- I
Jednostajny * N 1
Wykladniczy 1 —¢-— 2X, (1 —e~ xX,)
§o XII
Odwrotnie proporcjonalny do promienia :.\‘,,[l' A’: + 1 ,\',l} / ; \
9 3 / ? -
krzywizny (wg Barrata) I = 2‘\"() X, ! Xn

N
———"

| B 2.&',,(;’;,', T b )
| v ioze [| —2X, (X211 - x,)| 7"

8. Zmiany diugosel membrany I w 9. Zalezno§¢ pomiedzy pc/p; a przesu- 10. Zalezno$¢ pomiedzy pc/pj a odleg-

funkejl pc/ps: 1} — diugo§¢ membrany nigclem X, najnizszego punktu memn- toscia Y, najnizszego punktu membra-
mierzona od goérnego punktu zamoco- brany na zewnatrz ny od struktury samolotu.
wania do jej najnizszego punktu. Kl— ¥ ImJ
—As oznaczajg rozmieszczenie otworéw o LM
wylotowych na I iy L) 040
{, Lm] [
099 035
— 060
%
i 3 / 0]
093 7 055
0% 025
0504
087 [HE i)
0844 0,451
0f5
0,814 - 040
078) —2, 016
0354
0754 — %44 005
L y Yo G /1 L 7 08 10 1( 02 40506 07 08 09 10
0 02 03 G4 05 06 (7 08 Q9 10 G 0f 02 03 04 05 06 7 8 Q9 10 0 Gr 0203040506 0708091
Pe /P Pe/Bi Pc/Pj
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EL |
30
20 \ Teoria strumienia roz-
\ proszonego 0 rozktadzie : i Pe
10 \ wyktadniczym 1
'
§ ‘\‘ 16. Przypadek ladowania
3 N wg Borratta
20~ N
I"'\-\\‘ \~ . -
. N
1.0 ~ ]
08 T~ \\Q
06 T~ \
04| Teoria przeptywu ograni- >N\
11. Ksztalt przekroju poprzecznego 0,3 czoneqo ¢ daswiadczenia )
membrany dla Pe/Pj =052 i Pj=004 (7 |
[bar] 0 o 02030405 06 g7 08 09 10
n./pj AU
14. Zalezno$¢ miedzy pc/pj i stosunkiem 80 !,-'
wysokos$ci strumienia do szerokos$ci dy- e
{ofeml szy hft 0
A /
m )
424 .-I,.-’f
50
36
40
30
30
24 g
L 20
2 | = Doswiadczaine
N 0
091
124 \
| 0gs Strumien rozpro- \ 0 5 10 20 2
61 - T v —— — 81 jZOng 0 ng(ad.n/‘ pJ[mbaﬁ]
0 0f 0203 0405 0607 08 09 10 £/ Y
' czym rozktaadzie
K,/Vm aradkosct iy 17. Zalezno$¢ sity pionowej Fj od cis-
07 nienia zasilania Dj
12. Zalezno$é miedzy Yo/Y ,, a szero- L
koScig czeSci splaszczonej g (dla pc¢/
/Ps=10; pj=004 [bar]; Y =333 cm)
06
lolem] 05
45
42 |
04 ———er 2
% 0 07 02 03 04 05 06 G708 09 10 Salm?]
. 24
36 P / Pj
33 15. Zalezno$é miedzy DPc/Pj | wspol-
30 czynnikiem CgQ
27
24
2 1
18
15
12 '-.
\
[} \
6 0 . v v ——
— 5 10 H 20 25 3
31 13. Zalezno$é pomiedzy Yy/Y , I sze- }G[Cm]
0 rokoscia splaszczonej czesci mem-
01 02030405 06 07 0:8 Q9 10 brany la (dla Pc/Pi = 0,41; P4 = 0,04 18. Powierzchnia sptaszczenia Sg w
){,/Vm [bar]; Y = 281 cm) funkeji wysokosci Y,
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19. Cisnienie wewngirz membrany pj podczas opadania w
funkcji czasu

N Doswadczalre

g
P ;'J_

. I f

| 1 '.|| Teorelyczne

® 6 |I ; T
I || |I
<, I

Sy |
.c_\E; 1 \'I.

§ 2| %

3 %

3 Loy

N [ S~
S0 # i -

0 aof 02 93 o4 05 06 Q7
Czas [s]

20. Opo6znienie opadania w funkcji czasu podczas préby
dynamicznej :

ne poprzez zdlawienie przeptywu na brzegach podusz-
ki. Dla otrzymania zalezno$ci miedzy stosunkiem
Pc/P; a geometrig strumienia okre§la sie wysoko§é I,
dla ktoérej zachodzi réwnos$¢ miedzy wydatkiem po-
wietrza z dysz znajdujgcych sie na wewnetrznej cze-
$ci membrany a wydatkiem powietrza wydobywaja-
cym sie z poduszki. Dla takiego przypadku przyjmu-
je sie, ze strumienie ! do m (rys. 7) zasilajg podusz-
ke, podczas gdy pozostale strumienie znajdujgce sie
na zewnatrz najnizszego punktu membrany majg za
cel zmniejszanie wyplywu powietrza z poduszki:

b & o ?/4 Qn G,\’
V¥ P =1 & CrCp
gdzie:
Cx — wspo6lczynnik strat na dyszach,

Cr i Cp — wspolczynniki zmian objetoSciowych |
ksztaltu dyszy.

Wydatek Q; otrzymuje sie przez sumowanie wy-
datkow dysz zewnegtrznych i wewnetrznych:

mo/y
Qi= _2 an ]/_ (P — Pn) an
n-1 p

TLiA 1975 nr 1

gdzie:
Pn jest rowne pc dla n>1
Dn jest rowne po dla n <1
Cx” — wspdélezynnik rozladowania szeregu otworow
wyjsciowych.

Stuszno$¢ metod obliczeniowych zostala potwierdzo-
na doswiadczalnie.

Dla przypadku z nie splaszczong powierzchnig dolng,
wyniki przedstawione sg na rysunku 8 do 11,
za$ dla przypadku z powierzchnig dolng splaszczonga
wyniki przedstawione sg na rys. 12 i 13.

Charakteryvstyki przeplywu (h/t) = f(pc/pj) i Cqo=
= f(pe/pj) sg przedstawione na rysunkach 14 i 15,
gdzie: h — odleglo$§¢ miedzy najnizszym punktem
membrany i ziemig; t — dlugo$é zastepcza stru-

i
5 o n 4 9
mienia obwodowego: ¢ = 21 EAl Co — wspodlezynnik
n=

Q,Cx s .
wydatku: Cp= ~——: L — dtugo$¢ poduszki.
Lty pjipe
Uzyskane wyniki pozwalajg sgdzi¢, ze teoria prze-
plywu ograniczonego umozliwia bardzo dokladnie
przewidzie¢ charakterystyke strumieni obwodowych.

Dynamiczne oddziatywanie dolnej cze$ci membrany

Dla przewidzenia dynamicznej reakcji podwozia z
poduszkyg powietrzng w firmie Bell opracowano me-

Doswiadczaine
e —

Teoref jezne

Przemieszczente [cm
Q
On

30
25 i
20 o
3 Wysokosc
By | detki:973cm
10

0 o0 02 a3 04 05 06 OF
Czas [s]

21. Przemieszczenie samolotu podczas proby dynamiczne)j
opadania

Kanat doprowadza jqcy
sErezone powietrze

0s _symetrit
/ samolofu
1

I Soduszio 2aeont

uszkd _nadmuchana

7dysz

22. Podwozie poduszkowe samolotu Buffald



PODWOZIE...

\
tode uproszczong, przyjmujaca, ze samolot wykonuje
zejScie jedynie w pionie z okre$lonym katem pochy-
lenia i pomijalnymi kolysaniami wok6t osi podiuz-
nej. Zaktécenia ruchu wynikajgce z ci$nienia podus:z-
ki powietrznej zostaly zaniedbane. Dla powyzej przy-
jetych zalozen, podczas lgdowania struktura samolo-
tu zbliza sie na odleglo$§¢ Y  od powierzchni ziemi,
nastepuje réwnoczesne 1 symetryczne splaszczenie
dwoch segmentéw membrany (rys. 16). Réwnanie ru-
chu samolotu przyjmuje nastepujgcg postaé:

2
M i?:-'—Mg-FSa(pj—paH-Ff
gdzie

u — wspbirzedna pionowa potozenia samolotu
(y =0 odpowiada Y),

K, — powierzchnia cze$c! splaszczonej,

F. — catkowita sila pionowa wynikajgca z wy-
plywu strumieni: F; = 2(pj— Pa)a; CzCyC;,

a; -— pow:icrzchnia wydobywajacego sie strumie-
nia,

'y — wspoélezynnik rozitadowania dysz,

g = wspdlczynnik obliczeniowy uwzgledniajacy
odcigzenie wzdluz osi ¥,

C, — wspblezynnik obliczeniowy uwzgledniajgcy
réznorodnos$é¢ katéw strumieni pochodzgcych
z poszczegbdlnych otworow.

Przy rozwigzywaniu réwnania ruchu nalezy uwzgled-
ni¢ zmiany S, objeto§¢é membrany powierzchni
efektywnej rozladowania otworéw razem ze wspdl-
rzedng y i wydatkiem dmuchawy zasilajgcej.

Do$wiadczenia potwierdzily stuszno§é metody ob-
liczeniowej.

Reasumuigc mozna powiedzie¢, ze jest mozliwe
analityczne przewidzenie ogélnych charakterystyk
dynamicznych ukl!adu [ ze metoda uproszczona jest
dobrym narzedziem do oszacowania wplywu zmian
parametré6w na reakcje dynamiczng uktadu.

Zastosowane w samolocie Buffalo podwozie po-
duszkowe ASP-10 umozliwia:

— ladowanie z predkoéScig pionowg 3 m/s,
— hamowanie z przyspieszeniem ujemnym 3 m/s.

W nastepnym numerze... =
Przedstawiony bedzie program rozwo-

ju Muzeum Lotnictwa i Astronautyki
w Krakowie, ktory przewiduje budowe

stwo Komunikac])i, stworzenie historycz-
nego archiwum lotniczego itp.

molotu Fs-28 Avispa,
catkowicie ze sztucznych
niekonwencjonalnym uktadzie. Na .awa-
hal ekspozycjnych, utworzenie Rady ge zastuguja uzyskane dohre osiagi
Techniczno-Historycznej przez Minister- dzieki zachowaniu optywu laminarnego,
zastosowaniu $migta
wygtadzeniu konstrukcji.

Podwozie poduszkowe tego samolotu pozwala na
lagdowanie na gruncie o wytrzymato$ci 0,07 kG/cm?
oraz ma prze$§wit nad ziemia 09 m, (pozwalajacy na
pokonywanie nieré6wno$ci o tej wysoko$ci), podczas
gdy podwozie kolowe wymagalo twardoSci gruntu
3,5 kG/cm?.

Ciezar samolotu wskutek zabudowy podwozia po-
duszkowego ASP-10 wzro6st o 2073 kG, w tym ciezar
zespolu sprezarkowego wyniost 870 kG, ciezar po-
duszki 600 kG, za$ modyfikacja ptatowca ponad 600
kG. Zabudowa podwozia seryjnie produkowanego ma
zwiekszy¢ ciezar samolotu tylko o 1600 kG. Nato-
miast ciezar podwozia kolowego wynosi 900 kG. Na-
lezy jednak zaznaczyé, ze zastosowanie podwozia po-
duszkowego pozwala na powiekszenie tadunku o 3500
kG. Cze§¢ tego ladunku musi jednak stanowi¢ pa-
liwo dla silnika napedzajacego sprezarke poduszki.

Zamontowanie podwozia poduszkowego nie wpty-
nelo w znaczacy sposéb na momenty aerodynamicz-
ne samolotu ani jego sterowno$é. Opory zlozonego
podwozia poduszkowego sa o polowe mniejsze od
opor6w wysunictego podwozia kolowego, za§ nadmu-
chane podwozie poduszkowe daje mniejszy op6r niz
podwozie kotowe.

Poniewaz podwozie poduszkowe nadaje sie do wo-
dowania — samolot z takim podwoziem jest amfibig.
Moze on ladowaé nie tylko w tferenie przygodnym,
jak np. podmokte igki, torfowiska oraz obszary ark-
tyczne, lecz réwniez moze byé uzyty do komunika-
cji miedzy Sr6dmieSciami miast z rzekami i jeziora-
mi, bez konieczno$ci budowy paséw startowych.

Iiteratura
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Opracowal mgr inz. R. Stotwinski

skonstruowanego
tworzyw w

stawione tez beda korzysci, jakie przy-
nosi odlewanie modeli ta3 metoda.

W kolejnym artykule opisane heda
badania oraz wyniki prac doswiadczal-
nych nad ostabieniem fal uderzenio-
pchaj3cego oraz wych w przeptywie naddiwiekowym.
Proponowana, clektrodynamiczna meto-

W dziale LOT PROBLEMY opubliko-
wany bedzie artykut na temat przeto-
mowych lat w transporcie lotniczym.
Oméwione beda czynniki, ktére, zda-
niem Autora, wywotatly krytyczng obec-
nie sytuacje finansowa wielu przed-
siebiorstw transportu lotniczego, a wiec
wzrost ceny paliw, skutki inflacji, nie-
stabilno$§¢é walut- rozliczeniowych, wzra-
stajaca liczba miejsc nie zawsze zaje-
ta, loty czarterowe itp.

Wskazano tez metody, ktére moglyny,
zdaniem Autora, zwalczyé istniejycy
kryzys.

W Dziale CIEKAWE KONSTRUKCIJE
podany bedzie opis do$wiadczalnego sa-

10

W nastepnym artykule oméwiono naj-
wazniejsze czynniki, ktére polepszyty
ustugi agrolotnicze w kraju. Podane
beda takze Kkorzysci, jakie daje stoso-
wanie samolotéw i Smigtowcé6w w rol-
nictwie.

Uzasadniona bedzie potrzeba rozwoju
lotnictwa rolniczego i podane przewi-
dywane nowe kierunki jego rozwoju.

O odlewaniu precyzyjnym czesci lot-
niczych i turbosprezarek metodg wyta-
pianych modeli mozna sie dowiedzie?
z nastepnego artykulu, w ktérym opi-
sana bedzie technologia wykonywania
odlewéw i podane hedg typowe przy-
klady zastosowania tej metody. Przad-

da umozliwia zwrot cze$ci wilozonej mo-
cy.

W KARTOTECE TLiA podamy opis
dwumiejscowego, odrzutowego samolotu
szkolno-treningowego Hawker Siddelry
1182 HAWK produkowanego przez Wiel-
ka Brytani¢ oraz 4-miejscowej amfibii
w uktadzie todzi latajacej LLAKE LA-4-
-200  BUCCANEER produkowane]j w
USA.

W POMOCACH KONSTRUKCYJNYZTH
opisane bedg Piyny w lotniczych insta-
lacjach hyrlraulicznych.

W TECENICZNYM SEOWNIKU LOT-
NICZYM podajemy terminologie agrolo-
lotnictwa.
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Podano ogélne wiadomo$ci o nawiga-

cji lotniczej; wprzedstawiono znaczenie
funkcji, jaka petni czlowiek nadzorujq-

Niektore problemy
Zwiazane

cy ULloki uktadu automatycznego kie-
rowania i nawigaciji.

omowiono kryteria stosowania odpo-
wiedniego ukladu nawigacyjnego w 762~
nych rodzajach samolotow i $migtow-
cow.

Podano ogdélne wiadomos$ci o zintegro-
wanym uktadzie oraz funkcji, jakie za-
wiera. .

Przedstawiono i omowiono schemat
blokowy integracji uktadu nawigacyj-

- - ~ - -
neqgo.
Z integracja ukladow nawigacyjnych ' oo omowon wrosme

Nawigacja zajmuje si¢ tylko takim! zagadnieniami,
w ktorych zachodzi celowa zmiana lokacji obiekiu
ruchomego. Jest to proces kierowania ruchami stat-
kéw z jednego punktu wyjSciowego do innego miej-
sca docelowego. Elementami okre§lajagcymi proces
ruchu statku sg wspélrzedne jego pozycji, kierunek
ruchu, predko$é i czas.

Nawigacja wolno poruszajgcego sie obiektu zawar-
ta jest w pytaniu ,,Gdzie jestem?”. Na podstawie od-
powiedzi na to pytanie decyduje sie, czy utrzymaé
biezagcy kurs i predko$é statku, czy tez dokonaé
zmian. W zwigzku ze wzrostem predkosci oraz zwie-
lokrotnieniem sie liczby samolotéw w przestrzeni po-
wietrznej (co znacznie ogranicza przestrzen powietrz-
ng dla poszczegblnego samolotu) staje sie coraz bar-
dziej wazne pytanie: ,,Gdzie jestem?”, z uwzglednie-
niem do tego ,,Gdzie powinienem by¢?”. Stalo sie
wiec niezbsdne ciggle dostarczanie informacji nawi-
gacyjnych koniecznych do bezpiecznego kiérowania
statkiem powietrznym w dowolnych warunkach me-
teorologicznych.

Informacje te moga byé wykorzystane przez czlo-
wieka operatora lub, gdyby czlowiek =z jakichkol-
wiek przyczyn nie mogt wykonaé okre$lonego zada-
nia w petli ukladu sterowania statkiem powietrznym,
moga byé przekazane do przelicznika automatyczne-
go pilota. Udzial czlowieka w statkach zalogowych
jest jednak niezbedny w celu spelniania funkcji nad-
zorczej nad blokami ukladu automatycznego kiero-
wania i nawigacji. Na podstawie informacii z przy-
rzadow interpretuje on uzyskane wyniki i podejmuje
odpowiednie decyzje. Jego inteligencja jest koniecz-
na, aby w ukladzie automatycznym wprowadzié¢ od-
powiednie instrukcje, nadzorowaé¢ dziatanie i zrezyg-
nowaé¢ z niego wowczas, gdy zle funkcjonuje.

Zadaniem wspo6liczesnej techniki osprzetu lotnicze-
go jest wiec uzupelnianie mozliwo$ci czlowieka i do-
starczanie mu wyposazenia, ktére jest niezbedne do
lepszego wykonania jego pracy w procesie prowadzo-
nia statku powietrznego.

Wyposazenie nawigacyjne statku powietrznego
sklada sie z roznych pomocy radiowych, przyrzadéw
i ukladéw pokladowych, §wiatel itp. Wystepujg one
w réznych formach i wykorzystywane sg rézne tech-
niki zaleznie od ich zastosowania. Przezorny kon-
struktor statku powietrznego z dostepnego wyposa-
zenia wybierze to, co jest odpowiednie dla okre$lonej
sytuacji, starajgc sie zawsze utrzymaé jaka$§ {forine
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informacji nawigacyinei.

dodatkowych urzgdzen, ktére moga dostarczyé odpo-
wiednich poprawek lub udzieli¢ wsparcia w przy-
padku awarii wyposazenia podstawowego. Gdy w gre
wchodzi zycie ludzkie (samoloty pasazerskie), zbyt
wiele zalezy od sprawnego dzialania ukladu nawiga-
cyjnego i trudno je uzaleznié¢ catkowicie od jednego
przyrzadu.

Nie ma obecnie zadnego prostego ukladu nawiga-
cyjnego, ktéory moglby spelni¢ wymagania zwigzane
z funkcjami poszczegbdlnych typéw statké6w powietrz-
nych. W zwigzku z tym optymalny wybér i zaprojek-
towanie ukladu nawigacyjnego jest istotnym proble-
mem i powinno sie go traktowaé systemowo, uwzgle-
dniajgc wymagania dokladno$ci, niezawodnoéci i er-
gonomii.

Na podstawie analizy i syntezy calego ukladu moz-
na dopiero prawidlowo ustali¢ wymagania szczeg6-
lowe na rozwigzanie poszczegbélnych przyrzadéw. A
wiec takie caloSciowe spojrzenie na projektowanie
ukladu nawigacyjnego wymaga wspoblpracy wielu
specjalistow lotniczych, konstruktoréw statkéw po-
wietrznych, przyrzadowcéw, pilotéw i nawigatorow.
Ponadto przy wyborze ukladu nawigacyjnego nalezy
dobrze przeanalizowaé¢ zadania poszczegbélnych typow
statkOw, co w duzej mierze ulatwi racjonalne usta-
lenie wymagan technicznych.

Statki powietrzne

Statkiem powietrznym moze byé dowolny obiekt
ruchomy zdolny do celowego wykonywania ruchu w
przestrzeni powietrznej. Zasadniczo jednak, w oma-
wianiu wymagan zwigzanych z ukladami nawigacyj-
nymi, mamy na my$li samoloty i §miglowce sluzgce
do transportu ludzi i ladunkéw z jednego miejsca
do innego lub spelniajgce misje specjalne. Poszcze-
gélne rodzaje samolotéw i Smiglowcé4w ro6znig sie
miedzy soba zasadniczo osiggami.

Samoloty wojskowe

Charakteryzujg sie one wysokimi osiggami, takimi
jak np. predko$é, wysokos$é, szybko§é wznoszenia itp.,
dotyczy to zwtlaszcza samolotow mySliwskich. W sa-
molotach tego typu sg ostre wymagania pod wzgle-
dem zajmowanej przestrzeni i ciezaru wyposazenia
oraz malych opézinien przekazywania informacji na-
wigacyjnej. W celu zmniejszenia obcigzenia czasowe-
go pilota w odczytywaniu informacji z przyrzadéw
zachodzi wiec konieczno$¢é budowy kompleksowych
wskazniké4w nawigacyjnych.
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Wymagania dotyczace dokitadno$ci ukladu nawiga-
cyjnego zalezg od wykonywanego zadania. Samoloty
takie, jak samolot cysterna szukajacy miejsca spot-
kania z samolotem tankowanym, samolot my$liwski,
samolot poszukujgcy rozbitk6w lub samolot powra-
cajgcy na lotniskowiec wymagaja wysokiej dokltad-
noéci wzglednej ukladu, poniewaz muszg sie spotkaé
z innymi obiektami bedgcymi w ruchu.

Natomiast samoloty bombowe lub transportowe,
aby osiggnaé¢ cel okre$lony wspéirzednymi geogra-
ficznymi, wymagaja wysokiej doktadnosci bezwzgled-
nej.

Waznym aspektem wojskowym jest pasywno$é u-
kladu nawigacyjnego, tzn. niewysylanie sygnatéw
na odleglo$é. Wymagania stawiane samolotom woj-
skowym moga usprawiedliwia¢ mniejszg trwato$e
sprzetu i bardziej intensywng jego konserwacje oraz
czestszy przeglad. Wymagania te moga tez usprawie-
dliwi¢ zastosowanie wyposazenia drozszego, ale
mniejszego i lzejszego oraz o mniejszej niezawodno-
§ci, niz to jest uzasadnione w samolotach nie woj-
skowych.

Samoloty cywilne

Nowoczesny samolot komunikacyjny wykonuje lot
przez wiele godzin i pokonuje miedzykontynentalne
odleglo$ci. Ze wzgledu na bezpieczenstwo loty te od-
bywaja sie w okre§lonych korytarzach przestrzeni
powietrznej i w zwigzku z tym separacja ruchu lot-
niczego jest glownym wymaganiem. Przepisy mie-
dzynarodowe dotyczace separacji ruchu lotniczego w
znacznym stopniu dyktujg potrzebng dokiadnosé wy-
posazenia nawigacyjnego. W samolotach komunika-
cyjnych najwazniejszg sprawa jest bezpieczenstwo
lotu, gdzie dopuszcza si¢ (z winy osprzetu nawiga-
cyjnego i pilota) 1 wypadek na 107 lotéw. Stad naj-
wazniejszym wymaganiem opro6cz dokladno$ci jest
niezawodno$é wyposazenia nawigacyjnego. W zwigz-
ku z tym stosuje sie dublowanie uktadéw, a w nie-
ktorych przypadkach nawet potrojenie. Waznymi
czynnikami w lotnictwie cywilnym sg: tatwo$é¢ obstu-
gi sprzetu, koszty poczatkowe i koszty konserwacji
oraz liczby potrzebnej zatlogi.

Lekkie samoloty lotnictwa cywilnego majg ostre
ograniczenia co do ciezaru i przestrzeni, a wiec pod-
stawowy uklad nawigacji musi byé tak wybrany,
aby nie wymagal dodatkowego wyposazenia wspo-
magajacego.

Samoloty pionowego oraz skréconego startu i Iladowania
V/STOL

Samoloty V/STOL, a szczegdblnie $miglowce, maja
dodatkowe charakterystyczne cechy nie spotykane w
samolotach Kklasycznych. Dziatanie tych samolotéw
nie jest ograniczone tylko do lotnisk konwencjonal-
nych, ale uzywane sg one w ograniczonych strefach
dziatania, jak np. rejony miejskie. Wszystko to po-
woduje, ze wymagajg one dodatkowego wyposazenia
o wiekszej dokladnosSci w koncowej fazie lotu.

Zdolnoé¢é tych statkéw powietrznych do poruszania
sie w dowolnym kierunku zmienia range waznoSci
przyrzadéw do pomiaréw ,kursu”, ,lotu horyzontal-
nego” itp., a nadaje wazno$¢ innym przyrzadom, ta-
kim jak wskaznik zakretu, przechylenia lub pred-
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koSciomierz do pomiaru skiadowych wektora pred-
koSci.

Rodzaje nawigacji

Opracowano wiele sposobéw okreS$lania informacji
nawigacyjnej. Wszystkie schematy dotyczace okres$-
lania pozycji samolotu moga by¢ oparte na dwéch
metodach: nawigacji zliczeniowej lub namiaru po-
zycji.

Nawigacja zliczeniowa

Metoda nawigacji zliczeniowej polega na ekstra-
polacji drogi odniesionej do jakiej§ ,,znanej” pozycji
w okreS§lonym czasie. Zawiera ona pomiar czasu, kie-
runku ruchu i predko$ci obiektu oraz przeprowadza
odpowiednie obliczenia i zliczania przebytej drogi.

Metoda ta jest wykorzystywana w Kklasycznych
automatach nawigacyjnych, nawigatorach dopplerow-
skich i ukitadach bezwtadno$Sciowych. Istotng wada
tej metody jest to, ze biagd wielkoSci wyjsciowych
narasta z czasem wskutek operacji catkowania.

Namiar pozycji

W odré6znieniu od nawigacji zliczeniowej, metoda
namiaru pozycji polega na okre$leniu pozycji samo-
lotu bez konieczno$ci odnoszenia jej do poprzednio
znanej pozycji. Istnieje wiele sposobéw, w jakich jest
to realizowane. Moze najbardziej powszechnie stosuje
sie pomiary indywidualne, z ktérych kazdy ustala
linie pozycyjna, tj. linie, na ktorej przypuszczalnie
znajduje sie samolot. Wspélny punkt przeciecia dwu
lub wiecej linii pozycyjnych w okreSlonym czasie
wyznacza punkt namiaru pozycji. Linie pozycyjne
moga byé okre§lane w rézny sposob:

— przez bezpo$redni przelot nad linig dajgca sie
jednoznacznie zidentyfikowaé, jak np. rzeka, tor ko-
lejowy itp.,

— mierzenie kierunku lub odleglo$ci od rozpozna-
nego punktu naziemnego o znanej lokacji,

— przez wykorzystanie roé6znorodnych urzadzen ra-
diowych (radarowych), jak system DECCA, LORAN,
OMEGA itp.,

— przez obserwacje astronomiczng kata elewacji
ciata niebieskiego.

Inne pomoce nawigacyjne wykorzystujg technike
zgrywania map, polegajaca na zobrazowaniu (wizual-
nym, radarowym lub inng technikg) terenu, nad kto-
rym znajduje sie samolot i jednocze$nie poréwnaniu
otrzymanego obrazu z obrazem wzorcowym mapy
danego terenu.

Metoda nawigacji zliczeniowej w potgczeniu z me-
toda namiaru pozycji stanowi podstawe wszystkich
ukladéw nawigacji. Metody te wzajemnie sie uzupetl-
niajg, poniewaz kazda z nich dostarcza niezaleznych
§rodkéw sprawdzania doktadnosci drugiej. Je$li na-
miar pozycji dokonywany jest okresowo (z dilugim
okresem powtarzania namiaru), to gléwng metoda
nawigacji bedzie metoda zliczeniowa. Natomiast, je-
Sli namiary otrzymywane s w sposob ciagly badz
w bardzo kroétkich przedziatach czasu (np. raz na
minute), to wtedy gléwna metoda nawigacji moze
byé zar6wno nawigacja zliczeniowa, jak i namiaru
pozycji, lub tez potgczenie ich obydwu razem.

ZaleznoSci funkcyjne elementow skiadowych

Jezeli uklad nawigacyjny obejmuje wiele elemen-
tow skladowych, to istnieje kilka mozliwosci wyboru
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zalezno$ci wzajemnej réznych elementéw. Na przy-
ktad, gdy uktad nawigacji zliczeniowej o duzej szyb-
ko$ci narastania bledu bedzie uzywany jako podsta-
wowy, wowczas uklad pomocniczy moze byé wyko-
rzystany do aktualizacji wskazan ukladu podstawo-
wego i zastgpienia go w przypadku uszkodzenia.

Mogag byé stosowane dwa lub wiecej urzgdzen na-
wigacyjnych, bez przypisywania ktéremukolwiek z
nich roli podstawowej. Wielko$ci wyjsciowe z tych
urzgdzen mogg by¢ poréwnywane i na tej podstawie
zostaje wyselekcjonowana najbardziej prawdopodob-
na informacja nawigacyjna. Ten spos6b wykorzysta-
nia urzgdzen nawigacyjnych prowadzi do ich inte-
gracji w jeden, kompleksowy, ukitad nawigacji. Przy-
kladem tego sg uklady kursowe, gdzie elementami
pomiarowymi sg: giroskop, nadajnik magnetyczny,
radiokompas i astrokompas, ktére moga byé wza-
jemnie polgczone ze sobg przez odpowiednie sprze-
zenia dajac w ten spos6b najlepszg informacje o
kursie samolotu.

Integracja ukladow nawigacyjnych

Jednym z powod6éw integracji ukiadu nawigacyj-
nego jest zwiekszenie jego doktadno$ci, bez koniecz-
noéci zwiekszania precyzji wykonania poszczegdélnych
ukladéw pomiarowych. Ten cel uzyskuje sie przez
wprowadzenie komputeréw pokitadowych do ukiadu
nawigacyjnego.

Jezeli kilka urzadzen lub elementéw pomiarowych
dostarcza oddzielnych wielkoSci wyjSciowych, to jest
mozliwe podanie tych wielkosdci do jednego lub wie-
cej komputeré4w poktadowych, ktére wypracowujg
odpowiednie sygnaly do wskaznik6w nawigacyjnych
i sygnaléw sterujgcych do autopilota.

Wypracowanie sygnatéw wyjSciowych w kompute-
rz.e dokonane jest przez proces obliczeniowy wedhig
przygotowanych algorytmédw minimalizacji btedéw
poszczegblnych elementéw skiadowych uktadu po-
miarowego.

Drugim aspektem integracji ukladu jest zwieksze-
nie jego niezawodno$ci wskazan informacji nawiga-
cyjnej; polega to na tym, ze je$li ktoéry§ z elemen-
tobw pomiarowych zostanie uszkodzony, to komputer
wypracowuje sygnal wyjSciowy na podstawie innych
elementéw. Pierwotne uklady tego typu wykorzysty-
waly przewaznie analogowe przeliczniki nawigacyj-
ne, ktére nie zawsze mogly podotaé zlozonym obli-
czeniom. Ostatnio do tgczenia wielkosci wyjsciowych
réznych elementé4w pomiarowych uktadu zintegrowa-
nego stosowane sg metody optymalnej estymacji, ‘a-
kie jak np. filtracja Kalmana [2]. Techniki te umoz-
liwiajg na uzycie metody rekurencyjnej optymalnego
wyliczania opartej na uprzednio znanych charakte-
rystykach statystycznych biedéw elementé6w pomia-
rowych i zachowaniu sie uktadu. Metody te sg szcze-
gblnie uzyteczne przy zastosowaniu cyfrowych kom-
puter6w poktadowych. Wszystko to pozwala sgdzié,
ze bedzie mozliwe osiggniecie catkowitej dokiadnos$ci
kompleksowego ukladu nawigacyjnego, duzo wiek-
szej od tej, jakg kiedykolwiek osiggnieto w podob-
nych warunkach z innych uktadéw nawigacyjnych.
Rozw6j prawdziwie zintegrowanych ukladéw nawi-
gacyjnych postepuje w ostatnich latach bardzo szyb-
ko, jest to zwigzane z burzliwym rozwojem kompu-
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terbw na obwodach scalonych. Wydaje sie, %2e przy-
szlo§¢ pokladowego wyposazenia nawigacyjnego sa-
moloté6w nalezy do tego typu ukladédw.

Wszystko to sktania do nowego spojrzenia na pro-
jektowanie ukladéw nawigacyjnych, opracowanie pod-
staw teoretycznych i przeprowadzenie badan symu-
lacyjnych w celu wypracowania wtasciwych metod
projektowania takich uktadéw.

Ogolne wymagania

Zintegrowany uklad nawigacyjny musi zawieraé
nastepujgce funkcje ([4]:

a) zrealizowaé geometryczny uklad odniesienia na
pokiadzie samolotu, dokladnie okreSlony w stosunku
do zewnetrznego uktadu odniesienia (np. ziemskisgo
lub innego ciala niebieskiego), w ktérym okreSlany
jest ruch poruszajgcego sie obiektu,

b) dokonaé pomiaréw fizycznych parametréw, kté-
re iloSciowo sg przyporzgdkowane odpowiednim skia-
dowym ruchu samolotu,

c) dokonaé obliczen w celu wypracowania sygna-
16w wyjsciowych,

d) przedstawi¢ wyniki na odpowiednich wskaZni-
kach.

Pierwsze dwie funkcje sg zwigzane z ukladami
przyrzadowymi, dajacymi orientacje geometryczng
(stabilizowana platforma giroskopowa, uktad radio-
wy ILS) oraz elementami pomiarowymi dajgcymi
sygnaty zwigzane z ruchem samolotu, takie jak przy-
spieszenie predko$ci wzgledem ziemi, predko$é wzgle-
dem powietrza, kurs itp.

Sygnaty wyjSciowe z elementébw pomiarowych i
orientujgcych sg wielko$ciami wejsciowymi do kom-
putera, ktéry jest centralng jednostkg ukiadu zinte-
growanego. Zadaniem komputera jest zrealizowanie
trzeciej funkcji, musi on wypracowaé¢ pozgdane wiel-
ko$ci wyjsciowe uktadu nawigacyjnego: pozycje,
predko$¢ i orientacje samolotu, z uwzglednieniem
ziemskiego ukladu odniesienia.

Komputer musi takze wypracowaé sygnaly korek-
cyjne np. dla stabilizowanej platformy, ukitadu ra-
diowego itp.

Ostatnia funkcja, dotyczgca przedstawienia wyni-
kéw z komputera, zrealizowana jest przez wskaZniki
nawigacyjne, ktére w tych uktadach w wielu przy-
padkach stanowig nowe rozwigzania uwzgledniajgce
integracje prezentowania informacji nawigacyjnej.

Pomiary nawigacyjne [4]

Pomiary i obserwacje nawigacyjne sg zwigzane ze
sktadowymi wektora stanu ruchu samolotu, tj. ma-
cierzy kolumnowej, ktérej elementy sg skladowymi
pozycji, orientacji, predko$ci, predkosci kagtowej i
przyspieszenia. Schemat blokowy pomiaréw wektora
stanu samolotu podano na rysunku 1. Zalezno$¢ mie-
dzy wielko$ciami pomiarowymi (sygnatami wyjécio-

Wektor
btedu

u) | Dynamika |__X(t) Uklad N Y(t)
Sity IM Wektor  LPOMATOWY. Wielkosci
napedowe stanu pomuarowe
i sterujqce samolotu

1. Schemat pomiaru wektora stanu
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wymi 2z elementéw pomiarowych) a sktadowymi
wektora stanu samolotu moze by¢é wyrazona w for-
mie:

Y T My My, ... My ..My, | xy | vy
[
Y, M, M,,..M,;..M,, z, v,
I |
:I:I,' =| My M,‘z M,'j M, Q.tj + ’t;,' (1)
| |
L¥Ym ! _ﬂ’fm."-‘fm:---ﬂfnaj----"1'"rmn_| |z, | Um
gdzie:
Y Yo Ym — sa to wielkoSci pomiarowe, wielkoscel

wyjSciowe z elementéw pomiarowych,

Xy, Xp... Ty sg to skladowe wektora stanu ruchu
samolotu,
vy, Vy.. Uy, -— oOkreslajg bledy pomiaru.

Bardziej og6lnie mozna wyrazié w zapisie skroé-
conym:

YO =MHX®+ V@ (2)

gdzie:

Z(t) — wektor pomiaréw (sygnatow wyjSciowych),

&(t) wektor stanu ruchu samolotu,

K(t) — wektor bledéw pomiarowych,

M () macierz pomiarowa mXn, ktéra daje zalez-
no$¢ miedzy sygnatami pomiarowymi a
sktadowymi wektora stanu.

Jezeli wielko§é pomiarowa (sygnal wyjSciowy)
zmienia sie odpowiednio do zmian wektora stanu sa-
molotu, to moéwi sie, ze wielko§é ta jest informacjq
nawigacyjng. Skladowa x; jest nieobserwowalna, je-
§li wszystkie elementy j-tej kolumny macierzy po-
miarowej sg zerowe, tj. Mys= My = .. My; =0,

Podziat pomiaréow nawigacyjnych [4]

Z punktu widzenia mechaniki ruchu samolotu po-
miary skladowych wektora stanu, ktére dadzg in-
formacje nawigacyjng, mozna przeprowadzi¢ w trzecn
poziomach:

1) pomiar przyspieszenia,

2) pomiar predkosci,

3) pomiar pozycji i orientacji.

Podziat ten zostal oparty na podstawie kolejno$ci
nastepstwa zjawisk fizycznych ruchu, a mianowiecie
informacja o przyspieszeniu jest weczesniejsza od
predkoSci, a predkosci od przemieszczenia; takie po-
dej$cie do pomiaréw, zdaniem autora, daje pew:ien
porzadek okre$lania informacji nawigacyjnej zgodny
ze stanem rzeczywistym ruchu.

Na rysunku 2 przedstawiono schemat pomiaru sy-
gnaléw informacji nawigacyjnej. Wielkosci te w kaz-
dym z poziomdéw pomiarowych sg wielkoSciami wek-
torowymi z wyjatkiem orientacji, ktéra jest wyra-
zona za pomocg trzech katéw lub macierzy cosinu-
sOw kierunkowych.

Orientacja i pozycja nalezg do tego samego po-
ziomu pomiarowego. Sg one wzajemnie zalezne, cze-
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2. Schemat pomiaru sygnaldw informacji nawigacyjnej

sto informacja orientacji wyprzedza informacje o
pozyciji.

W uktadzie wsp6irzednych obrotowych katy mogg
by¢ okre§lane przez catkowanie informacji predko$ci
katowej, podobnie jak pozycja okre§lona jest z wek-
tora predko$ci i informacji kursowej.

Informacja wyzszego poziomu moze byé okre$lona
przez calkowanie z poziomu nizszego. Natomiast trud-
no jest okresli¢ informacje nizszego poziomu z wyz-
szego, poniewaz wigze sie to z operacjg roézniczko-
wania, co w konsekwencji daje duze bledy (réinicz-
kowanie zaklocen) i niejednoznaczno$¢ okreslenia in-
formacji (pochodna statej rowna jest zero).

Ogodlny schemat blokowy zintegrowanego ukiadu na-
wigacyjnego

Na rysunku 3 podano schemat integracji uktadu
nawigacyjnego. Jednostkg centralng uktadu jest kom-
puter pokladowy. Jego wielko§ciami wejsciowymi sa
dane z poszczegdlnych uktadow nawigacyjnych lub
przyrzadow pomiarowych (czujnikoéw).

Charakterystyki tych uktadéw pomiarowych poda-
ne sg w tablicy.

Uktady nawigacji bezwladnosciowej

Sa to uktady, ktére dostarczajg informacji pomia-
rowej o wszystkich sktadowych wektora stanu sa-
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3. Schemat ideowy integracji uktadu nawigacyjnego
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Tablica
Pozycja
Nazwa ukladu szeroko$é dlugosé
wysoko$é
geograf. geograf.

Orientacja

T

Predkosé katy przechylenia

kurs
] I pochylenia

Bezwladnobciowy | bledy narastaja z czasem

dobra informacja w kroét-
kim czasie
blad narasta z czasem

dobra informacja w kré6tkim okresie czasn
blad oscyluje w czasie

_Dopplem | blad nnFasta szybko w krétkim czasie dobra informacja w dlu- | potrzebuje informacji potrzebuje ukladu
| gim czasie | zewnetrznej odniesienia
zakl6cenia krotkotrwale
DECCA dobra informacja w diugim czasie '

"LORAN | bledy od zaklécen krétkotrwalych — —
| Uklady — “oaman | |
I radiowe

VOR/DME —

| 118

Centrala aerodynamiczna

mala

w krétkim
czasie

Giroskop kierunkowy

.| mala dokladnosé w diugim |
doktadnosé

zaklécenia krétkotrwale

czasie zaklGcenia krétko-
okresowe

duza dokladno$é
w krétkim czasie
| blad narasta z czasem

| Magnetvezna busola

| Astrokompas

| mala dokladno$é
zakl6cenia krétkotrwale
duza dokladno$é
w dlugim czasie

molotu. Stanowig one geometiryczne uktady odnie-
sienia na samolocie, dostarczajgc informacji o orien-
tacji i przeprowadzajg pomiary w najnizszym po-
ziomie pomiarowym, tzn. przyspieszen. Informacje
wyzszego poziomu w tych uktadach otrzymuje sie
przez catkowanie informacji z nizszego poziomu. Ma-
ja one wysokg dokladno$§¢ w krétkim okresie czasu.
Bledy tego ukladu narastaja wskutek calkowania
szum6w i bledé6w pomiarowych. Jest to uktad cal-
kowicie autonomiczny dostaczajacy informacji o
wszystkich skladowych wektora stanu samolotu, a
wiec traktuje sie go jako uklad gléwny zintegrowa-
nego systemu nawigacyjnego, inne uktady za$, jako
pomocnicze.

Uktady radiowe

Uktady radiowe stanowig powazng grupe wyposa-
zenia nawigacyjnego i wymagajg oddzielnego omob-
wienia. Og6élnie mozna okresli¢, ze dokonujg one po-
miaru informacji nawigacyjnej w poziomie drugim,
tzn. predkosci (uklady dopplerowskie) oraz w pozio-
mie trzecim, tzn. pozycji i orientacji (VOR, DME,
ILS, DECCA, LORAN i OMEGA).

Uktlady radiowe majag wysoka doktadno$¢ w diu-
gim okresie czasu, dajagc dobrg warto$¢ Srednig mie-
rzonej wielko$ci, natomiast chwilowa warto$§¢é moze
byé obarczona duzym bledem wskutek pojawienia
sie krotkotrwatych zaklécen radiowych.

Informacje
micznych

Do tego celu wykorzystane sg centrale aerodyna-
miczne dostarczajgce informacji o parametrach ru-
chu obiektu wzgledem powietrza. Centrale aerody-
namiczne opieraja sie na pomiarach ci$nienia sta-
tycznego i dynamicznego oraz temperatury zewnetrz-
nej, a nastepnie wyliczeniu wszystkich informacji
pilotazowo-nawigacyjnych, tj. wysokosci, predkosci,
liczby Macha itp. Centrale te majg przeliczniki ana-
logowe lub hybrydowe, ktére dostarczajg wielko5ci

nawigacyjne okreSlane 2z danych aerodyna-
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wyjSciowych w formie analogowej lub mpulsowej.
Ilo$¢ sygnaléw wyjSciowych z centrali aerodynamicz-
nej dochodzi w niektérych przypadkach do 50 lub
wiecej [2]. Sygnaly te sg przekazywane bezposredanio
do wskaznik6w lub podawane do komputera nawi-
gacyjnego.

Poktadowe komputery nawigacyjne [2]

W ostatnich latach nastgpil burzliwy rozwdj po-
ktadowych komputer6w nawigacyjnych. Sg to kom-
putery analogowo-cyfrowe albo cyfrowe, zbudowane
na obwodach scalonych, wyposazone w urzgdzenia
wejSciowo-wyjSciowe i odpowiednie pamieci, w kté-
rych umieszcza sie programy nawigacyjne konieczne
do przeprowadzenia optymalnej integraciji.

Istniejg dwa kierunki w budowie komputeré6w po-
ktadowych, jeden to budowa kilku wyspecjalizo-wa-
nych przelicznikéw wsp6tpracujgcych ze sobg, dru-
gi — budowa jednego centralnego komputera pokta-
dowego wyposazonego w odpowiednie programy
obejmujgce caly zakres zagadnien zwigzanych z pro-
wadzeniem samolotu. Komputery te wypracowujg
na podstawie sygnaléw wejSciowych i odpowiednich
programéw sygnaly wyjSciowe w roéznej formie, za-
leznie od ich wykorzystania: analogowej, cyfrowej,
badz sygnaléw specjalnych do wskaznik6w wizual-
nego zobrazowania. W celu wypracowania przez
komputer wyjSciowych sygnaléw na podstawie syg-
natéw wejSciowych, konieczny jest opis matematycz-
ny ukladu, ktéry stanowi podstawe opracowania od-
powiednich programéw dla komputera.

Model matematyczny .
Wykorzystanie techniki obliczeniowej w integracji
uktadéw nawigacyjnych wymaga opracowania ma-
tematycznego modelu bledu calego ukladu. Jest to
jeden z wazniejszych etap6éw w przygotowaniu od-
powiednich programéw dla komputera. Zwykle mo-

-
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5. Wykresy biedow ukladéw nawigacyjnych [1]

del matematyczny takiego uktadu sformulowany jest
w postaci macierzowych réwnan rézniczkowych opi-
sujacych zachowanie sie poszczegélnych uktadéw. Do
opracowania takiego modelu potrzebna jest dobra
znajomo$¢ dynamiki poszczegblnych uktadéw oraz
zrodet ich bledéw. Bledy te powinny byé okreSlone
jako funkcje czasowe w sensie statystycznym.

Ze wzgledu na obszerno$é zagadnienia nie omawia
sie tu szczegbéblowo tego problemu, jednak z uwagi na
calo§¢ poruszanego zagadnienia mozna przytoczy¢
uproszczone zalezno$ci matematyczne opisujgce btedy
ukladu bezwladnosciowego [4].

Réwnanie btedu orientaciji

60 = A (1)60 + e+ B (1) 5V +C (1) 6P (3)
Réwnanie btedu predkosci
oV = A, () 6V + da+ B, (t) 5P + Cy (1) 60 (4)
Réwnanie bledu pozycji

OF = A, (t) 6P+ 5V (5)
gdzie:
60 wektor biedu orientacji platformy,

oV wektor btedu predko$ci wskazywanej przez
uktad,

0P — wektor biedu pozycji wskazywanej przez
uktad,

¢ — wektor bledu predko$ci dryfu giroskopéw,
56_1 — wektor bledu przyspieszeniomierzy.
oraz 4 (t), 4y (), Ap (1), B(8), By (1), C@ i Cy(t) wyra-
zenia macierzowe zalezne od czasu i konfiguracji
uktadu.
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Pierwotnymi Zrédlami bledow uktadu sg: predko$é
dryfu giroskop6w & oraz bledy przyspieszeniomie-
rzy éa. N

Majgc modele matematyczne poszczegdlnych ukta-
déw buduje sie model catego uktadu stosujgc metody
optymalnej filtracji, co umozliwia opracowanie pro-
grambéw obliczen i organizacji obiegu informacji w
uktladzie. Na rysunku 4 przedstawiono schemat iden-
wy organizacji obiegu informacji zintegrowanego
ukladu nawigacyjnego [1].

W wyniku przeprowadzonych obliczen w kompu-
terze, na jego wyjsciu otrzymuje sie sygnatly, odpo-
wiadajgce poszczegblnym informacjom nawigacyj-
nym jako warto$ci optymalne. Na rysunku 5 przy-
ktadowo podano [1] wykresy btedéw pozycji w funk-
cji czasu.

Uklady wskaznikowe informacji nawigacyjnej

Mo6wige o integracji ukladéw nawigacyjnych nie
spos6éb pomingé problemu budowy wskaznikéw na-
wigacyjnych i organizacji kabiny pilota i nawigato-
ra. Stanowig one nieodzowne elementy w projekto-
waniu zintegrowanego uktadu nawigacyjnego.

Integracja ukladu nawigacyjnego ma na celu row-
niez zmniejszenie liczby pojedynczych informacji i
pogrupowanie ich w taki sposéb, aby ulatwi¢ pi-
lotowi prowadzenie samolotu oraz zmniejszy¢ czas
odczytywania i interpretacji wynikéw.

Ostatnio nastgpit duzy postep w tym zakresie,
opracowano wiele nowych uktadéw [2] i [3].

Ogo6lnie wskazniki nawigacyjne mozna podzieli:
na analogowe i cyfrowe, za$ sytuacyjne na symbn-
liczne, obrazowe i audialne.

Wiekszo§¢ wskaznikéw Kklasycznych w samolocie,
to wskazniki analogowe. Ich zaletg jest to, ze oprécz
wskazywania iloSciowego dodatkowo informujg o
tendencji zmian danej wielkoSci.

Wskazniki cyfrowe podajg informacje w formie
cyfrowej i stosowane sg tam, gdzie interesuje nas
bezposrednio wartos¢ danej wielkoSci. Zaletg ich jest
krotki czas odczytu informacji, zmniejszenie mozli-
wosci pomylek zajmujg one mato miejsca.

Wskazniki symboliczne sg to wskazniki sytuacyj-
ne, przedstawiajgce polozenie samolotu wzgledem
odpowiednich ukladéw odniesienia za pomocg odpo-
wiednich figur.

Wskazniki obrazowe sg oparte przewaznie na lam-
pie kineskopowej.

W zwigzku z rozwojem optyki elektronicznej na-
stepuje szybki postep w budowie tych uktadéw wska-
zujgcych. Na jednym ekranie mozna przedstawi¢ jed-
nocze$nie wiele informacji w roé6znej postaci, np. wy-
niki iloSciowe, obrazy itp. Nadajg si¢ one doskonale
do wspélpracy z komputerami. Wskazania mozna
wywola¢ na ekranie lub je wygasi¢. Wydaje sig, ze
ten typ ukladdéw wskazujgcych ma duzg przysziosé.
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Problemy ruchu lotniczego i lotnisk

Mgr inz. JAN SMOLENSKI

Port lotniczy

elementem skladowym aglomeracji mi

Cze$é¢ 4

Port lotniczy i hatas

Coraz wiekszy obecnie halas lotniczy datujgcy sie
od wprowadzenia do eksploatacji samolotéw odrzu-
towych staje sie barierg hamujgcg rozwéj portéw
lotniczych i transportu lotniczego w ogble.

Szkodliwosé haltaséw lotniczych dla otoczenia z
jednej strony, a presja spoteczna (prasa, radio, tele-
wizja a nawet przypadki proces6w sadowych prze-
ciwko zarzgdom portéw czy przewoznikom) z dru-
giej strony, zmusilo uczestniké6w systemu transportu
lotniczego do powaznego i wszechstronnego zajecia
sie tym problemem.

Szeroko prowadzone analizy i studia oraz daleko
posunieta koordynacja w skali miedzynarodowej do-
prowadzily do ustalenia kierunkéw dzialania oraz do
podjecia poczynan, ktére pozwalajg przypuszczaé, ze
problem ten zostanie pomyS$lnie rozwigzany tak jak
i inne niemniej trudne problemy $rodowiska czlo-
wieka, np. skazenie powietrza i wody, zachwianie
réwnowagi przyrodniczej czy tez wyczerpywanie sie
niektérych bogactw naturalnych.

Nalezy przy tym zauwazyé, ze lotnictwo nie jest
jedynym rodzajem transportu, ktéry wywoluje ha-
tas. Wystarczy mieszkaé¢ w poblizu linii kolejowej,
arterii miejskiej czy drogowej o duzym ruchu, aby
sie o tym przekonaé¢. Najprawdopodobniej jednak do
tych starych haltaséw przyzwyczajono sie latwiej ze
wzgledu na ich cigglo$é, podczas gdy hatas lotniczy,
powtarzajacy sie rzadko, zwraca na siebie szczegbl-
ng uwage. Niewatpliwie ucigzliwo$é haltasu wywoly-
wanego przez samoloty zwieksza niepokdj mogacy
wystepowaé przy przelotach samolotéw. Zjawisko to
moze nawet budzi¢é nieuzasadnione uczucie strachu,
na co zwracajag uwage statystyki.

Aspekt psychologiczny jest niezaprzeczalnie istotny
w problemie hataséw lotniczych.

Niemniej jednak, ocena tego zjawiska jest zawsze
subiektywna, co wykazujg wyraznie wyniki ankiet
przeprowadzonych w osiedlach polozonych w pobli-
zu portéw lotniczych.

Dzialanie w walce z hatasem lotniczym moze prze-
biega¢ przez:

® stosowanie odpowiednio skorygowanych startéw
i lagdowan samolotow

® oddalanie terenéw osiedli mieszkaniowych od
rejon6w portdéw lotniczych

® zmniejszanie hatasu wytwarzanego przez samo-
loty.

Pierwszy kierunek dziatania jako naj-
latwiejszy zostal wprowadzony niezwlocznie. Polega
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ejskiej

Oméwiono ogoblne kierunki dziatania
w walce z hatasem lotniczym, ktére
ustalono na podstawie licznych badan,
analiz oraz ankiet przeprowadzonych w
wielu krajach.

omowiono metode okre$lania uctqsli-
woséct hatasu, za pomoca ktorej okre$lo-
no trzy strefy wuciqéliwo$ci, ograniczone
krzywymi izofonicznymi. Podano przy-
Iktady stref, ich stosowanie we Francijt,
RFN, Anglii i USA.

on na wprowadzeniu operacji przy startach i lgdo-
waniach oraz takich tras lotéw, ktére w maksymal-
nej mierze zmniejszylyby halas w poblizu portu lot-
niczego.

Ustala sie wiec preferencje na uzytkowanie okre-
Slonych dro6g startowych na okre$lonych kierunkach
i wyznacza sie $ciSle drogi samolotéw przy starcie,
wznoszeniu i odej$ciu z rejonu lotniska, tak aby uni-
kaé przelotébw nad chronionymi strefami. W miare
mozliwosci zaleca sie r6wniez zmniejszanie mocy sil-
nik6w po starcie.

Kontrola zal6g pod katem respektowania tych za-
sad jest zapewniona przez automatyczne stacje po-
miaru halasu zainstalowane w rejonie lotniska w
odpowiednio wybranych punktach. W niektérych
przypadkach (np. na lotnisku Orly) zabrania sie na-
wet dokonywania startéw i lgdowan noca. Takie
ograniczenie stwarza niekiedy znaczne trudnosci,
zwlaszcza w odniesieniu do linii dalekiego zasiegu
lub do samolotéw towarowych. W pierwszym przy-
padku konieczno$é uzywania lotniska w nocy moze
wynikaé z réznicy czasu w réznych cze$ciach nasze-
go globu, w drugim chodzi przede wszystkim o szyb-
ki przerzut poczty, ktéry niekiedy powinien odbywac
sie wlasnie noca.

Drugi kierunek dziatania, odsuniecie
osiedli mieszkaniowych od lotniska,
jest niezmiernie trudny do przeprowadzenia w od-
niesieniu do osiedli juz istniejgcych.

W przypadkach krancowych zaklada sie wysiedle-
nie mieszkancéw z terenédw dotknietych halasem, co
z punktu widzenia socjalnego i finansowego jest mo-
zliwe w zasadzie tylko wéwczas, gdy mieszkancéw
jest niewielu.

W praktyce wiec zakaz osiedlania odnosi sie do
ludnos$ci potencjalnie mogacej dazy¢é w przyszloSci
do zamieszkania w poblizu portu lotniczego.

Istotna rola w tym wzgledzie spoczywa na pla-
nach zagospodarowania przestrzennego terenéw po-
lozonych w poblizu lotniska i na wtadzach powota-
nych do czuwania nad realizacjg tych planéw. W
planach tych winny byé¢ okreslone bowiem strefy
zr6znicowanej ucigzliwo$ci halasowej, a odpowiednie
wtladze powinny zapewnié¢ warunki do Scistego wpro-
wadzania ich w zycie, tak aby nie dopus$ci¢ do po-
wstawania nowych osiedli mieszkaniowych na tere-
nach, o ktérych wiadomo, ze sg i bedg znajdowacé
sie w strefie intensywnego halasu.

Wyjatek mogg stanowié¢ jedynie budynki, ktérych
konstrukcja zapewnia odpowiednig izolacje akusty-
czna.
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2, Uktad krzywych réwnych pozioméw dzwieku od Jjed-
norazowego zadziatania samolotéw (ruch miedzynarodowy)
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Trzeci kierunek dziatania, ograni-
czanie hatas6w wytwarzanych przez
samoloty, jest najbardziej skuteczny, gdyz ata-
kuje bezposSrednio zrédio zla, a nie jego skutki.

Jest to jednak kierunck dzialania na do$§é dalzkg
perspektywe, gdyz konstrukcja silnikbw wyciszonych
nie jest tatwa. Dokonano juz znacznych wysitkow w
tym zakresie, ktére doprowadzily do ustalenia prze-
pisbw nazwanych certyfikatami akustycznymi samo-
lotéw. Przepisy te ustalajg jednoznacznie dopuszczal-
ny maksymalny poziom hatasu, jaki statki powietrz-
ne mogag wytwarzaé w okreSlonych pozycjach przy
startach i lgdowaniach, aby mogly byé dopuszczone
do ruchu w komunikacji lotniczej.

Okres$lone poziomy hataséw sg rézne dla réznych
samolotéw, mniejsze dla samolotéw lekkich, a wiek--
sze dla ciezkich. Istnieje réwnocze$nie tendencja do
ich obnizania w miare jak postep technologiczny
umozliwi produkcje jeszcze bardziej wyciszonych sil-
nikow.

Przepisy ustanowione obecnie przez Migdzynarodo-
wg Organizacje Lotnictwa Cywilnego (ICAO) wpro-
wadzajg juz znaczne obnizenie poziomu dopuszczal-
nych halaséw w por6éwnaniu do hatas6w wytwarza-
nych przez dotychczas produkowane samoloty.

Poziomy te zréznicowane w zalezno$ci od ciezaru
samolotu zawarte sg pomiedzy 102 i 108 EPNdB w
punkcie pomiarowym polozonym 2000 m przed pro-
giem drogi startowej pod Sciezkg podejScia samolotu
przy ladowaniu i w punkcie polozonym 650 m w bok
od osi drogi startowej przy starcie; natomiast po-
miedzy 93 i 108 EPBAB na trasie $ciezki wznoszenia
w odlegltosci 6500 m od poczatku rozbiegu przy star-
cie. Certyfikaty akustyczne odnoszg sie oczywiScie
do samolotéw nowokonstruowanych, projektowanych
po ich ustanowieniu. Przebudowa samolotéw juz
eksploatowanych w drodze wymiany silnikéw jest
mozliwa, ale bardzo kosztowna, i bylaby skuteczna
jedynie woéwecezas, gdyby byla podjeta réwnoczesnie
przez wszystkie towarzystwa lotnicze.

Warunek ten odnosi sie ré6wniez do samolotéw no-
wych. Zresztg skuteczno$é dziatania wszystkich norm
ograniczajgcych hatasy silnikéw lotniczych jest uza-
lezniona od powszechno$ci przyjecia ich i $cistego
przestrzegania w skali migdzynarodowej.

Gdyby tylko jedno panstwo wprowadzilo wymaga-
nia certyfikatu, sprzet lotniczy konstruowany w tym
panstwie przestalby byé konkurencyjny i stracitby
nabywcow.

Gdyby tylko jedno panstwo zakazalo startéw i lg-
dowan samolotéw nie odpowiadajacych wymogom
przepisbw przeciwhalasowych, zahamowaloby ono
ruch lotniczy u siebie na korzysé panstw sgsiednich.

A wiec dzialanie w tym wzgledzie musi byé po-
wszechne, co moze by¢ trudno osiggalne.

Dlatego tez ten kierunek dzialania bgdzie dawat
efekty stopniowo, mimo ze prace w tym zakresie sg
ciggle prowadzone.

W wyniku dwoéch miedzynarodowych konferencji
w sprawie halas6w lotniczych, ktére odbyly sie w
listopadzie 1966 r. oraz w listopad.zie i grudniu 1969 r.
obecnie samoloty nowo wprowadzane na linie sg
bardziej ciche, a dalsza przyszio$¢ jest w tym wzgle-
dzie na tyle optymistyczna, ze w rejonie portow lot-
niczych mozna spodziewaé sie wyraZnej poprawy
sytuacji.

Dokoviczenie na str. 28
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Kartoteka TLiA

Pasazerski samolot krétkiego zasigegu

KONSTRUKCJA. Dwusilnikowy, od-
rzutowy dolnoptat o metalowej kon-
strukcji, z uzyciem klejenia.

Skrzydito wolnonos$ne. Konstrukcja ty-
pu fail-safe. Pod wzgledem konstruk-
cyjnym dzieli sie na wtasciwe skrzydia
zewnetrzne 1 segment centralny beda-
cy integralng cze$cig kadtuba. Cze$¢
zewnetrzna, dwudZwigarowa 2z kesonem
pracujagcym na skrecanie tjczy sie po-
przez mocne potaczenie sworzniowe z
czteropasowq czescig §rodkowg. Pokry-
cia klejone z kilku warstw blachy.
Profil ptata zmienny wzdluz rozpieto$-
ci: u nasady — NACA 63,A—015, na
koricu — NACA 65,—012. Wznios 3°, kat
zaklinowania 3° kat skosu wzdtuz 25%
cieciwy 15°.

Recznie sterowane lotki konstrukcii
klejonej zaopatrzone sy w klapke spre-
z2ynowag i klapke wywazajaco-odcigza-
jaca. Klapy konstrukcji metalowe], kle-
jone, szczelinowe typu Fowler. Skrzy-
dto wyposazone jest réwniez w przery-
wacze. Krawedzie natarcia skrzydet
majg instalacje przeciwoblodzeniows.

Kadtuh o przekroju kolowym kon-
strukcji poétskorupowe] tvpu fail-safe
zbudowany z wysokowytrzymato$cio-
wych stop6w aluminiowych. Podtuzni-
ce klejone do pokrycia. Obramowania
okien kute i frezowane. Konstrukcyj-
nie kadtub samolotu dzieli sie na trzy
czesei: przednia, §rodkowg i tylng. Cze-
§ci przednia i $rodkowa. w ktérvch
mieszcza sie kabina zatogi, kahina pa-
sazerska, toaleta, kuchnia i przedziat
bagazowy sa hermetyczne. Centralna
cze$é oddzielona fest od czeSci tylnei
n6tkolista.  hermetycezna. wzmocniona
wresza (w postaci czaszy). W zalezno$ci
n1 wersil kahina moze pomieScié: 36,
40 lub 44 fotele w czterech rzedach.
W wersli standardowe) (dla 40 os6h)
dodatkowv nrzedziat na bhagaz znaiduie
<sie w nrzedniel c¢ze$cl kahinv nasazer-
skiej (zasadnicze bagazniki mieszcza sie
nod podtoga kabiny nasazerskiej).
Drzwi i wvifela awarvine otwierane
An wewnatrz. W koncéwee kadluba za-
sobnik 7e snadnchronem hamujgcym (o
§redniev 4 m).

Usterzenie. Konstrukcia catkowlicie
metalowa, czeSciowo kleiona, tynu fail-
-safe. Zmiennv w czasie lotu kat za-
klinowania statecznika noziomego. Ster
wvsoko§ei wyechvlanv mechanicznie nrzy
uwrvelu  dwu  wzmacniaczv  hvdrauliez-
nveh, Na sterze wvsokoéei klapka od-
~a%ajaca Ster kierunkn wverhvianv
iest za nomoca snrezvnowej klanki |
wzmacrniacza hvdraulicznegno. Na sterze
kiertinkuy — klanka wvwazaiaca. ra-
wedzie mnatar~ia usterzefi maija instala-
cie nrzeciwnhlodzeniowa.

Podwozie tréikotowe. typu Dowti Ro-
tnl. Kota zdwoione. Kotko nrzednie ste-
rowane. Amortyzatorv olelowo-nowie-
trzne. Hamulde tarczowe Ciénienie w
kotach nrndwozia sgt6bwnego — 4.55 kG/
/emt. w kolach nodwozia nrzedniego
4 kG/em2, Wvmiarv kér: nrzednich —
fen X 290, glAawnveh — 870 X 30n.

Naped samolotu stanowig dwa dwu-
przeptywowe silniki turbinowe Rolls-
-Royce SNECMA M45H Mk 501 umiesz-
czone nad ptatem no$nym, kazdy o cia-
gu nominalnym 3389 kG o niskim po-

ziomie hatasu. Wsponrniki gondoli sil-
nikowych przynitowane sa do goérnej
powierzchnl kesonu skrzvdta.

Instalacja paliwowa: integralne zbior-
niki skrzydlowe o tacznei nojemnoSci
6330 litréw, pojemno$é zhiornika oleju
6.82 litra.

Wyposazenie. Podwojny system insta-
lacji klimatyzacvinej. Instalacja tleno-
wa oddzielna dla zatogl i1 pasazerb6w.
Dwa niezalezne uktadv hydrauliczne
(ci§nienie 210 kG/cm?) stuzg do stero-
wania kotem przednim, chowania I wy-
puszczania podwozia. nanedu przerywa-
czy, klap i hamulc6w. Instalacja elek-
tryczna sktada sie z sieci trojfazowego
pradu zmiennego — 200/115 V o statei
czestotliwo$ci 40 Hz {1 sieci pradu sta-
tego o napieciu 28 v. Wynposazenie ele-
ktroniczne standardowe: dwie radiosta-
cje UKF, dwa uktady VOR/ILS, mar-
ker, dwie busole, telefon poktadowy,
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rejestrator parametré6w lotu, pilot auto-
matyczny, radar, rejestrator giosu. Wy-
posazenie dodatkowe na 2yczenie: ra-
diostacja KF, transponder ATC, radio-
wysoko$ciomierz.

ROZWOJ KONSTRUKCJI. Prace nad
pierwszym 2z trzech prototypow, ktére
miatly oznaczenia: G1, G2 i G3, rozpo-

Bremie. Przyczyng katastrofy byl flat-
ter usterzenia. Drugi prototyp G2 o
znakach D-BABB byt gotowy do lotu
14 stycznia 1972 roku, a po uzyskaniu
upowaznienia przez LBA 19 sierpnia
1972 roku rozpoczal loty prébne. Jed-
nocze$nie trwaly prace nad trzecim
prototypem (D-BABC), tak 2e rozpo-.
czgl on loty prébne 10 pazdziernika-

1. Rozplanowanie wnetrza kabiny pasaerskie)

czeto 1 sierpnia 1968 roku. Pierwszy lot
pretotypu G1 odbyl sie 14 lipca 1971
roku. Podczas jednego z lotébw proéb-
nych, 1 lutego 1972 roku, pierwszy pro-
totyp rozbil sie w poblizu lotniska w

2. Tablica przyrzqddw

1972 roku. Dwa ptatowce zbudowano do
préb  statycznych i zmeczeniowych.
VFW-Fokker uzyskat certyfikat na
VFW-614 w lecie 1974 roku. Orientacyj-
na cena samolotu — 3 miliony dolaréw.
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Ciezar operacyjny

Maks. ciezar ladunku

Maks. ciezar paliwa
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Predko$é przeciagniecia, 8y = 40°
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Putap praktyczny
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Kartoteka TLiA

30-osobowy, turbosmiglowy samolot pa-
sazerski i transportowy

KONSTRUKCJA. Dwusilnikowy, za-

strzalowy goérnoptat metalowy, z cho-
wanym podwoziem.

Plat. Trapezowo-prostokatny, kon-
strukcji fail~safe. zbudowany z trzech

cze$ci. Profil u nasady NACA 63A 413
(modyfikowany) i czesci zewnetrznych
NACA 63A 413 (modyfikowany). Kat za-
klinowania 2°30°, a wznios tylko 3° na
zewnetrznych koncOwkach. Cze$é Srod-
kowa trapezowa konstrukcji dwudzwi-
garowe), z dZzwigarami o pasach z ka-
townikOw ze stopu lekkiego. Pokrycie

trawione (frezowane chemicznie). Na
konicach tej czeSci zawieszono silniki.
CzeSci zewnetrzne o state] cieciwie,
podparte zastrzatlami, montowane do
czeSci Srodkowe] za pomocg sworzni,
stanowig wzmocnione i przystosowane
elementy wziete z samolotu Skyvan.

Kryte blacha, ze stopu lekkiego, z ze-
wnatrz gtadka, do ktére] od Srodka
przyklejono klejem , Redux’” blache fa-
lista. Klapy szczelinowe Fowlera, trzy-

czeSciowe, wychylane skokowo od 0°
do 38°. TY.otki szczelinowe, wywazone
masowo, o zakresie wychylen: —15° do

+3n° Sterowane, jak réwniez i klapy,
uktadem sztywnym. Na krawedzi na-
tarcia uktad odladzania ptynem.

Kadtub o pnrzekroju prostokatnym, e
stopu lekkiego. Dzieli si¢ na trzy cze-
§ci: przednia zawierajacg kahine nilo-

tébw, komore podwozia przedniego i
przedni luk bagazowy, centralna wraz
z wregami gléwnvmi do mocowania
cdzwigar6w skrzydta i z dolna belka

poprzeczng niosacg nodwozie gléwne i
cze$é tylng obeimujacg tylnv luk ba-
gazowy, tylne drzwi zatadowcze (na
2yczenie) i ramy do montowania uste-
rzenia. Przednia cata { tvlna dolna
cze§é kadluba sa konstrukcii poélskoru-
nowej z nokrvciem usztywnionym npo-
dtuznicamé. Reszta jest kryta. podob-
nie jak skrzvdlo, ¢<tadka z zewnatrz
hlacha. do ktéret od wnetrza nrzvkle-
iona fest klejem WRedux blacha falis!a,
ustateczniona wregami. Ramyv okien
frezowane chemicznie. TPodloga %on-
strukeli przektadkowej z wyneilniaczem

ulowvm. Stozek przedni =z tkaniny
szklanei nrzesvconel 2ywicg. Kadtub
nodAwieszony do plata na czterech
sworzniach.

Zatoga dwuosobowa (samolot moze

hvé sterowany przez jednego pilota)
nlus stewardessa w cze$cl pasazerskiej.
Standardowo 30 foteli dla pasazeréw
w ustawieniu 2+ 1 w 10 rzedach z po-
dziatkg 76 cm i szerokim przejSciem.
Mocowanie foteli w szvnach umozliwia
7miane ich rozstawienia. Kuchenka, to-
aleta i sktadany fotel stewardessy mo-
¢1 bvé latwo usuwane. Duze pOtki gor-
ne na 2vczenie moga byé zamienione
na szafki bagazowe. Cale wnetrze wen-
tvlowane, nodgrzewane { {zolowane
dzwiekowo. Komorv bagaowe o nojem-
noéci z przodu 1.27 m* { z tytu 2,83 ms,
7z dostenrem 7 zewnatrz o tacznei no§-
noéri 500 kG. Drzwi nasazerbw w tyle
kadtuba z lewej burtv. Wersia nasa-
7erska ma dwa wviScia awaryjne na
nrawej stronie. ierdno 7 lewei oraz ied-
na w dachu kabinv nilotéw. W wersii
mieszanei nasaZzersko-towarowej kadtub
iest nodzielonv nrzegroda na cze$§é tvl-
na nasazerska dla 18 oséh i nrzednig
na Iadnek. WAwezas iest on tadowa-

nv nrzez dure drzwi tladunkowe, z
nrzodu no lewei stronie. morace vo-
mie&rié kontenerv tvpu D. W wersii

eotknwicie towarowel kahina moze po-
mie§cié 7 takich kontenerdw. posiada-
in~ 1eszcze ohszerna nrzestrre® na do-
Aattowv ladunek. Podloga kabiny jest
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Wielka Brytania

ptaska na calej moze wy-
trzymywaé naciski do 610 kG/m? Za-
wiera rowniez miejscowe wzmocnienia
o wiekszej wytrzymatosci. Szyny do
montowania foteli moga by¢é zastosowa-
ne jako punkty ustalajgce tadunek.

dtugosci i

Podwozie. Tréjkotowe 2z przednim
punktem podparcia, chowane w locie.
W kazdym z zespolow pojedyncze ko-
ta. Podwozie glowne chowa sie hydra-
ulicznie do kroétkich gondoli umieszczo-
nych z bokéw kadtuba przy dolnej je-
go krawedzi. Kota glowne o wymia-
rach 34 X 10,75 s3 standardowymi ze-
spolami wzietyvmi 2z samolotu Fokker
VFW Friendship. Koto przednie chowa-
ne do tyilu, sterowane, o wymiarach
9,00 X 6. Normalne ci$nienie w ogumie-
niu: gtownym 5,06 kG/cm? i przednim
3,66 kG/cmt. Amortyzatory olejowo-po-
wietrzne.

Usterzenie. Wolnono$ne z podwojny-
mi ptytami statecznikd4w i sterami kie-
runku. Ze wzzgledu na wydtuzona tyl-
na cze§é kadiuba w porOwnaniu z sa-
molotem Skyvan mozna byto zastnso-
waé tu podobhne wymiary usterzen.
Statecznik poziomy prostokatny, o sta-
lvm kacie zaklinowania, ze wzmocnio-
ng krawedzig natarcia. Ster wysokosci
trzycie$§ciowy, wychylany +35° i — 10°,
wywazony aerodynamicznie osiowo.
Kazdy ze ster6w kierunku. wychylany
symetrycznie do 30°, ma aerodynamicz-
ne wywazenie rogowe. Stery urucha-
miane uktadem sztvwnym. Ster wyso-
ko$ci ma hydrauliczne wsnhomaganie
wywazajgce, a ster kierunku mecha-
nicznle nanedzang klapke wywazajaca.
Na krawedzi natarcia statecznikbw u-
kilad odladzania ptynem.

Uklad napedowy. Dwa silniki turbi-
nowe o mocy maksymalnej 1120 KM
i maksvmalnei mocv trwatej 1020 KM
UACL PT6A-45. Kazdv z nich napedza
wieloobrotowe pleciotopatowe $§migto
firmy Hartzell, automatycznie przesta-
wiajace sie w chorggiewke. Zhiorniki
gtébwne paliwa w $rodkowe] czesci o-
nrofilowania wonrzej$cla skrzydlo — ka-
dtub. nrzed i za skrzydiem o nojem-
no$cl 1740 kG tacznie. Na 2vczenie na-
hywcy mozna dodaé zhiorniki dalekie-
go zasiegu o poiemno$ci 1618 kG.

Wvvosazenie. Uktad hvdrauliczny o
ci$nienin 210 kG/em?® zasilany nompa.
napedzana nrzez silnik. uruchamia nod-
wozije, steruie kotem nrzednim, nane-
dza klanv { hamulce (przy nizszym cis-
nieniu) i wsnomaganie wywazalace ste-
ru wvsoko$cl oraz wtlacza awaryjne a-
kumulatorv. Gtéwnv uktad elektryczny
do ogdbélnego stosowania 28 VvV, pradu
statero. 7z szvna zhiorczg. Zastosowano
tez specjalne zr6dta pradu zmiennego

400 Hz 115 V i 26 V oraz 2 akumulato-
ry 23 Ah i 2 prado-rozruszniki 28 V.
Podwoéjny uktad sterowania, uktad od-
ladzania 1 wyposazenie awaryjne pa-
sazerow standardowe. Szeroki za-
kres wyposazenia radiowego t3cznosci
i nawigacji dostepny na zyczenie na-
bywcy. Typowe wyposazenie elektro-
niczne zawiera: zdwojone radiostacje
UKF — 1taczno$ci i nawigacyjne, dwa
ILS, dwa wskazniki radio-magnetycz-
ne, radiobusole, transponder, DME, u-
klad precyzyjnego zblizania, rejestra-
tor parametréw lotu i rejestrator glo-
su. Na 2yczenie pilot automatyczny i
radar meteorologiczny oraz radiostacja
KF.

ROZWOJ KONSTRUKCJI. SD3-30 jest
rozwinieciem powstatego 11 lat temu
samolotu transportowego Skyvan i jego
22 miejscowej wersji pasazerskie] Sky-
liner. Ma wiele jego dobrze sprawdzo-
nych rozwiazan wtacznie z duzym prze-
krojem poprzecznym kabiny i tej] sa-
me] koncepcji fail-safe. Kabina tu jest
dtuzsza o 3,78 m niz w Skyvanie S3,
zaladowanie tadunku zostato utatwione
nrzez obnizenie poziomu podlogi w ka-
binie. SD3-M to wersja wojskowa wie-
lozadaniowa. Wstepnie buduje sie dwa
prototypy i trzy samoloty przedseryj-
ne. Pierwszy lot prototypu odbyt sie
22 sierpnia 1974 r. Publicznie plerwszy
raz pokazano go we wrze$niu 74 . W
Farnborough. W jesieni 1975 r. przewi-
duje sie otrzymanie certyfikatu wg
nrzepisbw FAR 25 (USA) 1| CAR cze$é
D, grupa A (Wielka Brytania). Poza
tym beda spelnione przepisy odno$nie
hatasu FAR 36. Cena samolotu z pierw-
sze] serii 1,25 mln dolaréw. Przewidy-
wane zapotrzebowanie w ciggu 10 lat:
600 sztuk. Konstrukcja liczona na 40 000
ladowan.

Konstrukcja ptata
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Short SD3-30

Liczba  pasgierow

DANE TECHNICZNE
Wymiary
Rozpig¢tos¢ ptata
Cieciwa skrzydla ($rednia)
Diugosé catkowita
Wysoko$é catkowita
Srednica $migta
Qdlegtosé Smigta od ziemi
Wysoko$é podlogi kabiny nad ziemig
Drzwi pasazerskie (lewe tylne)
wysokosé
szerokos$é
Lewe drzwi ladunkowe
wysokosé
szerolosé
Tylne drzwi tadunkowe (pod usterzeniem)
wysokosé
szeroko$é
Kabina.
dtugosé
szeroko$¢é
wysokosé
pojemnosé
Powierzchnia skrzydtia
Powierzchnia lotki
Powierzchnia ster6w kierunku
P’owierzchnia steru wysokosci
Powierzchnia klap
Ciezary
Ciezar wtasny (z wyposaz. dla 30 pasaz.)

tacyjnego @ = 6300 kG

8027 kG

Zalezno$¢ zasiegu od liczby pasazer6w dla ciezaru eksploa-
ciezaru pasazera (wlacznie z ba-

gazem 13,6 kG) 88,5 kG: A — bez rezerwy paliwa, B — z
rezerwg na 45 min. lotu, C — lot z predkoscig maks. prze-
lotowa, D — lot z predkosScia najwiekszego zasiegu

Maks. ciezar uzyteczny dla wersji
pasazerskiej
transportowe]
Cigzar eksploatacyjny pustego samolotu
Maks. ciezar startowy
Maks. ciezar do lagdowania
Osiagi (obliczeniowe, dla normalnego ciezaru
startowego, ISA, na poziomie morza)
Maks. predko$é dopuszczalna
Maks. predko$é przelotowa (h = 3050 m)
Ekonomiczna predko$é przelotowa
(h = 305 m)
Min. predko$é (Q = 9840 kG, klapy | pod-
wozie schowane)
Min. predkos$¢ (Q = 9705 kG, klapy i pod-
wozie otwarte)
Maks. predkosé wznoszenia
Putap praktyczny na 1 silniku (Q = 8618 kG)
Dlugos$é startu, @ ==9840 kG (ISA)
(Isa + 15°C)

Dlugosé ladowania, @ = 9525 kG (wg BCAR)
(wg FAR Pt 25)

Zalezno$é: wysokosé lotniska — temperatura

2694 kG
3400 kG
6300 kG
9840 kG
9705 kG

451 km/h EAS
361 km/h EAS

305 km/h EAS
170 km/h EAS

137 km/h EAS
6,64 m/s

4205 m

1175 m

1310 m

1130 m

1010 m

otaczajagcego powietrza przy ciezarze do

startu @ = 9340 kG:
na poziomie morza
na wysokosci 610 m

ISA +20 °C

t=
t=ISA +11 °C

T.W.
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3. Ohcigzenie nitéw 1laczacych s$cianke
z pasami dzwigara
W ogélnym przypadku rozkiad napre-

zen tnacych wzdluz wysoko$cl Scianki
okre§lony jest wyrazeniem:
QSred
T S —— (8)
Treqd s
gdzie: Q@ — sita tngca,
Sred — moment statyczny przekroju
dzwigara
Sreq = Freq'¥ = ZFqy (8a)
© z rys. 8
Jr(:d e EFyl {8b)

Im mocniejsze pasy diwigara a cien-
sze Sclanki, tym réwnomierniejszy roz-
ktad naprezen tnacych t wzdiuz wyso-

kosci $cianki. Zazwyczaj w konstruk-
cjach typu kesonowego b/6>100. W
takim przypadku mozna zastosowaé
wzOér uproszczony:
=]
L = — 9)
brutto )
JIred
—— =h (9a)
Sred

Zalezno§é Tyrutto 0d 8rubosci Scianki &
i pola przekroju stéjki F przedstawia
rys. 10.

W przypadku, gdy S$cianka ostabiona
jest otworami nitowymi, wz6r na ua-
prezenia tngce ma postaé:

kg krQ kxQ
T=—Tbrutto =———— = (10)
Vosl kost Forutto  Fnetto
k,, — wspoélczynnik koncentracji na-

prezen przy S$cinaniu §$cianki z otwora-
mi.

10.

Asympic fa

TounlKG/cm] T *0400KGLT,

2000

1500

500

-4 ' el | _—— i
0 0305 081012 15 20 25 30

11.
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Warto§¢é tego wspblczynnika wynosi:
dla stopu PAT7 — 1,1, dla wysokowy-
trzymatosciowych stop6w aluminiowych
— 1,05, dla konstrukcji stalowych k, =
=1,0

o= ':———") RS (10a)

Fretto = kost ¥ = kogl +h§ = ——

t — podziatka nitowa, dy; — $rednica
otworu pod nit.

Dla dwurzedowego szwu nitowego
bierze sie mniejszy z dwu wymiaréw
t, it (rys. 11).

Warto nadmienié, ze warto§¢ naprezen
v (10) naturalnie nie powinna przekro-
czyé niszczacego napregzenia v, przy Sci-
naniu 2z utratg stateczno$ci, ktére Jest
mniejsze od niszczacego naprezenia ipp
przy czystym $cinaniu réwnego dla
stopoOw aluminiowych — 0,6-0,7 R, 1
ma tendencje do malenia przy wzroScie
fbruttolvkr

T, =k R, r;m.,ra (11)

I tak dla Tvy.,440/%y = 10 mozna przy-

B =1,1+1,2, dla belki o przekroju pro-
stokatnym B = 1,5,

Jesli Scianka tracl statecznosé, to sita
obcigzajaca nit jest odpowiednio wiexk-
sza | wynosi:

(13a)
Pa=t- 8V TFG @O~y K 6Q 4

gdzie k, = 1O, r/tkr), ® — kat pochylenia
fatd wzgledem linii szwu nitowego.
Dla ©0=45° | 3=1,0 wspoblczynnik
ky = 1,41

Przy wystepowaniu normalnych na-
prezen rozciagajacych ¢ w $ciance (po-
kryciu) wyrazenie na sile obcigzajacs
nit ma postaé:

PN=VIFI0(t +(1— txp/0)gO*  (13b)

NajbardzieJ obcigzone s3g nity polo-
zone w poblizu pionowych rozpérek
(stojek), tak 2e Srednia sita obliczana

12.

——————

SUSANRAN AN M ANNMANNANRN

jaé Kk .= 0,4, Ty .us10/Tk, =1 mozna przy- //,
’ /_
Ja¢ k. =0,55 Gred/G =f (—:-) (rys. ™. Ji 9
Tkr, V. yapage
W przypadku, gdy Sclanka do mo- Q [-
mentu zniszczenia nie tracl stateczno$-
ci, to sita obcigzajaca nit (Jednociety
rzad nitowy) okre§lona Jest zalezno$cig: g
———
QlSredy 1
Pp=——2% QU (13) |
Jred i
m
gdzie S,,4, — zredukowany moment
statyczny wszystkich elementéw po6iki
wzgledem osi centralnej), przynito-wa-
nych do §cianki rozpatrywanym szwem
(rys. 12):
B=JreqlSrea ® = Tmax!Tir a8 Z JF
Warto§é wsp6tczynnika B uzalezniona '|f I
jest od konstrukcji dzwigara. I tak dla
belki dwuteowe] ze sztywnymi pasami C L ALAA AR AL
13.
)
30 ; , )
|
| | |
| i |
25 NN a a—
Asymploty:
20 1414 —
1,28
|
I.5 ___"i
| //
1o} . FAVa
: 1168 / /
i 1078
|
| |
05 ; : e
|
| | | | | l
0 001 002 003 004 005 006 I,
s
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14. 15. wedlug wzorbw 13, 13a, 13b powinna
by¢é powiekszona:
£4 F- + 4+ + 4+ + + + +‘|I + ]
1 7 [+ + + + I+ + + 4+ o+ pﬁ =yp _, ¥>10 (148)
+ { + It N
! + 0 S + / p ? gdzie:
(O Y | 7 1. b
\ N 0 / g [ y=f|—=» —| (rys. 18),
" / 4 ré I
(¢ + 4 4+ 4+ o+ + +¢¢F¢| ii o / [ bofl — f 'rF_‘
c i H ; o Ty 1O
+ + + 4+ + o+ o+ + +
= 3 (rys. 5), I, — moment bezwladnosci gor-
nego (dolnego) pasa wzgl. osi ceatr.,
b, — wspotpracujaca szeroko$¢ pokry-

cia, I — odlegto$¢ miedzy sté6jkami, F —
pole przekroju stojki.

Uwaga. W przypadku obecnosci w
§ciance dzZwigara otworéw ulgowych o
§rednicy D (rys. 14), wyrazenie na na-
prezenia tnace

QS
15

Jest niestuszne. Obowigzujacy w tym
wypadku wzér ma postac:

kQ
Tolw h_Dys (15)
Wspoblczynnik k dla e« = 45° wynosi:
1,41(h — D)
20 141k D |
17. Zatem gdy D—+h Tt.,,, =3,5.

4. Obciazenie st6jek dzwigara

W przypadku pelnego pola ciggnien
sita P (rys. 15), obcigzajaca rozporke.
okre§lona jest wzorem:

P—=Qtga - Q (@ 459 (16)

Dla sztywnego konturu i gdy wysie-

puje w S§ciance niezupelne pole ciag-

nien (obecno$é naprezen normalnych

rozciggajacych i Sciskajacych) sita P
jest mniejsza i wynosi:

P—(t—ty)lvtga (16a)

Je$li kontur (pasy dzwigara i stojki)
maja skonczona sztywno$é, wielkosé si-
ty w stéjce okre§lona jest wyrazeniem:

Pktls (16b)
gdzie: k = f(1/r,, F,/18) (rys. 18).

i wyznacza sie z wykresu 17.
Uwaga: Scianka nawet po utracie
stateczno$ci spetnia dla stojki role spre-
zystej podpory, a zatem utrudnia joj
wyboczenie. Do obliczen sprawdzaja-
cych stojke na wyhoczenie bhierze sie
wiec zastepcza jej diugos¢ i, (rys. 18).
W przypadku gdy stojka ma niosy-
metryczny przekréj wzgledem S$redniej
ptaszczyzny §cianki (mimos$réd e), to
obcigzona Jjest ona dodatkowymi nor-
malnymi naprezeniami od zginania LIS
Pe
L 2
Zatem, wypadkowe naprezenia normal-)
ne w stOjce wynosz3:

— 18. F, — pole przekroju jednej stojki bez
uwzglednienia wspoélipracujacej sezroko-
| (- $ci pokrycia —b, (rys. 5).
! —1 / Warto$¢ naprezen S$ciskajacych oy, w
p— stojce wynosi:
| __f:f"",.—-"‘-’-./ // o P
u ] ¢ Fdbs
L~

17

o azg+usc (18

Al | ! Na podst.: ,,Sprawocznaja kniga po rasczetu samoleta na
¢] 92 04 06 06 10 procznost’’. Wyd. Moskwa 1954 r. opracowal mgr inz. Ry-
h/l szard Cymerkiewicz WCT/260/K /74

24 TLiA 1975 nr 1



27

Techniczny sfownik

Jlotniczy

Podwozie 2
1 — wodnosamolot plywako-
wy
2 — 106dZz latajgca
3 — podwozie plywakowe,
podtodzie
¢4 — zdatnos¢ do uzytkowa-
nia na morzu
5 — plywalnosé
6 — wypornosé
7 — slizganie (sie)
8 — rozprysk
9 — ptywak
10 — ptywak giéwny, p. cen-
tralny
11 — ptywak skrzydiowy
12 — kadlub lodziowy
13 — stopien, redan
14 — kil, stepka
15 — oblo, dolna krawedz
16 — przednia (dziobowa) czesé
plywaka (kadluba)
17 — dzibéb
18 — tylna czes¢ ptywaka (ka-
dtuba)
19 — rufa
20 — zanurzenie
21 — linia odniesienia
22 — przeglebienie
23 — wodnica, linia wodna
2¢ — dno plywaka (todzi)
25 — podoblenie, wznios dna
26 — wklestosé dna
27 — grédz wodoszczelna
28 — wziernik, pokrywka
29 — ster wodny
30 — zderzak
31 — knaga, rozki
32 — podwozie nartowe
33 — podwozie kolowo — nar-
towe
34 — narta
35 — sp6d narty, powierzchnia
slizgowa
36 — piramidka, kaban
37 — linka zabezpieczajaca
38 — amortyzator narty

K.D.

TLiA 1975 nr 1

Landing gear 2

1 — floatplane

2 — flying boat

3 — flotation gear,

alighting
gear

4 — seaworthiness

5 — buoyancy
6 — displacement
7 — planing
8 — spray formation
9 — float
10 — main float
11— ?uxil‘iary f., wing (tip)
12 — hull
13 — step, main step
14 — keel
15 — chine
16 — forebody
17 — bow
18 — aftbody
19 — stern
20 — draught
21 — datum line
22 — trim
23 — waterline
24 — (planing) bottom
25 — deadrise
26 — flare
27 — (watertight) bulkhead
28 — hatch
29 — water rudder
30 — bummper
31 — (deck) cleat
32 — ski landing gear
33 — ski-wheel landing gear
34 — ski
35 — ski bottom, planing
bottom

36 — pedestal

37
38

safety cable

ski trimming device

K.D.

LJaccu 2
1 — NOIJ1aBKOBbII ruppoca-
MoJIeT
2 — Jyeraronias JIOAKaA
3 — 1omJlaBKOBOe 1laccyu
4 — MOpPEeXOJQHOCTDL
5 — I111aBYUecCThb
6 — BOJOM3MelLleHe
7 — rimccupoBaHue
8 —- pa36pkI3r (BOZABI)
9 — momnJjaB9K
10 — rJjIaBHBIN IIOITJIABOK
11 — GOKOBOJ! M., KPLIJEEBOM II.
12 — KOpIIyC JIeTaioleir JIOZKU
13 — peman
14 — KMIBL
15 — ckyJa
16 — nepeaHaAA 4acTb 110-
nnaBka (JIOAKH)
17 — HoOC
18 — XBOCTOBaA “AaCThb IIOIlJIaB-
Ka (JIOBKI1)
19 — KOpmMa
20 — ocanka
21 — crTpoureJibHasa ropM3oH-
TaJIb
22 — nudcpepeHT
23 — BaTepJVHUA
24 — muuge
25 — (1IpeBbL1I€HME CKYJIbl Hal
Knjiem)
26 — (BOrHyTOCTHL HOHJMIIA)
27 — BOJOHelIpoMilaeMas liepe-
6opica, TAYyxXOil IUIIAHTOYT
28 — JroBepc
29 — BOASHbLINA DPYJIb
30 — @yspep
31 — yTKa
32 — JIBIKIIOE IU&ECCH
33 — KOJIeCHO-JILIXKHNE IIlaccH
34 — JbIXKa
35 — mo.no3
36 — xaban
37 — npegoxpaHMTEJILHBIII TPOC
38 — GaJsiaHcHMMpOBaydHasg 1jeITb

K.D.

Das Fahrwerk 2

W o N > G R w N e
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32

33
34
35 —
36 —

37 —
38 —

Schwimmerflugzeug
Flugboot
Schwimmwerk
Seetlichtigkeit
Schwimnifdhigkeit

das
das
das
die
die
die Verdringung
Gleitzustand
Spritzwasserbildung
Schwimmer
Zentralschwimmer
der Stiitzschwimmer
der Flugbootrumpf

die Stufe, die Hauptstufe
Kiel

Kimm

Vorschiff

Bug

Hinterschiff

Heck

Tiefgang

der
die
das
der
das
das
der
die Bezugslinie
die
die
der

Trimmlage
Wasserlinie
Gleitboden
Kielung
Wellenbinderform

die
die
wasserdichtes Schott
Deckel

Wasserruder

das
der
das
der Puffer

die Knagge,
klampe

die Beleg-

das Schneekufenfahr-

werk
Radkufenfahrwerk
Schneekufe

das
die
der Schneekufenboden
Sockel

Sicherheitsseil
Abspannung

der
das
die
K.D.

WCT/260/K /74
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Ksigzki lotnicze

I,aletin K. N.: Prakticzeskaja aerodinamika wier-
tolota Ka-26. Wyd. Transport, Moskwa 1974, str. 192,
rys. 128, poz. bibliogr. 18, cena 62 kop. (6,20 zi).

Ksigzka ta jest zatwierdzona przez Zarzad Szkol-
nictwa Ministerstwa IL.otnictwa Cywilnego ZSRR jako
pomoc naukowa dla szkél lotnictwa cywilnego w
ZSRR. Z notatki na stronie drugiej wynika, ze ksigz-
ka zostala opracowana przy udziale Redakcji Wydaw-
nictw wspomnianego Ministerstwa.

Ksigzki z cyklu ,,Aerodynamika praktyczna..” maja
juz pewnga tradycje, sa to z reguly szczegblowe opra-
cowania dotyczace wtasciwosci lotnych i pilotazo-
wych réznych samolotow i $miglowcow. Ksigzka o
Xa-26 nalezy do najstaranniej opracowanych pozycji
z tego cyklu. Aerodynamika $miglowcé6w o wirnikach
wspbélosiowych ma przynajmniej u nas do$é skgpe
pis$miennictwo — totez szczeg6lnie cenng zaletg ksigzki
jest stosunkowo obszerna czesé teoretyczna, stanowig-
ca wprowadzenie do kazdego z rozdziatéow.

Pierwszy rozdzial omawiajgcy podstawy aerodyna-
miki wirnika nosnego i kadluba $miglowca zawiera
wstep z zakresu teorii wirnika, charakterystyki wir-
nika Ka-26, omawia prace lopat przegubowo zawie-
szonych i ponadto podaje szereg charakterystyk aero-
dynamicznych bryty kadiuba.

Zagadnienia wywazenia, sterownosci i statecznosci
wraz ze szczegblowymi danymi na temat Ka-26 omoé-
wione sg ‘'w rozdziale drugim. Zawiera on bardzo cen-
ne i raczej unikalne w dostepnym piSmiennictwie —
uwagi na temat statecznos$ci i sterownosci $miglow-
coéHw, a takie na temat specyficznych wtasnos$ci wirni-
kow wspotosiowych. Nastepne rozdzialy omawiaja ko-
lejno zawis, kolowanie i start, lot poziomy ze stalg
nrqdkoscia (zagadnienia ograniczen), lot wznoszacy
i opadajacy oraz lot krzywoliniowy i lgdowanie przy
pracujacych silnilkach.

Kolejny, siédmy rozdzial po$wiecony jest szczegdl-
nym przypadkom w locie — wuszkodzenie jednego
i dwoch silnik6w, defekty sterowania, loty w warun-
kach cblodzenia, sytuacje awaryjne podczas lotu z la-
dunkiem na zaczepie zewnetrznym (na linie), flatter
lopat wirnika nosnego, oderwanie strug na wirniku
oraz lot w zakresie tzw. pierScienia wirowego. Omo6-
wione sg tu takze przecigzenie wirnika nos$nego oraz
rezonans naziemny.

Kazdy rozdzial jest opracowany bardzo systematycz-
nie — obok informacji teoretycznych i danych doty-
czacych $miglowca Ka-26 zawiera z reguly uwagi na
temat pilotazu $miglowca, nierzadko na temat sposo-
bu przeprowadzania treningu danej sytuacji (np. sy-
mulacji defektu silnika) w locie.

Ksigzke wypada uznaé za wyjatkowo cenng pozycje
literatury z zakresu $§miglowcé4w — jest przydatna za-
rowno dla pracownikéw biur konstrukcyjnych i pla-
cowek naukowo-badawczych, jak dla pilotéw i spe-
cjalistow eksploatacji $migtowcéw. Moze byé tez wy-
jatkowo cenng pomoca dla studentéw specjalnosci lot-
niczej politechniki i wyzszych uczelni wojskowych.

Na podkreslenie zasiuguje — tradycyjny dla wy-
dawnictwa ,,Transport” — wysoki poziom graficzny
rysunkéw i wykreséw, dodatkowo podnoszacy wartosé
ksigzki.

A. K.

Karmazin A. U, Tatancew N. K.. Wiertoloty
w lesnom choziajsiwie. Wyd. Lesnaja Promyszlennost’.
Moskwa 1974, str. 120, tabel. 32, ilustr. 17, poz.
bibliogr. 34, cena 45 kop. (4.50).

Ksiazka omawia zastosowanie $miglowcoéw do tak-
sacji lasu, ochrony przeciwpozarowej komplekséw
leSnych, obserwacji rozwoju drzew $wieczo posadzo-
nych, walki ze szkodnikami lasu, a takze prac trans-
portowych.

Zasadnicza cze$é ksigzki obejmuje zagadnienia tak-
sacji z powietrza réznych rodzajow lasu, zawiera
szczegblowe tabele pozwalajace na okreslanie wieku
drzew, rodzaju podszycia itd.

Dane techniczne $miglowcé4w omobé6wione sg na Kkil-
ku stronach, podana jest tez tabela podstawowych
danych $miglowcow radzieckich. Bardziej szeroko
oméwiono zagadnienia ekonomiczne — stawki optat

26

za wynajecie $§miglowca w ZSRR oraz koszty perso-
nelu obstugujgcego, poré6wnano koszt i wydajnosé tak-
sacji ze Smiglowca z takimi samymi wielkoSciami dla
taksacji naziemnej.

Pozostale zastosowania $miglowcOw w gospodarce
lesnej omo6wione sg na kilku stronach.

Ksigzka wydaje sie byé interesujgca dla stuzby les-
nej i fachowych pracownik6w le$nictwa. Moze byé
tez — w bardzo waskim zakresie — przydatna dla
specjalistéw od zastosowan $miglowcéw, gdyz zawicra
dane na temat sposobu wykonywania lotéw dla tak-
sacji lasbw z powietrza. o

Kaszin G. M,, Fiedorienko G. I.. Awtoma-
ticzeskoje uprawlenie prodolnym dwizeniem uprugowo
samolota. Wyd. Maszinostrojenie. Moskwa 1974,
str. 312, poz. lit. 51. Cena 1,06 rb. (10,60 zi).

Ksigzka poswiecona jest sterowaniu niesztywnego
samolotu. Problemy te jaskrawo wystepuja w przy-
padku duzych samolotéw, a ich wlasciwe rozwigzanie
moze daé w efekcie podwyzZszenie krytycznych pred-
kosci flatteru, wzrost komfortu dla zatogi i pasazeréw,
zmniejszenie maksymalnych przecigzen w poszczegdl-
nych punktach konstrukcji oraz zwiekszenie okreso6w
gwarancyjnych platowca i wyposazenia. Przedstawio-
no wspblczesny aparat analityczny. Konstrukcja nie-
sztywnego samolotu aproksymuje sie, stosownie do
konkretnego przypadku, ukladem krzyzujgcych sie
belek, badz ukladem przegrod (komoér). Rozwazono
charakterystyki aerodynamiczne samolotu niesztyw-
nego 'w warunkach lotu pod- i naddzwiekowego. Do-
konano syntezy struktury uktadu automatyczncgo
sterowania polozeniem katowym i przecigzeniem dla
obiekt6w niesztywnych. Przedstawiono rozwigzania
kilku takich ukladéw w koncepcji adaptacyjnej.

Ksigzka napisana na poziomie akademickim jest
przeznaczona dla studentéw politechnicznych wydzia-
16w lotniczych i pracownikéw przemystu lotniczego.

J. M.

Kriuczkow A. A.. Gruzowyje pieriewozki na
wozdusznom transportie SSSR. (Organizacja, tiechno-
logia, ekonomika). Wyd. Transport. Moskwa, 1974,
str. 248, rys. 59, tabel 21, poz. bibliogr. 48, cena 1 rb.
2) kop. (10,20 zi).

W picrwszej czeSci ksigzka omawia problemy wwz-
woju i organizacji towarowych przewozéw powietrz-
nych — znaczenie dia gospodarki, organizacje pracy
w portach lotniczych, S$rodki techniczne stuzgce do
przetadunk6w, warunki przewozu tadunkéw, zaré6wno
zwyczajnych, jak specjalnych oraz ewentualne nie-
prawidlowosci powyzszych operaciji.

Kolejne czesci ksigzki poswiecone sg przewozom la-
dunk6éw latwo psujacych sie i specjalnych. Nastepnic
przedstawione sg zasady normowania ubytkéw natu-
ralnych w przewozie powietrznym, przew6z tadunkéw
niebezpiecznych i radioaktywnych oraz zasady prze-
wozu ladunké4w tranzytowych.

Ostatnia, obszerna cze$é poswiecona jest zautoma-
tyzowanym systemom do sterowania przewozami la-
dunkéw. Omawiane sg tu ogbélne zasady organizacji
takich systemoé6w oraz system oparty na wykorzystaniu
maszyny elektronowej Minsk-23 i urzgadzen systemu
M-3000. Podane sg algorytmy dziatan maszyny, wpro-
wadzenia danych, procesy ich przetwarzania i wy-
prowadzenia informacji.

W zalgcznikach podano m.in. oznaczenia typow la-
dunkéw, dopuszczalne obcigzenie podiogi réznych ty-
poéw radzieckich samolotéw i Smiglowcow, a takze
wymiary lukéw i drzwi. Ksigzka przeznaczona jest
dla pracownikéw lotnictwa cywilnego, zwigzanych
z przewozami towarowymi, moze byé¢ przydatna dla
pracownik6é6w przedsiebiorstw korzystajgcych z takich
ustug. Ponadto moze by¢é wykorzystana jako pomoc
naukowa dla uczelni ksztalcacych specjalistow z tej
dziedziny.

A.K.
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Ksiazki lotnicze

Kaczkowski R.: Samolot mysliwski Jak-9. Se-
ria: Typy Broni i Uzbrojenia, zeszyt nr 25. Wyd.
MON, Warszawa 1973, str. 16 + IV, cena z1 7

Kolejna ksigzeczka serii TBU, przynosi, wbrew ty-
tutowi, opis calej rodziny tlokowych samolotéw my-
§liwskich Jakowlewa. Przedstawiono w niej rozwdj
samolotow Jak-1, Jak-7, Jak-3 i Jak-9. W dosé
skromny sposob opisano dzieje stuzby samolotéw Jak
w Ludowym Lotnictwie Polskim; nie podano nawet
numerow wszystkich putkéw walczgcych w 1945 r.
na Jakach. Na zakonczenie zamieszczono bardzo
krotki opis techniczny samolotu Jak 9P oraz tabel-
ke danych technicznych samolotéw myS$liwskich Jak.

Stabg strong ksigzeczki sg rysunki. Rysunek sa-
molotu na rozkiadoéwce nie zostal nawet w peini
podpisany, gdyz nie podano, jakg przedstawia wer-
sje. Oszklenie obudowy radiokompasu w tylnej cze-
§ci kadluba wskazuje, iz ma to by¢ Jak-9P. Niestety
przypomina go w bardzo malym stopniu. Zaréwno
ksztatt kabiny, obrys skrzydel czy obrys usterzenia
sg nieprawidlowe. A istnieje u nas doskonatly, bar-
dzo szczegbélowy plan samolotu Jak-9P opracowany
przez Z. Luranca, opublikowany w ,Planach Mode-
larskich”. Zamieszczone w ksigzeczce barwne sylwe!-
ki boczne samolotow Jak réwniez sg peilne niekon-
sekwencji. Przede wszystkim nie zgadzajg sie one
ze zdjeciami, a ponadto dilugo$ci sylwetek nie zga-
dzajg sie z danymi technicznymi w tabeli (np. Jak-3,
ktorego diugosé wymosi 8,5, jest na rysunku diuzszy
od Jaka-9P, ktorego diugo$é wynosi 8,7 m). W bar-
wach polskiego lotnictwa pokazano sylwetki wersji
najmniej typowych, gdyz Jak-1 (w wersji u nas nie
uzywanej), Jak-3 i Jak-7TA, zamiast wersji uzytych
w wiekszej liczbie, czyli Jak-1M, Jak-9 oraz Jak-9P
i Jak-9U. Wsrod rysunkoéw wersji rozwojowych po-
minieto uzywane w Polsce Jak-1M oraz Jak-9W.
Podrozdziat ,Barwy samolotu” odsyla do rysunkoéow,
podczas gdy te nie pokazujg gléwnych rodzajow ma-
lowania Jakow w lotnictwie polskim, np. Jakow-9P
na popielato-niebiesko. Informacja o stosowaniu w
polskim lotnictwie samolotu Jak-15 (str. 11) jest nie-
prawdziwa, podobnie jak i wiadomo$¢é na str. 13 o
wprowadzeniu w 1949 r. odrzutowcéO4w u nas do
uzytku.

Czytelnikéw, ktoérzy chcg uzyskaé prawidlowe in-
formacje o mySliwcach Jak uzywanych w Lotnic-
twie Polskim oraz ich prawidlowe rysunki — odsy-
lamy do cyklu W. Szewczyka ,,Samoloty Ludowego
Lotnictwa Polskiego” w ,Skrzydlatej Polsce” w
1973 r. i 1974 r. oraz do wyze] wzmiankowanych
,Planow Modelarskich” opracowanych przez Z. Lu-
ranca.

A. G.

Krytow K. A.: Powyszenie iznosostojkosti detalej
samolotov. Wyd. Transport, Moskwa 1974, str. 144,
rys. 82, tabel 7, poz. bibliogr. 99, cena 1 rb. 05 kop.
(10,50 z1).

Ksigzka omawia zagadnienia tarcia i zuzycia ele-
mentéw mechanizméw samolotow, silnikéw i osprze-
tu lotniczego. Na wstepie ipodane sg podstawowe po-
jecia z dziedziny tarcia i smarowania, omoéwione
wlasnosci roéznych paliw i smarow jako sSrodkow
zmniejszajgcych tarcie. Olbrzymig zaletg ksigzki jest
to, ze podawane dane dotycza konkretnych materia-
16w (paliw, olejow, metali kolorowych, stal) — i to
materialow stosowanych w radzieckim przemysle lot-
niczym, a dostepnych u nas.

Wiekszo§é zagadnien jest omawiana na przyktadzie
konkretnych rozwigzan konstrukcyjnych, przy czym
podane wielkos$ci naciskow luzow, twardosci i tole-
rancji moga by¢é praktycznie wykorzystane przy kon-
struowaniu lub badaniu czy eksploatacji podobnych
rozwigzan.

Kolejne rozdzialy poSwiecone sg odpornos$ci na zu-
zycie polgczen sworzniowych i przegub6w (wraz z me-
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todami podniesienia odpornosci), polgczen wielowypu-
stowych w silnikach i osprzecie (zagadnienia zuzycia
polgczen watow w silnikach turboodrzutowych, wplyw
niewspoélosiowosci lgczonych czesci walu, zuzycie po-
tgczen w pompach i hamulcach) oraz zuzyciu tracych
sie czeSci agregatow samolotu — suwakoéw regulato-
row tloczkéw pomp, elementéw pomp zebatych itp.
Osobny rozdzial po$§wiecony jest zuzyciu czes$ci pracu-
jacych przy maltych wzajemnych przesunieciach w po-
lgczeniu. Omowiono tu takze zwigzane z powyzszymi
zjawiskami zagadnienia zmeczeniowe.

Ksigzka jest bardzo cenna dla konstruktoréw lot-
niczych oraz specjalistow od eksploatacji sprzetu lot-
niczego — podane przyktady zuzycia réznych elemen-
téw konstrukcyjnych sg interesujgce zaréwno ze
wzgledu na mozliwos¢ zapobiegania przez odpowied-
ni dobor konstrukcji, jak na mozliwo$é zmniejszenia
sxutkéw przez odpowiednig obstuge lub kontrole w
eksploatacji. Moze byé takze cenna dla studentéow
specjalnosci lotniczej politechniki oraz wyzszych
uczelni wojskowych.

A K.

Schmidt H. A. F.. Flugzeuge aus aller Welt-1V.
Wyd. Transpress, Berlin 1974, cena z! 64,80.

Pierwszy tom tego albumowego przeglgdu samo-
lotow $Swiata ukazal sie w 1966 r. Od tego czasu
przybyty dalsze dwa tomy tego wydawnictwa, a ostat-
nio — tom czwarty. Zawiera on opisy 177 samolo-
tow, §miglowcow i szybowcéw zbudowanych w ostat-
nich latach. Sg to samoloty sportowe, szkolno-ire-
ningowe, rolnicze, stuzbowe, pasazerskie i wojskowse
z Argentyny, Australii, Austrii i Brazylii, Czechosln-
wacji, Francji, Hiszpanii, Indii, Japonii, Jugostawii,
Kanady, Meksyku, Nowej Zelandii, NRD, Polski, Ru-
munii, RFN, Szwecji, Szwajcarii, USA, Wielkiej Biy-
tanii, Wioch i ZSRR. Spoé$réd polskich konstrukeji
zostaly przedstawione Wilga 35, Bocian 1 E, Cobra
15, Cobra 17, Przasniczka oraz polskiej produkcji
An-2 i Mi-2.

Opis kazdego samolotu, Smiglowca i szybowca skta-
da sie z opisu dziejéw jego rozwoju, opisu konstruk-
cji i danych technicznych oraz zdjecia i rysunku w
trzech rzutach. Duzy format wydawnictwa i kredo-
wy papier — podnoszg jego strone estetyczng. Ksigz-
ka stanowi udany przeglad wspoéiczesnych konstruk-
cji lotniczych i jest jedyng tego rodzaju pozycjg ak-
tualnie osiggalng w naszych ksiegarniach. N

W. Green: The Observer’s Book of Aircraft. Fre-
derick Warne, London 1974, str. 256, cena L. 0.60.

Ksigzka ta stanowi kieszonkowy przeglad najwaz-
niejszych samolotow roku. W wydaniu z 1974 r. opi-
sane jest 109 samolotow i 28 Smiglowcow. Dwustro-
nicowy opis kazdego samolotu zawiera dane tech-
niczne, informacje o rozwoju, produkejl i uzyciu sa-
molotu, oraz jest zilustrowany zdjeciem i rysunkiem
w trzech rzutach. Natomiast opisy $miglowcow sg
zilustrowane tylko zdjeciami. W ksigzeczce najlicz-
niej reprezentowane sg samoloty pasazerskie i trans-
portowe (23), dyspozycyjne (17), myS$liwskie (17), tre-
ningowe i szturmowe (12), sportowe i szkolne (il),
lokalnego transportu (10), patrolowe morskie (9). Na-
tomiast nieliczne sg samoloty bombowe (2), wielo-
zadaniowe (2), rolnicze (1) i ‘wodnosamoloty (1).

Wsr6d nowych samolotow uwage zwracajg trenin-
gowe Hawk i Alpha-jet, transportowe DHC-7 i Short
SD 3-30, myS$liwskie YF-16, YF-17, MRCA i XFV-12,
bombowe B-1 i Tu, rolniczy M-15, oraz $miglowce
SA-360, S-70 i Commando.

Ksigzeczka mimo maltego formatu stanowi dosé
obszerny i dobrze zestawiony przeglagd samolotow

z calego Swiata.
A.G.
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Dokoniczenie ze str. 18

Tendencje te ilustrujg wykresy (rys. 2), a wszyscy
fachowcy doskonale zdajg sobie sprawe, ze warun-
kiem dalszego rozwoju transportu lotniczego jest roz-
wigzanie problemu hatas6w.

Omoéwione ogélne kierunki dzialania w walce z ha-
tasem lotniczym musialty byé poprzedzone badania-~
mi w zakresie obiektywnej oceny ucigzliwo$ci hata-
sowej powodowanej przez samoloty. W tym celu w
wielu krajach przeprowadzono liczne prace z udzia-
tem akustykow, lekarzy, psychologéw i socjologéw.
Przede wszystkim wzieto pod uwage, ze hatlas silni-
k6w lotniczych jest hatasem zlozonym z diwiekéw
o réznym natezeniu i o réznej czestotliwosci. Ucho
ludzkie w niejednakowym stopniu jest czute na
wszystkie czestotliwo$ci i znosi np. lepiej tony nis-
kie niz tony wysokie o tej samej intensywno$ci. Za-
tem do okre$lania haltasu wywotanego przez samo-
loty nie wystarczy znajomos$é globalnych natezen te-
go hatasu, lecz dzwieki nalezy analizowaé oktawami
(8 oktaw styszalnych przez ucho ludzkie) i mierzyc¢
natezenie w decybelach kazdej oktawy. Do badan
tych potrzebne sg specjalne aparaty pomiarowe.
Przeprowadzone do$wiadczenia medyczne pozwolily
juz na ustalenie réwnowaznych wartosci, z punk‘u
widzenia ludzkiego ucha, pomiedzy intensywnoscig
dzwieku w roéznych oktawach a intensywnoscig
dzwieku w oktawie odniesienia przyjeta w granicach
od 300 de 600 Hz. Mozna wiec okresli¢é w oktawie
odniesienia halas roéwnowazny hatasowi analizowa-
nemu, tzn. stanowigcy te samg ucigzliwo$é dla ucha.
Intensywno$é tego ekwiwalentnego hatasu stanowi
zatem pomiar hatasu kompleksowego i umozliwia
poréwnywanie hataséw pochodzgacych z réznych Zzro-
del. Intensywno$¢ ta wyrazona jest w PNdB (Perce-
veid moise decibel).

W wyniku dalszych prac ta metoda pomiaru zo-
stata ulepszona przy uwzglednieniu okoliczno$ci, ze
niektére silniki wydajg réwniez diwieki czyste od-
powiadajgce czestotliwos$ci obrotu ich turbin, na kto-
re ucho ludzkie reaguje w sposéb specjalny. Na pod-
stawie miedzynarodowego porozumienia przyjeto no-
wg jednostke pomiaru hataséw lotniczych — EPNdB
(Effective perceived moise decibel), uzywang w cer-
tyfikatach akustycznych samolotéw.

Do ustalenia ucigzliwo$ci hatasowej w poblizu por-
téw lotniczych nalezy ponadto KQraé pod uwage
zmniejszenie hataséw i ich deformacje wraz z od-
legloscig (gdyz atmosfera absorbuje szybciej tony wy-
sokie niz tony niskie), jak réwniez efekt powtarzal-
no$ci i czasu trwania hatasu, gdyz jest sprawg oczy-
wista, ze ucigzliwo$é wzrasta wraz z liczbg przelo-
téw samolotéw i z dlugoscig tego przelotu.

Metoda okre$lenia ucigzliwo$ci hatasowej polega
wiec na obliczeniu ,0g6lnej ekspozycji hatasu”, fo
jest niejako totalnej energii dzwieku otrzymanej w
ciggu dnia w danym punkcie. Wielko$é ta zalezy od
trasy, po ktéorej lecg samoloty i od liczby przelotéw
kazdego typu samolotu.

Kazdy typ samolotu charakteryzuje sie r6znym ha-
lasem odczuwalnym w danym punkcie wyrazoaym
w EPNdB.

W funkcji przewidywanego ruchu lotniczego mozna
zatem wyznaczy¢é w terenie linie lgczgce z sobg wszy-
stkie punkty, gdzie ,,0gélna ekspozycja hatasu” jest
ta sama.
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Linie te nazywamy krzywymi izofonicznymi. Naj-
wieksza intensywno$é hatasu wystepuje naturalnie
w poblizu dr6g startowych pod drogami startow
i ladowan. Zmniejsza sie ona szybko w miare odda-
lania sie w bok od trasy, a nieco wolniej w~diuz
trasy, w miare oddalania sie od koncéw droég star-
towych. Stopien zmniejszania sie halasu zalezy réw-
niez od katéw podejscia i wznoszenia sie samolotéw
przy ladowaniu i starcie. Do kazdej krzywej przy-
pisany jest wskaznik poziomu hatasu, ktory wyraza
,0806lng ekspozycje hatasu” (Total moise exposure le-
vel). Spos6b obliczania, a w zwigzku z tym i war-
tos¢ tych wskaznik6w jest rézna w ré6znych krajach,
jednak zasada i metody sg zawsze te same.

Dla przykladu, we Francji wskaznik ten oznaczo-
ny literg N obliczany jest w nastepujgcy sposéb:
N = PNdB + 10 log n— 30, gdzie n jest liczbg ope-
racji lotniczych (start lub lagdowanie) dziennie, a
PNdB — poziom hatasu w rozwazanym punkcie w
momencie przelotu samolotu. W Ameryce uzywa sie
wskaznika NEF (Noise exposure forecast)=EPNdB -
+10 log n—88. W Anglii uzywa sie wskaznika NNI=
=PNdB+15 log n— 80.

Dla ustalenia zasad podziatu terenu w rejonie por-
tu lotniczego nie wystarczy jednak wyznaczenie
krzywych izofonicznych. Nalezy bowiem jednocze$nie
wiedzieé, jakg realng ucigzliwo$é dla ludno$ci przed-
stawia hatas okreslony tymi wskaznikami. Informa-
cje w tym zakresie uzys'zano z ankiet socjologicznych
przeprowadzonych wsér6d ludnosci mieszkajgce] w
poblizu portéw lotniczych, przy czym generalnie wy-
dzielono trzy strefy ucigzliwosci hatasowej.

W strefie pierwsze]j, ograniczonej krzywsg
izofoniczng o wysokim wskaZzniku, halas lotniczy jest
odczuwalny przez mieszkancow jako najwieksza u-
cigzliwo$é, przewyzszajaca wyraznie wszystkie inne
niedogodnos$ci zycia w danym S$rodowisku.

W strefie drugiej, zewnetrznej w stosuaxku
do pierwszej i ciagnacej sie az do krzywej o nizszyin
wskazniku izofonicznym, halas jest uwazany jako
ucigzliwo$é znaczna, zaczynajgca przewazaé¢ nad po-
zostalymi niedogodno$ciami S$rodowiska, lecz nie na
tyle, aby tych innych nie odczuwano.

W strefie trzeciej, zewnetrznej do drugiej,
hatas odczuwany jest jako ucigzliwo$é wtorna.

We Francji strefy te nazwane A, B i C wyznaczo-
ne sg krzywymi N =96, N=89 i N =84, co odpo-
wiada wskaznikom amerykanskim NEF = 38, NEF =
=31 i NEF = 26 oraz angielskim NNI = 56, NNI = 49
i NNI = 44.

W Republice Federalnej Niemiec sprawa zagospo-
darowania stref w rejonie lotnisk znalazta rozwig-
zanie w postaci ustawy parlamentarnej z 30 marca
1971 r.

Strefe ochronng okres$lono dwiema granicznymi izo-
liniami hatasu cigglego: 67 i 75 dBA. Tereny dotknie-
te hatasem wiekszym niz 75 dBA zaliczono do stre-
fy I, a zawarte pomiedzy izoliniami 67 dBA j 75 dBA
do strefy II.

W obydwu strefach zakazano budowy szp:tali, Jdo-
mow starcoOw, o$rodké4w wypoczynkowych itp.

W strefie I zakazano budowy osiedli mieszkanio-
wych z wyjatkiem:

— osiedli ktérych budowa zostalta postanowiona
przed wejSciem w zycie niniecjszej ustawy,

— osiedli wojskowych,

— osiedli dla personelu pracujgcego na lotnisku.
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PORT LOTNICZY...

Parstwo Strefa 53?1(::::“(,1,::5};?
Republika Federalna I >75 dB3(A)
Nlemleo 1 8775 dB(A)

A > 83 dR(A)
USA B 7683 dAB(A)
6 7176 dAB(A)
A >03 dB(A)
Wielka Brytania B 86--93 dB(A)
& B[-:-86 A3(A)
A >97 dB(A)
Francia B 90 97 dB(\)
C 85900 dB(A)
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3. Zasieg stref ucigzliwo$ci hatasu lotniska wg poziomu
dopuszczalnego (Aneks 16 ICAO) dla samolotu o cigzarze
150 torw

Zestawienie powierzchni stref zasiegu uciazliwosci halasowej przyjmowanych w: RFN, USA, Angllii Francji wg propozycji BPRW — grudzien 1973 r,

Kraj REN USA Wielka Brytania Francja
[ Strefa I | 1 T4 B c——4 | R |.C 4 | B | ¢©
a8 -
E przy starcie 138 | 344 8,3 13.8 22,4 3,0 4,7 8,3 17 | 30 47
£ _ | przy ladowaniu 5,2 18,2 4,5 5,2 10.4 —= Lo 45 = f, — g
gN§ przy starcle i
= ladowaniu 17,9 48,0 12,2 17,9 29,4 3,0 5,4 12,2 157 3,0 5,4

Kazda budowla zlokalizowana w obydwoéch stre.
fach ochronnych, w ktérych przebywajg ludzie mu-
si by¢é wyposazona w odpowiednig izolacje przeciw-
hatasowas.

Strefy ochronne powinny byé zmieniane, o ile
stwierdzi sie, ze rzeczywisty hatas ciggly przekracza
poziom zalozony o ponad 4 dBA.

Co pieé¢ lat powinna byé przeprowadzona analiza
hatasu woko6t lotnisk i w oparciu o stwierdzony ha-
las faktyczny, jak réwniez przewidywany na najbliz-
sze 10 lat strefy hatasowe powinny byé odpowiednio
zmieniane.

Na rysunku 3 oraz w tablicach okre$lono orienta-
cyjnie graniczne warto$ci wyze] omoéwionych stref
ochronnych po przeliczeniu na dBA oraz podano ich
powierzchnie.

Nastepnie ze wzgledu na zrozumialg wieksza ucigz-
liwo$§¢é halasow w nocy (wyciszenie tla, wrazliwo$é
snu) — dla ruchu nocnego nalezy wyliczyé odrebne
krzywe izofoniczne, wybierajac wskazniki ostrzejsze
niz dla ruchu dziennego.

W praktyce, poniewaz ruch nocny jest na ogét nie-
wielki, krzywe wyznaczone dla ruchu dziennego sg
w rezulfacie na tyle ostre, ze moga stuzyé za pod-
stawe do ustalenia maksymalnej dopuszczalnej wiel-
koSci ruchu nocs.

W oparciu o dokladng znajomo$é zasygnalizowa-
nych zagadnien mozna opracowaé przepisy urban’-
styczno-budowlane, ktére pozwolg zapobiec lokaliza-
cji niepozgdanego budownictwa w rejonie istniejg-
cych lotnisk, mozna wta$ciwie lokalizowaé¢ nowe dr.-
gi startowe w istniejgcych portach czy wreszcie no-
we porty lotnicze, zapewniajgc przy tym zmniejsze-
nie ucigzliwo$ci halasowej w spos6b maksymalnie
mozliwy w danych warunkach.
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W tym celu ustala sie krzywe izofoniczne odpo-
wiadajgce przewidywanemu ruchowi w danym po:-
cie, uwzgledniajgc jednocze$nie nastepujgce uwagi:

® przebieg krzywych izofonicznych nie jest i nie
moze byé absolutnie $cisty, poniewaz wyznaczenie
ich opiera sie o hipotezy i prognozy

® krzywe izofoniczne rozgraniczajace poszczegdélne
strefy hatasowe sg tylko punktami odniesienia daja-
cymi wskazowki, gdyz w istocie ucigzliwo$é¢ hatasi-
wa zmienia sie w sposéb ciggly

® krzywe te powinny byé skorygowane po prze-
prowadzeniu przez urbanistow analizy skutkow, ja-
kie wywieraja na hatas warunki lokalne (rzezba te-
renu, wiatry, przeszkody naturalne i sztuczne) ora:z
inne czynniki $rodowiskowe.

W zasadzie w strefie pierwszej o najwiekszej ucigz-
liwosci haltasowej nalezy =zabroni¢ budowy osiedli
mieszkaniowych i budynkéw publicznych, wykorzy-
stujagc te tereny na potrzeby przemystowe, sktadowec,
zielen miejskg. Oczywiste jest jednak, ze moze byc
stosowana pewna elastyczno$é, jako ze w samym
porcie lotniczym przy najwiekszym hatasie pracujg
tysigce ludzi, znajdujg sie tam biura, hotele, pawilo-
ny handlowe itd.

Wystarczy wiec zastosowaé dobre wytlumienie bu-
dynkéw, aby mozna bylo w nich zy¢ i pracowadc.

W rzeczywisto$ci barierg w stosowaniu wyttumia-
nia hataséw w budynkach (i peinej klimatyzacji, kto-
ra z tego wynika) sg wysokie koszty tych urzadzen.

Dlatego tez wydaje sie, ze w przypadku gdy jakas
dziatalno$¢ tgczy sie czy tez korzysta z ustug portu
lotniczego, a jednocze$nie istnieje mozliwo$é pokry-
cia kosztéw zwigzanych z wytlumieniem hatasu w
budynkach, nalezaloby odstgpi¢ od S$cistych regut 1
zezwoli¢ na taka lokalizacje.

Dokonczenie mna str. 32
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Z dziejéw polskiej techniki lotniczej

Mgr inz. ANDRZEJ GLASS W artykule przedstawiono dzieje roz-
woju samolotu RWD-17. Powstat on w
1937 r., zaprojektowany przez B. Zura-
kowskiego, jako rozwiniecie RWD-8 i
sdmolot stu2qcy do Szkolenia w akro-
bacji przed przej$ciem na RWD-10. Dul-
szym rozwojem RWD-17 byla jego wer-
sja wodna RWD-17TW oraz wojskowa
wersja treningowa RWD-17bis, I'ctora
byta konkurentem samolotu PWS-35
Oqar.

Samolot szkolno-akrobacyiny i wodny RWD-17

wal korkocigg. P6Zng jesienig 1937
r. prototyp przeszedl préby w locie
w ITI. (Instytucie Technicznym
I.otnictwa) uzyskujgc dobrg opinie.
Wiosng 1938 r. rozpoczeto bu-
dowe 5 RWD-17 dla aeroklubbéw i
5 dla nowo otwartej szkoly pilotéw -
w Swidniku. Nosily one m.in. zna-
ki rejestracyjne SP-BOF, -G, -H,
-J (nr fabr. od 275 do 278) oraz
SP-BOU, -W, -Y, -Z (nr fabr. od
297 do 301). W listopadzie 1938 r.
zostaly przekazane LOPP.

Na wiosne 1938 r. B. Zurakowski
zaprojektowal wedlug koncepcji S.

1. Prototyp RWD-17 podczas poczqtkowej fazy préb, z matq powierzchniqa wywa- Rogalskiego wodng odmiane tego
2enia steru wysoko$ci i ze sterem kierunku malowanym na biato samolotu oznaczong RWD-17 W
Rozpoczecie w 1936 r. produkcji 2. Prototyp malowany w ,storice”

samolotéw akrobacyjnych RWD-10 v

wytworzylo luke miedzy RWD-3,
a RWD-10, gdyz ten ostatni jako
jednomiejscowy i do$é trudny w
pilotazu nie nadawal sie do szko-
lenia. Wo6wczas na zambwienie
LLOPP (Ligi Obrony Powietrzn=j |{
Przeciwgazowej) w DosSwiadczal-
nych Warsztatach Lotniczych na
Okeciu w Warszawie opracowano
dwumiejscowy samolot szkolno-a-
krobacyjny RWD-17. Koncepcis
samolotu ustalit inz. Jerzy Drze-
wiecki: ptat mial byé wzorowany
na RWD-8 lecz bez czeSci central-
nej, kadlub za$ nieco kroétszy niz
u RWD-8. Jako naped wybrano
silnik Walter Major 4 o mocy 130

KM. Projekt konstrukcyjny RWD- 3. Prototyp RWD-17

-17 wykonal Bronistaw Zurakow- SP-BMX po poma-
ski. Projektowanie zostalo rozpo- lowantu ng  srebr-
czete w koncu 1936 r. Prototyp sa-  7"0-czerwono
molotu zostal zbudowany ze skila- v

dek spoteczenstwa woj. tarnopol-
skiego i dlatego mial wymalowang
na kadiubie nazwe ,Tarnopol”.
Oblot prototypu, ktéry otrzymat
znaki SP-BMX (nr fabr. 254), prze-
prowadzil w polowie sierpnia 1937
r. dr pil. Eugeniusz Przysiecki na
lotnisku Okecie w Warszawie. Sa-
molot swym wygladem przypomi-
nal RWD-8, choé tylko podwozie
gtéwne, ostona silnika i fotele by-
ly identyczne. We wrze$niu 1937 r.
prototyp po raz pierwszy pokaza-
no publicznie na lotnisku moko-
towskim w Warszawie — podczas
przekazania aeroklubom 127 samo-
lotéw ufundowanych z funduszow
spotecznych zebranych przez LOPP.
W wyniku préb fabrycznych po-
wiekszono na samolocie usterzenie
poziome, by prawidlowo wykony-
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4. RWD-17W SP-BPB noszqcy
portowym podwoziu kotowym

imie

(poczatkowo uzywano oznaczenia
RWD-17 bis). Otrzymala ona dwa
ptywaki, silnik wiekszej mocy (160
KNM) Bramo Sh-l4a, ptetwe pod u-
sterzeniem oraz nowe loze silnika,
nowg ostone silnika i stupki pod-
todzia. Samolot mial uniwersalne
okucia podwoziowe na kadtlubie
pozwalajgce na zalozenie zaréwno
podwozia kolowego, jak i plywa-
kowego. W czerwcu 1938 r. pil. E.
Przysiecki oblatal na Okeciu pro-
totyp RWD-17W o znakach SP-
-BPB na podwoziu kolowym. No-
sit on poczatkowo napis ,Kolejarz
Warszawsk: 127, Nastepnie sambjlot
postawiono w Pucku na plywaki,
gdzie oblatano go przy starcie z
wody. Prototyp mial amerykanskie
plywaki metalowe Edo, ktérych u-
sytuowanie na samolocie ustalit w
trakcie projektowania, jako kon-
sultant, inz. Jerzy Nikol. Samoiot
przeszedt! préby z wynikiem pozy-
tywnym otrzymujac 23.XI1.1938 r.
orzeczenie ITL. RWD-17TW mbgt
stuzyé jako dwumiejscowy do szko-
lenia i treningu, a jako jednomiej-
scowy do akrobacji. Kierownictwo
‘Marynarki Wojennej zaméwilo w
DWIL. 5 RWD-17W dla Morskizgo
Dywizjonu Lotniczego jako samo-
loty szkolne. Zostaly one zbudowa-
ne w 1939 r. i dwa z nich zostalty
odebrane przez KMW (lecz do Puc-
ka przed wybuchem wojny nie do-
tarty), za$ trzy pozostate byty przy-
gotowane do odbioru 1 wrze$nia
1939 r. Kazdy samolot mial dodat-
kowo wymienny komplet podwo-
zia kolowego. Drewniane- ptywaki
do tych samolotéw wykonaly war-
sztaty szybowcowe A. Kocjana.
Niektére egzemplarze RWD-17TW
byly przystosowane do lotu odwr6-
conego.

Latem 1938 r. odwiedzil ‘wy-
twoérnie DWL instruktor-pilot Cen-
trum Wyszkolenia Lotniczego w
Deblinie Jan Zurakowski i po wy-
konaniu lotu akrobacyjnego na
RWD-17 zwro6cil uwage, ze szybkie
figury niesterowane (np. szybka
beczke) samolot wykonuje opornie.
M. in. przyczyng tego bylo zasto-
sowanie grubego samostatecznego
profilu TA W-140, takiego samego
jak w RWD-8. Zimg 1938/1939
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,Kolejarz Warszawskt 12”7 - na

B. Zurakowski zaprojektowal no-
wy ptat do RWD-17 o zmienionym
profilu w cze$Sci na zewnatrz od
zastrzaléw na cienki dwuwypuktly
IAW oraz o zwezonych, trapezon-
wych koncach z krawedzig splywu
lotki prostopadly do osi kadtuba.
Lotka otrzymatla obnizong o$§ obro-
tu. Roéwnocze$nie rozpieto§¢ wzro-
sta 0 1 m, by zachowaé¢ bez zmian
wielko§¢ powierzchni nosnej. Po
wykonaniu nowego ptata, zamon-

towano go na prototypie SP-BMX.

Samolot oblatat E. Przysiecki na
Okeciu wiosng 1939 r. Proby w
ITI. samolot przeszedl! takze na
wiosne 1939 r. Po prébach na pro-
totypie zalozono stary ptat. W lecie
1939 r. wobec klopotéw z samolo-
tem PWS-35 ,Ogar”, lotnictwo
wojskowe zainteresowato sie ulep-
szonym RWD-17. Zostaly ustalone
wymagania ze strony wojska, jak
np. zabudowa celownika na kadtu-
bie, okienka w podtodze i pionowo
ustawionego aparatu fotograficzne-
go oraz ewentualna zabudowa foto-
-k.m. pod skrzydiem. Miala by¢
wykonana makieta zabudowy tych
urzgdzen. Samolot miat stuzyé do
treningu myS$liwskiego, szkolenia w
bombardowaniu z lotu nurkowego
i innych zadan. Mial on byé na-
stepcg samolotu PWS-26. Pierwsza
seria dla wojska miata liczyé 50
samolotéw, a calo$¢ zamoédwienia
miata obejmowaé 120 sztuk. Cena
samolotu miata wynosié¢ 29 tys. zt
wraz z cze$ciami zamiennymi. Sa-
molot prawdopodobnie otrzymatby
oznaczenie RWD-17 bis. Dostawy
samolot6w mialy nastgpi¢ na po-
czatku 1940 r. Prototyp RWD-17TW,
znajdujacy sie¢ w Morskim Dyoaie
Lotniczym, we wrzeéniu 1939 r. byt
przechowywany w lesie na Helu.
Przetrwal obrone Helu i przed ka-
pitulacja 30.I1X. 1939 r. podczas nie-
udanego startu do lotu do Szwecji

5. RWD-17TW SP-BPB na plywakech i 2 pletwqg pod kadtubem

6. RWD-17TW w

Morskim Dywizjinte Lotniczym w Pucku




SAMOLOT...

2z powodu defektu silnika zostal za-
topiony; pilot uratowat sie.

W chwili wybuchu wojny 1
wrzesnia 1939 r. trzy RWD-17TW
(nr fabr. 311, 312 i 314) przezna-
czone dla lotnictwa morskizgo
s/najdowalty sie w  wytwérni. Zo-
stalty once cwakuovrane na podwo-
ziu kolowym do Rumunii — z za-
malowanymi znakami wojskowymi.
Otrzymaly one znaki rejestracyjne
YR-CRBRA., YR-BRR i YR-AMI. .Je-
den RWD-17 w dniach 11—]2.1X.
1939 r. uzvwata do celow taczniko-
wych 56 eskadra obserwacyjna pol-
skiego lotnictwa: zostat on roznity.

Do Rumunii zostalo takze ewa-
kuowane 7 RWD-17 (prototyp oraz
seryjne SP-BOJ, -U, -W, -Y, -X,
-7), ktére otrzymaty znaki rumun-
skie YR-AMH, YR-CAE, YR-BOU,
YR-AMF, YR-CAG i YR-CAP. Sa-
moloty te byly uzywane w Rumu-
nii podczas 1T wojny S$wiatowej i
w pierwszych latach po wojnie.

Konstrukeja
Dwumiejscowy samolot szkolno-
-akrobacyjny lub wodnosamolot

szkolny i akrobacyjnv o mieszanej
konstrukeji i vktadzie zastrzatowe-
go gornoplata.

Kadlub kratownicowy spawany z
rur stalowych chromowo-molibde-
nowych. kryty ptétnem na listwach
drewnianych. Kabiny otwarte, o-
stonicte z przodu wiatrochronami.
Fotele z blachy aluminiowej do-
stosowane do smadochron6w pleco-
wvch i siedzeniowvch. Poduszki
siedzeniowe nadmuchiwane powie-
trzem. Sterownice w obu kabinach.
Hamulce k6l sterowane orczykiem,
wlaczane dzwigienky. Tablice wy-
posazone w pods'awowe przyrzady
noktadowe. Nad kadlubem piramid-
ka z rur, wykrzy’owana ciegnami
profilowymi., irtegralna 7z kadlu-
bem. Podwozie trdigoleniowe z a-
mortyzatorami olejowo-powietiz-
nvmi Avia o skoku 200 mm. Gole-
nic oprofilowane drewnem. Kota
niskoci§nieniowe- 450 X 185 mm z
amulcami. Kéltko ogonowe samo-
nastawne, amortyzowane sznurem
gumowym.

W RWD-17W podlodzie sklada sie
7 konstrukcji z kroplowvch rur
stalowych, ciegien stalowvceh oraz
pltywakoéw. W prototyvpie nlvwaki
metalowe Tdo ze stondéw lekkich,
w samolotach seryjnych — drew-
niane. Ptvwaki zaopatr’one w ste-
ry wodne sterowane orczyvkiam.

Dokorczenie ze str. 29

W strefie drugiej pozycja wtadz urbanistveznych
iest trudniejsza niz w pilerwszej. gdzie halas narzuca
dyskusje.
mozna pozwoli¢ na
stosowania niezbednego
vyttumienia hatasu. Jednocze$nie w tym przypadku
1alezy liczyé sie z naciskami potencjalnych uzytkow-
nikOw  gruntéw o uzyskanie odpowiednich ulg. Z
drugiej strony istnieje niebezpieczenstwo, Ze c¢i sami
zezwolen na

nrawa w sposdb wykluczajgcy
Na'omiast w strefie drugiej
rabudowe, zadajac jednak

uzytkownicy po uzyskaniu

Podiodzie mogto by¢é zastgpione
trojgoleniowym podwoziem koto-
wym i kétkiem ogonowym.

Plat prostokatny, skos$ny, dwu-
dzielny, drewniany, dwudzwigaro-
wy (dzwigary skrzynkowe), wy-

krzyvzowania miedzydzwigarowe ze
stalowych rurowych rozpoérek i
drutéw, zebra nawlekane na dzwi-
gary, pokrycie do pierwszego dzwi-
sara — ze sklejki, dalej — ptocien-
ne. Ptat podparty dwiema parami
zastrzatow z Kkroplowych rur sta-
lowych. wykrzyzowanych profilo-
wymi ciegnami i wspartych do
kadtuba rozpérkami z rurek stalo-
wyeh. Profil TAW-140. Lotki wy-
chylane réznicowo, typu Friese,
drewniane, Kkryte plétnem. Uste-
rzenie drewniane, stateczniki kry-
te sklejka. stery — pi6otnem. Sta-
tecznik poziomy przestawialny na
ziemi. Naped sterownika linkami i
dzwigniami, 2z wyeliminowaniem
przechodzenia linek przez Kkragzki.
W zmodyfikowanym RWD-17 bis
plat o trapezowych koncach, ktére
otrzymalty profil TAW serii 700.
T.otki szczelinowe o obnizonej osi
obrotu, zawieszone na wysiegni-
kach. W RWD-17W pod tytem ka-
dluba — ptetwa — odejmowana w
razie zalozenia kétka ogonowego.
Silnik w RWD-17 chlodzony po-
wietrzem 4-cylindrowy, rzedo-
wy Walter Major 4, PZInz. Major
4 lub Gipsy Major o mocy starto-

wej 130 KM, mocy nominalnej
120 KM, przy 2100 obr/min i cie-
DANE TECHNICZNE

Silnik

KM

Rozpietosé m
Dtugosé m
Wysokosé m
Powierzchnia no$na m?
Ciezar wtasny kG
Ciezar uzyteczny kG
Ciezar catkowity G
Ohcigzenie powierzchni kG/m?
Ohciazenie mocy kG /KM
Predko$¢ maksymalna km/h
Predkosé przelotowa km/h
Predko$é minimalna km/h
Wznoszenie m/s
Putap m
Zasieg km
Wspétezynnik obciazenia

niszcz,

* — dane przyblizone
** — bez akrobaciji
*** _ osiggi obliczeniowe z

rozwigzan ruc

lotniska,
lokalizacje

:woich zaktadéw, w przysziosci bedg protestowaé z

powodu halasow.

32

hu

zarze 155 KkG. Niektére RWD-17
miaty silnik dostosowany do lotu
odwréconego. Loze spawane z rur
stalowych, integralne z kadlubem.
Smiglo dwulopatowe, drewniane,
stale, Szomanski. Oslona silnika
z blachy aluminiowej. W przodzie
kadluba za $ciang ogniowg — dwa
aluminiowe zbiorniki paliwa o
tgcznej pojemnos$ci 110 1L Zbiornik
oleju o pojemnosci 12 1 w dole
przodu Kkadluba. Przelotowe zuzy-
cie paliwa 28 1/h. Stosowany miat

by¢ takze silnik Cirrus Major o
mocy startowej 150 KM i mocy
nominalnej 138 KM.

Silnik w RWD-17W chlodzony

powietrzem, 7-cylindrowy gwiazdo-
wy Bramo Sh-14a o mocy starto-
wej 160 KM przy 2200 obr/mia,
mocy nominalnej 130 KM i o cic-
zarze 135 kG. Smiglo dwulopatowe
drewniane, state, Szomanski. W
przodzie kadtuba dwa zbiorniki pa-
liwa — glowny. o pojemnosci 76 1
i dodatkowy (dla przelotéw) o po-
jemno$ci 35 1. Zbiornik na 18 1 o-
leju — pod ostong silnika. Osiona
silnika pierscieniowa. Przelotowe
zuzycie paliwa 35 1/h.
Malowanie. Samolot RWD-17
miaty prz6éd ostony silnika. spad
kadiuba i gére kadiuba za kabina
oraz ulozone w sloiice pasy na Zor-
nej powierzchni ptata — czerwone.
Reszta samolotu srebrna. W
RWD-17TW malowanie ostony sil-

nika przechodzilo w pas wzdtuz
kadtuba.
RWD-17 RWD-1TW  RWD-17his
Major 4 Rramo Major 4
Sht4a

130 150 130

10.0 10,0 e

7.7 7.8 7.7

2,45 1,75 2,45

18,7 18,7 18,7

520 610 550*

240(290)** 150(290+* 210%(350) **

760(810)** 760(900) * 760(900*

40,5 40,5 40,5

6,3 5,9 6,3

195(205)%+* 175(170)+* 195

165(175) %%+ 150(145) ** 165

80(80)*>* 80

4,5(5.5)%** 4(3,3)%* 45

5000(5800)«** 4600(3600) % * 5000

680(659)"** 320(500)«« 680

12,8 12,8(10,7)%* 12,8

silnikiem Cirrus Major 150 KM

A zatem, biorgc pod uwage z jednei strony nie-
zaprzeczalng teze, ze port lotniczy jest czgscig skta-
dowg aglomeracji
lotniczy moze kolidowaé z ochrong S$rodowiska, za-
gadnienie lokalizacji

miejskiej, a z drugiej, ze hatas
portéw lotniczych, koncepeiji

lotniczego oraz stref ochronnych

wok6t lotniska powinno byé wsp6lng troskg organéw
planowania przestrzennego i organéw projektowania
przy pelnym
wsp6lnych intereséw.

wzajemnym  zrozumiseniu

WCT/260/K /74
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Roczny spis tresci

artykutéw opublikowanych w TLiA 1974

Tematyczny spis tresci

Réine

Lotnicze perspektywy roku 1974

I Krajowa Konferencja Partyjna a lot-
nictwo

Sukces ekonomiczny polsklego przemy—
stu lotniczego !

Szansa dla motoszybowcéw

Pierwszomajowe hasto — dobra robota .

Podstawy sukceséw wytwoérni lotni-
czych — A. Glass

Lotniczy dorobek 30-lecia PRL

Wspomnienie o pilocie Plonczynskim

Trzydzieste $wieto lotnictwa

Wskazowki dla Autoréow

Srebrny Jubileusz WCT NOT — M. qus-
kowska

Perspektywy rozwoju konstrukcji amator-
skich A. Glass

Problemy rozwoju polskiego lotnictwa cy-
wilnego

Z kraju. Ze $wiata

Problemy rozwoju lotnictwa

Rynek jednosilnikowych samolotéw lek-
kich — W. Waskowski .
Koszty i czas rozwoju samolotu — W,
Waskowski

Polski eksport lotniczy w 30- lecm — ’VI
K. Plaskowska

Wptyw czynnika czasu na oplacalnosc
produkcji samolotow — W. Waskowski

Tendencje rozwoju produkeji motoszy-
bowcéw — W. Waskowski ,

Dzi§ 1 jutro przemysiu silnikow turbmo—
wych — W. Waskowski .

Produkcja i eksport szybowcéw w RFN

— W. Waskowski

LOT—problemy

Europejskie automatyczne systemy re-
zerwacyjne — proba poréwnania — J.
Pietrala

Zastosowanie konteneréw i palet w lot-
niczym transporcie towaréw — M.
Kawczynski, R. Szopski

Zabezpieczenie przeciwpozarowe samolo—
tow cyw1lnych — A. Lesiuk .

Sytuacja i przemlany transportu lotmcze-
go na $wiecie w 1972 roku — M. 2y-
licz

Azymutalne korekcje glroskopowych u-
ktadow kursowych — T. Smeolicz .
Nowe lotnisko komunikacyjne Gdansk-

-Rebiechowo — E. Kolodzinski

Kartoteka TLiA: Antonow-2% .

Niektére problemy zuzycia paliw w
transporcie lotniczym — K. Rzemek

Samoloty PLL LOT
Tupolew 134 — R.C.

Niektore problemy eksploatacji lotniczych
turbinowych silnikbw odrzutowych w
PLL LOT — A. Stodownik

Transport powietrzny w Polsce — futuro-
logiczny warunek nowoczesnos$ci i po-
stepu — J. Lason

Minima meteorologiczne — I‘ Smollcz
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Ciekawe konstrukcje

PZI.-104 Gelatik z urzgdzeniem do wy-
wotywania deszczu — J. Staszek

Smigla obecnie i w przyszlosci — Z.
Brodzki

Weciggarka $migltowa — oprac. AK.

Wspblczesne podwozia lotnicze — A. J.
Wroblewski, T. Wusatowski

Ciekawe rozwigzania konstrukcyjne szy-
bowca SZD-36A Cobra 15 — W. Bur-

czak .
Rozwigzania konstrukcyjne mocowania
usterzen szybowcow — A.K.
Rewelacyjne skrzydio W. Kasprzyka —

oprac. T. Wusatowski
Szybowce wysokosciowe — projekty i rze-
czywisto§¢ — T. Wusatowski

Aerodynamika i mechanika lotu

Wytyczne doboru parametré6w pitytowego
usterzenia wysokosSci — J. Sandauer
Krzywa obcigzen szybowca z klapg pred-
ko$ciowg — W. Stafiej

Niektére problemy uktadu kaczki.
1. — J. Staszek

Niektére problemy uktadu kaczki. dok. -—
J. Staszek

Charakterystyka motoszybowca w krag-
zeniu — W. Stafiej

Charakterystyka predkosciowa bustera ze
zdwojonym suwakiem sterujgcym
E. Dobkowski

Czesé

Wytrzymato$é

Praktyczne zastosowanie metody Howar-
da-Czencowa. Obliczanie belek zgina-
nych i osiowo $ciskanych — S. Lassota

Praktyczne zastosowanie metody Ilowar-
da-Czencowa. Obliczanie belek zgina-
nych i osiowo §ciskanych — dok. —
S. Lassota

Wybrane zagadmema wytrzymalosmox\e
klejonej, wysokoobcigzonej konstruk-
cji duralowej — K. Szuster

Wyposazenie i osprzet

Lotnicza pokiadowa aparatura do pomia-
ré6w dynamicznych z czujnikami pie-

zoelektrycznymi — R. Kudelski, W.
Zabkowicz

Zmodyfikowany uktlad energetyczny sa-
molotu Concorde — A. Mrzyglaod

Silniki i rakiety

Pomiary hatasu silnika odrzutowego i
tlokowego w samolocie do$wiudczal-
nym Lala-1 — A. Rudiuk

Obcigzenie cieplne tarczy turbiny po wy-
tgczeniu silnika turboodrzutowego
J. Borgon

Turbinowe silniki odrzutowe Viper. Czes§é
1 — W. Kordzinski

Turbinowe silniki odrzutowe Viper. Czgsé
2 — W. Kordzinski .

Parowe rakiety startowe — ll S.chwoch

Nr
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9

10
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7

9

10

Str.

18
10

10

17

13
10
27

16

16

28

15

27



Niektére problemy eksploatacji lotni-
czych silnikbw turbinowych w PLL
LOT — A. Stodownik :

Mozliwosci analitycznej oceny skuteczno-
§ci bezwladnosciowych odpylaczy pro-
mieniowych — S. Szczecinski, R. Wia-
trek

Eksploatacja

Trwalo$¢ i pewno$¢ ruchowa maszyn a
czysto§¢é pracujacych w nich cieczy
technicznych — J. Zmihorski . .

Eksploatacja samolotéw rolniczych w tro-
piku — Z. Lata .

Filtracja oleju we wspélczesnych msta—
lacjach lotniczych — dok. — J. Zmi-
horski . -

Zasady wyboru procesu renowacji lopa-
tek sprezarek i turbin silnikéw od-
rzutowych — M. Marciniak

Wplyw paliwa ze zwiekszong zawartoscia
siarki na prace agregatéw ukladow
paliwowych turbinowych silnikéw od-
rzutowych — R. Bekiesinski, H. Rzew-
ski :

Technologia i muieriuly

Wzmacnianie lopatek turbin gazowych
metodami technologicznymi — J. Eu-
narski .

Nowe materialy konstrukchne na ele—
menty silnikbw odrzutowych — E.
Gruszezynski

Stale konstrukcyjne wysokleJ wytrzyma-
losci typu maraging — A. Balul, J.
Chodorowski

Problemy ruchu lotniczego i lotnisk

Paryskie lotnisko Roissy-en-France —
T. Kupiszak 4

Paryskie lotnisko Roissy-en- France
dok. — T. Kupiszak . 5 ;

MADAP — zautomatyzowany system
przetwarzania danych w Maastricht —
oprac. W. Barski e

MADAP — zautomatyzowany system
przetwarzania danych w Maastricht —
dok. — oprac. W. Barski , ,

Nowoczesne systemy kierowania ruchem
lotniczym — K. Kunachowicz .

Nowoczesne systemy kierowania ruchem
lotniczym — dok. K. Kunachowicz

Porty lotnicze w nowoczesnym $wiecie
Cze$¢ 1 — oprac. J. Smolenski .
Czes$é 2. Port lotniczy jako element
systemu transportowego — oprac. J.
Smolenski
Cze$§é¢ 3. Port lotmczy Jako czynmk
zagospodarowania terenu — oprac. J.
Smolenski .

Port lotmczy jako czynmk zagospodaro-
wania terenu — dok. — oprac. J. Smo-
lenski LT} -

Porty lotnicze elementem skladowym
aglomeracji miejskiej — oprac. J. Smo-
lenski

10

[$))

12

7

10

11

12

17

25

12

28

25

27

15

17

23

30
30

30

29
25
29

35

18

31

30

25

Z dziejéw polskiej techniki lotniczej

Szybowiec wysokowyczynowy CW-5bis —
A. Glass i

SL-1 Akar — zwyciezca zawodéw przed
50 laty — A. Glass .

Polskie konstrukcje lotnicze do 1914 ro-
ku na tle zagranicy — S. Januszewski

Pierwszy udany motoszybowiec na $§wie-
cie — Bagk A. Kocjana — A. Glass

Pierwsza polska wytwérnia samolotéow
»Awiata” S. Januszewski "

34

37
37
36
37
33

Nr
Szybowiec 30-lecia PRL. — A. Glass 6
Szybowiec 30-lecia PRL — Cze$¢ 2.

A. Glass . . . 7
Samoloty 30-lecia PRL — A Glass . 8
RWD-9 — zwycicski samolot Bajana -

A. Glass
Pierwszy polski serany samolot myvs$liw-

ski PWS-10 — A. Glass 10
Szybowiec wysokowyczynowy PWS-102

Rekin — A. Glass . . . 11

Wytwoérnia balonéw 1 spadochronéw w
Legionowie (1922—1939) -~ S. Nowicki 12

Techniczny stownik lotniczy

Aerodynamika 2 — M.R.
Skro6ty angielskie

Smiglo .

Mechanika lotu l

Silnik tlokowy — J.S., Z.R.
Skréty rosyjskie — K.D.
Skréty niemieckie — K.D.
Meteorologia — K.D.
Mechanika lotu 2 — M.R.
Przyrzady pokladowe — J.M.
Elementy konstrukcyjne — K.D.
Podwozie — K.D. . i

—
N—= O =@ O R W —

Kartoteka TLiA

American Aviation AA-1 Yankee, USA
— R.M.

Gates Learjet 25, USA — L.J. .

AN-2L, ZSRR — W.J. . .

Canadair CL-215, Kanada — K.D. .

North American Rockwell T-2C Buckeye,
USA — R.M. .

Cessna Citation, USA — W

Britten-Norman BN-2A Mk III Trislan-
der, W. Brytania — R.M.

LS-1, NRF — B.

Mitsubishi MU-2J, Japonia — T.W.

Dassault—Breguet—Dornier Alpha Jet,
Francja/RFN — A.G.

Grumman F-14A Tomcat, USA — T.W. .

Glasfliigel Standard-Libelle 204, RFN —
W.B.

Antonow-24, ZSRR .

Kamow-26, ZSRR — R.C.

M-17 Universal, CSRS — W.B.

Piper PA-31-350 Navajo Chieftain, USA
— R.M.

Tupolew-134, ZSRR — R.C.

Jakowlew-40, ZSRR — W.B.

Mi-8, ZSRR — W.B.

Champion (Bellanca) Citabria 7 GCBC
Scout, USA — R.M. . 10

Cessna Al150K Aerobat H 11

Pilatus B-1-PCl11 11

Aérospatiale Rallye 100 Sport 12

1S-29D 12

[==ICNEE o) [= ]S} (SIS w w [ SR Rl

—
[=J(ejNelye.]

Pomoce konstrukcyjne
Zalezno$¢ predkosci lotu od Q/S | C, —
dok. — L.J. 1

Zmiany ci$nienia dynamicznego w funk-
cji predkosci i wysokoéci w atmosfe-

rze standard — L.J. 2
Ci$nienie dynamiczne w funkcji predko-

$§ci i wysokosci lotu — Cz. 2. — LJ. 3
Wtasnosci mechaniczne gumy — oprac.

R. Stotwinski 4

Elementy konstrukcji spawanych:
1. Przyklady rozwiagzan konstrukcyj-
nych wezléw i polgczen spawanych . 5
2. Elementy konstrukcyjne — okucia
na koncach rur — A.K. . 5

Str.

38
38

36
38

37

35
35
33
35
51
33

35
35
35

35
35

19
21
19
21

19
21

19
21
19

23

23

18

23

23

24
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Mocowanie koncé4w rur do elementéw
konstrukcyjnych o znacznie wiekszych
wymiarach i grubosciach

Wydatki sekundowe i hektarowe apara-
tury agrolotniczej Z.G.

Wybér danych wytrzymatosciowych
Nitowanie blach duralowych (z mate-
rialtow DI16AT lub PA-7T) . .
Zalecane wymiary dla potlgczen nito-
wanych . .
Wytrzymalosé sworzni i srub i ik
Wyboczenie plyt Sciskanych Jednokle—
runkowo
Wyboczenie pltyt Scinanych .
Wyboczenie podtuznic duralowych

Okreslenie czestosci drgan wtasnych po-
pychaczy uktadu sterowania — A.K.

Okres$lenie dopuszczalnego obcigzenia sta-
tycznego lozysk tocznych — oprac.
AK.

Zalezno$¢ predkos$ci i przyspieszen w ru-
chu harmonicznym od czcsto$ei drgan
dla réznych wielkosci amplitudy
oprac. R. Stotwinski .

Radzieckie ogumienie lotnicze

Podstawowe dane techniczne radzieckich
filtrow hydraulicznych

Opory czolowe i biegunowe kadlub6éw szy-
bowcédw oraz ukladéw skrzydlo — ka-
dlub — opr. R. Sletwinski

Praca konstrukcji dzwigara po utracie
stateczno$ci przez jego sc1anke — Oopr.
R. Cymerkiewicz . R

Nowos$ci techniczne

Przewozne stanowisko PSSM-630 do
sprawdzania manometré6w o goérnych
granicach zakres6w wskazan 4 —- 630
kG/cme

Lekki samolot dosw1adczalny FS 28 Av1—
spa — WK. . . .

Zamoéwienie na samoloty SM.1019 — W K

Rakietowy silnik wspomagajacy na pare
wodng — W.K. . |

Silnik RB.211 o ciggu 20 410 kG — WK

Silnik jonowy do kanadyjskiego satellty
— WK.

Lekkie samoloty myshwskle F- 16 i F 17
— WK

Samolot pasazersk1 RTOL Hawker Sld-
deley HS.146 — W.K. i

Samolot wielozadaniowy Skytrader —
WK. . . .

Nowy satelita rozpoznawczy — W.K.

Przygotowania do wspélnego lotu statkow
Sojuz i Apollo — W.K. .

Modyfikacja samolotu Piper ,,Seneca”
W.K.,

Wyniki préb hamulcéw o strukturze we-
glowej — W.K. .

Nowy rodzaj syntetycznej gumy — WK

Urzadzeme do kierowania ogniem Phoe-
nix — W.K. .

Nowy silnik tlokowy — WK

Radar kierowania ogniem samolotu F- 15
— WK.

Perspektywy dalszego rozwoju $miglowca
Puma — W.K. I

Samolot A-10A —

W.K. :
Szybkie postepy w rozwoju samolotu
F-15 — W.K.
Druga wersja silnika TFE731 — W.K.
Préby , Aerodyny” Lippischa — W.K. .
Programy badawcze firmy Plessey —
WK.

Dalszy ro.zwéj silnikébw JT9D — W.K.
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Nr

@ 0 © (=]

©

10

11

.12

Str.

23

31

23

23
23

24

24

23

23

24
23

23

23

18

33
33

33
33

40

33
34

34
39

39
40

18
38
40
10
18

18
27

) Nr Str.
Trybuna lotnikéw
Do technikéw i inzynier6w polskiego lot-

nictwa 10 1
Informacja o pracach przygotowawczych

do VII Kongresu Technikéw Polskich 10 2
Tezy na VII Kongres Technikéw Pol-

skich dotyczace przemystu lotniczego 10 2
Tezy na VII Kongres Technikéw Polskich

dotyczgce dziatalnosci lotnictwa cy-

wilnego . 10 4
Z dzialalnoéci Sekeji Lotniczych
SIMP i SITK
1 — IT ok}, IIT okl, 2 — II okl i 17, 3 — 30, 4—36,

5 — 40, 6 — 35,38, 7 — 40, 8 — 40, 9 — 40, 10 — 40

11 — 34, 12—33

Narady. Konferencje

Wnioski z narady naukowo-technicznej
Oddzialu Warszawskiego Stowarzysze-
nia Inzynieréw i Technikéw Komuni-
kacji z 25.5.1973 na temat Lotnisko
sportowo-ustugowe dla Warszawy

Uchwatla uczestnikéw konferencji nauko-
ko-technicznej SITK nt. Lotnisko ja-
ko element przestrzennego zagospoda-
rowania aglomeracji miejskiej .

Okiadka

Szybowiec SZD-9bis 1E — rys. K. Cie-
slak

Szybowiec 2-miejscowy SZD 40X Halny
— rys. K. CieSlak . .

Jasko6tka Libanskiego — rys. K Cieslak
Motoszybowiec Bgk — rys. K. Cieslak
PZL-102B Kos — rys. K. Cieslak

TS-8 Bies — rys. K. CieSlak . X
Samolot LIM-6 — rys. K. CieSlak
RWD-9 J. Bajana — rys. K. CieSlak
LWD Zak-3 rys. K. CiesSlak

PZL-106 Kruk — K. Cieslak

Smiglowce Mi-2 — K. CieSlak

Reklamy PEZETEL

SZD-38 Jantar 1

An-2 .
Agro-aviation services
SZD-45 Ogar

PZL-104 Wilga 35
SZD-41 Jantar Standard
Mi-2

GTD — 350

LIT — 3S :
SZD — 30A Plrat A

1
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10
11
12

—
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11
12

111

okl

38

14
i34

IIT okl

111
111
III
111
II1
111
111
111
II1
II1

34
32
34
34
36
36
33
34
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okl
okl.
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okl
okl
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A lfabetyczny spis autoréw

B

Balul Andrzej: Stale konstrukcyjne wy-
sokiej wytrzymato$ci typu maraging
Barski Waldemar: MADAP — zautoma-
tyzowany system przetwarzania i zo-
brazowywania danych w Maastricht

Bekiesinski Ryszard, Rizewski Henryk:
Wplyw paliwa ze zwiekszong zawar-
to$cig siarki na prace agregatéw ukta-
doéw paliwowych turbinowych silnikéw
odrzutowych

Brodzki Zdzistaw: Smigla obecnie i w
przysztosci

Burczak Zdzistaw: Ciekawe rozw1azama
konstrukcyjne szybowca SZD-36A Co-
bra-15

C

Chodorowski Jan: Stale konstrukcyjne
wysokiej wytrzymalo$ci typu maraging

n

Dobkowski Edward: Charakterystyka
predkosciowa  bustera ze zdwojonym
suwakiem sterujagcym

(]

tilass Andrzej: Szybowiec wysokowyczy-
nowy CW-5bis

SL-1 Akar zwyciezca zawodow
przed 50 laty

Pierwszy udany 1motoszybowiec na
Swiecie — Bagk A. Kocjana . ,
Podstawy sukceséw wytwérni lotni-
czych

Szybowce 30-lecia PRL Cze$¢ 1. .
Szybowce 30-lecia PRL. Cze$¢ 2. .
Samoloty 30-lecia PRL .
RWD-9 Bajana
Pierwszy polski seryjny samolot my-
Sliwski PWS-10 .
Szybowiec wysokou}czynowy PWS-
102 Rekin

Perspektywy rozwoju konstrukeji
torskich

Gruszezynski Emil: Nowe materiaty kon-
konstrukcyjne na elementy silnikow
odrzutowych

Grzegorzewski J.: Polski przemyst lotni-
czy na wystawie XXX-lecia w Mos-
kwie

ama-

Januszewski Stanistaw: Polskie konstruk-
cje lotnicze do 1914 roku na tle za-
granicy
Pierwsza polska wytwornia samolotéw
WTL ,,Awiata”

K

Kawczynski Marek, Szopski Ryszard: Za-
stosowanie konteneréw i palet w lot-
niczym transporcie towaréw

Kotodzinski Eligiusz: Nowe lotnisko ko-
munikacyjne Gdansk-Rebiechowo

Kordzinski Walerian: Turbinowe silniki
odrzutowe Viper. Cze$¢ 1. -
Turbinowe silniki odrzutowe Viper.
Cze$é 2.

Kudelski Ryszard; Zabkowicz Wtadystaw:
Lotnicza pokladowa aparatura do po-
miaréw dynamicznych 2z czujnikami
piezoelektrycznymi

Kunachowicz Krzysztof: Nowoczesne sy-
stemy kierowania ruchem lotniczym.
Dokonczenie.

Kupiszak Tadeusz: Paryskie lotnisko Ro-
issy-en-France. Czg§é 1.

Dokonczenie

36

Nr

=

12

>

N=Ne-JCN N No-Y

.11

11

11

Str.

23

30

27

18

23

16

37
37
37

38

38
36

38
37

17

36

33

15

25

30
30

L

Lason Jan: Transport powietrzny w Pol-
sce — futurologiczny warunek nowo-
czesnos$ci i postepu ; =

Lassota Stanistaw: Praktyczne zastoso-
wanie metody Howarda-Czencowa.
(Obliczanie belek zginanych i osiowo
Sciskanych)

Dokonczenie

Lesiuk Anatol: Zabezpieczenie przeciw-

pozarowe samolotéw cywilnych

L

Lata Zygmunt: Eksploatacja samolotéw
rolniczych w tropiku o

Luarski Jerzy: Wzmacnianie topatek tur—
bin gazowych metodami technologicz-
nymi

M

Marciniak M.: Zasady wyboru procesu
renowacji lopatek sprezarek i turbin
silnikbw odrzutowych

Mrzygléd Andrzej: Zmodyfikowany uktad
energetyczny samolotu Concorde

N

Nowicki Stetan: Wytwérnia balonéw i
spadochron6w w I.egionowie (1922—

—1939)

P

Pietrala Jan: Europejskie automatyczne
systemy rezerwacji — préba porow-
nania

Plaskowska M. Klara: Polski eksport lot-
niczy w 30-leciu . i
Srebrny Jubileusz WCT NO’l

R

Rudiuk Andrzej: Pomiary hatasu silnika
odrzutowego w samolocie do$wiadczal-
nym Lala-1 . I Veood

Rzemek Kazimierz: Niektére problemy
zuzycia paliw w transporcie lotniczym

Rzewski Henryk, Ryszard Bekiesinski:
Wplyw paliwa ze zwiekszong zawar-
toScig siarki na prace agregatow u-
ktadéw paliwowych turbinowych silni-
k6w odrzutowych b

S

Sandauer Justyn: Wytyczne doboru pa-
rametréw usterzenia wysokosci H
Schwoch Hieronim: Parowe rakiety star-
towe i 2 a

Stodownik Andrzej: Niektére problemy
eksploatacji turbinowych silnikéw od-
rzutowych w Polskich Liniach Lotni-
czych LOT

Smolicz Tomasz: Azymutalne korekc_]e gl-
roskopowych ukladéw kursowych . .
Minima meteorologiczne ;

Smolenski Jan: Porty lotnicze w nowo-
czesnym S$wiecie. Cze$é 1.
Czes$¢ 2. Port lotniczy jako element sys-
temu transportowego
Cze$¢ 3. Port lotniczy jako czynmk
zagospodarowania terenu :
Czes$¢ 3. Dokonczenie i
Porty lotnicze elementem sktadowym
aglomeracji miejskiej

Stafiej Wiestaw: Krzywa obcigzen szy-
bowca z klapg predkosciowg
Charakterystyka motoszybowca w kra-
zeniu . .

11

[ociE ]

12

© o

12

10

12

7

v 11

Str.

11

16
28

12

14

37

15

1#

33

23

16

25

10
13

35
18

31
30

25
13

16
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Nr Str
Staszek Jan: PZL-104 Gelatik z urzadze-
niem do wywolywania deszczu 2 1
Niektére problemy ukitadu kaczki.
Cze$é 1. 9 10
Niektoére problemy uktadu kaczki. Do-
konczenie 10 27

Szczecinski Stefan, Wiatrak Ryszard: Mo-

zliwo$ci analitycznej oceny skuteczno$-

ci bezwtadno$ciowych odpylaczy pro-

mienionych 10 17
Szopski Ryszard, Kawczynski ‘\’larek' Za-

stosowanie konteneréw i palet w lot-

niczym transporcie towaréw : 2 6
Szuster Krystyna: Wybrane zagadnienia

wytrzymatosciowe wysokoohcigzonej

konstrukcji duralowej = 9 29

W

Waskowski Wtodzimierz: Rynek jedno-

silnikowych samolotow lekkich 1 1
Koszty i czas rozwoju samolotu . 7 4
Wplyw czynnika czasu na optacalno$é
produkeji samolotéow . . 9 4
Tendencje rozwoju produkecji motoszy-
bowcow . 10 6
Dzi§ i jutro przemyslu sﬂmkéw turbi-
nowych ; . e 11 6
L3 o
Spis treéci wg zeszytéw
Sir

Nr 174

Lotnicze perspektywy roku 1974 . . . 1
Z KRAJU. ZE SWIATA 2
PROBLEMY ROZWOJU LOTNICTWA

W. Waskowski: Rynek jednosilniko-

wych samolotéw lekkich o 4

LLOT PROMLEMY

J. Pietrala: Europejskie automatyczne

systemy rezerwacyjne — proéba poréw-

nania . 9
KSIAZKI [.OTNICZE H . 14 | 32
R. Kudelski, W. Zabkowicz: Lotnicza po-

kladowa aparatura do pomiaréw dy-

namicznych 2z czujnikami piezoelek-

trycznymi . . 15
NOWOSCI TECI—/INICZNE 18 i 33
KARTOTEKA TLiA

American Aviation AA-1 Yankee . . 19

Gates Learjet 25 21

POMOCE KONSTRUKCYJNE

Zalezno§é predkosci lotu od @/S i C, —

dok. 23
J. Zmihorski: Trwalo§¢ i pewno$é rucho-

wa maszyn a czystosé pracujacych w

nich cieczy technicznych ) 25
PROBLEMY RUCHU LOTNICZEGO

I LOTNISK

T. Kupiszak: Paryskie lotnisko Roissy-

-en-France — cze§é 1 . 30
TECHNICZNY SEOWNIK LOTNICZY 15

Aerodynamika 2 ] 35
NOWOSTI 1Z POLSZY, NEWS FROM

POLAND = 36

Z DZIEJOW POL SKIEJ TEC}INIKI LOT-
NICZEJ

A. Glass: Szybowiec WYCZynowy
CW-5 bis A " 37
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Wiatrek Ryszard, Szczecinski Stefan:
Mozliwo$ci analitycznej oceny skutecz-
nosci bezwtadno$ciowych odpylaczy
promieniowych

Wroblewski Adam J., Wusatowskl Ta-
deusz: Wspélczesne podwozia lotnicze

Wusatowski Tadeusz: Rewelacyjne skrzy-
dlo W. Kasprzyka. ;
Szybowce wysokos$ciowe projekty
i rzeczywistosé .

Z

Zabkowicz Wiadystaw, Kudelski Ryszard:
Lotnicza poktadowa aparatura do po-
miaré6w dynamicznych 2z czujnikami
piezoelektrycznymi

z

Zmihorski Jan: Trwalo$¢ i pewno§é ruchn-
wa maszyn a czysto§é pracujgcych w
nich cieczy technicznych
Filtracja oleju we wsp6iczesnych ins-
talacjach  lotniczych .
Dokonczenie F "

Zylicz Marek: Sytuacja i przemiany trans-
portu lotniczego na $wiecie w 1972 roku

Z DZIALALNOSCI SEKCJI LOTNI-
CZYCH SIMP i SITK

W NASTEPNYM NUMERZE

Z DZIALALXOSCI SEKCJI LOTNICZEJ
SIMP -

Z PRASY ZAGRANICZNEJ

CO PISZA INNI ,

Na oktadce: Szybowiec SZD-9 bls 1E Bo-
cian — rys. K. Cie$lak

Nr 2/74

I Krajowa Konferencja Partana a lot-
nictwo . .

Z KRAJU. ZE QWIATA\ '

CIEKAWE KONSTRUKCJE
J. Staszek: PZI1.-104 Gelatik z urzgdze-
niem do wywolywania deszczu

LLOT PROBLEMY
M. Kawczynski, R. Szopski: Zastosowa-
nie konteneré6w i palet w lotniczym
transporcie towarow

A. Rudiuk: Pomiary hatasu silnika odrzu-
towego w samolocie do$wiadczalnym
Lala-1 . .

Z. Brodzki: Smigla obecnie | w przy-
szlo$ci s = i

KARTOTEKA TLIA
AN-2L
Canadair CL-215

POMOCE KONSTRUKCYJNE
Zmiany ci$nienia w funkcji predkosci i
wysoko$ci w atmosferze standard .

PROBLEMY RUCHU LOTNICZEGO
T LOTNISK
T. Kupiszak: Paryskie lotnisko Roissy-
-en-France — dok.

NOWOSCI TECHNICZNE
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TECHNICZNY
Skroty angielskie .

KOWOSTI 1Z POLSZY, NF‘WS FROM
POLAND

Z DZIEJOW POILSKIEJ TTCCHNIKI LOT—
NICZEJ
A. Glass: SL-1 Akar — zwyciezca
zawodow przed 50 laty .

Z DZIALALNOSCI SEKCJI
CZYCH SIMP i SITK .

W NASTEPNYM NUMERZE

KSIAZKI LOTNICZE

Na okladce: Szybowieec 2-imiejscowy SZD-
-4D X Halny — rys. J. Misiak . ”

SEOWNIK LOTNICZY

LOTNI-

Mr 3/74

Sukces ekonomiczny polskiego przemyslu
lotniczego

Z KRAJU. ZE SWIATA

I.OT PROBLEMY
A. Lesiuk: Zabezpieczenic przeciwpoza-
rowe samolotow cywilnych .

W NASTEPNYM NUMFRZE
Weceiggarka $miglowca — oprac. AK.
Z. Eata: Eksploatacja samolotéw rolni-
czych w tropiku
POMOCE KONSTRUKCYJNE
Ci$nienie dvnamiczne w funkcji pred-
kosci i wysokosci lotu — Cze$é 2 .
KARTOTEKA TILiA
North American Rockwell T-2C Buc-
keye
Cessna Citation A
J. Sandauer: Wytyczne dobom paramet-
ré6w usterzenia wysokos$ci

PROBT.EMY RUCHU LOTNICZEGO
i TLOTNTSK
MADAP — zantomatvzowany system
przetwarzania i zohrazowywania da-
nych w Maastricht — oprac. W. Bar-
ski
TECHNICZNY SEOWNIK T.OTNICZY
Smizto

KSIAZKT T OTNTCZR

7 DZIETOW POTSKIET TFCHNTKI
LOTNICZET
8. Januszewski: Pol<kie konstrukcje
lotnicze do 1914 na tle »agranicy .

7. DZTIALATINOST SPKCTIT T.OTNT-
CZYCH STM® | SITK

Z PRASY ZAGRANTC7ZNFET

NOWOSTT 1Z POISZY. NEWS FROM
POT AND .

Na oktadce: Jask6dlka I.ibanskiego— rys.
K. CieSlak

Nr 4/74

Szansa dla motoszvhowcOHw

7 KFAJU. ZE SWTAT*

1.0T PROBILFMY
M. Zylicz: Sytuacja i nrzemiany trans-
portu lotniczego na Swiecie w 1972 ro-
ku

PROBIT *"MY POZVV("TU I O'TNTCTWA
A. J. Wrablewski, T. Wusatowski:
Wspblczesne podwozia lotnicze . .

J. Borgon: Obciszenia cieplne tarczy tur-
biny no wylaczeniu silnika turbood-
rzutowego

KARTOTEKA TLiA
Britten-Norman BN-2A Mk TIIT Tris-
lander
LS-1

POMOCY KONSTRUKCVJNE
Wtasnoéci mechaniczne gumy

A. Mrzysgtod: Zmodyfikowany uktad ener-
getyczny samolotu Concorde
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PROBLEMY RUCHU LOTNICZEGO
I LOTNISK
MADAP — zautomatyzowany system
przetwarzania i zobrazowywania da-
nych w Maastricht. Dok. — oprac. W.
Barski
J. Zmihorski: Filtracja oleju we wsp6l-
czesnych instalacjach lotniczych .
TECHNICZNY SEOWNIK LOTNICZY
Mechanika lotu . .
Z DZIALALNOSCI SEKCJI LOTNICZEJ
SIMP 1
w NASTEPNYM NUMERZE o,
Z DZIEJOW POLSKIEJ TECIINIKI
LOTNICZET
A. Glass: Pierwszy udany motoszybo-
wiec na $wiecie — Bagk A. Kocjana .
NOWOSCI TECHNICZNE . . ;
NOWOSTI I1Z POLSZI, NEWS FROM
POLAND :
ZPRASY ZAGRANICZNEJ

Na oktladce: Motoszybowiec Bak — rys.
K. Ciesiak

Nr 5/74

Pierwszomajowe hasto — dohra robota .

7 KRAJU. ZE SWIATA

CIFKAWE KONSTRUKCJE
W. Burczak: Ciekawe rozwiazania kon-
strukcyjne szyhtowca SZD-36A Co-
bra-15 .

NOWOSCI TFCHNTCZNE .

LLOT PROBLEMY
T. Smolicz: Azymutalne korekcje giro-
skopowe ukladéw kursowych }

J. Funarski: Wzmacnianie lopatek turbm
gazowych metodami technologicznymi

KARTOTEKA TLiA
Mitsubishi Mu-2J
Dasault-Breguet-Dornier Alpha Jet

CIFKAWE KONSTRUKCJE
Elementy konstrukcii spawanych

PROBLEMY RUCHU I.OTNICZEGO
T LOTNISK
K. Kunachowicz: Nowoczesne systemy
kierowania ruchem lotniczym .

J. Zwihorski: Filtracja oleju we wspbl-
czesnych instalacjach lotniczych. Do-
konczenie

TECHNICZNY SLOWNIK 1. OTNICZY
Silnik tlokowy

KSTAZKI T.OTNICZE . .

Z NDZIEJOW POLSKIET TFCHNIKT
T.OTNICZFEJ
S. Januszewski: Pierwsza polska wy-

twoérnia samolotébw WTI, ,Awiata”
W NASTEPNYM NUMERZE . i
Z DZIABAI.NOSCT SEKCJI LOTNI-

CZYCH STMP i SITK . . .
NOWOSTI T7Z POLSZI, NEWS FROM
POLAND . .

CO PISZA INNT
Na §okladce: PZT1-102 Kos — rys. K. Cie-
lak

Nr 6/74

A. Glass: Podstawy sukces6w wytworni
lotniczych

Z KRAJU. ZE QWIATA

I.OT PROBLEMY
E. Kolodziiski: Nowe lotnisko komu-
nikacyjne Gdansk-Rebiechowo .

W. Kordzinski: Turbinowe silniki odrzu—
towe Viper. Cze¢§é 1. .

E. Gruszczynski: Nowe materialy kon-
strukcvine na elementy silnikébw od-
rzutowych . 9 g o

KARTOTFKA TLiA
Grumman F-14A Tomcat . .
Glasflugel Standard-Libelle 204
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POMOCE KONSTRUKCYJNE
Mocowanie koncé4w rur do elementow
konstrukcyjnych 0 znacznie w1ekszych
wymiarach i grubos$ciach

WYNIKI KONKURSU pod hastem WY-
KORZYSTANIE RADZIECKIEJ MY-
SLI NAUKOWO-TECHNICZNEJ W
POLSCE 3 ' u . S

W NASTEPNYM NUMERZE .

PROBLEMY RUCHU LOTNICZEGO
I LOTNISK
K. Kunachowicz: Nowoczesne systemy
kierowania ruchem lotniczym. Dokon-
czenie =

TECHNICZNY Sl OWNIK LLOTNICZY
Skroty rosyjskie .

KSIAZKI LOTNICZE

Z DZIALALNOSCI SEKCJI LOTNICZEJ
SIMP « -

Z DZIEJOW POLSKIEJ TECHNIKI
LOTNICZEJ
A. Glass: Szybowce
Cze$¢ 1. w4

Z DZIAEALNOSCI SEKCJI LOTNICZEJ
SITK

NOWOSCI TECHNICZNE .
CO PISZA INNI .
Na oktadce: TS-8 Bies — rys. K Cleslak

30-lecia PRL.

Nr 7/74

Lotniczy dorobek 30-lecia PRL ;
Z KRAJU. ZE SWIATA

PROBLEMY ROZWOJU LOTNICTWA
W. Waskowski: Koszty i czas rozwoju
samolotu v o R

W NASTEPNYM NUMERZE

CIEKAWE KONSTRUKCJE
Rozwigzanie konstrukcyjne mocowania
usterzen samolotéw .

W. Stafiej: Krzywa obcigzen szybowca z
klapg predkosciowg . .

S. Lassota. Praktyczne zastosowame me-
tody Howarda-Czencowa (Obliczanie
belek zginanych i osiowo $ciskanych)

NOWOSCI TECHNICZNE

KARTOTEKA TLiA
Ka-26 . ;

An-24 . . e &

A. Balul, J. Chodorowsk1 Stale konstruk-
cyjne wysokie]j wytrzymaloéci typu
maraging . . F

POMOCE KONSTRUKCYJNE
Wydatki sekundowe i hektarowe apa-
ratury agrolotniczej . . . .

TECHNICZNY SEOWNIK LOTNICZY
Skréty niemieckie
KSIAZKI LOTNICZE
PROBLEMY RUCHU LOTNICZEGO
I LOTNISK
Porty lotnicze w nowoczesnym S$wie-
cie. Czesé 1. .
Z DZIEJOW POLSJKIEJ TECHNIKI
LOTNICZEJ
A. Glass:
Cze§¢ 2. . POd
V4 DZIALALNOSCI SEKCJI
CZYCH SIMP I SITK . .
Wspomnienie o pilocie Ploncz‘,nqklm
oprac. W. Zaremba

Szybowce 30-lecia PRL.

LOTNI-

Nr 8/74

Trzydzieste $§wieto lotnictwa . . .
Z KRAJU. ZE SWIATA .

TLiA 1975 nr 1
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M. K. Piaskowska: Polski eksport lotriczy
w  30-leciu
CIEKAWE KONSTRUKCJL
W. Kordzinski: Turbinowe silniki od-
rzutowe Viper. Czes¢ 2. . :
1.OT PROBLEMY
K. Rzemek: Niekt6re problemy zuzycia
paliw w transporcie lotniczym . .
H. Schwoch: Parowe rakiety startowe
PROBLEMY RUCHU LOTNICZEGO
I LOTNISK
Porty lotnicze w nowoczesnym S$wie-
cie. Cze§¢ 2 — oprac. J. Smolenski
KARTOTEKA TLiA
M-17 Universal ; .
Piper PA-31-350 Navajo Chxeftam S i
POMOCE KONSTRUKCYJNE
Wybér danych wytrzymaloéciowych
NOWOSCI TECHNICZNE . .
S. Lassota: Praktyczne zastosowanie me-
tody Howarda-Czencowa. Dokonczenie
W NASTEPNYM NUMERZE .
TECHNICZNY SEOWNIK LOTNICZY
Meteorologia -
KSIAZKI LOTNICZE B
Z DZIEJOW POLSKIEJ TECHNIKI
LOTNICZEJ
A. Glass: Samoloty 30-lecia PRL. .
Na okladce: Samolot LiM-6 — rys. K.
Cieslak
NOWOSTI 1Z POLSZI,
POLAND

NEWS FROM

Nr 9/74

M. K. Plaskowska: Sxebrny jubileusz
WCT NOT . ; a E
Z KRAJU. ZE SW;ATA

PROBLEMY ROZWOJU LOTNICTWA
W. Waskowski: Wplyw czynnika cza-
"su na optacalno$¢ produkceji samolo-
téw Y

J. Staszek: Nlektére
kaczki. Czes¢ 1. . 3

W NASTEPNYM NUMERZE

CIEKAWE KONSTRUKCJE
Rewelacyjne skrzydio W. Kasprzy-
ka — T. Wusatowski . E

KARTOTEKA TLi A
Tupolew Tu-134 . T T
Jak-40 - el

POMOCE KONSTRUKCYJI\.E
Okreslenie czesto$ci drgan wiasnych
popychaczy ukladu sterowania .
Okreslenie dopuszczalnego 0bc1azema
statycznego tozysk tocznych .
Zalezno$¢ predkosci i przyspieszen w
ruchu harmonicznym od czestosci
drgan dla réznych wielko$ci amplitudy

LOT PROBLEMY
A. Stodownik: Niekt6re problemy eks-
ploatacji turbinowych silnikbw odrzu-
towych w Polskich Liniach Lotniczych
LOT . .

K. Szuster: Wybrane zagadmema wytrzy—
mato$ciowe  wysokoobcigzonej kon-
strukcji duralowej . . i

TECHNICZNY SLOWNIK LOTNICZY
Mechanika lotu 2

Z DZIEJOW POLSKIEJ ’lECHNIKI
LOTNICZEJ
A. Glass: RWD-9 — zwycieski samo-
lot Bajana . - ;

Z DZIABEALNOSCI SEKCJI
CZYCH SIMP I SITK .

Na okitadce: RWD-9 J. Bajana — rys. K
Cieslak

NOWOSTI 1Z POLSZI,
POLAND

broﬁlemy .ukl.adli

LOTNI-

NEWS FROM
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Nr 10/74

TRYBUNA LOTNIKOW

Do technik6w i inzynier6w polskiego
lotnictwa
Iaformacje o pracach przygotowaw-
czych do VII KONGRESU TECIHNI-
KOW POLSKICH |,
Tezy na VII Kongres Techmkéw Pol-
skich dotyczgce przemysitu polskiego .
Tezy na VII Kongres Technikéw Pol-
skich dotyczgce dziatalno$ci lotnictwa
cywilnego

Z KRAJU. ZE SWIATA

PROBLEMY ROZWOJU LOTNICTWA
W. Waskowski: Tendencje rozwoju
produkcji motoszybowcédw .

CIEKAWE KONSTRUKCJE
T. Wusatowski: Szybowce wysokoScio-
we — projekty i rzeczywisto$é .

S. Szczecinski, R. Wiatrek: Mozhwoém
analitycznej oceny skutecznosci bez-
wtadnoSciowych odpylaczy promienio-
wych v s |

KARTOTEKA TL1A
Mi-8 .

Champion (Bellanca) Cltabrxa 7 GCBC
Scout :

POMOCE KONSTRUKCYJNE
Radzieckie ogumienie lotnicze .
Podstawowe dane techniczne rad21ec-
kich filtréw hydraulicznych Wk

W NASTEPNYM NUMERZE

J. Staszek: Niektére problemy ukladu
kaczki. Dokonczenie .

PROBLEMY RUCHU LOTNICZEGO
I LOTNISK
J. Smolenski: Porty lotnicze w nowo-
czesnym S$wiecie. Cze$é 3. .

TECHNICZNY SEOWNIK LOTNICZY
Przyrzady pokladowe

KSIAZKI LOTNICZE i

Z DZIEJOW POLSKIEJ TECHNIKI
LOTNICZEJ
A. Glass: Pierwszy polski seryjny sa-
molot myS$liwski PWS-10 i

Z DZIALALNOSCI SEKCIJI
CZYCH SIMP I SITK . .

CO PISZA INNI

LOTNI-

sportowy LWD

Na oktadce: Samolot
Zak-3 — rys. K. Cieslak
&r 11/74

TRYBUNA LOTNIKOW

A. Glass: Perspektywy rozwoju kon-
strukcji amatorskich -

Z KRAJU. ZE SWIATA

J. Grzegorzewski: Polski przemyst lotni-
czy na wystawie XXX-lecia w Mo-
skwie -

PROBLEMY ROZWOJU LOTNICTWA
W. Waskowski: Dzi§ i jutro przemyslu
silnik6w turbinowych = :

LOT PROBLEMY
J. Lason: Transport powietrzny w
Polsce — futurologiczny warunek no-
woczesnosci i postepu .

W. Stafiej: Charakterystyka motoszybow-
ca w Kkrazeniu ] ;

KARTOTEKA TLiA
Cessna A150K Aerobat
Pilatus B-4-PC 11 .

POMOCE KNSTRUKCYJNE
Opory czolowe | biegunowe kadlubow
szybowcé4w oraz ukladé4w skrzydio-
-kadlub . ;

40
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M. Marciniak: Zasady wyboru procesu re-
nowacji lopatek sprezarek i turbin
silnikbw odrzutowych

PROBLEMY RUCHU LOTNICZEGO
I LOTNISK

Porty lotnicze w nowoczesnym $wiecie
— cze$¢ 3, dokonczenie

KSIAZKI LOTNICZE

Z DZIALALNOSCI SEKCJI LOTNICZEJ
SIMP I .

TECHNICZNY SEOWNIK LOTHNICZY
Elementy konstrukcyjne

Z DZIEJOW POLSKIEJ TECHNIKI LOT-
NICZEJ

A. Glass: Szybowiec wysokowyczynowy
PWS-102 Rekin

Z PRASY ZAGRANICZNEJ

Na okladce: Somlot rolniczy PZL-106
Kruk — rys. K. Cieslak

Nr 12/74

Problemy rozwoju polskiego lotnictwa cy-
wilnego (Wywiad z Mieczystawem Ro-
manem, dyrektorem Centralnego Za-
rzgdu Lotnictwa Cywilnego)

Z KRAJU. ZE SWIATA
PROBLEMY ROZWOJU LOTNICTWA

W. Waskowski: Produkcja i eksport
szybowcow w RFN .

CIEKAWE KONSTRUKCJE
A. Glass: Nowo$cl z Farnborough

LOT PROBLEMY
T. Smeolicz: Minima meteorologiczne

E. Debkowski: Charakterystyka predkos-
clowa bustera ze zdwojonym suwa-
kiem sterujacym T

KARTOTEKA TLiA

Aerospatiale Rallye 100 Sport
1S-29D 5 v

POMOCE KONSTRUKCYJNE 31

Praca konstrukcji dZwigara po utracie
stateczno$ci przez jego $cianke

PROBLEMY RUCHU LOTNICZEGO
I LOTNISK

J. Smolenski: Porty lotnicze elemen-
tem skiadowym aglomeracji miejskiej

R. Bekiesinski, H. Rzewski: Wplyw pa-
liwa ze zwiekszong zawartoScig siarki
na prace agregatéw ukladéw paliwo-
turwych turbinowych silnikéw odrzu-
towych PO TR

Z DZIALALNOSCI SEKCJI LOTNICZEJ
SIMP

TECHNICZNY SLOWNIK LOTNICZY 26
Podwozie

'KSIAZKI LOTNICZE

Z DZIEJOW POLSKIEJ TECHNIKI L.OT-
NICZEJ

S. Nowicki: Wytwérnia Balonéw i Spa-
dochron6w w Legionowie (1922—1939)

NOWOSTI IZ POLSZY, NEWS FROM
POLAND
CO PISZA INNI

Na oktadce: Smiglowce Mi-2 rys.
K. CieSlak
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Jllaccu HA BO3RYILHONK NMOAYLIKe

OnuchIBalOTCA MCCJleJOBaHMsa IpMMeHeHUs XIJIA CaMOJIeTOB IIACCH Ha
BO3YIIIHOM ITORYIIIKe, NMpPOBOiMMble hupmoit Bessi Aspocneric JuMBMzKIIL
Tekctpou 1 Aup dopc duant Aunamuke Jlaboparopu.

ITpuBoaurcsa metoxn pacyera (popMbl Membparlbl NpriMeHsieMoil B TAaKOM
11accyt ¥ MeTOJ pacyeTa XapaKTEpPUCTVMKM IepriMeTPOBOM CTPYyM, 3TH Me-
TOAbI JAIOT pe3yJibTaTbl CXOAHblE C 3KCIIEPIIMEHTOM.

OmiicbiBaeTCA TaKIKe METOJ pacdeTa AMHAMMKIM HMOKHEN YaCTM MeEeM-
bpaiibl.

KRECISZ J.
HeKOTODble npoﬁnemm MHTErpamnmMmM HABMIallMOHHbLIX CHCTEM

Haiotcsi obume cBejenns o6 aBMalMOHHONM I1aBUrAIMM, YKa3biBaeTcs
3iaueliMe UeJI0BEXA KOIHTPOJIMPYIOILLIEro CHCTEMY aBTOMATUUECKOrO yIlpa-
BJIEHMA J HaBUrauyulL.

YKa3nIBalOTCs KpuUTepuu mpiiMenennsa nauboliee COOTBETCTBEHHONM Ci-
CTeMbI AJIA pa3ubIX THIIOB CaMOJIETOB J BEPTOJIETOB.

CraTbsa comepxuT obiume cBeneHus 06 MHTErpupoBailliOi HaBUIAINIOH-
101 cucTeMe, ee gocTtoniicTBax u pabore. Jlaercsa 6iiok-cxema yHTperpu-
poBauiiON HaBUTALMOHION CVICTEMBI 11 ee Olucaiiye, a TaKiKe olycanue
HaBUralMoHbIX yKa3aTe€Jlen.

SMOLENSKI J.
Asponopr — c¢oCTanHag 1acCTh FOPOACKON arsiomepariyu 4 uacrth

B cratbe onucaunnl o6uMe 11ampaBliedus gesTelibiocTH B 6opbbe
C aBMAal[MOHIBIM LIYMOM, KOTOpas Obljia ycTaHOBJIeHA Ha OCHOBE MIIOro-
YyICJeHbIX MCIIbITAHMIM, analJiM30B, ONPOCOB, IPOBEACHISbIX BO MIOTUX
cTpasax.

Onucan Meron omnpepeilenns obpeMeHMTEJILHOCTM LIyMa, IOCPEACTBOM
KOTOPOro iiarifeHbl TPM 30Hbl O®PEMEHUTEJIbHOCTM IIyMa, Oorparntiertible
¥130POHMYECKMMIE KPUBbLIMM. IIpyBenetibl NpiMepbl 301, MX [pMMetieHIe
Bo dpannmy, OPT, Aursimt n CIIA.

GLASS A.
¥VuedHo — nujorakHbLiit ruapocamosier RWD-17

B crarbe npejcraBJiena cTopus co3nanmsa camolsieta RWD-17. Camodier
6b1m cnipoekTiipoBair B 1937 r. B. ZKypaKOBCKMM, :IBJIAJICA Da3BUTUEM
RWD-8, 61 npeana3siuaver AJis obytienms BbICHIEMY IBMIJIOTaXKy Iepen
nosieramu na RWD-10.

Hanbueiuum passutieM RWD-17 saBiisiiicsa rytagpocamojier RWD-17T W
¥ BOEHHBbI TPenupoBOUHbii Bapyiaut RWD-17 bis.



INFORMACJE DLA AUTOROW

Ariykul powinien byé zwigzany z tematyksg poruszang na lamach
Techniki Lotniczej t Astronautycznej (patrz TLiA nr 11/1972) i nie
moze byé¢ publikowany w innych czasopismach.

Pczadane jest uprzednie uzgodnienie tematu artykuiu z Redakcja.

TEMAT I UJECIE. Temat artykulu powinien byé mozliwie waski,
ale potraktowany wyczerpujgco. Nalezy unikaé¢ powtarzania wiadomosci
ogoOlnie znanych, ujetych w wydawnictwach ksigzkowych.

Artykuly nie powinny zawiera¢ szczegolowych wywodow matema-
tycznych, nalezy ograniczaé sie do podania zalozen i wynikow kon-
cowych.

Nalezy unikaé¢ skrotow, rzadko stosowanych okreslen obcych, zargo-
nu fachowego. Wprowadzane nowe lub bardzo specjalistyczne terminy
nalezy starannie zdefiniowac.

Tytul powinien byé¢ dostatecznie jednoznaczny i precyzujgcy temat,
ale nie przesadnie opisowy.

Uktad tre$ci powinien byé przejrzysty, podzial na rozdziaty, pod-
rozdzialy i akapity logiczny i konsekwentny.

OBJETOSC ARTYKULU nie powinna przekracza¢ 12 stron maszyno-
pisu (30 wierszy po 50 znakow) wraz z materialem ilustracyjnym i ta-
blicami.

MASZYNOPIS. Autor zobowigzany jest dostarczyé artykut w dwoch
egzemplarzach — oryginatl i kopie. Na oddzielnej stronie nalezy podaé
adres (z kodem), numer telefonu oraz miejsce pracy autora.

W tre$ci artykulu nie nalezy stosowaé¢ podkreslen, rozstrzelania liter
ani tez pozostawia¢ pustych miejsc na ilustracje i tablice; miejsca, w
ktorych powinny byé one umieszczone, zaznacza sie na marginesie pi-
szge: rys. 1, rys. 2 itd. lub tabl. I, tabl. IT itd.

Tablic ani podpiséw pod rysunkami nie nalezy umieszcza¢é w {resci
artykutu, lecz przepisa¢ je w dwoch egzemplarzach na osobnych kart-
kach, stosujgc koleing numeracj¢ stron, lgcznie z zasadniczg trescig
artykutu. Podpisy pod rysunkami powinny zawiera¢ wilasciwy tytutl
i legende wyjasniajgcg czesci rysunkow oznaczone kolejnymu cylrami
lub literami.

Wzory nalezy numerowaé z prawej strony w nawiasach okraglych.

ILUSTRACJE. Fotografie, rysunki i wykresy nazywa sie w tresci ry-
sunkami i numeruje kolejno. Ilustracje nalezy =zalgczy¢ w jednym
egzemplarzu (nie wkleja¢ w tekscie), zaznaczajgc kolejny numer u dotu
rysunku lub na odwrocie fotografii.

Rysunki oraz wykresy mogg byé¢é wykonane w tuszu lub w otowku
(szkicowo), w sposOb zgodny z Polskimi Normami i nie budzgcy wat-
pliwosci w przypadku przerysowywania ich w Redakcji. Skala rysun-
kow 2:1 (do zmniejszenia), uwzgledniajgc przy tym, zc szerokos$¢ szpal-
ty w czasopiSmie wynosi 8 cm, szeroko$¢ kolumny — 17 cm, wysokosé
kolumny — 25,5 cm.

Na rysunkach nalezy unika¢ dlugich opisoOw, oznaczajgc jego czgSci
(np. krzywe na wykresach) cyframi arabskimi lub literami, objasiio-
nymi w legendzie.

Fotografie powinny byé¢ odbite w miare mozliwosci na gladkim, biy-
szczgcym papierze fotograficznym. Nie nalezy nanosi¢ napisow na fo-
tografii, lecz na kalce przyktadanej do fotografii, co utatwi Redakecii
opisanie w sposob zgodny z wymaganiami drukarskimi. Minimalne wy-
miary fotografii (z wyjagtkiem mikroskopowych) — 9 X 12 cm.

SPIS LITERATURY. Autorzy sg zobowiazani do podawania_ na koncu
artykulu wykazu zrodel wykorzystanych przy opracowywaniu tematu.

Przytaczajgc nie bedace osobistym dorobkiem autora wzory, poglady,
dane liczbowe, wykresy, tablice itp., nalezy bezwzglednie poda¢ odsy-
tacz do spisu literatury, ujety w nawiasy kwadratowe (np. [2]). Powo-
lywanie sie na zrodia nie obowigzuje, gdy chodzi o wiadomos$ci ogolnie
znane.

Spis literatury powinien zawiera¢ przy ksigzkach — nazwisko
i pierwszg litere imienia autora (bez tytuldw), pelny tytul ksigzki,
miejsce wydania, rok, wydawce i ewentualnie numery stron; przy cza-
sopismach — nazwisko i imie autora, tytut artykutu, nazwe czasopisma,
rok, numer i ewentualnie strone.

HONORARIA AUTORSKIE platne sg po ukazaniu sie artykulu w
czasopiSmie, w wysokosci ustalonej przez Centralny Urzqd Wydawnictw
pismem okolnym nr 120 z dn. 15.XII11955 r. oraz Monitor Polski nr 28
z dn. 3.VII 1973 r.

Materiatow nie zamdéwionych Redakcja nie zwraca.

Redakcja zastrzega sobie prawo ewentualnych skrotkdéw oraz opraco-
wania redakcyjnego zgodnie z opublikowanymi wymaganiami.



Z dziatalnosci Sekcji Lotniczych SIMP i SITK

® Sckecja Lotnicza Oddzialu SIMP
w Bydgoszezy bytla inicjatorem vo-
kazéw lotniczych i wystawy sprze-
tu lotniczego w ramach obchodow
XXX-lecia T.udowego Lotnictwa
Polskiego.

Pickne 1 emocjonujgce
lotnicze obejmowaty:

— pilotaz akrobacyjny indywi-
dualny i zespolowy na szybowecach,

— pilotaz i akrobacj¢ samolotow
Zlin oraz

— pilotaz grupowy naddzwigko-
wych samolotow mysliwsko-bom-
bowych.

Ponadto skoczkowie zaprezento-
wali: skok z szybowca, skoki do
celu, grupowe ze sztucznym og-
niem, skok pigtrowy, wreszcie de-
sant spadochronowy.

Po pokazach — w ktorych wzie-
to udzial okoto 8000 widzéw — od-
byty si¢ loty propagandowe samo-
lotem PLL LOT An-24 oraz aero-
klubowg Wilga.

Na wystawie lotniczej pokazano
szybowce, samoloty, $miglowe woj-
skowe, aeroklubowe 1 sanitarne,
Smiglowce oraz wojskowe samolo-
ty naddzwigckowe.

Impreze¢ dla spoteczenstwa Byd-
goszczy zorganizowali simpowcy z
Sekceji Lotniczej przy wspdétudziale
miejscowego Aeroklubu, Polskich
Linii Lotniczych LOT oraz wojsko-
wych jednostek lotniczych.

Z okazji obchodow XXX-lecia
Lotnictwa Zarzad Sekcji Lotnicze]
SIMP w Bydgoszczy opracowal pa-
migtkowe notatniki i proporczyki.

pokazy

® 4 pazdziernika Kolo Sekeji Lot-
niczej SIMP przy ITWL zorganizo-
wato w Domu Technika w War-
szawie pokaz filmow lotniczych. W
ramach tej imperzy byly wyswiet-
lane cztery znakomite filmy, zrea-
lizowane w technikolorze:

— film , Francuski patrol” poka-
zal zespot pilotéw akrobacyjnych,
ktorzy na samolotach Mystere pet-
nig stuzbg¢ lotniczg nad miastami
i portami Francji. Ewolucje mi-
strzowskiej jedenastki efektownie
podkreslalty pasma dymow — w
narodowych Kkolorach: niebieskim,
bialym 1 czerwonym ciggnice
sie za samolotami:

— matlo znanej wspéblpracy Int-
niskowca (,,Clemenceau’) z samo-
lotami marynarki wojennej po-
§wigcony byl drugi film francuski.
Operacje wyprowadzania samolo-
téow z lukow okretowych, elektrycz-
ne zestawianie skltadanych skrzy-

del, a przede wszystkim katapul-
towanie stanowily bardzo intere-
sujgcg czesé filmu.

— trzeci film przedstawial cie-
kawe momenty z budowy, prob i
uzytkowania samolotu Caravelle,
ktory — jak wiadomo — byl naj-
popularniejszym samolotem pasa-
zerskim po DC-3 Dakota. Z uwagi
na zakonczenie produkecji Caravel-
li, film jest juz historyczny — naie-
mniej interesujgcy.

ostatni film — wspaniale zrea-
lizowany — relacjonowal wyprawe
kosmiczng Apollo 17. Uczestnicy
pokazu oglgdali kolejno: dziatal-
nos$¢ osrodka dowodzenia, automa-
tycznie wstrzymany start, oder va-
nie sie pojazdu na orbicie ksigzy-
cowej, ladowanie na Ksiezycu, u-
ruchomienie i uzytkowanie tazika,
wyprawy 1 prace astronautow,
wreszcie  wystartowanie pojazdu,
polgczenie ze statkiem macierzy-
stym i wodowanie na oceanie. Wy-
prawa trwajgca od 6 do 16 grud-
nia 1972 r., przywiozta 110 kg ka-

mieni ksiezycowych, ktére — jak
zapowiedzieli astronauci — rozda-
ne begdg wszystkim krajom, jako

symbol pokojowego osiaggniecia. Tn-
teresujace byly informacje o dal-
szej dziatalnosci NASA, m.in. o
wspoOtpracy w kosmosie USA —
ZSRR. Zaletg demonstrowanego fil-
mu byla narracja w jezyku jpol-
skim.

® Nasza Sekcja otrzymala od Do-
wadztwa Wojsk Ochrony Powietrz-
nej Kraju zaproszenie na zaknn-
czenie zawodow uzyteczno-bojo-
wych Wojsk Obrony Powietrznéej
Kraju 1974 roku. Uroczystosé¢ za-
konczenia  Kkilkumiesiecznych  za-
wodéw o odznake Wzorowego Do-
wodcy oraz o tytul mistrza walki
powietrznej kilku rodzajow broni
odbyta sie 8 pazdziernika ub.r. na
lotnisku 1 putku lotnictwa mysliw-
skiego OPK Warszawa. Gloéwne
punkty programu uroczystosci o-
bejmowaty zlozenie meldunku,

wrgcezenie nagrod, dyplomow i od- .

znak oraz pokazy lotnicze.

Przewodniczgcy Oddziatu War-
szawskiego Sekcji Lotniczej SIMP
kol. W. Wojcik organizujgc te im-
prez¢ dla czlonkéw naszej Sekcji
wypozyczyl autokar od Zjednocue-
nia Przemystu Lotniczego, ktorvm
okoto 10 dziataczy Stowarzyszenia
odbylo wycieczke na lotnisko 1
plm Warszawa. Tu czekal juz spe-

cjalnie wyznaczony oficer, z. kto-
rym simpowcy zwiedzili sal¢ tra-
dycji putku, zapoznali sie z urzz-
dzeniami treningowymi samolatu
Mig-21, zwiedzili wystawe sprz¢tu
bojowego zgromadzonego na ptlycie
lotniskowej (samoloty, wyrzutnie
rakietowe 1 urzadzenia radarowe),
wreszcie uczestniczyli w uroczysto-
sciach zakonczenia zawodow i w
pokazach lotniczych.

Sala Tradycji obejmuje fotogra-
fie i pamiatki zwigzane z lotni-
ctwem ludowym, od Grigorewskoje
do wizyty wtadz PRI, na lotnisku
1 plm w 30-lecie LWP.

Zainstalowane urzadzenia trenin-
gowe umozliwiajg oszcze¢dne szko-
lenie personelu latajgcego: 1 go-
dzina lotu zamiast 1 mln zl, w po-
wietrzu, kosztuje 75 tys. zt na :ie-
mi.

Dyplom z tytutem mistrza walki
lotnictwa mysliwskiego Wojsk OPK
w konkurencjach indywidualnych
oraz puchar zwyciczcy otrzymat
kpt. pil. Jacek Tuteja z rak do-
wodey Wojsk Obrony Powietrznej
Kraju gen. dyw. pil. R. Paszkow-
skiego, w obecnosci szefa Sztabu
Generanego WP gen. broni F. Si-
wickiego 1 Gtownego Inspektora
Techniki MON gen. dyw. Z. No-
waka.

Niestety — 2z powodu niskiego
putapu — nie odbyl sie figurowy
skok grupowy  spadochroniarzy,
planowany na otwarcie pokazu.
Skoczkowie wykonali tylko desant
grupowy na zakonczenie imprezy.
Imponujgco natomiast wypadly po-
kazy pilotazu i akrobacji: indywi-
dualne na szybowcu Kobuz i na
samolotach: Zlin, Bies, Iskra, Lim
5 oraz Mig-21, jak rowniez — gru-
powe na Limach 5 i Migach 21.
Naszemu sprawozdawcy najbar-
dziej podobatly sie efektowne akro-
bacje Zlina w wykonaniu pilota
aeroklubu A. Urbanskiego i mi-
strzowski pilotaz oficerow wojsk
OPK na czterech Migach 21, w u-
ktadach figur ,,Grot” i ,, Romb".

A wracajac do Sali Tradycji 1
putku lotnictwa mySsliwskicego
OPK: czy nie byloby stuszne i po-
trzebne stworzy¢ w tym osrodku
pamieci i chwatly lotniczej — kaci-
ka poswicconego dziatalnosci poko-
jowej i bojowej przedwojennego
warszawskiego 1 lotniczego pulku
stacjonujgcego poczatkowo na loi-
nisku mokotowskim, pdézniej zas na
Okeciu?

Do Redakcji

W zwigzku z artykulem mgr inz. K.
Szuster ,,Wybrane zagadnienia wytrzy-
malosciowe klejonej wysokoobcigzonej
konstrukcji duralowej’ zamieszczonym
w nr 9 , Techniki Lotniczej z br. O-
srodek RBadawczo-Rozwojowy Szybow-
nictwa w Bielsku-BRialej, prosi o opu-
blikowanie w Waszym piSmie nastgpu-
jacego sprostowania niektorych mylnych
informacji zamieszczonych we wstep-
nym redakcyjnym omoéwieniu artykulu,

jak rowniez podanych przez autorke
na str. 30 w kolumnie pierwszej:

,,Osrodek Badawczo-Rozwojowy Szy-
bownictwa /dawniej SZD) byl nie tyl-
ko zleceniodawcg prac dotyvczacych kie-
jonego dzwigara metalowego skrzydla
szybowca, lecz rowniez rownorzednym
wspoltworcg catosci tematu, poniewaz
praca byla wykonywana przez Zespol
sktadajacy sie z pracownikow Instytuta
Lotnictwa i Osrodka Badawczo-Rozwo-
jowego Szybownictwa w Bielsku-Biatej,

w ktorym to zespole pracownik OBRS
peinit funkcje konstruktora wiodacegd
i zastepcy kierownika.

Politechnika Warszawska nie brata u-

dzialu w pracach zespolu., W zakresie
technologii wykonania pokryé¢ lamina-
towych =zespol opieral sie glownie o

doswiadczenia ORRS, gdzie sprawa ta
byta juz calkowicie opanowana war-
sztatowo''.
Dyrektor
inz. Jerzy Smielkiewicz
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