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HOBOCTH U3 NONbLIN ‘

® 2 anpena T.r. 6Ll nepeman B 3Kkcnayatauuio B CCCP
NepBbI CEJLCKOXO3AMCTBEHHbIM caMoJleT ¢ pPeaKTUBHBIM
asurartesiem M-15, u3srotoBjieH Ha 3aBoge BCK B r. Medelw,.

@® Ha 3asoge. BCK Mesen Hauajluch JIeTHble MCObITAHUSA
nporoTuna yuebHO-TpenMpOBOYHOrO camoJjera EM-5A. Koi-
CTPYKTOpPaMM caMOJieTa SiBJIAIOTCA MuzKeHepbl: D. MapraHcKku,
3. ITatpycku n E. IIucoBcku. CamoJjer ABJIAETCA ABYXMECT-
HbIM, ABYX(IO3€JIAXKHBIM CaMOJIETOM C IOPUIHEBBIM JBUra-
TeJIeM M TOJIKALMM BUHTOM. IIpOeKT camolieTa KOHCTDPYK-
TOpbl pa3paborasim eule BO BpeMa yuyebbr B Ilosmrtexiit-
yeckoM WMHcTtutyTe. Aspokny6 ITHP paccumnTbiBaeT na Imno-
CcTaBKy camoJieToB EM-5A.

® C nawana Tekyulero roja Ha 3asBojge BCK Cauzniiumk obpa-
3oBaJjicA OTagen ArpoTeXHMUYECKMX Y Cjyr, pacriojiaralouimmn
BepTOJieTaMM Mu-2 B CEJIbCKOXO3AMCT3EHIIOM Bapuanre. Bep-
ToJNleTbl OyayT npuMeHsATbcA 8 pabor B Benrpum, Upaie
n JInbun.

® Camonerst Bumibra 35 skcrmopTupoBasiiick B Benmxkobpu-
TaHugo, Eruner u YCCP. B nociseanHee BpeMs MMM MHTeEpe-
cyetca Takixe PPI. 3HauMTENbHONM YaCTbIO ITOJILCKOro 3KC-
ropra SABJAIOTCA IJiaHepbl; B 1974 rozy npojaaliiMch CBbILIE
300 mTyk nJaHepoB.

® Uucdopmaumut 06 wu3zobpeTeHusAx, KOTOpble MOCTYNMIM B
ITatenrtHoe Bropo ITHP B kJjacce 62 — aBuaumsa:

=~ Ucneiratensubit llentp TInanepirava (aBrop A. Kypbedasb)
HanpaBuJ KopobuaTsLIM JIoHIKepOH M3 CTeKJionJiacTuia. JloH-
JKEepOH OTJIMYaeTcsd TeM, 4YTO BepXHuit :10dc obepuyr cre-
KJIOTKaHbk obOpa3yiouiert cTellKyY JIOHXKeDOHa, o06c wactu
CKJIEMBAIOTCHA II0JIKAMM.

— M306perTeHne perucTpMpoBaio Moy HoMepom P162796 B
noakJacce 62a?2 u 6b1mo0 ny6miumpoBaio B Ne 10/1974 Biox-
JseteHa IlatenrtHoro 6wopo. ITHP.

— VYnomsiuyteit llenTp (aBrop T. JlaSyub) HampaBul KODPO-
MbICJIO waccyu. Miobperenme 3aKi0uaeTcs B BbINOJIHEIUU
KOPOMbICJIa C NPOTUBOGOJIOTHRIM UIMTKOM, THE3ZaMM Ha OCb
KOJleca M THe3ZO0M AJIA DPEe3MHOBOrO aMOpPTHM3aTopa Kak Oflio
eJioe.

U306perenne perucrpupoBaio non Homepom P162610 B mnoxa-
kJiacce 62a? (Bronnerenn Ne 12/1974).

— WHceTuTyT ABMAauMuM HanpaBMJ CUCTE&My MNPMUBOAA fiacoca
CeJIbCKOXO03AMCTBEHHOM alnapaTyphbl.

Cucrema BKJIOYaeT ra3oByio Typbuuy, ouraeMyro OT peak-
TMBHOTO ABUTAaTEJIA camoJtieta. M30bpeTe:iie perucTpupoBaiio
non sHomepoM P 160706 62a% (Brosnereun Ne 10/1974).

@ Ilpencenaress Komuceumu mno Iliranepusmy Aspoxiy6a
ITHP mrp mHik. O. MakyJja ABIseTcA HOCTOAHHBLIM jieJjera-
ToM Ilosnbumm B PAU (FAI). B nocneanee BpeMs MK,
Makyana 6b11 u3bpan 3amecTurelieM npeaceaarensa Komuceum
no Ilna:iepusmy Pdepepaunyu (CIVV).

® C 1-ro aBrycra T.r. IToabckue ABuasuHuu JIET BBOJAT
9JIEKTPOHHYIO CUCTeMYy pe3epBUpPOBaliMsA IacCayXXMPCKUX MeCT
HA Me¥XayHapoAHble peicbl K cucTeme I110MKJI3VAIOTCA MYJE-
Tbl B rjaBHblx Owopo JIET-a (4 6iopo B Bapmase i1 1 B Hio-
-Mopke). TlpuMeHenue cucTeMbli NMOMOMKET Jyuyllle MCIOJb30-

BaTb MeCTa B caMoJieTax.

o Opraunsyroutmitca B Bapmase HanuonadswnHbiin Merteopo -
noruueckuit llenTp OyzeTr pacrnoJioraTb CHCTEMOM pPaamoJio-
KallMOHHbIX METeOpOJIOTMYecKuX craHuuu. Ouu 6yayT usme-
HATb OCAZKM M ypoBeHb PeK B I02KHOJ acTM CTPaHbl, a TaK-
e nabiomaTh 3a 00J1aYyHOCTLIO M IPO30BBLIMM Odaramy Hak
BCEJ1 CTPaHOM.

JTa cucreMa cTaHeT ellle IoJie3Hee A aBMalLMOHHOM KOM-
MyHMKaUMM 110CJIe TOTO, KaK 6vaeT opranu3oBaHO CO/EMCTBUE
o MeTeoJioporuyeckum HabmiogenuaM co crpasHamu COB-a.

@® Anam ITonesb pa3paboTbiBAaeT HOYETHYI0 KHMIY J1E€TYMKOB
morubmux 3a nepuoa ¢ 09.1933 r. go 10.1939 r.

ITo ynoJsiHomovierinio Komuceun Uctopuu Kiyba CeiinopoB
ABuauuy aBTOP-IIOCPEACTBOM e3KeHeaeJbHuKa ,,CKIlblgiaTa
IToabcka” obpanjaeTcs KO BCEM (IMEIOIUMM MaTepualibl
¢ npocwboit nepegath eMy AJIA MCNOJIL30BAHMUA

Penakima ABMALMOHHOW #  AcCTpO:iOMUYecKONt TeXHUKU
rOpAtI0 NOoAJepI KMBaAET 3Ty npockOy.

> NEWS FROM POLAND

® The first agricultural airplane to be powered by jet
engine, the M-15, was developed by the "Wytwoérnia Sprze-
tu Komunikacyjnego” in Mielec, and delivered to the
Soviet Union on April 2nd 1975.

® The flight-tests have begun at the WSK in Mielec
of the prototype of the EM-5A, primary — advanced train-
ing airplane, designed by Mr. E. Marganski, eng.,, Mr,
7. Patruski, eng., and Mr. J. Cisowski, eng. This aircraft
is a two-seater, twin-fuselage monoplane powered by
a piston engine, and pusher airscrew. It was designed by
the aforementioned project engineers, who were at the
time still studying at the Technical University in Warsaw.
The Polish National Aeroclub is reckoning with acquiring
those aircraft for its affiliated member-clubs.

® Ai the beginning of this year, a division of ag-avia-
tion services was organized at the Wytwérnia Sprzetu
Komunikacyjnego in Swidnik; this agency operates the
Mi-2 type helicopters, developed in their agricultural ver-
sion. Helicopters of that kind are being utilized for
ag-aviation services in Hungary, Iraq, and Libia.

® The Wilga-35 airplanes were purchased by England,
Egypt, and the Czechoslovakian Socialist Republic; recently
the German Federal Republic is considering the possibilify
of puying some of those planes. An important item in the
_Pollsh export list are gliders of which we sold over 300
in 1974.

o Receqtly, a number of new inventions were presented
for patenting in class 62 — aviation, namely:

.—The Gliding Experimental — Development Centre
(inventor Mr. A. Kurbiel) presented for patenting a box
spar made of fibre strengthened plastic. The spar is
featured by having the top flange, made of plastic, en-
closed b9th from the outside and inside by fibre ;zlass
formed into the spar web, terminated by a ledge. Thé
bottom flange is treated likewise, and both halves are
glued by ledges. The application was numbered by No.
P. 162796, in sub-class 62a? and published in the Patent
Office Bulletin No. 10/1974.

— The above mentioned Centre (inventor Mr. T. Labu¢)
presented for patenting a landing gear rocker. The inven-
tion consists in making the assembly as one integral unit -
with the mudguard, wheel axle pockets, and the container
for rubber elastic elements, included. The application was
registered under No. P. 162610, in sub-class 62az (Pat. Off.
Bulletin No. 12/1974).

— The Aviation Institute (inventors: Mr. J. Parafiniuk,
C. Druzny) presented for patenting a power transmission
system for the pump which feeds the spraying appliances
of an agricultural aircraft. According to the invention,
this system includes a gas turbine, supplied with compressed
medium from the jet engine .which powers the aircraft.
The application was registered under No. P. 160706, 62a3
(Pat. Off. Bulletin No. 10/1974).

® The Chairman of the Gliding Committee of the Polish
National Aeroclub, Mr. E. Makula, M.Sc., eng. is a per-
manent Polish delegate to the FAIL Recently, Mr. Makula
was elected vice-chairman of the Gliding Committee of
the Federation (CIVYV).

® From August lst this year, the Polish Airlines "LOT”
are introducing an electronic system of passenger ticket
reservation on foreign air routes. The main offices of
"LOT” in Warsaw: ul. Warynskiego 9, Plac Konstytucji 9,
Aleje Jerozolimskie 44, and at the International Airport,
as well as in New York, ahe provided with facilities for
employing this system, which will undoubtedly permit
better utilization of aircraft berths.

® The National Meteorological Centre which is being
organized in Warsaw will be provided with a system of
meteorological radar stations. They will be concerned with
monitoring precipitations, and the hydrological condition
of rivers in the southern part of the country, as well as
with observation of clouds and storm centres in the entire
country. The advantages of ‘this system for air commu-
nication will increase significantly after establishing meteo
cooperation with the RWPG (Council for Mutual Economic
Assistance) countries.
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WASKOWSKI W.
The European Helicopter Industry
The article discusses the factors of development of the helicopt ¢

fleet in the world and gives a forecasting for the next 15 years. An
increase in helicopter production in the European industry is observec.

Hang Glider — Theory and Practice

The article deals with some problems from the mechanics, aerodyna-
mics and design of hang gliders (take-off, landing, low-speed flight,
and aircraft design and construction requirements). The flight in turn,
specially the effects of the change of lift distribution and gust loads
during a turn have been described more extensively.

BUCZYLKO T.
Probable Evaluation of Safe Landing of an Airliner

This is an analysis of {light of a transport aircraft as a conjectural
process. The probability of fortuitous events dangerous of flight are

determined according to the Polish, British, French and ICAQO regula-
tions and standards.

SMOLENSKI J.
Airports of tomorrow. Part Ii

Sccond part is concerned with the end of the series ,,Airports in
Modern World” (acc. to J. Block’s book ,Airports and their environ-
ment”) features the anticipated trends of airport development. It also

irciudes the opinion of the book’s author pertaining to the credibility
of such estimates in view of the sources of energy crisis.

Soviet Space Flight Control Centre

The technical and organizational aspect of controlling flights of the
Soviet spacecraft is presented.

WITKOWSKI S.
Modification of a Spark-Ignition Two-Stroke Engine

The advantages and shortcomings of a spark-ignition two-stroke
engine and its modification by addition of a bleeder machanism are

described. The result of the modification is an increase in the engin2
reliability and an increase in the comfort of flying a powered glider.

GLASS A.
,»Blind Mouse” RWD-2 — First Polish International Success

The development, sport successes, description and technical data of
the RWD-2 of 1929 are given.
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w nadchodzacey pieciolatee

XVIII Plenum Komitetu Centralnego PZPR zatwierdzito
Wytyczne Komitetu Centralnego na VII Zjazd PZPR. Tre$c¢
i cel Wytycznych znajduja swoj petny wyraz w ich ty-
tule:

() dynamiczny rozwoj
budownictwa socjalistycznego
— o0 wyzsza jakoS¢ pracy
i warunkow zycia narodu

Wytyczne na VII Zjazd Partii sa dokumentem okresla-
jacym podstawowe elementy rozwoju mnaszej gospodarki
i kraju na najblizsze lata.

Program nakreslony w Wytycznych stawia przed maszym
przemystem nastepujace zadania:

Produkcja przemystowa w roku 1980 bedzie o 48-=50%
wyzsza niz w 1975 7., a jej udzial w tworzeniu dochodu
narodowego wyniesie 62% wobec 55% w 1975 r. Kontynuo-
wana bedzie polityka racjonalnego wykorzystania
bow surowcowych.

2aso-

Zaspokojeniu rosnacemu zapotrzebowaniu mna produkty
czarnej metalurgii stuzyé bedzie budowa huty Katowice
oraz modernizacja i rozbudowa polskiego hutnictwa. Pro-
dukcja stali w 1980 r. osiagnie okolo 22 miln ton. Inten-
sywnie rozwijane beda zdolnosci wydobywcze i przetwor-
cze miedzi, cynku i olowiu oraz siarki.

Rozwiazywaniu probleméw surowcowych sprzyjeé be-
dzie polityka racjonalnego wykorzystania paliw, surowcow
i materiatow. Obnizke materiatochtonnosci produkcji nalezy
uczyni¢ waznym czynnikiem wzrostu dochodu narodowego
w latach 1976--1980.

Produkcja przemystu elektromaszynowego wzrosnie
0 65-—=—67%. Szczegolne preferencje przyznane beda: auto-
‘matyce i elektronice, przemystowi okretowemu, produkcji
sprzetu medycznego i dla ochrony S$rodowiska, produkcji
maszyn dla rolnictwa, przemystu rolno-spozywczego i ga-
.stronomii, produkcji wyrobow powszechnego uzytku.

W oparciu o krajowe zasoby surowcow, niezbedny im-
port ropy mnaftowej i innych surowcow, mnalezy zapewnié

‘TLiA 1975 nr 10

wzrost produkcji wyrobow chemicznych co najmniej o 68 —
- 70%. Produkcja przemystu lekkiego zwiekszyé sie ma
0 41+ 43%, a przemystu drzewno-popierniczego o 46 = 45%.
Przemyst materiatow budowlanych powinien zapewnié
pokrycie potrzeb materiatowych programu inwestycyjnego,
budownictwa mieszkaniowego i rynku.

Do szczegolnie waznych zadan przyszliego pieciolecia za-
licza sie poprawe jako$ci produkciji.

Rowniez za zadanie szczegolnej wagi w latach 1975 =+ 1980
Wytyczne uznaja dalsza rozbudowe i modernizacje trans-
portu, w tym racjonalizacje przewozow oraz doskonalenie
rozwiazan organizacyjno-technicznych.

Szybki wzrost eksportu staje sie naczelnym zadaniem
lat 1975+ 1980. Powinien on wzrasta¢ w tempie wyprze-
dzajacym wzrost produkcji przemystowej. W tym celu trze-
ba rozwija¢ te dziedziny przemystu, ktore juz stanowia
polska specjalnosé¢ i zdolne sa nadal umacniaé pozycje na-
szego kraju na rynkach zagranicznych. Rosnace znaczenie
dla dalszego spoleczno-gospodarczego rozwoju kraju mieé
bedzic pogtebianie socjalistyczne) integracji gospodarczej
w ramach RWPG. Eksport z Polski do krajow RWPG
wzrastaé¢ bedzie $rednio w latach 1975 -+ 1980 o pomnad 10%
rocznie, za$ import w tempie o'tolo 11% rocznie.

Szczegolne miejsce we wspotpracy Polski z zagranica zaj-
mowaé bedzie mnadal wspotpraca ze Zwiazkiem Radziec-
kim, w tym zwtaszcza kooperacja i specjalizacja produk-
cji. Udzial wyrobow bedacych efektem tego procesu uleg-
nie w latach 1975+ 1980 potrojeniu w ogolnych polsko-
-radzieckich obrotach handlowych. Donioste znaczenie miec
bedzie wspolne rozwiezywanie ztozonych problemow su-
rowcowych.

W programie tym powazne miejsce zajmuje nasz prze-
myst lotniczy i jego wspotpraca ze Zwiazkiem Radzieckim.
Na pierwszym miejscu znajduja sie tu samoloty rolnicze
i $miglowce wielozadaniowe. Niewatpliwie zaktady prze-
mystu lotniczego i ich pracownicy dotoza wszelkich staran,
by te zadania wykonaé¢ i przekroczyé — dla pozytku catego
narodu.
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® W celu umozliwienia wykonywania lo-
tow szybowcowych i samolotowych pilo-
tom — czlonkom aeroklubéw regionalnych
(poza planowym szkoleniem i treningiem)
Z2arzad Gilowny Aeroklubu PRL podjat de-
cyzje o czesciowej odptatnosci za latanie,
Cena w zlotych za godzine lotu wynecsi:

na samolotach CSS-13 — 300; Jak-18
400; Zlin-42 — 500; Gawron, Wilga i Jak-12
— 600; Bies — 700; Morava — 1000; An-Z

— 2200. Na szybowcach: Czapla i Sroka —
50; Mucha — 1i00; Mucha—Standard, Bo-
cian D, Bocian E — 100; Pirat — 150; Fo-
ka i Cobra — 200 zi.

® LKedakcja Skrzydlatej Polski sklasyiiko-
wata uzlesieciu nujbaraziejy akiywiuych szy-
bownikéw 194 Tr. INa czeie uSLy zhajulilg
sie kolejno: Stanstaiw Kluk z¢ >talowe)
woli, Franciszek Kepka 2z Bieissa B.aic)
1 Stanistaw Wujczak z CWL Lesznu. ot.
Kluk otrzymat juz pierwszg lokate w 1la-
ta:n: 1965 1 1973,

@® 1 czerwca zakonczyly sie w Lesznie
XX Szybowcowe Mistrzesiwa reiski, roze-
grane w klaswe standard 1 otwarie). W
xklasie standard mistrzem zostal S. Makne
z aeroklubu Poznanskiego, zas drugie
miejsce zajeta P. Majewska. W klasie
otwartej tytul mistrza uzyskat J. Ziobro,
zas wicemistrza — H. Muszynski; do
czwartej lokaty w tej klasie zakwalifiko-
wat sie E. Makula.

@ Instytut Lotnictwa zglosit do Urzedu
l’atentowego mechanizm sterujacy kotem
podwozia samolotu zamocowanym Ww Wi-
aelcu w ukladzie chorggiewki (autorzy:
A. Derkaczew, M. Jaszczott). Mechanizm
wediug wynalazku jest wyposazony w
dzwignie sterujaca, zamocowang obrotowo
poza osig widelca i potgczong mimosrodo-
wo z lacznikiem, ktérego drugi koniec —
réwniez mimosrodowo — lgczy sie z osig
widelca. Zgloszenie otrzymaio nr P. 16202,
podklasa 62a: (Biuletyn Urz. Pat. nr
1/1975 r.).

@® Podpisano w Warszawie umowe o
wspotpracy miedzy ZMS PLL LOT i podob-
ng organizacjg NRD-owskiego Intertlugu.
Przewiauje ona In.in. wspélprace w roz-
wigzywaniu zagadnien tectinicznych oby-
dwu przedsigbiorstw oraz kontakty tury-
styczno-wypoczynkowe.

odbyta sie Konferencja
Miedzynarodowej Federacji Stowarzyszen
Pilotow Komunikacyjnych (IFALPA). Pol-
skich pilotbw reprezentowali kapitanowie
inz. J. Zi6lkowski i mgr inz. E. Kieszko'}-
ski z PLL LOT. Brali oni udziat w pracach
dwoch (sposréd szesciu) komitetOw robo-
czych, obejmujgcych osiggi samolotéw, po-
moce lotniskowe, lagdowanie w réznych wa-
runkach, trening, medycyne lotniczg i spra-
wy prawne.

o w Osrodku Badawczo-Rozwojowym
WSK w Mielcu rozszerzono zakres zasto-
sowania samolotow AN-2. Opracowano
wiec dokumentacje dla nastepujgcych
wersji: samolotu pasazerskiego An-2P Lux,
z systemem wzmozonego ogrzewania An-
-2PK, dla poszukiwan geofizycznych oraz
wersje fotogrametryczng An-2P Foto (dla
prac kartograficznych Wegier i Polski).
Trzeba dodaé¢, ze WSK przystosowata
réwniez samolot An-2 do retransmisji pro-
gramow telewizyjnych. Nowy samolot
przekazany TVP otrzymal :owoczesne u-
rzadzenia techniczne do przekazywania
dzwieku i obrazu na duze odlegtlosci.

® W Wiedniu

przekazany 2zostat do
Zwiazku Radzieckiego do eksploatacji
pierwszy samolot rolniczy M-15 — o0 na-
pedzie odrzutowym — wyprodukowany w
Wytwoérni Sprzetu Komunikacyjnego w
Mielcu.

® 2 kwietnia br.

® W WSK w Mielcu rozpoczeto proby w
locie prototypu samolotu szkolno-treningo-
wego EM-5A konstrukcji inzynieréw: E.
Marganskiego, Z. Patruskiego i ,J. Cisow-

‘one nie dlatego,

PZL-104 Wilga 35 na XXXI Paryskim Salonie Lotniczym 197 _— efektownie pomalowana

na bhiato-czerwono

skiego. Przypominamy, ze jest to dwu-
miejscowy, dwukadiubowy jednoptlat z
silnikiem tlokowym i pchajgcym $migtem,
ktorego projekt opracowali wymienieni
konstruktorzy, jeszcze jako studenci Poli-
techniki Warszawskiej. Warto doda¢, ze
na dostawe samolotu EM-5A do aeroklu-
béw liczy APRL.

@ Z poczatkiem br. w Wytwoérni Sprzetu
Komunikacy)nego w Swidniku utworzono
oddzial usiug agrolotniczych, dysponujgcy
smigiowcami typu Mi-2 w wersji rolniczej.
Smigiowce rolnicze stosowane s3 do prac
na Wegrzech oraz w Iraku i w Libii.

® W WSK w Swidniku budowana jest
odmiana $miglowca Mi-2 na plywakach
Obecnie przeprowadzane sg proby fabrycz-
ne tej wersji.

Wytwoérni Sprzetu Komunika-
cyjnego na OkKeciu w ciggu gstatnich
trzech lat data ponadplanowg produkcje
wartosci 100 miln zi.

@ Zaloga

@® Samoloty Wilga-35 zakupily Anglie,
Egipt i CSRS; ostatnio jest nimi zainte-
resowana RFN. Powazng pozycje w pol-
skim eksporcie stanowig szybowce, kto-
rych w 1974 r. sprzedaliSmy ponad 300.

@® W konkursie Zycia Warszawy pt. Mistrz
Techniki 1974, 1 maja br. wyréznienie o-
trzymali pracownicy Instytutu Lotnictwu.
Otrzymat je zesp6i w skladzie: doc: inz.
H. Zatyka, adiunkt W. Btlonski, st
mistrz M. Chrzanowski, adiunkt K. Zo-
chowski, st. inz. W. Roman — 2za urzg-
dzenie do automatycznego spawania ele-
mentéw cienkosciennych o Kksztaltach cy-
lindryeznych tukiem elektrycznym w at-
mosferze argonu, z wtasnym zrédiem prg-
du.

@® Redakcja Skrzydlatej Polski rozpoczel.r
XXXI rok powojennego istnienia. Z oka-
zji jubileuszu pragniemy podkresli¢ wiel-
kie zastugi tego popularnego tygodnika
lotniczego i astronautycznego. Powstaly
2e skromny niegdys pe-
riodyk przeksztalcit sie w piekny, kolo-
rowy magazyn, o miedzynarodowej bpoO-
czytnosci. Bo to jest — z biegiem lat —
zwykla kolej rzeczy. Lecz — dzieki temu,
ze w dlugotrwalych okresach ,,wypaczen”
systematycznej likwidacji ducha lotnicze.-
go w spoleczenstwie i wymazywaniu lot-
niczych tradycji — Kolegium Redakcyjne
Skrzydlatej Polski nie zawahalo sie stac
na posterunku wiernosci polskiemu lot-
nictwu, wierzgc, ze veritas vincit.

Fot. Jerzy Grzegorzewski

I dzis, gdy lotnictwo jest juz swobodnie
przedstawiane 1 ksztaltowane na tamach
czasopisma — S$lemy serdeczne zyczenia
dalszego pomyslnego rozwoju  Zyczymy
réwniez, aby plon rozpisanej w tygodniku
ankiety dopomégi w jego redagowaniu i
ulepszaniu.

@® 22 kwietnia w lokalu Aeroklubu War-
szawskiego na lotnisku Goctaw odbylo sig
Walne Zebranie Sprawozdawczo-Wyborcze
czlonkdw Warszawskiego Klubu Seniorow
[.otnictwa. Na ogoélng liczbe 190 czlonkow
Klubu na =zebranie przybylo okoio 70 se-
niorébw. Zebranie prowadzil Wactaw Za-
remba, zas sprawozdanie =z dzialalnosci
Zarzgdu WKSL AW ztozy! przewodniczgcy
Kazimierz Chorzewski. Z ubolewaniem
trzeba zaznaczy¢, ze w czasie 4-letniej ka-
dencji Zarzgdu zmarto 31 senioré6w. Po od-
czytaniu protokotu Komisji Rewizyjnej od-
byta sie dyskusja, ktéra wniosta wiele
przestanek do dzialalnosci przysziego Za-
rzadu. Zebrani udzielili absolutorium uste-
pujgcemu Zarzgdowi, po czym wybrany
zostal nowy Zarzad, ktéry ukonstytuowat
sie  nastepujgco: przewodniczgcy  Jerzy
Osinski, zastepca przewodniczgcego -
K. Wierzbicki, sekretarz — K. Haber, za-
stepca sekretarza — J. Kedzierski i skarb-
nik — J. Sliziewiczowa. Nowy przewodni-
czacy strescil zalozenia pogramowe dzi-
talnosci Zarzadu.

Nalezy zwr6ci¢é uwage na ogrom pracy
spotecznej wtozonej przez Zarzagd Klubn
oraz wielkie zaangazowanie jego czlonkow.
Razil rozdzwiek miedzy KSL a wtadzami
Aeroklubu Warszawskiego, z ktérych nikt
nie przyby! na Walne Zebranie Seniordw
Lotnictwa. Klubu najliczniejszerfo w ne-
szym Kraju.

® W dorocznym konkursie Dyplom dla
Warszawy za rok 1974 trzy nagrodzone
prace wigzg sie z lotnictwem. Dwie réw-
norze“ne nagrody II stornia otrzymali:
RB. Duraj — autor nracy dyplomowei . Ana-
liza drgan wtasnych i wvmuszonych bu-
dvnku wysokiego PLL T.OT” orfz P. Za-
rzycki. Dodajmy, ze p. Zarzycki Jest nra-
cownikiem Instytutu Drég i Mostbw Wy-
dziatu Inzynierii lL.adowej Politechniki War-
szawskiej, zas jego pojazd o dlugosci 33 m
ma zabiera¢ 150 pasazerOw i poruszaé sie
z predkoscig 300 kmy/h.

Jedng 2z trzech réwnorzednych nagréod
I{I stcpnia otrzymaly projektantki A. Myd-
larz i I. Prokopowicz za prace ,Projekt
dworca obstugi miejskiej PLL LOT — bu-
dynek wielofunkcyjny’.
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BELGIA

@ Deficyt jakim Sabena zamknela swa
dzialalnosé w 1974 r. przekroczyt 2 mld
frankébw, co w zestawieniu 2z kapitatem
zaktadowym wynoszgcym 750 mln frb.,
stwarza sytuacje bardzo niebezpieczng.
Trzeba jednak pamietaé, ze Sabena za-
trudnia okoto 10 tys. oséb i ze jest naj-
lepszym ambasadorem Belgii za granica.
® Rzad belgijski wystapil do rzagdéw Ho-
landii i Luksemburga 2z propozycja po-
taczenia KLM, SABENY i Luxair w jed-
no towarzystwo. Wg opinii Brukseli, sta-
nowi to jedyng droge wyjScia z obecnej
trudnej sytuacji, w jakiej znalazly sie
linie lotnicze Beneluxu.

FRANCIA

® 31 Miedzynarodowy Salon Lotniczy i
nosmiczny w Paryzu na lotnisku Le
Bourget zgromadzit 575 wystawcow z 19

krajow, ktorzy zaprezentoiwali 190 samo-
lotbw i Smiglowcoé4w cywilnych i wojsko-
wych. Wsrod nich byli konkurenci ao

,kantraktu stulecia’”. Dassault Mirage F-101
i YF-16 General Dynamics.

Prezydent Francji zwiedzil radziecki Tu-
-144, gdzie powitali go minister przemystu
lotniczego ZSRR P. Diemientiwe oraz kon-
struktor samolotu A. Tupolew. W pawilo-
nie radzieckim po raz pierwszy pokaza-
no stacje orbitalng Salut, zilgczong ze stat-
kiem kosmicznym Sojuz.

@® Towarzystwo Air France zglosito sie
do wtadz lotnictwa cywilnego USA o ze-
zwolenie na eksploatacje linii z Paryza
do Nowego Jorku samolotami Concorde —
od poczatku 1976 r., raz dziennie, a po6Z-
niej — dwa razy. Towarzystwo zgiosito
réwniez zamiar utrzymywania komunika-
¢ji, naddzwiekowej 2z Waszyngtonem po-
czynajagc od poiowy 1976 r. trzy razy w
.vgodniu.

® Miedzy Francja i Brazylia trwaja ro-
kowania na temat organizacji pasazerskie]
linii lotniczej Paryz — Rio de Jameiro,
ktérg ma obstugiwaé naddzwiekowy sa-
molot Concorde. Strona brazylijska stawia
szereg warunk6éw zmierzajagcych m.in. do
ograniczenia hatasu oraz spalin. Natomiast
brytyjski Concorde przeznaczony zostat do
obstugi péinocnoatlanyckiej linii 13gczacej
Londyn z Nowym Jorkiem, ale w raze
odmowy Amerykanbw w rezerwie sg inne
warianty: stuzba na linii bliskowschodnie)
lub miedzy W. Brytanig a Australig.

® We Francji powstalo ostatnio 8 nowych
towarzystw lotniczych, zajmujgcych sie
glébwnie przewozami czarterowymi.
® Co 43 Francuz zwigzany jest
s6b bezposredni lub posredni z
noscig transportu lotniczego. Na
wej liscie transportu lotniczego Francja
zajmuje pigte miejsce (po USA, ZSSR,
W. Brytanii i Japonii). Zatrudnia on bez-
poSrednio 96 tys. pracownik6w, a wraz
:z zatrudnionymi posrednio — prawie p6t
miliona. Jednak wobec trudnosci finan-
sowych towarzystwo Air France zmmniej-
szylo zamébéwienia na nowe samoloty z do-
s‘awg na lata 1976—77 z 15 na 11 sztuk
(5 B-747, 4 A-300B, 2 B-727).

W spo-
dziatal-
$wiato-

HISZPANIA

© Hiszpanskie ministerstwo lotnictwa cy-
wilnego zakupilo 12 amerykanskich jed-
nosilnikowych  samolotébw szkolno-trenin-
gowych Bonanza F-33. Samoloty tego typu
uzywane s roéwniez w cywilnych szkotacn
lotniczych Wenezueli | Japonii.

@® Na linii Madryt — Barcelona, na-
lezgcej w systemie sieci europejskiej do
najbardziej frekwencyjnych, zostal wpro-
wadzony ruch wahadiowy. Gotowe do
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ZE SWIATA

startu samoloty Iberii
zapelnienia miejsc w  90%.
wane s3 w samolocie.

odlatuja w miare
Bilety naby-

KANADA

® W Kanadzie dziata 25 towarzystw prze
wozu lotniczego, przy czym dwa z nich
dominujag w przewozach miedzynarodo-
wych: Air Canada (panstwowe) i CP Air
(prywatne), zas 5 w przewozach Kkrajo-
wych. Przewiozly one w lotach regular-
nych w roku ub. 15 mln pasazer6w. Air
Canada uruchamia linie szybkiej komu-
nikacji lotniczej Montreal-Torento, obstu-
g:wanej przez pie¢ Boeingbébw 727-200. Za-
pewni ona cogodzinne wahadiowe potjcze-
nie dla 144 pasazerow.

@® Otwarta latem ub.r. pierwsza do$wiad-
czalna linia lotnicza obstugiwana przez
samoloty krotkiego startu Twin Otter, ia-
czaca centra miast Montrealu i Ottawy.
cieszy sie duzym powodzeniem. W 1520
rejsach dziennie osigga sie przecietnie za-
pelnienie samolotu w 70%; czas lotu wynosi
45 min (og6lny czas podrbézy 2z centrum
do ceantrum — 90 min), koszt przelotu i
przejazdu autobusem — 20 dol. W eksplo-
atacji jest 6 samolotéw.

= UsA

©® Balonem na ogrzewane powietrze
przeleciata w styczniu br. nad Jeziorem
Michigan dwuosobowa zaloga amerykan-

ska, pokonujgc odlegloé¢ 165 km w ciggu
3 h 19 min.

@ Zdjecia wykonane 2z pokiadu satelity
Ziemi .pozwolilty na stworzenie doktadnej
mapy Stanéw Zjednoczonych w ciggu 3
miesiecy, kosztem 35 tys. dolarow. Kla-
syczng metoda zdjeé 2z samnolotu praca
trwataby kilka lat i kosztowata ok. 30
mln dol. Do skompletowania mapy USA
wystarczylo zaledwie 595 zdje¢ z satelity,
podczas gdy zdje¢ z samolotu trzeba by
ok. 1,5 mln.

® Amerykanska sonda kosmiczna Mari-
ner-10 zblizyta sie do powierzchni Merku-
rego na odlegiosé 200 km. Kamery sondy
zrobily 650 zdjeé, na ktébrych bedzie moz-
na rozpoznaé szczegbly o rozmiarach do
40 m.

@ Kongres USA przeznaczy! na najbliz-
sze 5 lat kwote 1 mld dol. na prace nau-
kowo-badawcze i. rozwojowe zwigzane z
programem wykorzystywania energii sto-
necznej. Powstanie specjalny instytut i
centrainy urzgd. W 1975 r.
w budzecie 200 mln dol.

x

® Miedzy Nowym Jorkiem i Moskwa
wprowadzono regularne bezposrednie loty
towarowe systemem kontenerowym. La-
tajg samoloty najwiekszego w USA lot-
niczego przedsiebiorstwa spedycyjnego
Amery—Airfreight.

@® Aeroftot rozpoczyna loty do Colombo
przez Sri Lanka przez Kuwejt oraz z
Moskwy do Kuala Lumpur przez Karachi
i Bangkok. Lataé bedg samoloty I1-62.
@® Peru jest 65 krajem, z ktébrym ZSRR
utrzymuje 1gczno$é lotniczg. Niedawno
otwarto linie-gigant: Moskwa — Frankfurt
nad Menem — Rabat — Hawana — Lima.
@® Ustalono kryteria dla zalogi samolo-
tobw Tu-144. Muszg to byé specjalisci o
wysokich kwalifikacjach, majgcy minimum
1500 h wylatanych na Tu-114, Tu-154 i
I1-62 oraz nie przekraczaé wieku 45 lat.

ZSRR

Przygotowanie zal6g odbywaé sie bedzie
w biurze konstrukcyjnym Tu-144, potem
nastgpig ¢éwiczenia treningowe, wreszcie
nauka pilotazu. Samoloty naddzwiekowe
zapewnig potgczenie Moskwy 2z miastami
Syberii, Azji Srodkowej i Dalekiego
Wschodu.

przewidziano’

® W Aktiubinsku oddano do
wyzszg szkole lotniczg Aeroftotu, ksztal-
cacg inzynieré6w-pilotbw. Okres studiow
trwa 2 lata i 4 miesigce. Uczelnie tech-
niczng Aerofiotu zorganizowano réwniez
w Minsku. Ksztalci ona technik6w-elektry-
k6w i technikbw radiowych.

® W Irkucku uruchomiona zostata spe-
cjalna szkota powietrznych strazaké6w. Spe-
cjalnos$cia szkoly jest edukacja personelu
do zwalczania pozar6w lesnych przy uzyciu
Smigtowcoéw i samolotéw.

uzytku

® W Uljanowsku nad Wolgg organizowa-
ne jest Centrum Wyszkolenia Kadr Lot-
nictwa Cywilnego: personelu latajgcego,

obstugi technicznej i stuzb dyspozytorskich.
Porozumienie o wspéipracy przy budcwie
Centrum zostalo podpisane przez panstwa
cztonkowskie RWPG. Przy Centrum pcwc-
tana zostata stata Rada Metodyczna.

W programie szkolenia Centrum bedzie
uwzgledniaé zas6b doswiadczen panstw so-
cjalistycznych orz zalecenia ICAO.

Na marginesie decyzji o lokalizacji szko-
ly nalezy przypomnieé, ze w Uljanowsku
dziata od czterdziestu lat szkota lotnicza,
w ktérej zdobyly juz wiedze lotniczg ty-
sigce specjalistow. Centrum — ktére ma
by¢é uruchomione do 1980 r. — pozwoli na
przygotowywanie specjalistbw lotniczych
krajéw RWPG z najwieksza efektywnoscig,
przy najnizszych kosztach.

W Zwigzku Radzieckim wyliczono, ze
prognozy sputnikowe stuzby hydro-meteo-
rologicznej pozwalaja ochronié rocznie ma-
jatek wartosci 500+700 mln rubli, za$§ wia-
Sciwa prognoza hydrologiczna moze wply-
ngé w 25+50% na wysokos$é zbiorow.

@® Wiele ekip spoiecznych zajmuje sie w
Zwigzku Radzieckim projektowaniem ste-
rowcow. Juz od kilku lat dziatajg zespotly
konstruktorskie w Kijowie, w Leningra-
dzie, Saratowie i Nowosybirsku. Rozwig-
zuje sie nawet problemy sterowca atomo-
wego.

@® Radziecki przemyst
kowal w czasie wojny
w tej liczbie 61 tys. mysliwcoéw, 39 tys.
szturmowcoé6w, prawie 12 tys. bombowcbdw
nurkujgcych i ok. 7 tys. bombowcéw da-
lekiego zasiegu. Hitlerowcy i ich sojuszni-
cy stracili na froncie wschodnim 77 tys.
samolotéw.

lotniczy wyprodu-
136 800 samolotow

0GOLNE

@® Znane z prasy codziennej wspé6izawod-
nictwo o Kontrakt Stulecia wygrat ame-
rykanski mysliwiec YF-16, ' wyposazony w
jeden silnik Pratt and Whitney F.100.PW.100
o ciggu 11 340 kG. Ciezar startowy (z dziail-
kiem, dwoma rakietami | amunicjg) wy-
nosi 8000 kG. Produkowany jest przez kon-
cern General Dynamics w Teksasie. Sity
powietrzne USA zamawiajg 650 samolotéw
tego typu, ponadto za$ kraje NATO: Ho-
landia, Norwegia, Dania i Belgia — 348
sztuk. Cena samolotu YF-16 wynosi 5,6 miln
dol. bez czesci zamiennych (25%). Kontrakt
z krajami NATO wyniesie 3 mld dol
Przyjmuje sie, ze YF-16 bedzie produko-
wany przez 15--20 lat i dostarczy 28 mld
dol. wptywébw. Nalezy doda¢, ze fabryki
kraj6w NATO uczestniczyé bedg w wyko-
nywaniu 10% czesci dla YF-16 zamoéwio-
nych przez US Air Force, dostang do wy-
konania 40% czesSci dla samolotbw zamé-
wionych przez NATO i 15% czesci do sa-
molotéw na rynki trzeciego Swiata.

® Rada Ministrébw Europejskiej Wspélno-
ty Gospodarczej pozostawia swobode ba-
dania probleméw przemystu lotniczego z
krajami nie bedgcymi czionkami EWG.
Stali przedstawiciele krajéw w Radzie ma-
ja przediozyé w b.r. konkretne propozycj)e
dotyczgce dalszego rozwoju przemystu lot-
niczego w ramach Wspoélnoty.

Przedstawiciele nadzor6w panstwowych
Belgii, Francji, RFN, Wiloch, Holandii,
Szwecji i Stan6bw Zjednoczonych oraz

Europejskiego 2Zrzeszenia Konstruktoréw i
WytwoércoOw Materiatbw Lotniczych uzgod-
nili wspélne symbole dla jednolitego ozn--
czania zdatnosci sprzetu lotniczego: Joint
Airworthiness Requirements (JAR). Ma to
wielkie znaczenie przede wszystkim przy
eksporcie sprzetu.



STATYSTYKA LOTNICZA
N s

Liczba smigltowcodw cywilnych
na swiecie (31. Xll 1973 r.)*

Przedsi¢biorstw Innych
: ; A Razem
Rodzaj przewozowych uzythownikéw
smiglowea - lek-
l(\'ifwll) k?cz) ciezkie | lekkie | ciezkie ! lekkie ’ng«’»k‘m
TURBINOWE
2-silnikowe 3 111 10 169 13 230 293
1-gilnikowe 1242 1139 2381 238t
Liczba samolotdow cywilnych TLOKOWE
N - . 2-silnikowe — 6 60 = 66 66
w niektdorych krajach l-silnikiwe 110 9 0| 9 5780 | 5789
Raze 3 266¢ ¢ 58 22 507 | 852
wg stanu z 31. Xll 1973 r. i TR SO =
i B Razen Liczba i rodzaj samolotow
"ZeWOZLZOWE uzytkownicy
Kraj - PR - > O3 . 2 . .
T R ol T : cywilnych na swiecie
Kie!) Kie2) viezkie | lekkie | cigzkie | lekkie -
g e
- = _——_— - (31. Xl 1973 r.)
Afryka Pld. 54 880 3 1319 57 2199
Argentyna 117 66 g 2705 132 2%l
Australia 162 1154 14 2586 176 3740
Austria 10 386 10 386 Przedsigbiorstw Innych Razem
Belgia 16 59 1 547 47 Rodzaj przewozowyeh | uzytkownikow ’
Brazylia 43| 312 33| 3223 176 NG ERL ier- | lek- | L AT o .

\ : X cigzkie | lekkie | ciezkie | lekk 7Ol
('zechoslowacja 15 28 & 117 47 kiel) kie2) i s ekkie | ogdlem
Dania ol 32 535 oY
Ifinlavndia 31 291 107 31 TURBO-

Francja 260 187 41 1973 301 ODRZUTOWE
Grecju 33 9 2 28 35 4-silnikowe 1838 192 2030
Hiszpania 141 17 21 596 162 3-siluikowe 1283 39 — 1322
Holandia 80 1 17 295 97 2.siluikowe 1821 162 693 676 | 2514 839
Indin 69 | 36 411 105 1-silnikowe 3 2 11 193 14 195
i & 2 20 1 -
irland;a 1:? | 282 14 '1'91 129 g
,““”“l" ; ‘(f = o SMIGLOWE
L FOSIANCR 10 . e o $-silnikiwe 630 N 86 1 716 12 28
Kanada 396 2933 135 9802 531 P
Meksyk oy 303 3 2952 105 3-silnikowe
Meksyk 4 30: L =232 v 3 gilnikowe 1840 616 392 1780 | 1732 2306| 4128
Norwegia 45 129 7 335 52 . s Sor &
N . _ N _ I 1-silnikowe 177 225 — 402 402
Nowa Zelandia 50 151 16 865 66 —_— < - S
Polskn 39 — 1 192 40 TLOKOWE . | ,
RFN 135 412 25| 4646 160 | 5058 k-silnikowe o=y ! ""‘: 1 58 61 1049
il Loenae . . i - o . a
UsA 2712 TI24 | 2502 | 159017 | 5214 | 167041 pasilnikong = 13 £ o 5 30 iR
Szwecja sall*  9u0 il . adl o2 2-silnikowe W78 | 5¥I2| 1368 | 22122 | 236 | 27934 | 30770
Szwajcaria 66 326 5 750 ol 1076 1-silnikowe 11746 57 | 189978 57 | 201724 | 201781
Tureja 26 & 56 » 56 Razem 9021 185383 3190 | 215009 12211 | 233592 | 245803
W. DBrytania 4338 71 67 3490 305 3561
Wegry | 14 — 151 14 151 1) samoloty o masie 9000 kg i powyic)
| 2) Samoloty o masie ponizej 9000 kg
1) Samoloty o masie 9000 kg i powyzej
2) Samoloty o masie ponizej 9000 kg . bez ZSRR i ChRIL
Rozwdj liczby samolotow transportowych na swiecie
w latach 1966 —1973
Liczba Procent calosci
Klasa samolotu
1966 | 1967 l 19638 ’ 1969 \ 1970 l 1971 ‘ 1972 ‘ 1973 1966 1967 19638 1969 l 1970 ] 1971 1972 1972
I ' '
Turboodrzutowe 1687 2214 2932 3472 3998 1233 4533 29, 36,0 43,6 19,2 51,6 54,4 26,7 59,5
Turboémiglowe 1138 1310 1379 14738 1541 1562 1538 19, | 2153 20,5 20,9 R 21,0 20,9 20,2
Tlokowe 2956 2633 2408 21 IR 1804 1669 1545 51, 42,7 35,9 29,9 27.3 24,6 22,4 20,3
Razem 5781 6157 6719 7062 7343 7464 7616 | 100,0 | 100.0 100,0 100,0 100,0 100,0 100.0 100,0
Tlokowe | I | l
4-silnikowe 1052 933 806 682 559 din 437 18,2 16,1 12,0 9.7 8.8 7.6 6,8 5,8
2-gilnikowe (bez DC-3) 838 | 726 I 690 579 532 i+ 458 14,50 12mt 10,3 B2 7D | 7.3 6,5 6,0
DC-3 1066 938 912 851 | in= T3 i 650 18,4 15.2 13,6 12.0 11.0 9,7 9.1 8.5

Uwaga: Dane dotyeza 126 krajow zrzeszonych w

—

‘A0 dne 31.XTI1973 v, bez ZSRR i Chin oraz bez samolotow o masie ponizej 9000 kg
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PROBLEMY ROZWOJU LOTNICTWA

Europejski przemysl smiglowcowy

Mgr WLODZIMIERZ WASKOWSKI

Czynniki rozwoju floty Smiglowcow
na Swiecie oraz prognozy na najbliz-
sze 15 lat. Wzrost produkcji Smiglow-
cow w przemySle europejskim.

Trzy podstawowe czynniki wplyne-
ty na bardzo szybki (nawet jak na
przemyst lotniczy) iloSciowy rozwoj
floty $miglowcoé4w i wzrost ich zna-
czenia jako $rodka transportu ora:z

skutecznego, a w pewnych przypad-
kach niezastapionego rodzaju
uzbrojenia. Sg to:

— Udoskonalenie ko n-
strukecji ptatowcéw (kadtu-
bow i wirnikéw).

Dzieki rozwojowi nauki i techniki,

zwilaszcza w przeciggu ostatnich lat,
rozwigzano liczne problemy technicz-
ne $miglowca, co umozliwilo zapew-
nienie mu wtlaSciwej statecznos$ci, ste-
rowno$ci i bezpieczenstwa lotu. Za

jedno z najwiekszych osiggnieé¢ lat
sze§édziesigtych uwazane sg wirniki
bezprzegubowe.

okresow
skréce-

— Wydtuzenie
miedzyremontowych i
nie czasu przegladéw.

Jeszcze przed trzydziestu laty zy-
wotno$§¢é  podstawowych elementow
Smiglowcow (przekiadni, glowic, lopat

czata 200 h lotu, wskutek czego w
spos6b  nieproporcjonalny  wzrastaty
nakiady na remonty i wymiane zuzy-
tych elementéw. Poczynajac od lat
sze§édziesigtych sytuacja ulegia cal-
kowitej zmianie. Dzi§ okres miedzy-
remontowy dla giéwnych elementéw
§miglowca wynosi do 2500 h. Przykila-
dowo zastosowanie wirnik6w bezprz<:-
gubowych zmniejszylo liczbe rucho-
mych cze§ci pracujgcych zespoiu o
60%, a wiec i drgania zostaly powaz-
nie zredukowane.

Przed dwudziestu laty czas przegla-
déw na kazdg godzine eksploata:ii
wynosit okoto 12 h, natomiast naj-
rowsze $miglowce wymagaja tylko po
20 minut przegladow na kazda go-
dzine lotu. Prognostycy firmy Hughes
przewiduja ponadto, ze do 1984 r.
koszty remontéw i przegladéw obni-
z3 sie o ok. 40% w stosunku do na-
ktadéw przeznaczonych obecnie na
ten cel.

— Wymiana silnikéw ttlo-
kowych na turbinowe zespo-
'y napedowe.

Praktycznie w potowie lat siedem-
dziesigtych wszystkie wieksze i licza-
ce sie na rynku przedsiebiorstwa bu-~
dowy $miglowcoOw przeszly na wypo-
sazenie tego sprzetu w turbinowe ze-

wirnika, silnikéw itp.) nie przekra- spoly napedowe. Dzieki temu udato
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Rys. 1. Tendencja wzrostu stosunku ltadunku uzytecznego do maksymalnego ciezaru star-

towego $migiowcow napedzanych silnikami turbinowymi i

ttokowymi (wg Interavia 3'75)
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Rys. 2. Tendencja wzrostu predko$ci przelotowej $miglowcow napedzanych silnikami tur-

binowymi i ttokowymi (wg Interavia 5'75)
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sie konstruktorom w powazny spo-
s6b zmniejszy¢ ilo§¢ i natezenie drgan,
powiekszy¢ przestrzen uzyteczng w
§miglowcach (wielkogabarytowe silni-
ki tlokowe zajmowaly znacznie wig-
cej miejsca) itp.

Rownie wazng sprawg dla ekono-
micznej eksploatacji $miglowcow jes.
zmniejszenie ciezaru silnikéw turbi-
nowych w poréwnaniu do silnikow
ttokowych: najnowszy silnik General
Electric GE-700 o mocy 1500 KM wy-

kazuje ciezar wtasny 180 kG, pod-
czas gdy rozwijajagce podobng moc
silniki tlokowe miatyby ciezar wyno-

szgcy okoto 1000 kG.

Zastosowanie silnikéw turbinowych
pozwolilo na znaczny wzrost predkos$-
ci: $rednie predko$ci uzyskiwane
przed dwudziestu laty przez §mig-
towce napedzane silnikami tlokowymi
wynosity okoto 140 km/h, wspébiczesne
§miglowce z napedem turbinowym
majg $rednig predko$§é w granicach
2404260 km/h (rys. 1 i 2).

Prognoza rozwoju Swiatowej floty
Smiglowcow

Tempo produkecji $miglowedéw (rys.
3) wykazuje wyrazng tendencje
wzrostu, co jest wynikiem omoéwione-
go udoskonalenia charakterystyk
i osiggobw wspolczesnych $§miglowcow,
czego pochodng sg nizsze koszty eks-
ploatacji przy wiekszej niezawodno$-
ci sprzetu. W zwigzku z tym wzrasta
Swiatowa flota $miglowcow. Wedtug
rejestru ICAO flota $miglowcow cy-
wilnych liczyta w 1974 r. okoio 8000
sztuk (rys. 4). Rownoczes$nie wzrasta
udzial $miglowcoéw napedzanych silni-
kami turbinowymi w ogélnej liczbi2
wszystkich $migtoweéw cywilnych (w
biezgcym roku praktycznie nie sg juz
wiecej wytwarzane $miglowce wojsko-
we z napedem tlokowym).

W opracowanej w 1972 r. prognozie
Solaris Agency (wloskie przedsiebior-
stwo zajmujgce sie pracami prognos-
tycznymi i analitycznymi wykonywa-
nymi na zlecenie  poszczegbélnych
branz przemystowych) przewidziany
byt do 1976 r. wzrost floty $migtow-
coOw w krajach kapitalistycznych po
10% w stosunku rocznym. Prognoza
ta okazata sie zbyt pesymistyczna,
gdyz jak podaje czasopismo Aviation
Week z dnia 2.VI.1975 r. rzeczywisty
wzrost iloSciowy floty $miglowcow
ksztattowal sie w wysoko$ci po 25%
rocznie. Tendencja ta ma byé zacho-
wana wg autora artykulu jeszcze
przez najblizszg dekade z uwagi na
coraz bardziej rosngcy popyt rynko-
wy na ten sprzet.

Czy S$wiatowa flota wojskowa $mig-
lowcow, ktora liczyta w 1974 r. okoto
24 000 sztuk, bedzie wzrastata w po-
dobnym tempie trudno przewi-
dzieé. Jej wzrost bowiem jest uzalez-
niony od fluktuacji politycznych i
wielko$ci napiecia w stosunkach mig-
dzynarodowych. Zwazywszy na obec-
nie panujace tendencje do odprezen.a



Rys. 3. Prognoza rozwoju liczby $miglowcow cywilnych w USA do 1982 r.: a — prognoza

optymistyczna,
kich samolotow w USA,

b — prognoza trendu,

¢ — prognoza pesymistyczna.
2 — liczba $miglowcow w uzyciu,

1 — produkcja lek-
3 — produkcia cywilnych

Smiglowcé4w 2+15 miejscowych (wg Aeronautical Journal 874)
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wydaje sie nam, ze tempo przyrostu
liczby $miglowecéw wojskowych be-
dzie znacznie wolniejsze niz w po-
przednich latach. Wyjatek chyba beda
stanowily panstwa naftowe, ktére w
szybkim tempie rozwijajg programy
zbrojeniowe.
Natomiast — jak naszym zdaniem
stusznie przewiduje Aviation Week
flota $miglowcow cywilnych bedzie
rozwijala sie w coraz szybszym tem
pie. Jedng z przyczyn tego stanu rze-
czy jest rosnacy popyt na $miglowce
zglaszany przez przedsiebiorstwa nat-

1965

1975 1960 198¢
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Drugg przyczyng wzrostu liczby §mig-
lowcédw cywilnych jest sprzedaz prze:
poszczegblne armie nadwyzek tloko-
wych $miglowcoéw wojskowych oraz
mozliwo§¢é wyposazenia ich w sil-
niki turbinowe. NajczeSciej konwer-
sja napedéw ma miejsce w stosunku
do $miglowcéw Hiller i Sikorsky,
zwtlaszcza typu Sikorsky S-58 T, kto-

rego przerobka opracowana byta
przed pieciu laty.
Prognostycy francuscy opraccwal:

wlasng analize rozwoju rynku $§mig-
lowecéw w ‘krajach kapitalistycznych

nie z ich przewidywaniami 1gczna
liczba wszystkich $miglowcow w 1985
roku ma wynosié¢ 27 000 sztuk w czym
16 000 Smiglowcow wojskowych (13 000
lekkich i 3000 ciezkich — do $mig-
towcow lekkich Francuzi zaliczaja
wszystkie §miglowce o ciezarze wlas-
nym nie przekraczajacym 5000 kG).
11000 $miglowcO6w ma sie znajdowaé
w uzytkowaniu o0séb, przedsiebiorstw
lub instytucji cywilnych (10 000 lek-
kich i 1000 ciezkich).

Jezeli chodzi o rozmieszczenie geo-
graficzne, to Aérospatiale przewiduje,
ze w Europie Zachodniej ma by¢ 5400
Smiglowcow (3000 lekkich i 700 ciez-
kich $miglowecéw wojskowyech oraz
1500 lekkich i 200 ciezkich $miglow-
cow cywilnych).

Stany Zjednoczone i Kanada majg
dysponowaé parkiem, w ktéorym u-
dzial $miglowcow wojskowych wynie-
sie 56% (7000 sztuk), a pozostale 44%
przypada na $miglowce cywilne. Lac::-
nie zatem park $§miglowcowy Amery-

ki Poéinocnej bedzie liczyt 12500
Smiglowcow.

Reszta $wiata kapitalistycznego ve-
dzie reprezentowana przez 9100

$miglowcow, w tym 60% wojskowych
(4400 lekkich i 1100 ciezkich), a po-
zostate S$miglowce to 3300 cywilnych
Smiglowcow lekkich i 300 ciezkich.

Jak kazda prognoza dilugoterminn-
wa, tak 1 francuska analiza rynk-'i
ma tylko warto§¢ orientacyjng. Wy-
daje sie nam, ze liczba $miglowcow
bedzie znacznie wyzsza. Zgodnie z
przewidywaniami W. Z. Stepniew-
skiego w 1985 r. bedzie sie produko-
wato (rys. 3) okoto 10 000 $miglowcow,
co oznaczaloby, ze prognoza francus-
ka jest zanizona co najmniej o 40 =
=+ 50%.

Podobny poglad wyraza réwniez T.
R. Stuelpnagel (Flug Recue nr 3’75),
manager firmy Hughes. Uwaza on, 7
w Stanach Zjednoczonych liczba $mig-
towcow-taksowek w -duzych miastach
wzro$nie w pordéwnaniu z obecnym
stanem ponad trzykrotnie, oraz zc¢
liczba jednosilnikowych $§miglowcoéw
do 1990 r. powiekszy sie z 1200 sztuk
— znajdujagcych sie w eksploatacji w
1974 r. — do 3500 sztuk, a cata flota
cywilna $miglowcow w USA bedzic
liczyta za 15 lat ok. 8000 sztuk, a wiec
znacznie wiecej niz to przewidu)g
Francuzi. Do wzrostu iloSciowego flo-
ty $miglowcéw w Stanach Zjednoczo-
nych ma sie walnie przyczyni¢ roz-

towe (juz dzisiaj wynosi on 1/3 ca- (bez krajéw socjalistycznych oraz budowa specjalnych  helikopteréw”
tego  zapotrzebowania  rynkowego). Chinskiej Republiki Ludowej). Zgod- miejskich, co najmniej do 250 lado-
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Rys. 4. Liczba cywilnych $migtowcOw w krajach kapitalistycznych

Rys. 5. Roczna produkcja $miglowcoOw w Europie (w 1973 r. stano-

wita ona 20% produkcji amerykanskiej (wg Aérospatiale)

TLiA 1975 nr 10



wisk. Manager Hughes’a spodziewa
sie rowniez bardzo szerokiego upow-
szechnienia eksploatacji $migltowcédns
przez policje stanowg i federalng
Flota ta ma liczy¢ wedlug niego nie
mniej niz 1200 specjalnych $migtow-
coOw.

Wydaje sie nam, ze oparta o obec-
ne tendencje rozwojowe przemystu
Smiglowcowego i trendy rynkowe
prognoza Stuclpnagla jest blizsza
prawdy niz analiza Aérospatiale.

Zjednoczonych w tej flocie spadl z
35% na 7%. Co prawda wiele jeszcze
budowano $§miglowcow na zasadzie
amerykanskich licencji, za ktoére pro-
ducenci europejscy ptlacili royalties.
Tym niemniej eksport §miglowcow do
Europy kurczy sie coraz bardzie).
Europa staje sie w tej dziedzinie sa-
modzielna, realizujgc wlasne progra-
my produkcyjne, a europejskie §mig-
lowce zaczynajg (z pomyS$lnym skut-
kiem) konkurowaé ze sprzetem ame-
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Rys. 6. Zatrudnienie w wytwoérniach

Europa kontra USA

Amerykanie z pewnym niepokojem
patrza na rozwdj europejskiego prze-
mystu $miglowcowego. W swoim cza-
sie producenci z USA mieli monopol
na dostawy sprzetu §miglowcowego na
rynki wszystkich krajéw kapitalis-
tycznych. Gléwnym odbiorcg tego
sprzetu byly panstwa Europy Za-
chodniej.

W przeciggu ostatniego dziesieciole-
cia sytuacja bardzo sie zmienita. V/
tym czasie flota $miglowcowa panstw
ecuropejskich 2zpstala podwojona, ale
udzial $miglowcow produkeji Stanéw

W NASTEPNYM NUMERZE <

Artykul wstepny z myslg o VII Zjezdzie
PZPR i VII Kongresie Technikow Pols-
kich przedstawi perspektywy rozwoju
transportu lotniczego w Polsce. Autor po-
rowna koszty transportu lotniczego, wod-
nego i kolejowego oraz omoéwi zapotrze-
bowanie na transport lotniczy.

W PROBLEMACH ROZWOJU LOTNIC-
TWA przedstawimy pierwszg czes¢ arty-
kutu pt. Smigtowce wytworni europejs-
kich.

B. Mycielski przedstawi praktyczne u-
wagi dotyczace pomiaréw tensometrycz-
nych w przemystowych prébach wytrzy-
matosciowych. Pomiarow dokonywano
przy uzyciu tensometréow oporowych.
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Przedsigbiorstwa USA

Przedsiebiorst.sa europejskie

1
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Hughes
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NITE

Smiglowcéw w 1974 r. (wg Aérospatiale)

rykanskim na rynkach, gdzie wy-
twoércy z USA czuli sie dotad hege-
monami. Totez kazdy z zachodnioeu-
ropejskich krajow dysponujacych
mniej lub bardziej rozwinietym prze-
mystem lotniczym w coraz wiekszym
stopniu stara sie rozszerzaé¢ zakies
produkeji $§miglowcéw. Dowodem tego
stanu rzeczy jest rosngcy udzial war-
toSci produkeji $miglowcow w catkn-
witej wartoSci sprzetu wytwarzane-
go przez przemyst lotniczy kraju pro-
ducenta.

W Zachodniej Europie istniejg czte-
ry firmy specjalizujace sie w produk-

cja), Messerschmitt-Boelkow-Blohm
(RFN), Westland (Anglia) i Augusta
(Wtochy).

Potencjal przemystowy oraz liczba
i fachowo$é zatrudnionych w t{ych
przedsieiborstwach (rys. 5; pomijamy
najmniejsze wytwoérnie Smiglowcowe,
jak .firme Nardi) $§wiadcza, ze sg to
przedsiebiorstwa pelnowarto$ciowe.
Wykazujg sie one inicjatywa tworcza,
dobrg gospodarka i systemem zarzg-
dzania. Co prawda ustepujg one
swym amerykanskim konkurentom
pod wzgledem wydajno$ci pracy, gdyz
przy niewiele mniejszym stanie za-
trudnienia produkujg wedlug danych
Aérospatiale tylko 20% liczby $mig-
lowecow wytwarzanych w wytworniach
amerykanskich. W tym miejscu na-
suwa sie nam watpliwoéé co do stusz-
no$ci analiz Aérospatiale. Jezeli cho-
dzi o nizszg wydajno$é, to kwestia ta
nie ulega podwazeniu, ale wydaje sie
nam, ze Aérospatiale zawyzyl wydaj-
no$§¢ na jednego pracownika w USA,
gdyz amerykanska tzw. wielka piat-
ka producentéw Smiglowcow  (Bell,
Sikorsky, Boein-Vertol, Kaman i Hug-
hes) w znacznie wyzszym stopniu niz
Europejczycy rozkooperowuje swoj3a
produkcje, a wiec wydajno§é pracy ra
jednego pracownika w wytwoérni ame-
rykanskiej jest automatycznie wyz-
sza niz w europejskiej.

Pomimo wyzszej amerykanskiej
wydajno$ci przy produkeji $miglow-
céw, o rosngcym znaczeniu europej-
skiego przemystu $miglowcowego
§wiadczy zjawisko, ktérego nie wa-
hamy sie okre$lié, jako znamienne.
Oto juz przed kilku laty francuska
Aérospatiale — jako pierwsza eurn-
pejska firma — a nastepnie zachod-
nioniemiecki MBB rozpoczely pene-
tracje amerykanskiego rynku cywil-
nych $miglowecoéw, ktéry zakupuje po-
nad 50% wszystkich cywilnych $mig-
lowcow wyprodukowanych w krajach
kapitalistycznych. Penetracja ta zosta-
la uwienczona sukcesem (blizsze dane
na ten temat znajdujg sie w czeéci
poSwieconej dziatalno$ci europejskich
producentéw $miglowcow).

Co prawda europejskie firmy do-
starczaja do USA jedynie lekki=
§miglowce, ale sam fakt rozpoczecia
tych dostaw do ,jaskini lwa” jest
dowodem, ze producenci europejscy
pod wzgledem jako$ci sprzetu i u-
miejetno$ci marketingowych doréwnu-
ja pierwszemu w §wiecie kapitali-
stycznym inicjatorowi budowy §&mig-
lowecoéw i najwiekszemu ich producen-

cji Smiglowecoéw: Aérospatiale (Fran- towi.

Kolejny artykul omoéwi zjawisko auto- byty sie 50 lat temu. Autor oméwi szy-
rotacji wirnika silnika turboodrzutowego bowce uczestniczagce w tych zawodach
ze sprezarka osiowg podczas lotu samo- oraz uzyskane wyniki.
lotu. STATYSTYKA LOTNICZA dotyczyé be-

Przedstawimy roéwniez za czasopismem HZIsiBwyEWOIER plategcOwina) Sgiecic;
Elektronics wazniejsze cechy ilosciowe i POMOCE KONSTRUKCYJNE beda za-

jakosciowe niektorych minikalkulatorow.

W PROBLEMACH RUCHU LOTNICZE-
GO I LOTNISK J. Klimek opisze zastoso-
wanie cyfrowej techniki przetwarzania in-
formacji w kontroli ruchu lotniczego.

W dziale Z DZIEJOW POLSKIEJ TECH-
NIKI LOTNICZEJ zostang przedstawione
II polskie zawody szybowcowe, kto6re od-

wieraty wykresy
badan spoilerow.

W KARTOTECE TLiA znajdg Czytelnicy
opis szybowca Schempp-Hirth Janus (RFN)
i odrzutowego samolotu Lockheed L-1011-1
TriStar (USA).

TECHNICZNY SELOWNIK LOTNICZY
przedstawi stownictwo z zakresu transpor-
tu i komunikacji lotniczej.

dotyczace tunelowych



CIEKAWE KONSTRUKCJE

Lotnie —teoria i praktyka ¢ (Czesé 1

Problemy z mechaniki, aerodynami -
ki i konstrukecji lotni (start, ladowa-
nie, zagadnienia lotu z mala prcdko-
Scia, przepisy budowy). Szerzej opisa-
no lot w zakrecie, zwlaszcza skutki
zmiany rozkladu sily nosnej i obcia-
zenia od podmuchow podczas zakre-
tu. Opisano rowniez konstrukcje juz
latajace.

Lotnie sg aktualnie najprostszg mo -
zliwo$cig urzeczywistnienia ,,sné6w o
lataniu” bez licznych ograniczen przez
przepisy, rejestracje, kontrole ruchu
w powietrzu itp. Niestety w ciggu
ostatnich lat wydaskyta sie pewna
ilo§¢ nieszczeSliwych wypadkow i by-
loby pozadane, zeby ich analiza sta-
nowita podstawe przy konstruowaniu
i eksploatacji dalszych lotni. Rozwa-
zania 1 dyskusje dotyczace zalozen
konstrukcyjnych ciggle trwajag, a w
przepisach zachodnioniemieckich wpro-
wadzono ograniczenie ciezaru wtasne-
go lotni do 40 kG. Warto$§¢é ta na pier-
wszy rzut oka wydaje sie stosunkowo

duza, wynika jednak z wniosku, ze
nawet najprostsza lotnia wykonana
zgodnie z zasadami bezpieczenstwa,

starannie i bezbiednie pod wzgleden.
konstrukcyjnym, nie moze zej$¢ poni-
zej pewnej granicy ciezaru minima:'-
nego. W ruchu lotniczym w poszcze-
gbéblnych krajach istniejg przepisy do-
tyczace terenéw do latania, ubezvie-
czen od odpowiedzialno$ci cywilnej,
minimalnego wieku pilotéw itp. Po-
nizsze rozwazania moga stuzyé jako
pomoc dla konstruktoréow lotni przy
projektowaniu konstrukeji lub dla pi-
lotéw do zrozumienia jej zachowania
sie w locie i do poznania bezpiec~-
nych granic jej eksploataciji.

Definicja lotni

Lotnia jest aparatem latajgcym:,
ktéry moze startowaé i byc¢ transpor-
towany bez obcej pomocy i mozliwie
bez jakiegokolwiek magazynowania
energii ze strony pilota. Réwniez la-
dowanie odbywa sie tutaj na ,nalu-
ralnym podwoziu”, jakim sg nogi pi-
lota. Ze wzgledéw bezpieczenstwa po-
winno sie dazyé¢ do lgdowania na jed-
nej plozie. Przykitady z pierwszych lat
szybownictwa pokazaty, ze takie roz-
wigzania sg mozliwe. W sezonie zi-
mowym mozna réwniez uzywaé aart
do startu i lgdowania.

Juz z powyzszego tatwo wywnios-
kowaé, ze lotnia w poréwnaniu z sa-
molotem jest bardzo powolnym stat-
kiem powietrznym. Ma ona bardzo
mate obcigzenie powierzchni ncsnej,
ktorego wartos¢ $rednia jest o rzad
wielko§ci mniejsza niz dla samolotow
sportowych (tabl. 1). Nastepng cechg
lotni jest rozpieto$¢ predkos$ci lotu, a
wiec zakres miedzy predko$cig mini-
malng rozumiang w sensie aerodyna-
micznym (oderwanie optywu na pta-
cie) a predko$cia maksymalng, wyni-
kajgcg 2z wymagan wytrzymato§cio-

wych (obcigzenia od podmuchu). Je-
zeli pominiemy skrajne konstrukcje,
to ten zakres predko$ci bedzie lezat
pomiedzy 36 i 72 km/h (od 10 do 20
m/s). Przy czym w wiekszo$ci przy-
padkow lot odbywa sie z nizszymi
predko$ciami tego zakresu, to znaczy
przy duzych warto$ciach wspédiczyn-
nika sily no$nej, odpowiadajacych
najwiekszej doskonato$ci (C./Cx)maks
lub prawdopodobnie jeszcze bardzie)

warto$ci C, dla minimalnej warto$ci
opadania wtasnego odpowiadajacej
(Cza/c.r?)mak&

W celu lepszego poznania wta$ciwon-
§ci lotni warto zaznajomié sie z je)
charakterystykg aerodynamiczng. Za-
lezno§¢ wspéiczynnika sity nos$nej od
kata natarcia — dla skrzydia Rogal-
lo — pokazuje rys. 1, za§ na rys. 2
przedstawiona jest biegunowa tego
skrzydta. Nalezy zwro6cié uwage :za-
rowno na gwattowny spadek C, przy
nurkowaniu oraz na obszar przeciag-
niecia (oderwania strug). Uzytkowe
katy natarcia zawierajg sie dla lotni
Rogallo miedzy (2--5)° a 15°.

Start

Nalezy przede wszystkim oszacowag,
jakie predkosci startu sg osiggane. Na
rysunku 3 pokazano, jakie musz3
istnie¢ wspoéizalezno$ci miedzy pred-
koécig wiatru, kagtem nachylenia sto-
ku i predko$cig opadania wilasnego w
locie $lizgowym, by start wzglednie
lot mial realne szanse powodzenia.
Sprawozdania, rozmowy 2z pilotami
lotni Rogallo, jak réwniez obserwacie
wykazaty, ze z tymi wzglednie lekki-
mi urzadzeniami (skrzydio Rogalln
wazy 14-+18 kG) i malymi rozpietos-

Cz | F
Zerwanie
QS‘ _a,/s!rug
S
Skrzydlo |
w lopocie ~ 15¢
n 20 30 «1°]
L/ 15-RE -
Rys. 1. Zalezno$: wspélczynnika sily nos-

nej od kata natarcia dla skrzydia Rogallo

(¢ Zerwanie
05
L T
0054 01 015 020 Cy
Skrzydlo = 5 Lot odwrécony
w lopocie Te-94/75-R2

Rys. 2. Biegunowa skrzydia Rogallo

ciami (67 m) z duzym bezpieczen-
stwem mozna osiggnaé¢ predko$ci jak
to pokazano w tabl. 2. Te warto$ci sa
podane w instrukcjach uzytkowania
w locie dla szybowcéw Rogallo bar-
dziej do$wiadczonych konstruktoréw
amerykanskich. Normalne starty bez
obecno$ci wiatru nie sg mozliwe. Ja-
ko wartoSci najbardziej sprzyjajace
podaje sie predkosci ok. 4,5 m/s. Pred-
ko§¢ 6,7 m/s i wiecej uwaza sie za
najmniejszg niebezpieczng dla poczat-
kujgcych. Przed startem nalezy zwra-
ca¢ uwage, czy okoliczny teren spei-
nia nastepujgce warunki:

— przynajmniej w fazie nauczania
pasuje do doskonato$ci lotni,

— jest bez przeszkod,

— od strony nawietrznej nie ject
poro$niety wysokimi drzewami, pa-
sem drzew lub zastoniety innymi wy-
sokimi przeszkodami, kto6re powoduja
duzg turbulencje i zjawisko rzucania.

TABLICA 1. Obcigzenia powierzchni no$nej lotni

Typ Q/S [kG/m?)

o

Rogallo

W ukladzie kenwencjonalnym
z platem sztywnym lub ela-
styceznym 7

Na rysunku 1 zaznaczono dwa za-
kresy predkoSci opadania, obliczone
dla predkosci lotu v =10 m/s. Goérny
zakres dla lotni Rogallo obejmuje
szeroki obszar miedzy lotnig Stan-
dard-Rogallo o powierzchni no$nej

S

lrad)

Predkos¢ opadania wlasnego W
Skladowa pionowa predk, wiatru W,

25 30°

5 10 5 20
Kqt nachylenia stoku ¥°

Ti-g0/78- 43

Rys. 3. Zalezno$é miedzy katem nachylen:i
stoku ;, predkosciag wiatru U a predkoscig
opadania wtasnego w lub skiadowg pionowa

predkosci wiatru w,, = Usin;; a — lnie
stalej predkosci wiatru U [m/s], b — zakres
lotu lotni Rwogallo, ¢ — =zakres lotu innyvcl
migkkoptatow
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Rys. 4. Maksymalny wspotczynnik sily nosénej dla roznych prof:li
w zalezno$ci od liczby Re; a — miekkoptat z d?wigarem rurowym

—
przy krawedzi natarcia, b — miekkoplat z dzwigarem w ksztatcic |
D przy krawgdzi natarcia, ¢ — zakres startu i ladowania -
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& Rys. 5. Wspotczynnik sily nosne] C, dla réznych profili, obrysow
= ptata i wydiuzen 7 w funkcji kata natarcia «; a — ptat z pror:-
S lem FX63137 i 1=6,0, b — miekkoptat z diwigarem rurowym,
Q ., =6, ¢ — miekkoplat z dZwigarem ksztattu D, 72 =6, d — plat
9 Rogallo walcowy, 72 = 545, e — ptat Rogallo walcowy, 7 = 3,0, f —
S ptat Rogallo stozkowy, /. = 5,45, g — plat Rogallo stozkowy 1 = 2,34
T
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06 07 08 09 10 11 12 13

S =16 m2 i pilotem podwieszonym  w
pozycji pionowej (gérna granica) oraz
skrzydlem Rogallo o duzym wydtuze-
niu Z=5,6 i powierzchni S =24 m?
jak rowniez lezgcy pozycjg pilota (dol-
na granica). Dolne pasmo odnosi sie
do lotni w uktadzie konwencjonalnym
z platem miekkim lub usztywnionym.
Tu znéw goérna granica oznacza pilo-
ta wiszgcego, a dolna lezgcego. Jako
przykitad znajdziemy dla lotni Stan-
dard-Rogallo o powierzchni S =20 m?,
z pilotem podwieszonym dwie rézne

TABLICA 2. Ograniczenia predkosci rozbiegu i doblegu

Start: 8 m/s — Dbardzo wprawni piloci
a 5——6 m/s — zlotnia szkolna lub treningowa
Ladowanie (2 moz’liwo—écw N o
1. Wykorzystanle maksymaluego wspolezynnika
sily nosnej na wysokosci H = (0
2. Ladowanie na ploze

kombinacje predkos$ci wiatru i nachy-
lenia stoku, dla ktérych mozna ocze-
kiwaé realnego prawdopodobienstwa
startu i lotu réwnolegtego do zbocza.
W tym przypadku skiadowa pionowa
wiatru wyw musi byé rowna predko$ei
opadania w szybowca. Dla wspomnia-
nego skrzydia Rogallo predko$é opa-
dania wtasnego wynosi w = 2,8 m/s.
Po zalozeniu predko$ci wiatru U =
= 6,0 m/s prowadzi sie od warto$ui
2,8 na osi pionowej poziomo linie do
przeciecia z linig uko$ng dla predko-
Sci wiatru U =6 m/s. Zrzutowany
pionowo na odcietg otrzymany punkt
przeciecia daje wielko$¢é kata nachy-
lenia stoku réwng w tym przypadku
okolo 27,5°.
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Wspolczynnik sily nosne; Cz

-

Rys.

% 15 16 17 18
powierzchni

Dla innej predko$ci wiatru U =28
m/s znajdujemy kat nachylenia stoku
rowny ok. 20° Postugujac sie kato-
mierzem i pionem oraz nieskompliko-
wanym anemometrem mozna prak-
tycznie znalezé odpowiednie wielko-
$ci dla niektéorych problemoéow lotu.

Ladowanie

W przeciwienstwie do startu, przy
ktéorym powinna byé zawsze zacho-
wana pewna rezerwa katéw natarcia
ptata, przy ladowaniu mozna wyko-
rzystaé¢ peten zakres sily nosnej. Jako
przyblizong regule mozna podaé za-
rowno dla skrzydia Rogallo, jak i nor-
malnego uktadu zmniejszenie predko-
sc1  ladowania wzgledem predkosci
startu o prawie 10%. Predko$é¢ lado-
wania jest jednek dalej duza, wiec
wmontowanie piozy lub lekkiego ko-
ta (rowerowego) moze znacznie obanai-
zyé niebezpieczenstwo uszkodzenia
ciala. Trzeba pamietaé¢, aby natycn-
miast po wylgdowaniu rozpigé sie z
uprzezy i ustawi¢ lotnie na ujemnych
katach natarcia dziobem w dét i pod
wiatr. W koncu nalezy dba¢ o zabez-
pieczenie glowy Kkaskiem, odpowied-
nig odziez i buty chronigce ciato.

Zagadnienia lotow z malymi predko-
Sciami

Jak juz wspomniano, lotnia jest
statkiem powietrznym latajacym po-
woli. W przeciwienstwie do normal-
nego samolotu, lotnia w czasie startu
i prawdopodobnie bardzo czesto pod-
czas dalszego lotu porusza sie w gor-

6. Zalezno$¢ miedzy wspoéiczynnikiem sity nosnej C, i pred-
koscig lotu V dla réznego obcigzenia powierzchni
dla wysokosci H =500 m;
b — zakres katébw natarcia (przy starcie i
Rogallo, ¢ — zakres katow natarcia (przy starcie i lgdowaniu) dla
migkkoptata o podanym ksztalcie,
nosnej Q/S w kG/m?

Q/S wg 1ISA
a — Sredni zakres predkn§ci rozbiegu.
lgdowaniu) dla lotn:

d -— linie statego obciazenia

nym zakresie biegunowej, to znaczy
w poblizu maksimum sity no$nej. Po-
woduje to nastepujace problemy:

® Btiedy pilotazowe przy sterowaniu
woko6tl osi  poprzecznej (pochylanie)
moga spowodowaé czeSciowe lub cat-
kowite oderwanie oplywu na powierz-
chni no$nej, co w bliskos$ci ziemi mo-
ze doprowadzi¢ do wypadku z mnicj

lub bardziej powaznymi nastepstwa-
mi.

® W locie z matg predkoscia wyste-
puje oczywiscie stosunkowo  duzy

wptyw przestrzennych zmian predko-
§ci wiatru, to znaczy podmuchoéow po-
ziomych (w kierunku lotu i prostn-
padle do niego) oraz podmuchéw pio-
nowych. Pomingwszy zmiany ci$nie-
nia, predkosci spowodowane przez po-
ziome podmuchy i ich wplyw na .or

lotu, istnieje przy silnej turbulenciji
niebezpieczenstwo, ze przyrost kata
natarcia od podmuchu pionowego

spowoduje przekroczenie kata natar-
cia dla maksymalnej sily no$nej. Jest
to szczegdlnie grozne na maltych wy-
soko$ciach.
® W locie z matg predko$cig mozliwe
jest wykonywanie zakretéw o bardz»
matym promieniu, co powoduje silny
wzrost ci$nienia predkos$ci na zewne-
trznym skrzydle i jego spadek na
skrzydle wewnetrznym. W skrajnyn
przypadku moze to doprowadzi¢ do
tak nieréwnomiernego rozkladu sity
no$énej wzdluz rozpietosci, a przez to
i do duzego momentu przechylajgce-
go, ze pilot nie bedzie mégt zréwno-
wazy¢ go przez przesuniecie ciezaru.
Doprowadzi to do stromej spirali z
odpowiednimi konsekwencjami.

Dwie charakterystyczne cechy lot-
ni — mala predko$é lotu | duzy



wsp6Oiczynnik sily no$nej — wymaga-
ja profili oraz ksztaltu ptata, ktoére
juz przy matych liczbach Reynoldsa
dostarczatyby dostatecznie duzych
wspoétczynnikdéw sily nos$nej. Rysunei
4 daje przeglad odpowiednich profili
i ksztaltow platéw oraz ich wspél-
czynniki sily no$nej w zalezno$ci od
liczby Re. Jezeli wzigé za podstawe
predko§é¢ lotu v=9 m/s, to =zakres
liczb Re bedzie w zalezno$ci od cie-
ciwy plata obejmowal wielkoSci od
0,7 do 2-108, W&r6d profili znajdujg
sie mocno wysklepione profile GO 652
i Wortmanna FX 63137 na nosku,
przy czym ten ostatni ma mniejszg
warto§¢ wspodiczynnika oporu. Dobre
polozenie zajmujg tu miekkoptaty o-
parte na zasadzie zagla o podwodjnym
pokryciu i z noskowym dzwigarem
okraglym lub w ksztalcie D. Jedna
lotnia o takiej powierzchni no$nej juz
lata (Eagle II), przytoczono jg pod nr
5 w przegladzie konstrukcji. Profil
GO 417 jest wysklepiong, bardzo pio-
stg w budowie piyta i znalazl zasto-
sowanie w lotni Icarus II. Skrzydta
Rogallo, w zalezno$ci od wydluzenia,
osiagaja wartosci C, od 1,1 do 1,35.
Istotne spojrzenie daje przebieg C,
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Rys. 7. Predko§¢é podmuchéw w funkeli

wysoko$ci lotu H i predkosci wiatru U
krzywe statych predkosci wiatru U = const
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Rys. 8. Przyrost kata natarcia 4a spowodo-
wony podmuchem w funkcji wysokosci lotu
H dla dwoéch predko$ci lotu V =10 1 16 m/s
oraz réznych predkosci wiatru U; a — linie
obliczone dla predkosci lotu 16 m/s, b —
linie obliczone dla predkosci lotu 10 m/s,
¢ — linie state] predkosci wiatru U

w funkcji kata natarcia a (rys. 5). Po-
kazano tu krzywe, ktére odpowiadaj)g
biegunowym z rys. 4. Dla bieguno-
wych miekkoptata i plata sztywnega
za wydluzenie odniesienia przyjeto
A= 6. Dla takiego wydluzenia S$red-
nia pochodna wsp6lczynnika sil):i nos-
CZ

nej wzgledem kata natarcia P

=445 dla C;= 1. Te warto§¢ C, wy-
brano dlatego, gdyz jest ona repre-
zentatywna dla dolnego zakresu pred-
ko$ci. Jakkolwiek dla skrzydia Rogallo

10
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Rys. 9. Obcigzenia od podmuchow dla lotni
Rogallo; a — linja V=V, ..+ }n, b — linia
podmuchu w,, = 9,15 m/s wg przepisow FAR
23, ¢ — linia podmuchu w, =76 m/s wg
BCAR, d — linia dla podmuchu w,, = 5,62
m/s z pomiaru na wysokos$ci H=50 m i
przy predko$ci wiatru U = 10 m/s, e — obL-
szar dyskusyjny

pojedyncze warto$ci lezg wyze], nie
nalezy jednak przyjmowaé Czimaks
wiekszego niz 1,1. Pochodna dC,/da
jest tu zasadniczo mniejsza i wynosi
przecietnie 2,64. Wykres na rys. 6 po-
kazuje wsp6lzalezno§¢é miedzy obcig-
zeniem powierzchni @Q/S, predkoS$cig
lotu i wymaganym C,. Zaznaczono
takze $Srednie osiggalne predkosci
startu oraz uzytkowe katy natarcia
dla lotni Rogallo i konwencjonalnego
miekkoplata. Typowe obcigzenia po-
wierzchni no$nej s dla nich odpo-
wiednio: 5 i 7 kG/m?.
Prawdopodobna maksymalna pred-
ko§¢ podmuchu pionowego zalezy od
predko$ci poziomej wiatru, wysokosci
lotu i rodzaju terenu. Analiza zagad-
nienia dala wartosci jak na rys. T,
przy czym przyjeto stosunek maksy-
malnej do $redniej predko$ci podmu-
chu réwny 6,6. Przez przyjecie pod-
muchu w ksztalcie funkcji sinus? i
wspblezynnika zlagodzenia podmucha

okolo 0,5 otrzymano przedstawione
na rys. 8 przyrosty kata natarcia Ac.
Poniewaz predko§¢ podmuchu jest

w swej istocie pewng funkcja pred-
koSci wiatru, ustalamy dla réznyci
uktadéw konstrukcyjnych dopuszczai-
ne predko$ci wiatru. Mozna to latwiej
wyjaéni¢ za pomocg przykladu. Ponie-
waz zainteresowania sg roézne, skon-
centrujemy sie na skrzydle Rogallo »
powierzchni S =20 m2¢ i Q/S=5 kG/
/m2, Predko$§¢ wiatru na wysokosci
H=5 m wynosi U=25 m/s, a pred-
ko$é lotu v =10 m/s. Z rys. 6 bierze-
my wymagany wsp6iczynnik sity no$-
nej réwny okoto 0,85, przy predkosci
rozbiegu i startu 7,5 m/s (po odjeciu
predkosci wiatru od predkos$ci lotu).
Z rys. 5 dostajemy kat natarcia o
okolo 29,5° (dla C, = 0,85 i odpowied-
niego ptata Rogallo). Na rys. 8 znaj-
dujemy, ze dla predko$ci lotu 10 m/s
i wysoko$ci lotu 5 m przyrost kata
natarcia bedzie wynosil Aa = 7,35°,
Dodanie katéw daje okolo 36,9°, a
wiec warto§é, ktéra juz lezy w po-

blizu maksymalnego kata natarcia.
Lot przy predkc$ci wiatru 7,5 wm/s
dawalby sumaryczny kat natarcia
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Rys. 10. Obcigzenia od podmuchéw dla

miekkoptata w ukladzie konwencjonalnym;
oznaczenia jak na rysunku 9

rowny okolo 42,1°, co przekraczaloby
kat maksymalnej sily nosnej. W tym
przypadku plaski przebieg biegunowej
moze spowodowaé, ze lotnia bedzie
jeszcze ,,nie§¢”. Przy jeszcze wiekszym
kacie natarcia lotnia Rogallo przecho-
dzi do lotu ,,spadochronem”. Po ana-
lizie powyzszego dochodzi sie d>
wniosku, ze lotnie moga zachowywaé
sie w sposéb krytyczny nie tylko
wskutek przekraczania btedéw stero-
wania, lecz takze przy podmuchach
pionowych.

Problemy wytrzymalosciowe

Ogblnie mozna powiedzieé, ze wy-
magane bezpieczne przecigzenia jed-
noznacznie zalezg od rodzaju statku
powietrznego i lotnie mozna potrakto-
waé¢ w zasadzie jak kazdy inny samo-
lot. Istotg zagadnienia jest, czy wy-
magany wedlug przepisbw FAR 23
podmuch 30 ft/s = 9,15 m/s, ktéory w
ostatniej wersji FAR 23 zwiekszony
zostal nawet do 50 ft/s = 15,25 m/s
jest rzeczywi$cie potrzebny na wyso-
ko$ciach, do ktérych porusza sie lot-
nia. Angielskie przepisy BCAR uwa-
zaja wymagany podmuch 7,6 m/s za
wystarczajacy. Na podstawie przepi-
sOw budowy wyliczono wykresy na
rys. 9 i 10, tak wiec mozna z nich
wyciggnagé nastepujace wnioski:

— Zakres na lewo od linii V=
= Vmin+V¥n automatycznie zostaje wy-
eliminowany, poniewaz maksymalna
sila noSna moze zostaé¢ przekroczona,
lecz nie mogg powstaé wigksze prze-
cigzenia.

— Przy lotniach typu Rogallo z ob-
cigzeniem powierzchni Q/S =5 kG/m?
predkosci lotu ponad 13 m/s nie sg
stosowane, poniewaz wspdtczynniki
sily noénej dla najwiekszej doskona-
loSci 1 najmniejszego opadania sa
przy znacznie nizszych predkoS$ciach.
Maksymalne mozliwe przecigzenie
wynosi w tym przypadku okolo n =
= 2,06. Po ograniczeniu predkosci lotu
w burzliwej atmosferze do 15 m/s =
= 54 km/h dostosuje sie maksymalne
przecigzenie n = 2,76. Dla wynikaja-
cych z pomiaréw predkosci podmu-
ch6w o warto$ci 5,62 m/s na wyso-
koSci H=50 m i predkoéci wiatra
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U =10 m/s przecigzenie
okoto n = 2,17.

— W przypadku ptatéw sztywnego

clastycznego w uktaczie konwencjo-
nalnym te warto$ci, na skutek wiek-
szego wzrostu sily noé$nej, lezg odpo-
wiednio wyzej. Poniewaz na tych ty-
pach szybowcoéw mozna w zasadzie
lataé z wykorzystywaniem pradow
termicznych i z wiekszymi predko$-
ciami. wydaje sie, ze dopuszczalny
wspblezynnik przecigzenia 4 -+5 byt-
by odpowiedni. Takie prezcigzenie
moze byé spowodowane przez nod-

réwna sie

TABLICA 3. Dopuszczalne wspolczynniki obclazen

Typ n dopuszczalne
Rogallo 2,5--3,0
Konwencjonalny 4,0-=-5,0

much 9,15 m/s przy predko$ci lotu
20 m/s = 72 km/h.
Podsumowanie tych rozwazan za-

warte jest w tabl. 3.

Lot w zakrecie

Duza czeslo$é nieszcze$liwych wy-
padkéw podczas lotu w zakrecie na
matej wysoko$ci wskazuje, ze oddzia-
lywanie sil na szybowiec wykonujacy
zakret nie jest przez wielu pilotow
dostatecznie przemy$lane. Wytlania-
ja sie przy tym nastepujace istotne
zalezno$ci:

— zalezno$§¢ przecigzenia od prze-
chylu poprzecznego,

— wymagany przyrost predko$ci
lotu w zakrecie zwigzany z przecia-
zeniem,

— zwiazek miedzy przecigzeniem,
predkoScig lotu i promieniem zakre-
tu,

— przesuniecie rozktadu sily no$nej
w zakrecie przy matych predko$ciacn
lotu.

Poniewaz dwa pierwsze punkty sa
czesto poruszane w podrecznikach =

mechaniki lotu, wiec potraktujemy je
bardzo zwiezle. Nie rozwazajac row-
nowagi sil w zakrecie i koniecznego
przyrostu sily noénej stwierdzamy, zc
lotnia dla osiggniecia matej predkosci
opadania juz normalnie lata w zakre-
sie wiekszych wspélczynnikéw  sily
no$nej C, = 0,6 -- 1,1, tak ze juz przy
malym przecigzeniu osiggnie sie lub
przekroczy maksymalng sile noéng
(takze rys. 5). Nastepstwem jest sy-
tuacja niebezpieczna lub wypadek.
{onieczno§¢ zwiekszania predkosci
w prawidlowym zakrecie, bez wdawa-
nia sie w wyprowadzanie wzoréw,
podsumowuje rysunek 11. Pokazuje
on mnoznik predko$ci w zalezno$ci od
przecigzenia w zakrecie przy statym
C, w odniesieniu do lotu prostolinio-
wego. Po prawej stronie zaznaczono
predko$éci w procentach. Rysunek 12
pokazuje wykorzystanie znanego wzo-
ru na promien zakretu jako funkecji
predkos$ci i przecigzenia:
. a8 R=VYgyni—1
dla interesujacego nas zakresu pred-
koéci (gdzie: g — przyspieszenie ziern-
skie 9,81 m/s?). Przedstawiono tu bar-
dzo blisko siebie lezgce xrzywe gra-
niczne dla dwéch uprzednio zdefinio-
wanych konfiguracji (rodzajéw lotni).
Lot na lewo i ponizej krzywej gra-
nicznej nie jest mozliwy, poniewaZz
trzeba by przekroczyé utrzymywany
wspo6tczynnik ity noé$nej. Ukoénie do
gbébry biegnace krzywe to linie jed-
nakowych przecigzen n = const. Krzy-
wa dla przecigzenia m = 1,4 przecina
hiperbole graniczng prawie w jej
wierzchotku. Punkt przeciecia lezs
blisko minimum wzgledem matego
promienia zakretu i matej predkosci
lotu (réwnocze$nie). Fakt ten dopro-
wadza do pewnego, bardzo nieko-
rzystnego zjawiska omoéOwionego w
drugiej cze$ci artvkutu.

Opracowat Tadeusz Wusatowski na podsti-
wie: 1) F. Miiller: Der Hdngegleiter, Deut-
scher Aerokurier nr 12/1974 . s. 930--931,
nr 2/1975, s. 118--120. 2) D. Pierre: Ce vol

Rezolucja XXIII Walnego Zjazdu De-
legzatow SIMP

Niezbednym warunkiem dalszej intensy-
fikacji rozwoju oraz podnoszenia efektyw-
no$ci we wszystkich dziedzinach gospodarki
jest szybki postep naukowo-techniczny i
organizacyjny, ktéry powinien stanowié
wazny instrument osiggania cel6w socja-
lizmu — systematycznej i odczuwalnej po-
prawy warunk6éw zycia naszego spoteczen-
stwa.

Wychodzagc z tego zalozenia obradujacy
w dniach 24 i 25 maja 1975 r. w Katowi-
cach XXIII Walny Zjazd Delegatbw SIMP
zwraca sie do wszystkich inzynieréw i
technikbw mechanik6w polskich z apelem
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o aktywny udziat w dyskusji poprzedzajacej
VII Zjazd Partii, o rozwijanie w ramach
Ké6t Zaktadowych SIMP twérczych inicja-
tyw wyrazajgcych sie w zgtaszaniu konkret-
nych rozwigzan waznych dla macierzystego
zakladu probleméw techniczno-organizacyj-
nych.

Podjete zobowigzania przekazane przez
oddziaty do Zzarzadu Giéwnego SIMP sta-
nowié bedg Czyn Zjazdowy naszego Stowa-
rzyszenia, wyrazajgcy nasz aktywny sto-
sunek do programu spoteczno-gospodarczego
rozwoju kraju, wytyczanego uchwatami
Zjazdu Partii.

XXIII Walny Zjazd Delegatbw SIMP wy-
raza przekonanie, ze hasto naszego zgroma-
dzenia SIMPOWCY — aktywnymi budow-
niczymi drugiej Polski — zostanie wypel-
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Rys. 11. Mnoznik predkoSci w zaleznoSci
od przecigzenia w zakrecie, przy statym C
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4-90/75-R12 Predkose lotu VIm/sek
Rys. 12. Promien zakretu R jako funkcja
predkosci lotu V, obcigzenia powierzchr:i

Q/S, wspbiczynnika sity no$nej C, i wspai-
czynnika obcigzen (przecigzenia) n; a —
krzywa graniczna dla lotni z Q/S = 7 kG/m?
i €,=13, b — krzywa graniczna dla lot-
ni Rogallo, Q/S =5 kG/m? C,=08, ¢ —

linie statych wspoélczynnikbw przecigzen
n = const
libre.. qui nous enchaine. Aviation Maga-

2ine nr 656, 15.4.1975. s. 61+65. 3) J. Lacar-
me: A la poursuite de réve d’lcase. Avia-
tton Magazine nr 650, 15.1.1975, s. 3441

* Z DZIALALNOSCI SEKCJI LOTNICZYCH SIMP i SITK

nione przez wszystkich inzynieréw i tech-
nik6w mechanikéw polskich konkretna
tre$cig, na ktéra ztozg sie dziatania i osigg-
niecia indywidualne oraz grupowe odpo-
wiadajgce wspéblczesnej pozycji i roli twoér-
c6w nowej techniki w ksztaltowaniu i uzyt-
kowaniu materialnych warto$ci, stuzgcych
spoteczenstwu i dalszemu rozwojowi gospo-
darki narodowej.

Program dzialania Sekcji Lotniczej

SIMP na Jata 1975-1978

Nowy Zarzad Sekcji Lotniczej Zarzadu
Glébwnego SIMP opracowal program dzia-
tania Sekcji. Na projekt tego waznego
dokumentu zlozyly sie tezy ramowego
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planu dziatania przyjetego do realizacji o
zebraniu sprawozdawczo-wyborczym  Sek-
cji Lotniczej SIMI® w dniu 10 kwietnia
1975 r., wnioski uchwalone na tymze 2za-
braniu oraz pewne postulaty wynikie w
toku pracy przed VII Kongresem Techni-
kow Polskich.

Wspomniany projekt rozestany byl do
Zarzagdoéw Oddzialéw Sekcji Lotniczej SIMP
celu przedyskutowania i zgloszenia ewen-
tualnych uwag, poprawek, czy uzupelnien.
Dalszg faze prac nad programem stann-
wita dyskusja w tlonie Zarzadu Sekzii,
wreszcie wybrana Komisja zredagowata
ostateczng tres¢ tego dokumentu.
Program dziatania — ktoérego tekst dru-
kujemy ponizej — byl rozestany do za-
rzagdoéw kot i oddziatow Sekcji Lotniczej
SIMP, otrzymali go czlonkowie. Zarzgdu
Sekcji Lotniczej Zarzadu Glownego SIMP,
ponadto zas przekazany zostal do Sekc;i
Glownej Komunikacji Lotniczej SITK, do
Warszawskiego Klubu Seniora Lotnictwai
Zarzgdu Glownego SIMP. Program zosta!
przyjety do realizacji dnia 13 czerwca br.

Kierunkowy program dziatania Sekcji Lot-
niczej SIMP na lata 19751978 przyjety do
realizacjt przez Zarzqd Sekcji Lotniczej
ZG SIMP dnia 13 czerwca 1975 r.

A. Kierunek dziatania: sprawowanie
funkeji eksperta w dziedzinie budowy i
eksploatacji sprzetu lotniczego

1. Organizowanie spotlean, dyskusji, na-
rad i konferencji w celu wymiany po-
gladéw specjalistow lotniczych 1 przedsta-
wicieli odpowiednich wtadz oraz skiero-
wania postulatéw, dezyderatow i wnios-
koéw pod adresem kompetentnych wtadz i
instytucji.

2. Koordynowanie -
Sekcji Lotniczej ZG SIMP —
konferencji terenowych.

3. Realizowanie tez VII KTP — zgod-
nych z wnioskami Sekcji Lotniczej, opu-
blikowanymi w Technice Lotniczej i Astro-
nautycznej (nr 10/1974 r.).

Zarzgd
narad !

poprzez

4, Zapewnienie aktywnego udziatu Sekc;i
Lotnicze] SIMP w przygotowaniach do VII
Kongresu Technikéw Polskich i w samym
Kongresie.

5. Rozwijanie — mozliwie najszerszej —
dzialalnosci cztonkéw Sekeji Lotnicze] w ze-
spotach rzeczoznawcow SIMP.

6. Aktywna
niu i
nictwa.

wspotpraca przy ksztaltowa-
realizacji plan6bw rozwojowych lot-

B. Kierunek dziatania:
wawcze | doskonalenia

funkcje wycho-
zawodowego

1. Poprzez Zarzady Kol Sekcji Lotniczej:

— wprowadzenie niezbednego dziatania na
rzecz stabilizac}i lotniczych kadr tech-
nicznych;

— wprowadzenie dziatania
do adaptac)i spoleczno-zawodowej i ukic-
runkowania rozwoju miodej kadry tech-
nicznej oraz do stworzenia odpowiedniego
klimatu dla praktykantéw 1 stazystow;

— zwiekszenie opieki nad mlodymi czlon-
kami SIMP, zapoznanie ich 2z alstualng
problematyke instytucji i branz, w kto-
rych pracuja, inicjowanie doksztalcania
itp.

2. Organizowanie — mozliwie czestych —
lokalnych 1 wyjazdowych posiedzen Za
rzagdu Sekcji Lotnicze] ZG SIMP z za-
rzgdami ogniw Sekecji lub ich przedsta-
wicielami.

3. Czynienie staran o rozwédj Sekcji
nicze)] SIMP przez propagande |

zmierzajgca2zo

Lot -
infor-

12

macje o jeJ dziatalnosci, nabor nowyca
czlonkow organizowanie nowych kot
i oddziatow Sekeji Lotniczej.

ovraz

4. Rozwijanie i zacieSnianie wspoldziata-
nia 2z Sekcjg Lotniczg SITK oraz innymi
organizacjami lotniczymi.

5. Stworzenie warunkéw i systematyczne
podnoszenie zawodowych kwalifikact
czlonkéw Sekcji Lotniczej réznymi metnd-
dami i w roéznych formach dziatania,
m.in.:

— przez organizowanie
zow sympozjow oraz specjalistycznege
szkolenia, przy czym nalezy uznaé¢ za ko-
nieczne organizowanie operatywnej infor-
macji o wygtaszanych odczytach i poka-
zach sprzetu oraz popularyzowanie w in-
nych srodowiskach i regionach;

odczytow, poka-

— przez organizowanie wycieczek tech:-
niczno-szkoleniowych i dla wymiany dos-
wiadczen (krajowych oraz zagranicznych);
— przez zapewnienie udzialu przedsta-
wicieli Sekcji Uotniczej na konferencjac:
krajowych i zagranicznych, przy czym na-
lezy nawigzaé statg wspoOlprace w ww. za-
kresie 2z cdpowiednimi organizacjami za-
granicznymi;

— przez czynienie staran o prawidlow::
i zgodne 2z potrzebami rozwiniecie istnie-
jacych | powotanie nowych specjalizacji
lotniczych w  szkolnictwie technicznym
stopnia wyzszego i Sredniego;

— przez wprowadzenie okresowych kur-
soOw podyplomowych, jak np. dla kon-
struktorow, elektronikow lotniczych i ia ;

— przez organizowanie konkursow, opie-

ke na ruchem racjonalizatorskim i wy-
nalazczoscig oraz wspoétprace ze spotlecz-
nymi zespolami konstrukcyjnymi i kon-

struktorami-amatorami;

— przez rozwijanie i doskonalenie cza-
sopisma naukowo-technicznego Technika
Lotnicza ! Astronautyczna, ukierunkowu-
jac Jje) tematyke zgodnie z =zainteresowa-
niem i aktualnymi potrzebami srodowisic
lotniczych.

6. Organizowanie sympozjow historycz-
nych, rozwijanie opieki nad lotniézymi
zbiorami muzealnymi, propagowanie p-
szanowania tradycji lotniczy<ch.

C. Kierunek dzialania: rzecznictwo int2-
resOw osobistych i spolecznych czlonkoOw
Sekeji

1. Wzmocnienie dziatalnosci w
spraw socjalno-bytowych oraz
zycia i pracy czlonkoéw Sekcji
SIMP.

2. Organizowanie akcji
taczy Sekcii Lotniczej odznakami hono-
rowymi oraz dyplomami SIMP i NOT, jak
réwniez nagrodami, talonami ksigzkowyn i
itp.

3. Wprowadzenie tradycji dorocznycn
wyrdzniers dla najbardziej aktywnych od-
dziatow, kot i czlonkéw Sekcji Lotniczej
SIMP.

4. Organizowanie i rozwijanie 2ycia tn-
warzyskiego: spotkan klubowych dla
czlonkéw Sekcji i ich rodzin, wspoélnych
wycieczek rekreacyjnych i turystycznycn,
spektakll | imprez, a w szczegoélnosci
wzmocnienie tradycji balow lotnikoéw.

zakresie
warunkow
Lotniczych

wyroznien dziz-

Za Zarzad Sekcji Lotniczej podpisali:

Komisja Redakcyjna: mgr in. A. Misio-
rek, doc. mgr in2. M. Sikorski

Sekretarz: mgr in2. W. Zaremba
Przewodniczqcy: doc. mgr inZ. T. Kostia

Propozycja uatrakcyjnicnia VII KTP

Przewodniczgcy Sekcji Glownej Komun'-
Kacji I.otnicze] SITK kol E. Kolodzinski
przewodniczacy Sekcji Lotniczej SIMP
kol. T. Kostia skierowali pismp do Prze-
wodniczacego V Zespolu VII Kongresu
Technik6w Polskich z propozycjg uatrak-
cyjnienia organizacji Kongresu (ktory jak

‘wiadomo odbedzie si¢ w Krakowie) przo:z

wprowadzenie do programnu  zwiedzenia
Muzeum Lotnictwa i  Astronautyki. Nasi
przewodniczgcy sugerowali rowniez mozii-
wo$¢é umieszczania w sali obrad oraz w
przylegltym korytarzu interesujacych eks-
ponatéw z historii lotnictwa polskiego.

Inicjatywa godna poparcia, a Jej zrea-
lizowanie przyczyni sie zarobwno do po-
pularyzacji i poznania historii lotnictwa,
jak rowniez Jdo propagandy spotecznej
dziatalnosci Sekcji Lotniczych SIMP i SITK.

Spotkanie Zarzadow Sekcji Lotniczych

Co po6t roku Zarzady Sekcji Lotnicze)
SIMP i Sekcji Gléownej Komunikacji Lot-
niczej SITK spotykajg sie na wspolnym
posiedzeniu. Ostatnio — w sprawach in-
teresujgcycr: obydwie Sekcje — zebranie
takie odbylo sie z inicjatywy kolegow z
SITK. Porzadek dzienny zebrania obej-
mowal nasteupjacy temat:

@ Problematyka Muzeum  Lotnictwa |
Astronautyki w Krakowie. Centralny Za-
rzagd Lotnictwa Cywilnego zamierza po

wolaé Rade Muzeum, w ktoérej skitad wej

da m.in. koledzy T. Krélikiewicz i A. Li-
wotow jako przedstawiciele selkc)i lotni-
czych. W zwigzku 2z trudnosciami, jakie

nastrecza kierownictwu Muzeum brak pra-

cownikoéw do konserwacji eksponatow,
powstata koncepcja, aby do prac tych za-
trudni¢ spotlecznie uczniéw szk6t! lotni-
czych.

@® Zagadnienie wspdlpracy miedzy Sekcja-
mi Lotniczymi Oddziatow SIVMP i SITK v
Warszawte i Poznaniu. WspoOlpraca miedzy
sekcjami oddzialowymi nie Jest systema-
tyczna i zorganizowana. W zwigzku z tym
postanowiono oprze¢ jg na bazie kot za-
ktadowych., Probe takiego wspodldziatania
przeprowadzi sie organizujac spotkanie
przedstawicieli k6t SIMP i SITK instytucji
i Zaktadoéw lotniczych majgcych siedzi-
by w vrejonie lotniska Okecie.

® Redakcja lotniczej wktadkt do Termi-
narza NOT. Kol. K. Szumielewicz z Sck-
cji GlL Komunikacji Lotniczej SITK opra-
cowal tematyke wkladkl na 1977 r. oraz
docelowy plan tresci. Materialy te — D)
dopracowaniu przez Komitet Redakcyjny
— zostang przedstawione Zarzgdom obu
Sekcj)i do zatwierdzenia. W Wydawniz~
twach Komunikacji 1 Xacznosci zostang
podjete starania ‘w sprawie wydania ma-
terialdw opracowanych do wktladek lotni-
czych — w postaci vademecum. Starania
te beda poprzedzone rozeznaniem co d>
zapotrzebowania na takie wydawnictwo.

@® Ogolna ocena miesigcznika Technika
Lotnicza 1 Astronautyczna. Zostaly omo6-
wione i przedyskutowane problemy zwig-
zane z prowadzeniem czasopisma. Wypra-
cowana forma czasopisma spotkala sie z
pozytywng oceng. Postulowano wprowa-
dzenie rurbryki Trybuna Kongresowa.

® Wspotpraca obu Sekcji w organizowa-
niu  konferencji { narad zaplanowanycn
przez Sekcje Lotniczq SIMP. Sekcja Glow-
na Komunikacji Lotniczej SITK pragme
kontynuowaé wspoiprace w zakresie orga-
nizowania imprez naukowo-technicznych:
w szczeglOlnosci odnosi sie to narady na
temat szkolenia Sredniego personelu teca-
nicznego dla lotnictwa cywilnego.
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Charakterystyki profilu NACA 0012
z uwzglednieniem scisliwosci

W nawigzaniu do wcze$niej publikowanych na ian:ach
Techniki Lotniczej i Astronautycznej charakterystyk geo-
metrycznych profilu NACA 0012, na rys. 1--5 zamiesz-
czono charakterystyki aerodynamiczne tegoz profilu z u-
wzglednieniem $cisliwosci.

|

|
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Rys. 1. Zmiany C, w funkcji kata natarcia i liczhy Macha dia
profilu NACA 0012
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| Rys. 3. Zmiany C, w funkcji kata natarcia | liczby Macha dla
‘ profi'u NACA 0012
|

Rys. 2. Zmiany C, .,
2 0 2 i 6 £° 8 10 12 14 ‘ profilu WACA 0012

w funkcji kagta natarcia L liczby Macha 'a
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Na rysunku 1 pokazano zmiany C; w funkcji kata na-
tarcia i liczby Macha w formie wykresu dywanowego (tzw.
carpet plots). Skala katéw alfa na odcietej wykresu jeat
tylko dla M = 0,3. Natomiast dla innych katéw natarcia
sko$nie na krzywe;

nalezy skorzystaé¢ ze skali opisanej

Cxe) dla M =0,3.

Rys. 5 ma réwniez budowe dywanowsa. Skale sg .a-
mieszczone przy wartoSciach skrajnych, tj. M =03 i M=
=0,8. Dla pozostaltych wykres6w skale nalezy przesunagé

do poczatku rozpatrywanego wykresu.

Nalezy podkre$lié, ze wykresy te powstaly na podstawie
dmuchan przeprowadzonych w Aeronautical Resarch Coun-
sil. (ARC)

Na Podstawle publikacji ARC CP No 1261 November 1968 i CP No
1262 November 1969 opracowal mgr ins. Lech Jarzebirnski

Rys. 4. PorOwnanie zmian maksymalne] doskonalosci w funkcji

liczby Macha >
Rys. . Biegunowe profilu NACA 0012 w funkcji liczby Macha \ 4
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Kestrel 19

® RFN — W. Brytania e

Wysokowyczynowy szybowiec klasy
otwartej

KONSTRUKCIJA. Jednomiejscowy
wolnono$ény $rednioplat.

Plat. Konstrukcji przekiadkowej la-
minat szklany — balsa — laminat, z
pétkami dzwigara z rovingu, wytwa-
rzanymi metoda HH. Scianka dzwi-
gara réwniez przekladkowa. Zastoso-
wano profil Wortmanna z serii FX-
-76K-170 u nasady i FX-67K-150 na
koncu. Wtasciwo$ci tego profilu w
pelni wykorzystano sprzegajac ze so-
ba lotki i klapy. Lotki moga sie wy-
chyla¢ wraz klapami 12° w dét i 8°
w gobére. Poniewaz skuteczno$é lotek
maleje przy wiekszych wychyleniach
(co przy duzej rozpietosSci ptata jest
bardzo niekorzystne), rozwigzano ten
problem przez wspoétdziatanie klap z
lotkami. Klapy wychylajg sie réznico-
wo wraz z lotkami (przy ruchach
dragzkiem na boki) lecz tylko z 1/3
ich predkoéci katowej. Caly uktad
czeSciowo wywazony masowo. Tylko
na goérnej powierzchni hamulce aeru-
dynamiczne typu S-H, z nakladkami
uszczelniajagcymi dociskanymi sprezy-
nowo. Nakladki pasowane do powierz-
chni ptata. Do ladowania klapy wy-
chylajg sie o 35° lotki wowczas pa-
zostaja niewychylone, co zapewnia
pelng sterowno$é. Polgczenia napedu
lotek sworzniami, reszta potgczen do-
konuje sie automatycznie podczas
montazu. Na koiicach skrzydel koéika
biezne. Wewnatrz skrzydel zbiorniki
zgrzewane z PCW na 72 kG balastu
wodnego. Wznios plata 3°15°, a jego
kat zaklinowania 0°30°.

i

Rys. 1. Fragment usterzenia: a — element napedu steru wysoko$éci i do zamontowania

KARTOTEKA TLiR

Kadlub
(lecz nie przekladkowej) w celu uzys-

konstrukeji skorupowej
kania prawidlowej odporno$ci i od-
powiedniego zabezpieczenia pilota. O-
stona kabiny dwucze$ciowa bezbarw-
na lub na zyczenie barwiona na nie-
biesko o widoczno$ci w zakresie 360°
W ostonie otwierane okienko. Kabina
zapewnia wygodne pomieszczenie pi-
lota o wzro$cie do 198 cm. w dziobie
otwér wentylacyjny wlotowy, a wy-
loty po bokach; w kabinie urzadzenic
zapobiegajgce zamgleniu szyby. Sie-
dzenie pilota, pedaly steru kierunku
i dmuchane poduszki podudowe mo-
ga byé regulowane podczas lotu. Dwa
zaczepy: przedni do holu za samolo-
tem i dolny do startu za wyciggarxa
lub samochodem. Otwory pomiarowe
ci$nienia statycznego umieszczono (ze
wzgledu na dokladno$é) w tyle ka-
dluba. Tablica przyrzadéw wraz ze

swoimi dwiema butlami do wariome-
trow (po 1/2 1 kazda) daje sie latwo
zdjgé. Mozna do niej zamontowaé 5
standardowych przyrzadéow i 2 male,

statecznika wysokosci, b — przedni zatrzask blokujacy, ¢ — rurka Pitota
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a z tylu przetwornice do sztucznegc
horyzontu.

Usterzenie wolnonoS$ne w ukladzie
T o podobnej’ konstrukeji jak skrzy-
dia, przekladkowe: laminat — balsa
— laminat. Statecznik poziomy ze sta-
lym katem zaklinowania, mocowany
do statecznika pionowego za pomoca
sworznia stuzacego réwnocze$nie do
napedu steru wysoko$ci i z przodu
za pomocg $cinanego sworznia. W sta-
teczniku pionowym zamontowano dJdi-
pol anteny UKF, a na jego krawedzi
natarcia usytuowano rurke Pitot 1
uchwyt dla dyszki Althausa. W dol-
nej cze$ci steru kierunku jest scho-
wek na spadochron hamujacy o $red-
nicy ok. 1,2 m. W uklad napedu ste-
ru wysoko$ci wbudowano urzadzen'e
przeciwdziatajace drganiom wywota-
nym przez pilota.

Podwozie. Koto globwne chowane
recznie do osobnej komory (co zabez-
piecza przed dostawaniem sie brudu
i blota do kadluba) ma wymiary
5,00—5 i ci$nienie 2,8+3,2 kG/cm2 A-

mortyzatora brak. Ko6lko ogonowe
stale, pompowane.
Wyposazenie. Standardowe: sygnal

ostrzegajacy przed ladowaniem z zam-
knietym podwoziem, przycisk wtiacza-
jacy nadajnik radiostacji zamontowa-
ny w drazku, paleta do montowania
barografu, akumulatoréw itp. Dodat-
kowe (na zyczenie): wentylator w
okienku boczaym, aparatura tlenowa
z butla na 530 1, zamontowana dysz-
ka Althausa, tablica przyrzadéw’ przy-
cieta i zamontowana wg polecen, wod-
zek transportowy metalowy lub z la
minatu szklanego.

Uwagi. Mechnizm dzialania sprz2
zonych klap i lotek jest barqzo sku-
teczny, dajac czas przeloier_na. row-
ny 4 s. Natomiast przeciggniecie od-
bywa sie bardzo lagodnie, l?ez gwal-
townego nurkowania. Montaz szybow-

ca jest tatwy i przy zastosowaniu od-
powiedniego wyposazenia moze byc
wykonany przez jedng osobe. W nor-
malnych warunkach do montazu wy-
maga sie minimum trzech os6b.
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Rys. 2. Tyl kadluba: a — komora na spadochron, b — spadochron hamujiycy, ¢ — pneu-

matyk kota tylnego

DANE TECHNICZNE

ROZWOJ KONSTRUKCIJI. Kestrel
19 jest rozwinieciem szybowca Glas-
fliigel Kestrel 17, a ten model po-
chodzi od Libelle Std. Kestrel 17 pro-
dukowany jest przez wytwornie Glas-
flligel. Kestrel rozni sie od niej diuz-
szg kabing, nowym kadiubem, profi-
lem skrzydia 1 usterzeniem T. Pro-
dukcja Kestreli rozpoczeta sie w 1969
r. Firma brytyjska Slingsby rozpocze-
ta produkcje obu wersji 17 a nastep-
nie 19 m jako Slingsby T.59D, a
pierwszy lot wykonano w lipcu 1971
r. Wyprodukowano roéwniez specja:-
ny szybowiec Kestrel 19 z dzwiga-
rem z widkna weglowego, oznaczony
T.59C, ktéry oblatano w maju 1971 v.

W 1973 r. na Kestrelu wygrano mi-
strzostwa Finlandii, a na ostatnich
Mistrzcstwach  Swiata w  Australii

wsérod pierwszych 28 szybowcédw byio
6 Kestreli. Do potowy 1975 r. zbu-
dowano ponad 150 Kestreli 17 | 19
i ich produkcja trwa nadal.

Rozpictosé 19 m Predko$¢ minimalna (Q = 399 kG) 61 km/h
Powlierzchnia noéna 12,8 m? Muks. predko$é w atmosferze burzliwej 195 km/h
Wydluzenie 28 Maks. predko$é w atmosterze spokojne]j 250 km/b
Srednia cieciwa skrzydia 0,67 m Maks. predkoSci dopuszezalne dla ustawienia klap:
Diugosé 64 m —2° 250 km/h
8zerokoS§¢ kadluba 0,61 m —1° 250 km/h
Wysoko§¢ kadluba 0,84 m 0 200 km/h
Wysaoko$é steru kierunku 1,47 m +1° 200 km/h
Maks. cigzar startowy z balastem wodnym 472 kG +2° 150 km/h
Maks. clezar do ladowania 435 kG do ladowania 120 hm/h
Cigzar skrzydel 2x03 kG Maks. predko$¢ w locle holowanym 150 km/h
Cigzar kadluba 118 kG Maks. predko$é startu za wyclagarka 130 km/h
Cigzar wlasny 317 kG Wspdlczynnik obcelgzenia dopuszezalnego +53
Ciezar uzyteczny: min. &3 kG Loty w chmurach dozwolone
maks. 153 INH Powierzchnia [m2]:
Clezar calkowity: min 399 ki Lotek (igczna) 0.31
maks. 472 hG Klap (laczna) 0,61
Obcigzenie powierzchni no$nej: min. 31,2 LG/m2 Hamulcédw (laczna) 0,16
maks. 36,9 L/m? Statecznika pionowego 1,0
Maks. doskonalosé 44 Stern kierunku 0,10
Predko$é optymalna 97 km/h Statecznika poziomego 1,30
Min. opadanie 0,52 /s Steru wysokoSci 0,32
Predko$é ekonomiczna ) |NTIVA T.W.
M
J \
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McDonnell-Douglas DC-10 KARTOTEKA TLiR
e USA e

Pasazerski samolot krotkicgo, Srednie-
ro i dalekiego zasiegu

KONSTRUKCJA, Trojsilnikowy, osfrzu-
towy dolnoptat metalowej konstrukcji.

Skrzydto wolnonosne. Konstrukcja typu
fail-safe. Plat pod wzgledem konstrukcyj-
nym dzieli sie na kilka roznvch selci:
Wzgledna grubos$é wnrofilu skrzydta zmien-
na wzdluz rozpietosci od 12,2°% u nasady
cdo 8,4 na koncu. Wznios cz2sci zewnegirz-
nej (do gondoli silnika) 3°1,8, czeSci we-

wnetrznej 5°14,1’. Kat zaklinowania
skrzydla u nasady dodatni, na konc: L . e
ujemny. Skos wzdluz 25% cieciwvy — 35° & : " AsLs B

Lotki catkowicie metalowe, konsirukeii
konwencjonalnej. Metalowe, dwuszczelino-
we klapy ztozone sg z dwu sekcii na kaz-
dym skrzydle. W samolotach DNC-10-37 we-
wnetrzna cze$é lotek moze hyé wyvchvla-
na svme'rycznie z klapami do maks. Icate
— 13°12’. Na kazdym skrzydle piet¢ sekcii
metalowyvch przerywaczy, zamocowanvch
przer klapami. Plat wzdtuz cale] roznie-
tosci zaopatrzony jest w slot. Naned lotelx
i onrzerywaczv przy pomocy wzmacniaczy
twdraulicznveh. Krawedzie natarcia skrzy-
del maia instalacje przeciwoblodzeniov:a
Kadluh o przekroju kolowvm. konstrul-
cii polskorupowel. tvnu fail-safe. zburlo-
wany z wysokowytrzymatosciowyveh siooow
aluminium. Kabina zatogi dla nicciu osdb:

dwa pilotéw, inzvniera poktadowego i dwu W czesSci przedniej, ktéra Jest przedzialem | dolne] — wychylany jest mechanicznie
nawigatorow. Kabina prasazerska w wers/li klasy pierwszej, znajduja sie trzy rzedy za pomocy jednego wzmacniacza hydrau-
mieszanej miesci od 255 do 270 fotel:, foteli, po dwa fotele w kazdym rzedze. licznego.
w wersii ekonomiczne] moze pomiescié Szerokos$¢ przejscia miedzy fotelami = Podwozie tréjzespotlowe, chowane hydra-
maksimum 380 i1~asazeré6w. W Srodkowej 0,78 m. W przedziale klasy turystyczne] w ulicznie do kadluha, awaryjnie wypusz-
czesci kabiny pasazerskiej mieSci sie szat- srodkowym rzedzie znajduja sie cztery czane pod wplywem witasnego cigzaru.
nia. ktora dzieli kahine na dwie czeSci. fotele. Szeroko$é przejscia miedzy fotela- Podwozie przednie wciggane do przodu.
mi — 0,51 m. W wersji ekonomicznej w Chowanie podwozia glownego odbywa sie
a) kazdym rzedzie zamiast dwu foteli miesz- W plaszczyZnie bhocznej. Amortyzatory
cz3a sie trzy fotele. Nad glowami pasaze- olejowo-powietrzne. Podwozie przednie.
"o - row potki na hagaz podreczny. Z Kkazde)j wyposazone w dwa koia. sterowane. Kola
“___ i — strony kadiuba czworo drzwi pasazerskich. podwozia gidwnego wyposazine w wielo-
D Kontenerowe pomieszczenia hagazowe tarczcowe hamulce i automaty przeciwpo-
mieszczg sie bezposrednio przed i za Slizgowe 2z indywidualnym systemem ste-
skrzydetm. Drzwi bhagazowe z prawej stro- rowania. Podwozie gtéwne samolotu DC-
ny kadluba. Dodatkowe pomieszczenie ba- -10-10 ma dwa czterokolowe wozki. Wy-
gazowe znajdujjce sie w dolnej tylnej miary kot podwozia pnrzedniego samolotu
bl czesci kadiuba ma drzwi z lewej strony. serii 10: 37X14,14, ci:inienie — 11,2 kG/cmse.
— KKahina pasazerska wyposazona jest w Wymiary kot podwozia glownego: 50%20.20.
e S dziewieé toalet. Pod podioga kabiny znai- ciSnienie — 12 kG/cm?® Podwozie DC-10-30
L‘ e e i dujg sie grzejniki, chlodziarki, kuchnia i wyposazone jcst dodatkowo w zespol kol
A oy inne pomieszczenia gospodarcze. Transport blizniaczych, zamocowany o kadluba na
T pomiedzy pomieszczeniami w dolnej czes$- osi samolotu miedzy czterokolowymi woz-
ci kadiluba a kabing pasazerska zapew- kami, chowany do przodu. Wymiary ko6t
niajg dwic elektiryczne windy. Kabina ma podwozia mnrzedniego: 40X15%X5,16, cisSnienie
) izolacje cieplng i dzwiekowa, wyposazona - 112 kG/cm? Kota podwozia glownego
c s i jest w instalacje wentylacyjng. i zespolu sSrodkowego maja wymiary: §2X
- = X20X5.23, ciSnienie 9.9 kGrems?,
/-/(__ 3 e T Us_te.rzenie wolnonosne. k.onstrukcji cat- Zesp6l napedowv stanowia (rzy turbo-
A7 . kowicie metalowei. o obrysie trapezowym odrzutowe silniki wvnosazone w odwra-
rie g2e0. 8y Kat zaklinowania statecznika poziomego cacze ciggu. Dwa z nich zamocowane s3
™ zmiennv w czasie lotu. Kazda polowka pord skrzydiami. trzeci w koAcowej czes$-
steru wysokosci sklada si¢ z dwu sekcju ci kadluba u nasadv statecznika niono-
'y, Wwewnetrznej i zewnetrznej. Ster glebo-  wego. Samoloty serii DC-10-10 navedzane
= ; kosci wychylany mechanicznie przy uzyciu sa silnikami General Electrie C¥6-6D o
Rys. 1. profil skrzydla: @ — w locie. b —  dwu wzmacniaczv  hydraulicznych. Ster  ciagu 18597 kG. Samolotv NC-10-30 nave-
podczas startu. ¢ — przy lgdowaniu kierunku ztozony z dwu sekcji — goérne]j dzane sa silnikami General Electric CF3-
DANE TECHNICZNE ne-10-10 DC-10-30 NC-10.10 NC-10-30
Wymiary
Rozpigtosé 1734 m 50,41 m Powierzchnia steru wys. 27,70 m2 27.70 m2
Nasadowa cieciwa skrzydla 10.71 m 10,71 m Cigzary | obclazenia
Koricowa cigcciwa skrzydla 3,21 m 273 m Ciezar operacyiny 105 820 k(+ 110 550 kG
Wydtuzeuie 6,8 =5 Ciezat handlowy 46130 kG 47 100 kG
Dlugoéé 55.20 m 55,00 m Maks cigzar startowy 199 580 ke 251 744 kG
Diugosé kadluba 51,97 m 51.07 m Maks. ciezar bez paliwa 151 953 kG 166 922 kG
Wysoko$¢ 17,70 m 17,70 m Maks. ciczar do ladowanin 164 880 kG 182 798 kG
Rozpictosé usterz. poz. 21,69 m 21,67 m1 Ohcigzenie pow. nosnej 6054 KkG/m? 743.1 kG/m2
Rozstaw podwozia TL67T m 10,67 m Osiagi
Baza podwozia 2207 m 22,05 m Muks. dopuszezalna predkosé lotu 0,95 Ma 0.95 Ma
Kabina: Predkosé maks. (7 == 7620 m) 982  km/h 982 km/h
Dlugosé 4145 m 11,45 m T'redkoéé przelotowa (I = 9145 m) 925  km/h 930 km'h
Szeroko$¢ 572 m 572 m Tredkodd startu 311 km/h 325 km/h
Wysoko$é 2,41 m 241 m I'redkesc¢ ladowania (maks. clezar) 252  km/h 260 km/h
Powlerzchnia nodna 258,70 m? 367,70 m? Maks. predkoéé wznoszenia K38 m/mln 014 m/min
Powlerzchnia lotek 17,0 me 17,44 m? Putap prakiycany 10 730 m 10 360 m
Powierzchnia klap 2,10 m? 62,10 m?2 Tutap na jednym silniku 1145 m 4540 m
Powierzchnla slot6w 42,05 m? 43,84 m2 (=195 045 kQ) (Q=247 205 kG)
Powierzchnla przerywaczy 12,73 m2 12,73 m2 Dhugos$é startn (na przeszkode 10,7 m) 2743  m 3240 m
Powlerzchnia usterz. pion. 45,92 m2 45,92 m”’ Diugoéé ladowania (schodz. z 15 m) 1777 nm 1817 m
Powierzchnla steru kler. 10,29 m? 10.29 m? Zasieg z maks. iloscia paliwa 9543 km 11580  km
Powlcrzchnla usterz. poz. 06,60 m?2 96,60 m?2 Zasleg maks. ladunku 4365 km 7040 km
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-50C o ciggu 23133 kG.
wa.
integralne zbiorniki
pojemnosci 82518 litrobw. Samoloty DC-10-30
integralne zblorndki skrzydto-
zbiornik =~ w
Caltkowita
135510 1.

maja cztery
we
czescei
zbiornikoéw paliwa
zhiornika oleju w samolotach DC-10-10
w samolotach DC-10-30

Wyposazenie.

34,1

dow pilotazowo-nawigacyjnych.

uktad do

sterow,

Instalacja piono-
zawieraja
skrzydlowe o

trzy
tgcznej

centralnej
pojemnosé
Pojemnos$é

56,8 1.

Podstawy zestaw przyrza-
Zdwojony
ladowania wedlug przyrzadow.
Dodatkowe wyposazenie stanowi
cyfrowa ARINC 576.
-10-30 potroiny
cyjny. Trzy
ne
kolem przednim.

maszyna
Na samolotach DC-
system nawiga-
niezalezne uktady hydraulicz-
sterowania
uruchamiania hamulicow,

wciggania i wypuszczania podwozia. Ci$-
nienie w ukladach hydraulicznych — I
kG/cmz,

ROZWOJ KONSTRUKCJI. W celu ogra-
niczenia wzrostu liczby portéw lotniczych
amerykanskie towarzystwo lotnicze Ame-
rican Airlines w 1966 r. rozestalo do wy-
tworni lotniczych wymagania jakie powi-
nien ich 2zdaniem spetniaé przyszty sa-
molot. Mial to byé samolot odrzutowy,
o duzej pojemnosci, optacalny ekonomicz-
nie na kroétkich, Srednich i zarazem da-
lekich trasach, mogacy korzystaé z ma-
tych portébw lotniczych. Wymagania te
speinit samolot zaprojektowany w wy-
twérni McDonnell Douglas, oznaczony
symbolem DC-10. Samolot ten moze byé
eksploatowany mna liniach o diugosci 500--
+11000 km. Produkowany .Jest w trzecn

wersjach: DC-10-10, DC-10-30 & DC-10-40.
Produkcje samolotu DC-10-10 firma M:2Do-
nnell Douglas rozpoczeta 6 stycznia 1969 r.
Pierwszy lot samolotu odbyl sie 29 sierp-
nia 1970 r. W tym samym roku uzyskat
on certyfikat. Do regularnej eksploatacji
samolot DC-10-10 wszedl w sierpniu 1971 r.
w barwach American Airlines na trasie
Los Angeles — Chicago. Wersjg rozwojo-
wg samolotu DC-10-10 jest samolot ozna-
czony symbolem DC-10-30. Pierwszy lot
samolot ten odbyt 21 czerwca 1972 r., a
certyfikat uzyskat 21 listopada 1972 r. Do

9 lutego 1974 r. bylo w eksploatacji — w
kilkunastu krajach $wiata — 206 samoio-
tow DC-10.

w.B

DC-10-10

T

b m———— - e -—

18

TLiA 1975 or 10



Mgr inz. TADEUSZ BUCZYEKO

Analiza lotu samolotu komunikacyj-
nego jako procesu stochastycznego.
OkreSlenie prawdopodobienstwa nie-
bezpiecznych dla lotu zdarzen loso-
wych wedlug przepisow i norm pol-
skich, brytyjskich, francuskich ora:z
ICAO.

Lot samolotu jest procesem stocha-
stycznym o parametrach: warto§é o-
czekiwana, wariancja, funkcja aute-
korelacji. Realizacje tego procesu o-
trzymuje sie w kazdym locie i moga
one byé¢ rejestrowane np. w pokta-
dowych rejestratorach  parametriw
lotu, na ekranach radar6w kontroli
ruchu lotniczego, radaréw do lgdo-
wania itp. Parametry procesu stocha-
stycznego bedg zalezne od sposobu
wykonania lotu przez zaloge, doktad-
no$ci systembéw naziemnych i pokta-
dowych, warunkoéw zewnetrznych
(wiatry, turbulencje) i od faz lotu.

Lot samolotu komunikacyjnegn
mozna umownie dzieli¢ na fazy i kla-
syfikowaé wg roéznych kryteriéw. Dia
przykladu wymienimy tu niektore
klasyfikacje.

Podejscie z punktu widzenia ruchu
lotniczego pozwala nam wyréznié¢ lo:
w warunkach VMC lub IMC (lot wg
przepisow VFR lub IFR). Inne po-
dejscie ruchowe pozwala stwierdzic,
ze lot samolotu moze odbywaé sie w
strefie kontroli obszaru, kontroli zbli-
zania lub kontroli lotniska.

Klasyfikujgc fazy lotu wg wyso-

ko$ci [6] mozna wyréznié:

— lot na wysoko$ci od ok. 500 m
do putapu;

— lot od wysoko$ci decyzyjnej

(ktorej warto$§¢é jest zalezna od ope-
racyjnej kategorii lgdowania) do wy-
soko$ci ok. 500 m;

— lot od wysokoéci réwnej
koSci lotniska do wysokoSci
nej.

W tym opracowaniu lol samolotu
komunikacyjnego jest umownie dzie-
lony na fazy:

1) start — ktéry rozpoczyna sie
z chwilg Tt rozpoczecia rozbiegu sa-
molotu po drodze startowej i trwa
do chwili 7; uzyskania predko$ci v
(ustalonej  predko$ci poczatkowego
wznoszenia);

Wyso-
decyzyj-
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LOT

Probabilistyczna ocena
bezpiecznego ladowania
samolotu komunikacyjnego

2) wznoszenie — te faze moz-
na wyréznié poczgwszy od chwili T
uzyskania predko$ci vy do chwili T,
osiggniecia przez samolot wysokoSci
przelotowej zalozonej w planie lotu
lub na polecenie kontroli ruchu loi-
niczego;

3) przelot —
wysoko$Sci po drodze lotniczej, od
chwili t; do chwili tv; rozpoczecia
zmniejszania wysoko§ci przy dolocie
do celu;

4) znizanie — zmniejszanie wy-
soko$ci lotu od chwili t3 do wysokos-
ci, przy ktérej nastepuje w chwili vy
wejscie samolotu do strefy réwnych
sygnaléw (DDM = 0) radiolatarni lo-

lot - na ustalonej

kalizatora ILS-Loc i radiolatarai
sciezki schodzenia ILS-GS;
5) ladowanie — lot od chwili 7

wejScia do strefy réwnych sygnaléow
ILS az do wytracenia predko$ci =a-
molotu w chwili s na drodze do l3-
dowania.

0Ogodlna ocena ladowania

Lot
pieczny,

samolotu bedzie wtedy bez-
gdy bezpieczna bedzie faza
1 (start), faza 2 (wznoszenie), faza 3
(przelot), faza 4 (znizanie) i faza &
(lgdowanie).

Powyzsze zadanie mozna zapisaé¢ w
postaci:

.
R@W) =Ry-R,-Ry-Ry-Rs= [ R; 1)
1=

gdzie: R(t) prawdopodobienstwo
bezpiecznego lotu, od startu (to) ds
konca lgdowania (t5); R; — prawdo-
podobienstwo bezpiecznego wykona-
nia poszczegélnej fazy lotu.
Przeciwienstwem  zdarzenia: bez-
pieczny lot o prawdopodobienstwie
R(t), jest zdarzenie: wypadek lotniczy
o prawdopodobienstwie @Q(t). Zdarze-
nia te sg zdarzeniami wylgczajgcym:

sie, a ich suma jest polem zdarzen.
Stad tez:

RO+ Q(#)=1
lub (2)

R(t)=1—0Q()

W poszczegblnych fazach lotu moz-
na znalezé krytyczne parametry, od

ktéorych przede wszystkim zalezy bez-
pieczenstwo lotu. Na przykitad w fa-
zie 1 (start) bedzie to osiggniecie
predko$ci v,, w fazie 3 (przelot) be
dzie to miejsce o niemozliwym po-
wrocie, w fazie 5 (ladowanie) bedzie
to wysoko§¢é decyzyjna hg. Analiza
bezpiecznego wykonywania danej fazy
powinna w szczegblno$ci uwzgledniaé
te krytyczne parametry.

Nalezy teraz rozwazyc, od czego
zalezy prawdopodobienstwo bezpiecz-
nego ladowania samolotu. We wzorzz
(1) jest ono oznaczone R; Dla uprosz-
czenia oznaczmy Rg = R(L) oraz
przyjmijmy, ze Q(L) oznacza prawdo-
podobienstwo wypadku lotniczego w
czasie lgdowania. Dla fazy 5 (lagdo-
wanie) mozna napisac:

R(L)+Q L) =1
R(I)=1—Q(L)

Wedlug przyjetego podziatu lgdowa-
nie jest ostatnig fazg lotu, ktoérej bez-
pieczne wykonanie wplywa najbar-
dziej na bezpieczne wykonanic calego
lotu. Na podstawie statystyk wypad-
k6w lotniczych mozna stwierdzié, ze
najwiecej wypadkéw lotniczych po-
wstaje wladnie w tej ostatniej fazie.

(3)

Ladowanie mozna podzieli¢ na dwie
podfazy:

— ladowanie wg wskazan przyrzg-
déw L, (automatyczne lub poétauto-
matyczne — zwane tez lgdowanien
dyspozycyjnym),

— lagdowanie wizualne Ly,

Ten podzial jest umowny, zaleznie
bowiem od warunkéw atmosferycz-
nych ladowanie moze odbywaé sig
tylko wizualnie (np. brak zachmurze-
nia). Wtedy jednak nie zachodzi ko-
nieczno$§¢ analizowania bezpiecznego
ladowania w sensie podanym w tym
opracowaniu.

W pierwszej podfazie, zwanej réw-
niez podej$ciem do lgdowania, zaloga
sama steruje samolotem wg wskazan
przyrzadow poktadowych (gtéownie
wskaznikow ILS), ktére nakazujg wy-
konywanie odpowiednich manewréow
jest to lgdowanie w systemie
poétautomatycznym. Sterowanie samo-
lotem moze odbywaé sig réwniez au-
tomatycznie za pomocg systemu au-

— i
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tomatycznego sterowania (w skrocie
SAS; w jezyku angielskim — Flight
Direktor System — FDS; w jezyku
rosyjskim — Sistiema Awtomaticzes-
kogo Uprawlenija — SAU). Ten dru-
gi sposob jest dokltadniejszy i pozwa-
la na odcigzenie zatogi, ktéra w te)
fazie lotu musi wykonaé wiele od-
podwiedzialnych czynnosci. Ladowa-
nie wg wskazan przyrzadéw, gdy od-
bywa sie ono w chmurach, konczv
sie tuz przed osiggnieciem wysokosci
decyzyjnej hg. Jezeli do momentu, w
ktérym wysoko§¢ lotu samolotu nad
powierzchnig ziemi réwna hedzie haq.
zaloga nie dostrzegla wystarczajacej
liczby naziemnych punktéw orienta-
cyjnych (Swiatel podejscia) pozwala-
jacych na okresSlenie polozenia samo-
lotu w stosunku do lotniska, lub tez
gdy potozenie to jest nieprawidlowe,
zaloga powinna na wysoko$ci réowne)
hg rozpoczagé manewr przejScia nua
drugi krag.

Druga podfaza jest lgdowaniem wi-
zualnym wykonywanym z widzialnos-
cig naziemnych punktéw orientacyj-
nych (§wiatel podejscia) oraz pasa do
ladowania (o$wietlenia Progowego
oraz $§wiatel ograniczajgcych wymiary
geometryczne pasa i ewentualnie o3
pasa). Ta podfaza konczy sie z chwi-
la, gdy nastgpi wyhamowanie dobie-
gu samolotu.

Jak stad wynika, w fazie 5 (lado-
wanie) krytyczny dla bezpieczenstwa
lotu jest parametr hg (wysoko$é de-
cyzyjna lub wysoko$é decyzji; w je-
zvku angielskim — decision hight —
DH). Wazne tu jest podkre$lenie, ze
ha nie jest wysoko$cig, na ktorej po-
dejmuje sie decyzje o ladowaniu wi-
zualnym lub tez o przej$ciu na dru-
gi krag, lecz jest wysokos$cia, na kto6-
rej zostala zakonczona analiza sytua-
cii i jezeli do momentu jej osiagnie-
cia nie zdecvdowano o ladowaniu, to
w chwili gdy wysoko$ciomierz wska-
zal hg, nalezy podjaé wszystkie, zgod-
ne z instrukcjami. czyvnno$ci zwigza-
ne z przejSciem na drugi krag.

Samolot w czasie podejscia do la-
dowania (podfaza L) nie zawsze bedzie
lecial po trajektorii dokladnie pokry-
wajacej sie z geometryczng osig pasa
do lgdowania i $ciezkg schodzenia.
Wskutek niedoktadnos$ci linii réznych
sygnatéw (DDM = 0) nadajnika loka-
lizatora (kierunku) i S$ciezki schodze-
nia, niedokladno$ci pokladowych od-
biornik6w ILS oraz SAS, zawodnojci
urzgdzen ILS naziemnych, poklado-
wych i SAS, warunkéw atmosferycz-
nych, jakosci pilotazu itp.,, samolot w
momencie osiggania hy moze znalezé
sie (i tak najczeSciej bywa) poza geo-
metrycznymi osiami ILS. Miejscem
geometrycznym punktéw (w plasz-
czyznie pionowej), w ktérych moze
znalezé sie samolot podchodzgcy dc
ladowania przy przechodzeniu z pod-

fazy L, do podfazy L., jest elipsa
okreslajaca obszar  dopuszczalnycl:
odchylen ladujacego samolotu (rys.

1). Obszar ten jest tvm mniejszy, im
blizej progu pasa znajduje sie samo-
lot lub im mniejsza jest hq. W prak-
tyce obszar ten wyznacza sie poda-
jac rozmiary prostokata Azmx 1 Ahme
reprezentujagcego maksymalne dopusz-
czalne odchylenia w lewo i w prawo
od geometrycznej osi ILS-Loc oraz
maksymalne dopuszczalne odchylenia
od $ciezki
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schodzenia (na rys. 1 — .

prostokaty D; i Dyp). Punkty dr i dir
nazywa sie czasem punktami decyzyj-
nymi (lub punktami minimum). Pio-
nowe odcinki od geometrycznej osi
ILS-Loc do przeciecia sie ze Sciezk3

schodzenia sg wysoko$ciami hq; i hapy

(odpowiednio I i II kategorii lgdowa-
nia). Jezeli samolot na zakonczenie
podfazy L, znajdzie sie w obszarze
D; lub Di; (odpowiednio do kategorii
ladowania), to wykwalifikowany pilo*
moze wykonaé manewr Kkorygujacy
w celu naprowadzenia samolotu n=z
geometryczne osie ILS. W przypadku
gdy przy przejsciu z przyrzadowej
podfazy na podfaze wizualng samolot
znajdzie sie poza obszarem D; lub Dy,
to nie jest mozliwe przeprowadzeni=
manewru korygujacego w cclu bez-
piecznego ladowania i samolot powi-
nien przej$¢ na drugi krag. Nad pro-
giem pasa obszar D jest tak matly, ze
przeprowadzenie manewru Kkoryguja-
cego powodowaloby znaczny wzrost
prawdopodobienstwa wypadku lotni-
czego. Warto$ci A2mx i Ahmz sg unor-
mowane Ww zagranicznych przepisaca
lotniczych. Na rys. 2 podane sg war-
toSci wg przepis6w angielskich ARB
i amerykanskich FAA dla systemun
ladowania II kategorii operacyjnej
[5]. Projektant systemu II kategoril,
ktory chciatby speilni¢é oba wymaga-
nia, powinien obszar dopuszczalnych
odchylen przyjmowaé¢ wg prostokata
ABCD. Rys. 3 przedstawia kategoric
operacyjnych miniméw do lagdowania
wg ICAO. Na osi pionowej podane s3a
warto$ci wysokos$ci decyzyjnej hq, ne
osi poziomej — widzialno$¢ wzdtuz
pasa do lgdowania (RVR — Runway
Visual Range).

Bezpieczne lgdowanie zajdzie wte-
dy, gdy bezpieczne bedzie wykonani=2
podfazy L, (ladowanie wg wskazan

\

|

—

-

na mie¢ wtasciwe kwalifikacje i stan
psychofizyczny, nie moze powstaé
kolizja z innymi obiektami w prze-
strzeni powietrznej. na samolocie nie
moga sie znajdowaé niebezpieczne dla
samolotu i ludzi przedmioty mogac::
uszkodzi¢ lub zniszczyé samolot w
czasie lgdowania, muszg tez byé przy-
chylne warunki atmosferyczne (odpo-
wiedni putap chmur, brak niebez-
piecznych turbulencji, oblodzenia itp.).
Wymienione wyzej czynniki musz3
byé speilnione jednoczesnie (w zdaniu
sformulowanym powyzej nalezy po-
miedzy czynnikami stawiaé spojnik
Wi"”). Wystarczy aby jeden z nich nie
byl spelniony, a prawdopodobienstw»
wypadku lotniczego @(L) znaczni2
wzro$nie. Oznaczajac wszystkie mozli-
we czynniki wplywajgce na bezpiecz-
ne lgdowanie jako j=1, 2,..1 mozna
napisaé:

7
R (L) = II R,,J- (6))
i=1

W celu uproszczenia analizy zatoz-
my, ze wszystkie czynniki — poza
niezawodnoscig i doktadnos$cig naziem-
nych i pokladowych urzadzen ILS
oraz pokladowego SAS — s3g nieza-
wodne, sprawne i przychylne z praw-
dopodobienstwem réwnym jednos$ci.
Wtedy prawdopodobienstwa R(L,) i
R(L,) ze wzoru (4) przyjmg postac:

R(Lp) =R (Ly) - B (1)
(6)
R (L) =R (W)

gdzie: R(Lp ) — prawdopodobienstwn
bezawaryjnej pracy syste?nu ILS (z1e-
mia-pokiad) oraz SAS (niezawodnos$é
systemu); R(Lp,) — prawdopodobien-

Rys. 1. Obszary dopuszczalnych odchylenn ladujjcego samolotu nd geometrveznych osi ILS

przyrzadéw) i podfazy L, (Igdowanie
wizualne):

R(L) =R (Lp) - I (Ly). 4)
Prawdopodobienstwo bezpiecznego

ladowania (R(L) zalezy od wielu
czynnikéw. Musi byé niezawodny sa-

molot 1 jego urzadzenia, instalacje
oraz systemy (silniki, podwozie, kla-
py, poktadowe odbiorniki ILS itp.),

muszg byé sprawne urzadzenia na-
ziemne (urzadzenia do lgdowania ILS,
Swiatla podejscia, pas do lagdowania
i jego o$wietlenie itp.), zaloga powin-

Hmx
ft
FAA

A
X Loy

Dz
FL - fO7ITE -A2 30

Rys. 2. Wymagania ARB (obecnie CAA)

oraz FAA dotyczace obszar6w dopuszczal-
nych odchylea 2z, . i h,. ladujacego sa-
molotu w Il katcgorii operacyjnej
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Rys. 1. Kategorie operacyjnych minimoéow
do ladowania wg ICAO

stwo, ze samolot przy niezawodnych
systemach trafi w obszar D (dokltad-
no$é systemoéw), R(W) — prawdopo-
dobienstwo zaobserwowania dostatecz-
nej liczby naziemnych punktéw
orientacyjnych przed osiggni¢ciem hy,
w celu dokitadnego okre$lenia pozycii
samolotu wzgledem lotniska.

Na podstawie réwnan (4) i (6) moz-
na napisacé:

R(Ly=R(L,) - R(L,) - R(W) (g

przy czym R(L)* oznacza prawdopu-
dobienstwo  bezpiecznego lgdowania
po przyjeciu upraszczajacych zalozen.

Jezeli w czasie podejscia do l!gdo-
wania (podfaza L,) nastapi awaria
systemow (ILS, SAS lub obu) lub sa-
molot wskutek niedoktadnos$ci ;ys-
teméw nie znajdzie sie w obszarze D,
a przed osiagnieciem hg zaloga nie
zaobserwuje dostatecznej liczby punk-
téw orientacyjnych (§wiatet podejscia),
to takie podejscie do lagdowania be-
dzie nieudane i zaloga z chwilg o-
siggniecia hg powinna rozpoczaé ma-
newr przej$cia na drugi krag. Ozna-
czajac te zdarzenia jako:

Q (L) =1—R (Lp) ®

Q(Lp,) =1—R (L)
QIW)=1—R(W)

a zdarzenia przeciwne jako:
R(Ly) = 1—Q(Lp)

R(L,)=1—0Q (L)

R(W)=1—Q (W)

(8a)

po podstawieniu wzoréw (8a) do réw-
nania:

QL)y=1—R(L)* (9)

i przy uwzglednieniu wzoru (7) oraz
po prostych przeksztatceniach z po-

minieciem drugorzednych wielkoSci
(iloczyny prawdopodobienstw) mozna
okre$§li¢ prawdopodobienstwo przej-

Scia samolotu na drugi krag:

P (L)pdk = Q (LY Q (Ly) + @ (L,,) +

+Q (W) (10

Wz6r ten mozna sformulowaé zda-
niem: zdarzenie przejScia na drugi
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krag z prawdopodobienstwem P(L)prak
zajdzie wtedy, gdy urzadzenia syste-
méw ILS i SAS bhedg zawodne, luv
gdy beda niedoktadne, lub gdy nie zo-
stanie zaobserwowana dostateczna licz-
ba naziemnych punktéw orientacyj-
nych w celu oceny potozenia samoio-
tu.

Wediug prezepiséw amerykanskich,
angielskich i radzieckich dla systemow
ladowania II kategorii operacyjnej
P(L)pdk < 0,05, co oznacza, ze sysiem
powinien byé¢ taki, aby przejscie la-
dujgcego samolotu na drugi krag za-
chodzito nie czejscie niz $rednio 1 raz
na 20 podej$¢ do lgdowania {1], [5].

Uwagi o wypadkach
ladowaniu

lotniczych przy

Wedlug Zarzgdzenia Ministra Ko-
munikacji z dnia 24.VI.196%4 r. wypad-
kiem lotniczym jest wydarzenie, ktc-
re powstato w zwiqzku 2z uzywaniem
statku powietrznego w czasie o
chwili, gdy choéby jedna osoba wesz-
ta na jego poktad z zamiarem odbycia
lotu, do chwili opuszczenia przez o-
statniq osobe poktadu statku i ktores
spowodowato $mieré¢ albo ciezkie u-
szkodzenie ciata cztowicka, albo znisz-
czenie lub powazne uszkodzenie stac-
ku powictrznego.

Powaznym uszkodzeniem statku po-
wietrznego jest uszkodzenie, ktore
nie moze byé usuniete w drodze na-
prawy biezgcej albo przez wymian?y

uszkodzonego elementu lub zespotu
statku powietrznego bez potrzeby
przeprowadzania proébnego lotu do-

$wiadczalnego wymaganego dla stwier-

dzenia wazno$ci S$wiadectwa spraw-
no$ci technicznej (Swiadectwo ogle-
dzin).

TABLICA 1. Praadopodobleristwo zdarzen losowych nlebezplecznych dla lotu samolotu komunikacyjnego w ICAQ

sprzetu. Jezeli po wypadku lotniczym
samolot nie bedzie zdatny do napra-
wy — wtedy bedzie to awaria ze zni-
szczeniem sprzetu. Katastrofy sg to
wypadki lotnicze, w ktérych sg ofiarv
w ludziach (zabici, ranni). Jezeli w
czasie lotu nastgpilo uszkodzenic
sprzetu, a lot zostal zakonczony bez-
awaryjnie, to takie wydarzenie lotni-
cze nazywa sie przestanka do wypad-
ku lotniczego.

Inni autorzy [1] dopuszczajag do deo-
finiowania wypadku lotniczego przy
ladowaniu zdarzenia, w ktérych sa-
molot podczas lub po przyziemieniu
znajduje sie poza granicami drogi dc
ladowania.

W tym opracowaniu dla uzasadnie-
nia dalszych uwag przyjeta jest def:-
nicja wypadku lotniczego wg [3]. We-
diug BCAR cze$¢ D dzial D1 pkt 5.3.4.:
katastrofalny efekt, jest to efekt, kt6-
ry daje w rezultacie utrate samolotw
i (lub) ofiary $miertelne. Jest to c¢»
prawda pewnym zawezeniem pojeé
podanych we wzorach (2) i (3), tym
niemniej postugiwanie sie definicja
brytyjska jest celowe, poniewaz w
przepisach i normach krajéw o roz-
winietej technice lotniczej istniejg ilo-

Sciowe Kkryteria prawdopodobicnstwa
wypadku lotniczego.

W wyniku analiz statystyvcznych
przeprowadzonych przez CAA (Civil
Aviation Authority — dawniej Air
Registration Board — Brytyjski Cy-

wilny Zarzgd Lotnictwa) w ciggu 10
lat ustalono, ze prawdopodobienstwo
katastrofy (katastrofalnego  efektn)
przy ladowaniu wynosi:

P(L)kat =~ 0,65.10-8

Po rozpatrzeniu wymagan dotycza-
cych automatycznego ladowania, ARB

OkreSlenie
floclowe

Okresleuic
jakosclowe

Przyklady zastosowan

1 prawdopodobiert

stwo umiarkowane | 10-5<C P(t)<10-3

) prawdopodobieri-

stwo hardzo male | 10-7<CP(t)<10-5
3 prawdopodobieri- -

| stwo niezwykle P(t)<10-7

male

prawdopodobienstwo awarli silnika w czasie lotu na sa-
molocie komunikacyjnym

_prm\'dopodobiexistwo awarii dwéch silnik6w w czasle lotu
na samolocie komunikacyjnym
prawdopodobienistwo urwania skrzydta samolotu komuni-
kacyjnego w czasie lotu wskutek niezwykle gwaltowne]j
turbulencji

Definicje te wazne sg dla catego lo-
tu. Dla fazy ladowania nalezaloby
wszedzie, gdzie jest to wtasciwe, do-
dawaé stowa: podczas lgdowania.

Powyzsze okre$lenia nie wydajg sie
byé precyzyjne; dyskutowanie tu jed-
nak tego zagadnienia wykracza poza
ramy tego opracowania.

Spotyka sie w literaturze rozmaite
definicje wypadku lotniczego. Dla
przyktadu wymienimy tu [11}, wg kt6-
rego wypadki lotnicze mozna podzie-
li¢ na awarie i katastrofy. Awarie sg
to wypadki lotnicze, w ktoérych nic
ma ofiar w ludziach (pasazerowie, za-
toga, osoby postronne), nastepuja tyl-
ko uszkodzenia wzglednie zniszczenia
sprzetu. Samolot moze po wypadku
lotniczym wymagaé naprawy — wte-
dy bedzie to awaria z uszkodzeniem

(obecnie CAA) zaproponowalo na kon-
ferencjach ICAO, aby:
P(L)kat < 107 (11)
przy czym przy projektowaniu syste-
mow lagdowania II i III kategorii o-
peracyjnej nalezy dazyé do tego, aby:

P(l.)kat < 10-8

Probabilistyczne dcfinicje zdarzen
losowych niebezpiecznych dla lotéw
samolotu -komunikacyjnego znalazly

sie w przepisach i normach wielu
panstw. Dla przyktadu wymienimy tu
okre$§lenia ICAO ([7] (tab. 1) oraz de-
finicje [3]) brytyjskie i francuskie (tab.
2). Wedlug tych okresSlen i przepiséw
katastrofa przy ladowaniu nie moze
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mie¢ wiekszego prawdopodobienstwn
niz prawdopodobienstwo niezwygle
mate (Ip. 3 w tabl. 1 i Ip. 4 w tabl.
2). Jest to kryterium, na podstawie
ktérego projektuje sie systemy lgdo-
wania, oblicza niezawodno§¢é urzadzen
i systembédw, wyposaza sie samoloty w
odpowiednie urzgdzenia, ocenia sie
przydatno$é lotniska itp. Kryterium
powyzsze moze réwniez by¢é pomocr:2
przy ustalaniu wymogéw dla persv-
nelu latajacego oraz przy opracowy-
waniu lotniczych probleméw ergono-
micznych. Tak jest w krajach o roz-
winietej technice lotniczej. Niestety

TABLICA 2. Prawdopodobieiistwo zdarzeri losowych
przepisow Dbrytyjskich i francuskich

Wynika to bezpo$rednio ze wzoru (12,.
Jest to zatem iloSciowa ocena praw-
dopodobienstwa bezpiecznego ladowa-
nia samolotu komunikacyjnego przy
upraszczajgcych zatozeniach.

® W opracowaniu tym przyjeto, ze
ladowanie samolotu komunikacyjnego
wykonywane jest przy wykorzystanin
systemu ILS. Do lgdowania wykorzy -
stywane moga byé réwniez inne sy-
stemy: GCA, dwuradiolatarniowy,
VOR, naziemno-goniometryczny. Sy-
stemy te sg jednak dla potrzeb lgdo-

niebezpiecznych dla lotu samolotu komunikacyjnego wg

| Okreslenie OkreSlenle
| Lp. jakosciowe iloSciowe Eksploatacyjna klasyfikacja zdarzeii losowych
prawdopod. na 1 h lotu
zdarzed los.
N 1

1 czeste 10-3<P(t) zdarzenia, ktére moga czgsto zashodzi¢ w okresie uzyt-
kowania kazdego samolotu danego typu

2 umiarkowane 10--5<P(t) <10-3 zdarzenia, ktére bardzo rzadko zachodza w czasie poje-
dynczych akcji kazdego samolotu danego typu, ale moga
zachodzié podczas calkowitego okresu uzytkowania kaz-
dego samolotu danego typu

3 bardzo muate 10-7<P(t) < 10-5 zdarzenia, ktére zachodza bardzo rzadko podczas cal-
Lowitego okresu uzytkowania kazdego samolotu danego
typu, ale moga zachodzi¢ przy rozpatrywaniu calkowi-
tego okresu uzytkowania zbioru samolotéw danego typu

4 niczwykle male P(1)<10-7 zdarzenia, ktére bardzo rzadko zachodza przy rozpatry-
waniu calkowitego okresu uzytkowania zbioru samoio-
tow dancgo typu, ale ktorych zaj$cie nalezy przewidywaé

D nicprawdopodobne P(t)<10-7 zdarzenia losowe o tak malym prawdopodobienstwie, ze
zajscie takiego zdarzenia nie moze by ¢ brane pod uwage

w Polsce prace nad zagadnieniami be-
dacymi tematem tego opracowania nie
sg -jak dotad prowadzone.

Whioski

Wzér (7) okre§la prawdopodobien-
stwo bezpiecznego lgdowania, a wzér
(10) — prawdopodobienstwo przejscia
samolotu na drugi kragg. We wzorach
tych wystepuja wielko$ci, ktére de-
cydujag (przy przyjetych =zatozeniach)
o bezpiecznym ladowaniu. Przyjmujgc
wg przepis6w radzieckich i zachod-
nich, ze prawdopodobienstwo przej-
$§cia na drugi krag

P(L)pdk < 0,05

oraz zaktadajac przykladowo [1], c-
wydaje sie byé sprawg wymagajjcy
wnikliwszej analizy, ze:

1
Q (L.Pl) e (l) (Lj'!z] F‘“—"’Q (W} ~ ’GJ (12)

to na tej podstawie (przy przyjeci:
tego upraszczajgcego zalozenia) otrzy-
mamy warto$ci prawdopodobienstys
decydujacych o udanym lgdowaniu. Wg
przepisOw radzieckich {1} dopuszczal-
ne joest, aby przejscia na drugi kragg
w trudnych warunkach atmosferycz-
nyci spowodowane s¥stemami lado-
wania (urzadzeniami naziemnymi &
pokladowymi) zachodzily nie czescie]
niz $rednio jeden raz na 30 podejsc.

~
(]

wania mniej dokiadne i nieperspek-
tywiczne. Matlo tego, obecnie uzytko-
wany powszechnie system ILS ma
réwniez wiele wad; stad tez prowa-
dzone sa intensywne prace nad mi-
krofalowym systemem lgdowania. Sy-
stem ten jednak, wobec bardzo o0o-
wszechnego uzytkowania dotychczaso-
wego systemu ILS, bedzie mial w naj-
blizszych latach ograniczone zastoso-
wanie.

® W 1973 r. zostaly w Pradze prze:
Komisje Transportowg RWPG ustalo-
ne Przepisy Miniméw do Ladowania
IT i III Kategorii [10]. Dokument ten
ma wiele wad, ktére zostaty przez
strone polska zgtoszone na X Jubileu-
szowej Konferencji Dyrektoré6w Przed-
siebiorstw Lotniczych. Konferencja ta
odbyla sie w kwietniu br. w Bielsku-
-Biatej. Z gtéwnych usterek tego Jdo-
kumentu nalezy wymienié:

— nie jest wyraznie zaznaczona ko-
nieczno$¢é kompleksowego traktowania
systemu lgdowania;

— 2z wymagan zawartych w tych
nrzepisach nie wynika, ze nalezy «-
kreSla¢ eksploatacyjng niezawodnos$é
systemOow, a to przeciez decyduje o
bezpieczenstwie lgdowania;

— do lagdowania w II kategorii wy-

starczaja pojedyncze nadajniki i od-
biorniki poktadowe ILS-Loc i ILS-
-GS, co jest bledne, bowiem w sy-

stemie II kategorii stosowane sg cc
najmniej zdublowane urzgdzenia ILS:

— nie ma w dokumencie wymagan
niezawodno$ciowych dla urzadzen i
systeméw II kategorii lgdowania (co2
jest sprzeczne z podstawowymi kry-
teriami II kategorii lgdowania stoso-
wanymi w lotnictiwie $§wiatowym);

— brak jest dokladnych wymagan
dotyczacych kwalifikacji personelu la-
tajacego.

Jezeli przepisy te majz byé stoso-
wane w naszym kraju, to wydaje si2
konieczne przeredagowanie ich z u-
wzglednieniem uwag strony polskiej.

® 7 tre§ci opracowania mozna wy-
wnioskowaé jak waznym parametrem
jest wysoko§¢é decyzyjna. Jak wynika
z praktyki polskiego lotnictwa komu-
nikacyjnego, zdarzajg sig przypadki
ladowania ponizej dopuszczalnych mi-
niméw (hgy i RVR) dla danego typu
samolotu i lotniska. Takie postepo-
wanie jest niedopuszczalne. Pasazer
wsiadajagcy do samolotu zaklada, ze
wyladuje na lotnisku docelowym =z
ryzykiem nie wiekszym niz jest ‘o
przyjete w $§wiatowym lotnictwie,
tzn. z ryzykiem, jak to jest podane
we wzorze (11). Pilot ladujacy poni-
zej ustalonych miniméw zwieksza
znacznie to ryzyko, co nie powinno
przynosi¢ mu chwaty po szczeSliwym
ladowaniu.

® Wobec tego, ze nieuniknione jest
wprowadzenie w Polsce II, a potem
III operacyjnej kategorii lgdowania,
celowe jest wecze$niejsze prowadzenie
prac badawczych majgcych na celu
maksymalizacje bezpieczeristwa lotow.
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Problemy ruchu lotniczego i lotnisk

Mgr inz. JAN SMOLENSKI

Zakonczenic cyklu ,,Porty lotnicze w

nowoczesnym Swiecie” (wg ksigzki
J. Blocka pt. ,Porty lotnicze i ich
Srodowisko”) charakteryzuje przewi-

dywane kierunki rozwoju portow lot-
niczych. Zawiera rownicz opinie auto-
ra ksigzki dotyczaca aktualnosci tych
przewidywan wobec kryzyvsu energe-
tycznego.

Wydaje sie, ze niezaleznie od tego,
jaka szkota zatriumfuje, wielkie kla-
syczne porty lotnicze beda dazyé du
rozwigzania polegajacego na budowie
kilku dworcéw lotniczych i to w taki
spos6b, aby kazdy z nich mial roz-
miary wygodne dla czlowieka. Odleg-
loSci pomiedzy samochodem a samo-
lotem muszg byé utrzymane w gra-
nicach rozsgdku, a problem transpor-
tu pomiedzy dworcami rozwigzanv
przy uzyciu juz obecnie stosowanych
$§rodk6w, analogicznych np. do tych,
jakie stosuje sie w rozwigzaniach —-
dworzec matka — satelita.

Jest to rozsadny kompromis pomie-
dzy zbytnig koncentracjg a zbytniq
dekoncentracja, ktére proponujg roz-
wigzania krancowe.

Ciekawg pr6bg zastosowania syste-
mu zcentralizowanego przy przylocie,
a zdecentralizowanego przy odlocia
jest obecnie (1974 r.) projektowany
przez Aeroport de Paris nowy dwo-
rzec w porcie lotniczym Charles de
Gaulle.

Nalezy sadzi¢, ze duze porty lotni-
cze bedg przystosowywaé sie do przyj-
mowania wzrastajgcej masy pasazer-
skiej raczej przez budowe nowych
dworcéw niz przez rozbudowe istnie-
jacych.

Dworce lotnicze STOL-Portow
VTOL-Portéw beda usytuowane naj-
cze$ciej wprost na polu wzlotéw jako
budowle podziemne lub w superstruk-
turze, co stanie sie konieczno$cig z
powodu braku wolnego terenu. Dwor -
ce towarowe beda modernizowaé sig
w spos6éb podobny do dworcbéw pasa-
zerskich, upraszczajac swoje funkcje.
Nalezy spodziewaé sie, ze niektére
czynno$ci dotychczas wykonywane W
dworcach towarowych, jak grupowa-
nie towaréw, ich skladowanie, formal-
noSci celne moga by¢ przeniesione
nawet poza teren portu.

Funkcjonowanie portow lotniczych

Niezaleznie od typu, przyszie dwor-
ce lotnicze bedg musialy w spos6H
zdecydowany uproé$ci¢ swe funkcje.
Bedzie to mozliwe dzieki pelnemu za-
stosowaniu informatyki i automatyza-
cji przy takich czynno$ciach, jak
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sprzedaz biletéw, rezerwacja miejsc,
rejestracja, informacja i formalnoS$ci
graniczne. Pasazer bedzie moégt przy-
by¢é na dworzec w ostatnich minu-
tach przed odlotem samolotu, a mimo
to punktualno$§¢ startu nie zostanic
zachwiana.

Problem bagazy jest trudniejszy =z
uwagi na zltozono§¢ mechanizméw nie-
zbednych do szybkiego zatadowania,
wytadowania, manipulowania i sortc-
wania wielkich ilo$ci walizek. Problem
ten nie bedzie moé6gl byé rozwigzany
w sposéb zadowalajacy dopéki nie po-
zwoli sie pasazerom zatrzymywaé ba-
gazu ze sobg, tak jak to ma miejsce
w pociggach. PrzewoZnicy powietrzni
i konstruktorzy samolotéw wyczuwa -
ja wage tego problemu i czynig wy-
sitki, aby rozwigzanie to stalo sie mo-
zliwe. Dla pasazer6w, ktérzy nie oe-
da chcieli korzystaé¢ z tych udogod-
nien (np. ze wzgledu na wielko$§é czy
wage posiadanego bagazu) nalezaloby
uruchomié¢ punkty oddawania bagazu
w dworcach miejskich oraz upowsze-
chni¢ urzadzenia drive im, pozwalajg-
ce na uzyskanie informacji, dokona-
nie rejestracji i oddanie walizek bez-
po$rednio na podjezdzie przed dwor-
cem, a nie dopiero po zaparkowaniu
samochodu.

Samoloty bedg musialy skrécié¢ czas
postoju w porcie lotniczym zaréwno
ze wzgledu na konieczno$§é poprawy
rentowno$ci, przyspieszenie uslug, jak
i na potrzebe nieblokowania stano-
wisk postojowych. Beda one prawda-
podobnie ustawione jak pociagi
wzdluz réwnoleglych peron6w, do kté-
rych beda skierowane poszczegblne
palce i rekawy dworcéow. Na stano-
wiska te samoloty bedg wchodzi¢ i

schodzi¢ po linii prostej przy po-
mocy wlasnych silnik6w.
Caly problem pracy administracji

portu bedzie polegal na tym, by za-
pobiegaé¢ zakléceniom w potokach pa-
sazerbw i bagazy, w ruchu samolo-
tobw i pojazdbw. Zintegrowane, zauto-
matyzowane kierowanie pracg portua
pozwoli na pelng kontrole tych pota-
k6éw. Eksploatacja porté4w lotniczych
bedzie wymagaé¢ zatem $cistej koope-
racji wszystkich zainteresowanych, a
wiec przewoznik6w lotniczych, admi-
nistracji i innych przedsiebiorstw
§wiadczacych ustugi. Stosunki pomie-
dzy zarzadem portu lotniczego a jego
klientami i uzytkownikami ulegng po-
waznym zmianom.

Nowa rola portu lotniczego

Glowng rolg portu lotniczego bedzie
czuwanie nad interesem ogétu i nad

réwnosciag w traktowaniu wszystkich
Jego dzialanie bedzie polegalo przed:
wszystkim na inicjowaniu. Moze to
byé wprowadzenie zréznicowanych ta-
ryf, np. taryf ulgowych w godzinach
poza szczytem, taryf podwyzszonyci
dla samolotéw zbyt glo$nych lub dia
samolotéw spédzniajacych sie. Moze to
byé¢ organizacja wzajemnych ustug po
cenach obnizonych (np. uzywanie sy-
stemow informatyki, udostepnian.:
sprzetu lotniskowego, ustalanie r)z-
ktadéw lotow itp.).

Poprzednio port lotniczy wiasciwi=
sam decydowal o koncepcji dworeca,
o jego funkcjonalno$ci i sposobie eks-
ploatacji. Obecnie sytuacja ulegta
zmianie. Biorac pod uwage, ze koszty
infrastruktury wpltywajag na koszty
transportu i po$rednio obcigzajg prze-
woznik6w lotniczyvch, a od rozwigzan
projektowych stosowanych w porcie
zalezy miedzy innymi czas przebywa-
nia w nim samolotu — przewoZnicy
ci, niejednokrotnie potezne towarzy-
stwa lotnicze, coraz czesciej i coraz
glebiej interesujg si¢ problematykg
projektowania portéw i dworcow lot-
niczych. W niekt6rych przypadka:h
porty lotnicze ulegajg naciskowi to-
warzystw lotniczych dostosowujgc po-
lityke portu wylacznie do ich potrzeb.

Port lotniczy musi pamietaé¢ jednak
o problemach $rodowiska, o dziataniu
okre§lonym ramami ekonomicznymi, o
zespoleniu sie z obstugiwanym mia-
stem, o wspdblnych interesach w ra-
mach danego regionu. Stad przed por-
tem lotniczym wyraznie rysuje sie ro-
la arbitra reprezentujacego ogbélny in-
teres spoteczny. Prot lotniczy jest ele-
mentem skladowym wielu systemow
i nie moze by¢ opanowany wylaczni2
przez jeden z tych systemow, lec:
musi prowadzié polityke réwnowagi.

Porty lotnicze ulegng powaznej mo-
dernizacji. Charakterystyczne obecni=2
tendencje do gigantyzmu muszg ule:
zahamowaniu, gdyz zbytnia koncen-
tracja wywotuje nierozwigzywaln?
problemy w zwigzku z zajmowaniem
olbrzymich przestrzeni w powietrzu i
na ziemi, powodowaniem hataséw,
trudno$ciami dojazdéw, waskich gar-
del itp. Wszystkie te problemy mog3
byé¢ rozwigzane przez dekoncentracje,
ktora stanie sie mozliwa dzieki wei-
§ciu do eksploatacji samolotéw STOL
i VTOL uzytkujagcych mate lotniska,
tatwiejsze do usytuowania w strefie
zurbanizowanej, blizsze klientéw,
znacznie mniej hata$liwe 1 mniej za-
tloczone.

Obecne porty lotnicze podzielg lcs
zwierzat prehistorycznych, ktére sta-
ty sie ofiarg wtasnych rozmiaréw i
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loiniska wg poziomu dopuszczalnego dla samo-

musialy ustgpi¢ miejsca zwierzetom
mnicjszym, bardziej rozwinielym i
lepicj przystosowanym do $§rodowiska.

Uwari koncowe

W polowie marca 1975 r.
Block, autor ksigzki pt. Porty lotni-
cze i ich S$rodowisko, przebywal w
Polsce na zaproszenie Biura Studidéw
i Projektow Lotnictwa Cywilnego.

Jacques

W trakcie rozmoéw prowadzonych ¢
inz. J. Blockiem poruszytem sprawe
wplywu Kkryvzysu energetycznego na
tendencje  rozwojowe  portow  lotni-
czych i zadatem pytanie, czy jego dzi-
siejsze poglady pokrywaja sie z po-
gladami wyrazonymi w ksigzce Porty
lotnicze i ich $rodowisko wydanej w
roku 1971.

Inz. J. Block odpowicdzial, ze ogol-
nie biorgc obecnic nie jest juz takim
optymistg, jakim byl cztery, pieé lat
temu. Kryzys energetycz:ay, a szcze-
gblnie kryzys paliwowy wywarty ha-
mujgcy wplyw na trendy rozwojowe
przewozéw lotniczych i zmienily Kkie-
runki mys$li konstrukcyjnej w pro-
dukecji statkow powietrznych. W kor-
sekwencji tendencje rozwojowe por-
téow lotniczych ulegly zahamowaniu i
z tym nalezy sie powaznie liczy¢.

Po picrwsze wskaZnik rocznego
wzrostu przewozOow pasazerskich przy-
jety przez niego na okolo 14% obec-
nie w warunkach francuskich nale-
zaloby okre$lic na 10%.

Po drugic z uwagi na kryzys pal.-
wowy przemys! lotniczy konstruuje
przede wszystkim takic statki powie-
trzne, ktére zuzywajg mozliwie naj-
mniej paliwa na pasazerokilometr,
stad tendencja do produkcji aerobu-
sOw — samolotéw o wielkiej pojem-
no$ci. Wigze sie z tym pewne opdz-
nicnie w projektowaniu i produkowa-
niu samolotéw niekonwencjonalnych
i to zar6wno szybkich samolotow nad-
dzwiekowych, jak i samolotéw STOL.

Walka z hatasem lotniczym; i to
zarowno poprzez zabiegi zmniejszajg-
ce hatas u Zrédta, jak i przez stoso-
wanie odpowiednich procedur anty-
hatasowych czy zabiegi przeciwhata-
sowe na samym Jotnisku, igczy sie z
powaznymi wydatkami linii lotni-
czych, producentéw statkéw powietrz-
nych i zarzadéw portéw. Poniewaz
rentowno$¢  tych  przedsiebiorstw w
wyniku kryzy:u paliwowego znacznie
zmalatla, wiele portow lotniczych (mig-
dzy innymi Aeroport de Paris) wpro-
wadzilo dodatkowg optate od pasaze-
réw przeznaczong na zabiegi w ra-
mach ochrony S$rodowiska.

Przy okazji zamieszczam znamien-
ny rysunek zasiegu stref ucigzliwos$ci
hatasowej, nieco skorygowany w sto-
sunku do podanego uprzednio.

Zdaniem inz. J. Blocka zahamowa-
nie rozwoju transportu lotniczego wy -
wolane przez Kkryzys paliwowy jes:
sytuacjg przejsciowg i tendencje roz-
wojowe portow lotniczych przedsta-
wione w jego ksigzce sg nadal aktu-
alne, nastgpi tylko pewne opoéznienie
w ich realizacji. Jak wielkie — trud-
no to dzisiaj okreslic.

WCT/204/K[15
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NAWIGACJA
LOTNICZA
1 — siatka (wspoétrzednych)
2 — potudnik
3 — potudnik zerowy
4 — rownoleznix
5 — rownik
6 — biegun poélnocny
7 — biegun poludniowy
8 — wspoirzedne (geograficz-
ne)
9 — dtugosé (geograficzna)
10 — szeroko$¢ (geograficzn:)
11 — poéinoc
12 — wschoéd
13 — potudnie
'4 — zachod
15 — mapa
16 — podziatka
17 — wielkie kotlo
18 — orientacja wzorokowa,
nawigacja wizualna
i9 — nawigacja obliczeniowa
20 — radionawigacja
1 — okreslenie pozycji
22 — okreslenie kierunku,
namierzanie
23 — pozycja
24 — kurs
25 — k. geograficzny
26 — k. magnetyczny
21 — K. busoli
28 — magnetyzm ziemski
29 — deklinacia
30 — dewiacia
1 — kompensacia dewiacii
32 — (oddziatywanie wiatru)
33 — kierunek wiatru
34 — predkos$é¢é wiatru
35 — kat wiatru
36 — predkosé podroézna
37 — predko$¢ powietrzna
rzeczywista
3§ — trasa. linia drogi
o9 — kat drogi
40 — znoszenie. kat znoszenia
41 — btad kursu
42 — nawigacyiny trojkat
predkosci
43 — ortodroma
44 — loksodroma
¢5 — azvmut
46 — namiar
4/ — linia pozvevina
48 — boczne odchylenie
4J — suwak nawigacyjny
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NAVIGATION

1 — grid. map graticule

2 — meridian

3 — prime meridian, 7eT0
meridian

4+ — parallel

5 — equator

6 — north pole

7 — south pole

§ — coordinates

§ — longitude

10 — latitude

11 — north

12 — east

13 — south

14 — west

15 — chart, map

6 — scale

17 — great circle

i8 — map reading

19 — dead reckoning

20 — radio navigation

2] — position determining

72 — direction finding

25 — fix

24 — heading

2?5 — true heading

26 — magnetic h.

2/ — compass h.

28 — terrestial magnetism

29 — variation

37 — deviation

51 — comrpass swing(ing)

32 — wind effect

33 — wind direction

3¢ — wind velocity

35 — wind antle

36 — ground speed

37 — true airspeed

35 — track

39 — course. bearing, tracx
angle

40 — drift (angle)

41 — heading error

42 — wind trianele

43 — great circle course

44 — rhumb line

45 — azimuth

46 — bhearing

47 — line of position

45 — cross track angle

49 — (navigation) calculator,
computer

K.D.

TECHNICZNY StOWNIK LOTNICZY

DIE LUFTFAHRTNAVI-
GATION
{ — das Kartennetz
2 — der Meridian. der L'in-
genkreis
3 — der Nullmeridian
4 — der Parallelkreis. Jder
Breitenkreis
5 — der Aquater
6 — der Nordp»ol
7 — der Siidpol
8 — die Erdkoordinaten, das
Koordinateasystem
9 — die (geographische) LA1-
ge
16 — die (geograohische)
Breite
11 — der Nord(en)
1c — der Ost(en)
15 — der Siid(en)
14 — der West(en)
15 — die Karte
16 — der Massstab
17 — der Grosskreis
18 — die Bodennavigation
19 — die Koppelnavigation
20 — die Funknavigation
21 — die Ortsbestimmung, die
Ortung
22 — die Richtungsbestira-
mung. die Peilung
23 — die Ortslage. der Ort
24 — der Kurs
25 — der geographischer X,
der reichtweisender XK.
26 — der magnetischer I,
der missweisender K.
27 — der Kompasskurs
28 — der Erdmagnetism
29 — die (magnetische) Miss-
weisung. die Deklination
30 — die Deviation
31 — das Kompvoensieren
32 — der Windeinfluss
33 — die Windrichtung
34 — dir Windgeschwindigkeit
35 — der Windwinkel
3 — die wahre Eigenges:h-
windigkeit
37 — die Grundgeschwinclig-
keit
38 — der Flugweg (liber
Grund), die Flugstrecke
36 — der Wegwinkel
40 — die Abtri‘t, der [L.av-
winkel
41 — die Kursabweichung
2 — das Kursdreieck, .1as
Winddreieck
43 — der Grosskreiskurs., di»
Orthodrome
44 — die Kursgleiche, J1e
Loxodrome
45 — der Azimut
40 — die Peiluny
47 — die Standlinie
48 — die Seitenablenkung., die
Seitenabweichung
49 — der “avigationsrechena-

chieber, der Windrechner
K.D.
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CAMOJIOTOBOAIEHWN,

AJPOHABUMTALIMA

1 — kapiorpadmyeckas c2rka,
KOOPAMIIATH 151 C.

2 — repeavtaH

3 — nayanuunoll M., M.
BIMua

(reorpacgiuieckas)
Jesn

— 3KBaTOP
ceseplihill MM0.ToC¢
— IOXKHbLII 110.1:0C

— (reurpacpitiecsie)

T'pun-

LN
!

napai-

%o N O W»
|

KO0p-

JUMHATHLI CM-2TeMa KOOpAaM-
nar
3 — (reorpadpriieckas) 10.1roTa
10 — (reorpacpmuyeckas) UIMPO-
Ta

1! — ceseph
12 — BOCTOK

13 — 10r
14 — 3anan
16 —- Kapra

16 — »acuurab

17 — 60abLIOIT HPYS

18 — Bu3lyalbioe
BO>KIetve

19 — cunc.ienuse nyTu

20 — pazaiouasuranisa

T&MOJIeTO-

2] — omnpe.;e’e;ie riecTa,
OpHelTUPOBKA
22 — .npeie.ieHye jlanpasnae-

uA, IeJieHra:lus
23 — MeCTO:IIO. JloWK elie
24 — Kypc
25 — MCTUHIILIIT K.
26 — Marmriubin K.

27 — KOMTIACUBLT K.
28 — 3eMHOUW  MAM2TU3N

£9 — n1aTHUTHOE CKJIOHelMe

A0 — e 3uamia

3l — ycTpAanenve  Jepusaliumn

72 — BJwiAl{ue Berpa

33 — HamnpasJiedMe B.

34 — CKOpOCTbL B.

55 — yrort B.

36 — (McTHu:ad) BO3nVIUNAA
CKODOCTH

37 — nyrerad CKOpPOCTh

38 — yrapwpy7, Toacca, JaMUUaR
TIVTH

39 — rnryTenoit yrona

40 — cunc, yrosma cuHoca

4l — oTxnoieniMe OT Kypca

42 — HaBMrauAdHHLUT
TPEYTOILHIEK CKCpOCTEIt

43 — oproZ1povus

44 — nowiscoapoNtus

45 — a3rIyT

46 — rnenewr

T — JIUMA  "107103Ke:11s?

48 — G0OKO0i102 VK IOHelne

49 — naBuraipioHiiaa  amuelka
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Radzieckie centrum
kierowania lotami kosmicznymi

Przedstawiono techniczno-organizacyj-
na stron¢ kierowania lotami radziec-
kich statkéw kosmicznych.

W Zwigzku Radzieckim 12.IV ob-
chodzony jest Dzien Kosmonautyki.
W zwigzku z tym swietem w tego-
rocznym kwietniowym numerze ra-
dzieckiego Radio ukazal sie artykut,
w ktérym po raz pierwszy podane
zostaly niektére szczegély dotyczace
techniczno-organizacyjnej strony ste-
rowania lotami kosmicznymi statkoéwv’
radzieckich. System ten byt wyko-
rzystywany podczas kierowania tego-
rocznym lotem zespolowym Sojuz-
-Apollo. A oto skrét tego artykutu.

Podstawowym warunkiem pomys§!-
nego przebiegu lotu jest posiadanie
natychmiastowej i peitnej informacji
dotyczacej statku. Postaé¢ tej infor-
macji musi byé dostosowana do od-
bioru jej przez cziowieka. Te infor-
macje i program lotu sg podstawg do
podejmowania decyzji dotyczacych o-
rientowania 1 stabilizacji statku w
przestrzeni, korygowania orbity, uru-
chamiania lub zmiany nastaw urzg-
dzen poktadowych, przebiegu ekspe-
rymentéw. Zbieranie, przetwarzanie,
analize i zobrazowanie wszystkich d=.-
nych wykonuje zautomatyzowany
kompleks $§rodkéw techinicznych o-
§rodka sterowania lotem.

Struktura tego os$rodka przedstawio-
na jest na rys. 1. Personel kierujacy
to gléwna grupa operacyjna, ktéra
organizuje i koordynuje prace wiek-
szej liczby specjalistéow :znajdujacych
sie w innych miejscach: w naziem-
nych i morskich (statki) stacjach $§le-
dzacych, o$rodkach obliczeniowych,
przy urzadzeniach symulacyjnych vraz
w  zespole poszukiwawczo-ratunko-
wym. W sali gtéwnej osrodka, naprze-
ciw wielkich ekranow, usytuowane s3
w pieciu rzedach stanowiska robocze
personelu kierujgcego. W dwu pierw-
szych od ekranéw rzedach siedzg
specjalisci balistyki, kontroli medycz-
no-biologicznej, analizy zasadni-
czych uktadovs statku. W trzecim rze-
dzie siedza: zmianowy kierownik lotu
i jego zastepcy oraz operator prowa-
dzacy rozmowy z zaloga, za§ w czwar-
tym zasiadajg kierownik lotu i jegn
trzej zastepcy do spraw: o$rodka
kierowania, stacji $§ledzgcych i czyn-
no$ci zatogi; w pigtym osoby odpo-
wiedzialne za prace os$rodka. Kazdy z
pracownikéw znajdujgcych sie w saii
ma 1laczno$¢ z innymi  specjalistami
znajdujagcymi sie w tej sali oraz w
pomieszczeniach przylegtych.

Wszystkie rodzaje informacji przy-
chodzg do zespolu 1lgczno$ci os$rodka
(rys. 2). Odbiorowi obrazéw telewizy]-
nych 1 danych telemetrycznych to-
warzyszy ciggla kontrola jako$ci in-
formacji. Dalej sa one przekazywane
do érodkéw przetwarzania i zobrazo-
wania przy jednoczesnym cigglym za-
pisie na tasmie magnetycznej. Lagcz-
nos$¢ zapewnia kilkaset kanatow tele-
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fonicznych i telegraficznych. Cze$¢ =z
nich stuzy do glosowej i dalekopiso-
wej laczno$ci z zatoga, z naziemnyrri
i morskimi stacjami §ledzacymi,
o$rodkiem obliczeniowym oraz o$rod-
kiem kontroli lotéw w Houston.
Wszystkie rozmowy rejestrowane sg
na ta$mie. Pozostate kanaty stuzg dn
automatycznej wymiany informacii
(w postaci cyfrowej) balistycznych i
nawigacyjnych z zewnetrznymi dublu-
jagcymi stuzbami obliczeniowymi. Zréd-
tami informacji w postaci cyfrowe)
naptywajgcych biezgco sg: kosmodrom
i stacje $ledzgce. Wysylane (réwniez
w postaci cyfrowe]j) informacje to roz-
kazy sterujgce dla statku, ktére prze-
sytane sg do stacji $ledzenia wraz z
programami i wytycznymi dla pracy
tych stacji oraz dane wyjSciowe do
automatycznego przetwarzania danych
telemetrycznych, ktore stacje przyj-
muja ze statku. Niezawodno$§é tgcz-
noéci osiggnieto stosujac wiele kana-
16w rezerwowych przechodzacych pn
réznych trasach. Wiarygodno$¢é da-
nych zapewniajag specjalne S$rodki
sprawdzania i wykrywania bledow
(przektaman).

Ze wzgledu na liczbe informacii
naptywajacych w czasie kazdego sean-
su lgczno$ci musi byé dokonana
wstepna selekcja i ocena danych. Dia
kierowania lotem najistotniejsze sa
informacje zwigzane z ‘trajektorig i
dane telemetryczne dotyczace stanu
zasadniczych urzadzen technicz-
nych statku. Pierwsze z nich charak-
teryzuja potozenie statku w przestrze-
ni w funkcji czasu. Strumien tych in-
formacji nie jest duzy, ale opracowa-

danych okresach czasowych, dane stu-
zgce do wykonywania manewrow i
do$wiadczen przy uzyciu przyrzgdow
pokiadowych, ladowania i wreszcie
wskazania dla pracy stacji $ledza-
cych).

Strumien informacji telemetrycz-
nych jest duzy. Na statku znajdujg
sie dziesigtki systemow, ktérych stan
charakteryzowany jest przez setki pa-
rametro6w mogacych przybiera¢ roézne
warto$ci. Informacje niepewne muszg
by¢é wykryte i odrzucone. Pozostate
stuzg do wyliczenia warto$ci mierzo-
nego parametru, ktéra jest poréwny-
wana z wartoSciami dopus:czalnymi.
Parametry muszg byé zgruoowane
wedtug uktadow, ktérych dotyczg i
wreszcie na ich podstawie dokenac
trzeba oceny stanu statku. Rzecz jas-
na zadanie to wykonuje centrum ob-
liczeniowe (przetwarzania danych) —
rys. 3.

Jego podstawag sg cztery szybliie
elektroniczne maszyny cyfrowe (EMC)
zbudowane na bazie maszyn BESM-
-6. Uzupelnione sg one wyspecjalizo-
wanymi i pomocniczymi EMC oraz
duzg pamiecig operacyjng i zewnetrz-
na. Prace procesor6w organizujg sys-
temy operacyjne. Praca ta moze od-
bywaé¢ sie w czasie rzeczywistym lub
tez metodg podziatu czasu (time-shar-
ing), albo .metodg pakietow informa-
cji. Rozne zadania mogag by¢ zlecane
réznym procesorom, mozliwe jest ters
rozwigzywanie roéznych zadan prze:
jeden  procesor. Predko$¢ dzialtania
doprowadzono do kilku milionéw ope-
racji na sekunde dzieki wspolnym dla
kilku procesor6w polom pamieci ope-

nie ich Jjest pracochionne, a wyniki racyjnej oraz specjalnym sposobom
bardzo liczne (perigeum, apogeum, sprzegania maszyn. Laczna pojemnoéc
czas okrazenia Ziemi, kat nachylenit  pamieci wynosi okolo miliona stow.
orbity, prognoza ruchu statku w za-  Wspélpraca operatorbw =z centrum
tqcznose
operacyjna  Telewizja Dane cyfrowe  Rozkazy programowe
zewnetrz.
| "
|
i '
Osrodki Iqcznosci |
tqcznose
operacy/V | r
Dane Rozkazy
T T / cyfrowe programowe
_F'l-. |
Personel Dokumenty z wygnikami Centrum
kierujqcy || obrobki danych obliczeniowe

irformacje | \
wspélpraca z

Zamawianie
informacji

Wyniki
przetwarz.
[

i

osr. obliczeniowym

Ti - 0875 RE

Uklad $rodkeéw zobrazowania informacyi

Rys. 1. Struktura osrodka kierowania lotami
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! |
TV T

Do centrum
obliczeniowego

Ti- vonlny- g

Rys. 2. Schemat funkcjonalny osrodka tacznosci:
telewizyjnej, 1 — aparatura kontroli jakosci

i komutacji sygnalow telewizyinych i

3]

it
TIPR

1acznosci
tele-

I — wielokanalowa aparatura

metrycznych, 2 — aparatura zapisu wizji; 3 — odbiorcza aparatura telemetryczna. TV -
obrazy telewizyjne, T — dane telemetryczne, II — wielokanalowa aparatura tacznosci te-
legraficzno-telefonicznej, 4 — aparatura wzmacniajgco-rozdzielcza. 5 — aparatura zapisu

fonii, 6 — komutacja kanaléw miedzynarodowych, 7 — pulpity lacznosci

z zatoga statku

i stacji sledzacych, 8 — system lgcznosci wewnetrznej, 9 — automatyczna centrala tele-

foniczna (wewnetrzna).

10 — teleksy i dalekopisy, 11 — aparatura telekopiowa. 12 — tele-

fony, T — telemetria, IP — dane dotyczace programu lotu. R — rozkazy

obliczeniowym odbywa sie przez roz-
gateziong sie¢ dalekopiséw i monito-
row ekranowych. Podstawowe EMC
wykonujg przetwarzanie wg ztozonych
algorytmow, poniewaz uprzednio dane
przechodzg obrébke wstepng polegajg-
cg na kilku prostych, powtarzajacych
sie operaciich. Przetwarzanie prowa-
dzg dwie lub wiecej EMC jednocze$nie.
Wyniki przesytane sg do o$rodkéw
zobrazowania informacji (rys. 4). Wy-
niki te mozna podzieli¢ umownie na
dwie grupy. Do pierwszej (nielicznej)
nalezg uogoélnione dane o przebiegu
przygotowan i przebiegu lotu, manew-
row i powrotu statku. Razem z do-
datkowymi informacjami sg wy$Swiet-
lane na wspélnych $rodkach zobrazo-

wania w sali gléwnej oSrodka Kkiero-
wania tj. na szerokoformatowycl:
ekranach projekcyjnych i tablicach
§wietlnych. Na ekranach projekcyj-
nych pokazywane sa diagramy har-
monograméw przygotowan i wykona-
nia ro6znych operacji i manewroéw,
pozycja statku i strefy widzialno$ci
statku na tle mapy ZSRR i $§wiata,
odcinki orbity znajdujace sie w ,cie-
niu”. Na tych ekranach widoczne
moga byé takze obrazy telewizyjne -
kosmodromu i pokitadu statku. Na .a-
blicach $§wietlnych podaje sie dane 9
seansach 1gczno$ci, obliczeniowe i
rzeczywiste parametry orbity, infor-
macje o udziale poszczegdlnych stacji
§ledzacych w seansach igczno$ci i ich

Dane orzetworzone

Doiumenty TV z centrum obliczeniowego
' t
| 15!
Wprowudzanie
‘ ’ reczne
J
PERSONEL ik
]
Do osrodka
tqgcznosci = 16
L Tie t08)75- R4
Z centrum g
otliczeniowegqgo
Rys. 4 Schemat funkcjonalny uktadu $rodkow zobrazowania danych: 1 — aparatura tele-
wizyjna do przekazywania obrazu dokumentow, 2 — komutator sygnalow ‘elewizii. 3 —
monitory 1125 linii na stanowiskach roboczych, 4 — aparatura formujgca telewizyiny obraz

znak6w alfanumerycznych, 5 — sterowana cyfrowo aparatura do projekeji
aparatura sprzegajaca centrum wobliczeniowe z tablicami

ekranach, 6 —

danych na
Swietlnymi do

wyswietlania znakow alfanumerycznych, 7 — komutator telewizji, 8 — monitory 625 linii,

9 — wielkowymiarowe projektory telewizyjne,
Swietlne, 12x — ekrany projekcyjne, 13 — monitory ekranowe do wspolpracy z EMC.
uklad wydawania rozkazéw sterujacych urzadzeniami automatycznymi statku,

tablice
14 —
15 — z2*%a-

10 — projektory optyczne, 11 —

ry wtorne na stanowiskach roboczych, 16 — centralny uklad odmierzania czasu
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strefach widzialno$ci statku, rozne
czasy (biezacy moskiewski, poktado-
wy), numer okrazenia, kolejna doba
lotu, czas wejécia statku w strefe
widzialno$ci itd. Druga grupa to in-
formacje szczegbélowe, podawane na
stanowiska robocze specjalistow (na
ich ekrany indywidualne). Sg to in-
informacje dotyczace urzadzen tech-
nicznych statku i programu ich dzia-
tania wynikajgcego z programu lotu.
Uktad ekranéw indywidualnych dzia-
ta na zasadzie telewizji w obwod:zie
zamknietym. Wszystkie postacie in-
formacji przeksztatcane sg w obrazy
— tablice, tekstow, wykreséw, rysun-
kéw technicznych, dokumentow — !
przez komutatory rozsylane na moni-
tory na stanowiskach roboczych. Uzy-
wane sg dwa rodzaje monitorow: stu-
dyjne (625 linii) do obrazowania ta-

blic, wykreséw, rysunkéw i tekstHw
z EMC oraz o duzej rozdzielczosci
(1125 linii) do zobrazowania doku-

Dane cyfrowe
Z o8rodka tqcznosct

E——

2 ; [ |2 [:‘2'—]

C 5 J

L]
Wynik: przetwarzama
danych - oo srodkow
2obrazowania | uktadow
sterujqcych

Wspdtproa z osrodkeemn

Yi- w4502

Rys. 3. Schemat funkcjonalny osrodka ob-
liczeniowego: 1 — urzadzenia koordynacii
i wstepnej obrobki danych. 2 — EMC pod-
stawowe, 3 — EMC pomocnicze, 4 — ENIC
wyspecjalizowane, 5 — komutator we:s$é i
wyis¢é EMC na $rodki zobrazowania i urza-
dzenia sterujace automatycznvmi ukiadami
statku (14 — rys. 4)

mentéw (schematy, inne teksty). Na
kazdym stanowisku znajdujg sie po
dwa monitory kazdego typu i pulpit
taczno$ci wewnetrznej. Dziesigtki sta-
nowisk znajduj)a sie nie tylko w sali
gtownej, lecz takze i poza nig. Kaz-
dy monitor wyposazony jest w polz2
przyciskowe, za pomoca ktérego kaz-
dy specjalista moze wywotaé na swéj
ekran dowolng informacje, niezalez-
nie od tego, czy i kto oprécz niego
jej zazadal. Wiele stanowisk wyposa-
zone jest w terminale EMC os$rodka
obliczeniowego.

Rozkazy radiowe dotyczace stero-
wania lotem wysyla operator albe
sama EMC przez linie tgczno$ci do
stacji $§ledzgcych, skad o wskazanym
czasie na sygnal z o$rodka nadawa-
ne sg na statek automatycznie. Orga-
nizacja i urzadzenia techniczne o$rod-
ka byty wielokrotnie sprawdzone
podczas bezzalogowych i zalogowych
lotéw kosmicznych.

Opracowat J.J. wg Radio 1975 nr 1
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Modyfikacja dwusuwowego silnika
z zaplonem iskrowym

Zalety i wady dwusuwu iskrowegv
oraz jego modyfikacja poprzez doda-
nie mechanizmu upustowego. Zwick-
szenie riezawodnoSci silnika oraz
komfortu latania na motoszybowecu.

Od kilku lat daje sie zauwazyc w
lotnictwie znaczny wzrost popytu na
motoszybowce. Natomiast w motory-
zacji stale istnieje silny popyt na po-
jazdy malolitrazowe. W zwigzku z 13
sytuacja nasuwa sie pytanie, dlaczego
niedrogie tradycyjne silniki dwusuwo-
we z zaplonem iskrowym, z niezawod-
nym smarowaniem domieszkg oleju w
paliwie, z rozrzadem jednotlokowo-
-szczelinowym i plukaniem zwrotnym
— znajduja tylko skromne zastosowa -
nie do napedu motoszybowcédw oraz
ograniczone zastosowanie do napedu
samochodow? Wszak predestynuje j:2
do tego nieduzy gabaryt, prostota bu-
dowy, produkeji i obstugi, znacznie
nizsza cena niz czterosuwowego silni
ka iskrowego.

Paliwo z domieszkg oleju stanowi
mniejsze zagrozenie pozarowe niz czy-
sta benzyna. Ponowne rozwarstwie-
nie na benzyvne i olej nastepuje do-
piero w silniku, wiec wystarcza ty!-
ko jeden wspélny zbiornik. Smarowa-
nie dziata niezawodnie w kazdym po-

tozeniu silnika (takze wvrzy akroba-
cjach) dopoki dziata zasilanie pali-
wem.

Tradycyjne dwusuwy iskrowe marsj
jednak powazne wady:

— kaprys$ny rozruch, powodowany
dosyé¢ znaczng domieszkg oleju w pa-
liwie,

— niezdolno§¢é do réwnej pracy na
biegu jatowym,

— staby moment obrotowy przy
nizszvch obrotach,
— bardziej trujace gazy wydecho-

we niz u czterosuwoé6w iskrowych,

— wieksze zuzycie materiatéw ped-
nych, limitujgce nawet wielko$§é cy-
lindréow.

Ogoblnie znana cecha dwusuwow
iskrowych, zwtaszcza starszego typu
— wieksze zuzycie materiatéw ped-
nych — nie jest gléwnym powoden
powsciggliwego stosowania ich w 1mo-
toryzacji i lotnictwie; a to dlatego, ze
pewng rekompensate za nieco wiek-
sze wydatki na materiaty pedne sta-
nowi mnizsza cena silnika, unikniecio
m.in. znacznych strat czasu na poszu-
kiwanie brakujacych czesto na rynku
czeSci zamiennych do czterosuwow i
wydatkow na nie: dwusuw ma wszak
niewiele cze$ci ruchowych.

Natomiast zasadniczg wadg dwusu -
wu iskrowego jest nieréwna praca na
biegu jalowym i przy matych obcigze-
niach — nie tylko szkodliwa dla mz-
chanizméw przenoszacych naped, lecz
takze przykra akustycznie w pojaz-
dach kotowych. Chaotycznie przery-
wane odglosy wydechu — nawet mo.-
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no stlumione — sg odczuwane jako
niepewna praca silnika; wydaje sie
on niewyregulowany czy niedopraco-
wany. Taki niesolidny silnik robi nie-
powazne — a W samochodzie wrec:
groteskowe wrazenie.

Zahamowato to szerszy awans mo-
toryzacyjny tradycyjnego dwusuwu
iskrowego, odstrecza bowiem wybrad-
niejszych potencjalnych nabywcéw oa
kupna pojazdéw z tym typem silnika.
Liczne préby usuniecia tej dyskrymi-
nujgcej wady, podejmowane prze:
wielu badaczy, nie przyniosty dotych-
czas zadowalajgcych wynikow. Zagad-
nienie pozostaje nierozwigzane od za-
rania motoryzacji.

Polski patent

Z przedstawionych powodéw intere-
sujgca jest informacja, ze w Biulety-
nie Urzedu Patentowego nr 2 z 1973
r. zostalo opublikowane na s. 104 zgto-
szenie patentowe z r. 1970 Instytutu
Lotnictwa na Sposob zapewnienia cig-
gtosci zaplonow silnika dwusuwoweg:
o zaplonie iskrowym, przy biegu ja-
towym lub matych obciazeniach o-
raz silnik do stosowania tego sposobu
W r. 1974 zostal opublikowany opis

‘patentowy nr 72539.

Przyczynag nier6wnej pracy silnika
przy silnie przymknietej przepustnicy
sg bardzo mate dawki mieszanki prze-
ttaczane wowczas szczeling przeptuku-
jacg A ze skrzynki korbowej do cy-
lindra (rys. 1). Dawki te ulegajg roz-
cienczeniu w spalinach zapelniajgcych
cylinder majacy potgczenie z rurg wy-

dechowsq jeszcze przez ok. 10% suw::
sprezania po zasitonieciu przez tlok
szczeliny przeptukujgcej A; szczelina

wydechowa B jest bowiem wyzsza o
ok. 33% od przeptukujgcej. Bezposred-
nio po zastonieciu szczeliny A przez
ttok nastepuje przez szczeling B roz-
tadowanie ewentualnego nadci$nienia.
a nastepnie wyttaczanie z cylindra
przez szczeline B ok. 10% jego zawar-
tosci. Stad niemozno$c regularnego
dotadowania, lecz najwyzej mozliwos$e
podobnego wykorzystywania drgan

stupa gazéw przy wyzszych obrotach.

Dlatego zwykly dwusuw nie rozwija
dobrego momentu obrotowego w ob-
szarze niskich i $rednich obrotow, a
do rury wydechowej i tlumika naste-
puje pewien wyciek oleju ze §wiezej
mieszanki. Z tej tez przyczyny utrzy-
mujg sie dosyé state koncowe ci$nie-
nia sprezania (podobnie jak w diesit)
jeszcze w obszarze $radnioszybkich
obrotéw, niezaleznie od stopnia otwar-
cia przepustnicy. Natomiast wielkoSct
ci$nien spalania zalezg od iloSciowego
udziatu $wiezej mieszanki w zawarto-
$ci cylindra.

Przy nieduzych dawkach mieszank:
reszta cylindra pozostaje zatem nada!l
zapelniona gorgcymi spalinami z po-
przedniego spalania oraz cofajacymi

Mgr inz. STANISEAW WITKOWSKI

Instytut Lotnictwa

sie z rury wydechowej tuz po zasta-
nieciu szczeliny A. Powoduje to prze-
grzewanie ttoka i cylindra przy bieg:

jalowym.
Bieg jalowy jest tedy wyraznic
szkodliwy termicznie i wytrzymato$-

ciowo dla tradycyjnego dwusuwu, niz

dla znacznie spokojniej pracujacego
czterosuwu.
Przy silnie przymknietej przepust-

nicy cylinder dwusuwu dopiero po
kilku obrotach watu zostaje na tyle
napelniony $§wiezg mieszanka, ze na-
stepuje wreszcie zapton dostarczajgcy
energii znéw na kilka obrotéw.

Otéz sposdéb zapewnienia cigglescei
zaptonéw przy biegu jalowym itd. po-
lega wg patentu na tym, ze wtlaczn
sie wowczas do cylindra $wiezg mie-
szanke nadal w takich ilosciach, jakie
zapewniajg jeszcze niezawodne zapto-
ny, a nastepnie, aby silnik sie nie
rozbiegal, powoduje sie sterowane jej
upusty w czasie suwu sprezania (ry-.
2) przez mechanicznie napedzany za
worek-odpreznik z w glowicy, ktorego
naped — przesuwng Kkrzywkg k o
zmiennym profilu — jest wilgczany 1
wylaczany przy zwyktych ruchach lin-
ki (ciegla) ,gazu”. Mechanizm upu-
stowy jest witaczany tylko przy biegu
jalowym i bardzo matych obcigzeniach
silnika. Przy wiekszych mocach silnik
jest uwolniony od napedzania tegs
mechanizmu. Dla zwieztoSci zostaje
pominiety szczegbétowy opis dziatania
mechanizmu upustowego. Dane te
znajdujg sie w opisie patentowym nr
72539, a takze w Biuletynie Informa-
cyjnym Instytutu Lotnictwa nr 6/1974

AT
I\
=1
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Rys. 1. Szczelina wydeclhhowa B jest wyz-
sza o ok. 33% od przeptukujacej A. abv
byl zapewniony bezpiecznie wczesny po-
czatek wydechu spalin (t = 800 < 1100 °C)
przed poczatkiem napetniania i plukania
cvlindra palnag mieszanka; dla przejrzy-
stosci szkicu nie uwidoczniono innvcn
szczelin
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— w opracowaniu mgr inz. J. Sobic-
ranskiego.

Obliczenia autora wykazaly, ze na-
wet przy niemal 100% upustach nie
jest wykluczona mozliwo§é dalszeg»
biegu jatlowego na porcjach mieszan -
ki zostajgcych jeszcze w glowicy. Wy-
maga to przeprowadzenia badan. Upu-
sty lepiej kierowaé do oddzielneg>
matego tlumika (zwtaszcza w pojaz-
dach kotowych) gdzie mozna je ewen-
tualnie spalad.

Wydaje sie jednak realna mozliwoié
odzysku paliwa i oleju z mieszaninv
upustowej. Dla zwiezlo§ci zostaje po-
miniete szersze rozpatrzenie tej spra-
wy.

Zalety dwusuwu
patentu nr 72539

,supustowego” wg

W rozwazaniach wzieto oczywiscie

pod uwage, ze dodanie mechanizmu
upustowego godzi w zasade prostoty
tradycyjnego dwusuwu iskrowegz.

Jednak uzyskany efekt réwnej pracy
silnika na biegu jalowym przyniesic
za to rekompensate z nawigzka, bho

niezawodno$¢ rozruchu dzieki znacz-
nemu obnizeniu domieszki oleju w
paliwie (proponowanemu przez auto-
ra juz w zgloszeniu patentowym z 1970
r.). Zmniejszenie tej domieszki jest
dzi§ powszechnym dazeniem przy o-
pracowywaniu dwusuwow iskrowych.
® Rowna i niezawodna praca takze
przy niskich obrotach silnika ($§mig-
ta). Jak wazna i trudna do osiggnie-
cia jest ta zaleta dla silnika motoszy-
bowcowego §wiadczy np. notatka w
tygodniku Flight z 20 czerwca 1974r,
s. 787, informujaca, ze opoéznienia W
dostawach minisamolotu sportowego
Bede 5 wynikajg z trudno$ci wyregu-
lowania matych obrotéw dwusuwowe-
go silnika lotniczego Hirth.

Cigglosé zaptonéw przy matych ob-
cigzeniach i jalowym biegu to cenna
zaleta nowego typu dwusuwu takze
jako silnika samochodowego i moto-
cyklowego. Umozliwi ona osiggniecie
nicznanego dotychczas komfortu na-
pedu pojazdéw niedrogim dwusuwem
iskrowym; oznacza to niejako nobili-
tacje dwusuwu iskrowego do rangi
czterosuwu.

18]15-R.2

A= NI

Rys. 2. Schemat opisywanej modyfikacji dla dwusuwu jednocylindrowego — koncowa fa-

za upustu. Krzywka k, o zmiennym profilu wzdluz swej osi,
cowki ‘watu silnika (prostopadle do ptaszczyzny rysunku) i

jest przesuwna wzdiluz kon-
wlaczana gloéwnie przy biegu

jatowym. Dla przejrzystosci szkicu nie uwidceczniono szczelin przeptukujacvych

az w trzech Kkierunkach: mechanicz-
nym (likwidacja chaotycznych szar-
pan — znaczne zwiekszenie trwatos$ci),
cieplnym (lepsze chlodzenie wewne-
trzne cylindra) i akustycznym — juz
oméwionym. Od lat sg czynione pew-
ne wytomy w doktrynie prostoty dwu-
suwu iskrowego, np. obrotowy roz-
rzagd mieszanki, oddzielna pompa sma-
rujaca, ciezkie ,dwutlokowe” cylin-
dry itp. — a to dlatego, ze tradycyl-
ny dwusuw ma za duzo wad w za-
mian za zalete swej prostoty.
Dwusuw iskrowy wg omawianego
patentu wykazuje cztery istotne prze-
wagi nad tradycyjnym dwusuwem:

® Mate opory rozruchu dzieki dekom

presyjnemu dziataniu mechanizmu a-
pustowego, a jednocze$nie wieksza
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® fatwy ponowny rozruch w powie-
trzu — pomiedzy okresami lotu szy-
bowego. Jest to najczeSciej postulo-
wana cecha silnika do napedu moto-
szybowca, umozliwia bowiem nickto-
potliwy, bezawaryjny powrdét na lot-
nisko w razie zaniku ,noszenia’”.

® Wedlug badan laboratoryjnych na-
wet znaczne zmniejszenie domieszki
oleju do paliwa ponizej 1:25 moze byé
nieszkodliwe w calym zakresie mocy;
uwaza sie tez, ze obniza ono toksycz-
no$¢ spalin. Zmniejszenie domieszki
oleju i zwiekszenie nadmiaru powie-
trza dla biegu jatlowego jest nieszkod-
liwe przy jednoczesnym przeptywie
smarujgcej i chtodzgcej mieszaniny
upustowej. Stosujgc maty dodatek o-
leju 1:50 i mniej (pewniejsze sg wte-
dy tozyska toczne) oraz staranng re-

gulacje skladu mieszanki palnej w
gazniku, mozna niec obawiaé¢ sie ogodl-
nego wyraznego wzrostu zuzycia ma-
teriatéw pednych (w poréwnaniu z
tradycyjnym) pomimo upustéow prz:’
biegu jalowym. Przy tak matej do
mieszce oleju zarzut wiekszej tok-
syczno$ci spalin dwusuwu iskrowegd
(niz czterosuwu) przestaje raczej hy¢
stuszny w odniesieniu do pojazdow z
silnikami nowszej produkciji.

Wypada wreszcie podkre$lié, ze sil-
nik upustowy wg omawianego paten-
tu ma zaledwie ok. polowe liczby cze-
§ci podobnych do rozrzagdu czterosu-
wu i to tanszych — bo majacych dzia-
taé¢ tylko przy niskich temperaturach
i obrotach; pozostaje wiec nadeal
znacznie tanszy od czterusuwu iskro-
wego.

Niezmienny kierunek: komfort

Rozwdj lotnictwa i motoryzacji jest
dobitnym przykladem  nieustannegn
odstepowania od pierwotnej prostoty
przez wprowadzanie coraz nowych e-
lementéw podnoszacych komfort, a w
nastepstwie zazwyczaj i bhezpieczen-
stwo. O ile bogatzze jest np. wyposa-
zenie nowoczesnego motoszyhowea
(przyrzady nawigacyjne, przyrzady
kontroli pracy silnika, skuteczny tiu-
mik wydechu, hamulec aerodynamicz-
ny sprzezony z hamulcem kota pod-
wozia) w poréwnaniu z motoszybow-
cem przedwojennym.

Proponowana modyfikacja dwusuwu
iskrowego oznacza podobne zwieksze-
nie zawilo$ci jego konstrukcji jai
wprowadzenie wycieraczek na reflek-

torach samochodow; wbudowuje sie
je coraz powszechniej, pomimo 7Ze¢
przydaja sie tylko sporadycznie — a

w omawianym przypadku modyfikacja
bedzie przydatna podczas wszystkich
krotkotrwatych wytaczen pracujgcego
silnika.

Dwusuw upustowy wg patentu nr
72539 wydatnie zwiekszajac niezawod-
no$¢ i bezpieczenstwo lotu podwyz-
szy tez komfort latania na motoszy-
bowcu.

Sprawa realizacji

Chociaz zgloszenie patentowe (z lip-
ca 1970 r.) tej koncepcji zostato opu-
blikowane juz w r. 1973, to nie zna-
lazta sie ona dotychczas w konkre:.-
nym planie badan w zadnej naszej
instytucji badawczej (lub wytwérni)
motoryzacyjnej ani lotniczej, pomim>
ze fizykalna zasadno$é¢ koncepcji nie
zostata w ciggu tych pieziu lat przes
nikogo zakwestionowana.

Naturalng przestankg do umieszcze-
nia jakiego§ problemu w planie ba-
dan jest przydatno$é jego rozwigza-
nia dla gospodarki narodowej. Przy-
pomnijmy tedy walory tej koncepcji.

— osiggniecie nieznanego dotych-
czas komfortu napedu pojazdéw ko-
towych silnikiem dwusuwowym z za-
plonem iskrowym,

— znaczne przedluzenie zywotnoS$ct
silnika tego typu,

-- wyjatkowa przydatno$¢ do nape-
du motoszybowcow,

— wzrost atrakeyjno$ci eksportowej
sprzetu.

Rozwigzanie to moze przysporzyé
polskiej technice réwniez niewymier-
nych korzy$eci prestizowych; korzysta
jednak z ochrony patentowej tylko
na obszarze Polski.
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~Slepa mysz” RWD-2—pierwszy polski
sukces miedzynarodowy

Dzieje rozwoju, osiagniecia sportowe, opis konstrukeji

i dane techniczne samolotu RWD-2 z 1929 r.

Choé¢ pierwsze samoloty sportowe powstaly w Polsce w
latach 192223, a pierwszy Krajowy Konkurs Awionetek
odbyt sie w 1927 r. — jednak nasze konstrukcje z lat
1926--1928 wykonywaty raczej krotkie przeloty, a ich sil-
niki czesto ulegaly defektom. Pierwszym samolotem, ktoéry
odnibést sukcesy na arenie miedzynarodowej byt RWD-2.
Byl on -dalszym rozwinieciem RWD-1. RWD-2 to pierwszy
szeroko znany samolot z rodziny RWD. Przyniést on Pols-
ce pierwsze rekordy miedzynarodowe, byt pierwszym sa-
molotem polskiej konstrukcji, na ktérym wykonano dtugi
rajd zagraniczny. Wystepowatl tez w zawodach miedzy-
narodowych.

W koncu 1927 r. zespél studentéw Politechniki Warszaw'--
skiej: Stanistaw Rogalski, Stanistaw Wigura i Jerzy Drze-
wiecki — znanych po6zniej twoércéow samolotow RWD —
zaprojektowatl swo6j pierwszy samolot oznaczony RWD-1
(poczatkowo RWD). Byl to dwumiejscowy sportowy wol-
nono$ny gornoptat z trapezowym platem i miejscami za-
togi catkowicie schowanymi w kadtubie.

Samolot ten dat poczatek calej rodzinie samolotéw RWD,
z ktérych RWD-2, -3, -4, i 7 stanowily jego bezposredaie
rozwiniecie, a RWD-5 — dalsze. Budowe RWD-1 rozpo-
czely warsztaty Sekcji Lotniczej KMSPW *) w podziemiach

Rys. 1. RWD-1 pierwszy samolot Rogalskiego, Wigury Drzewiec-
kiego
Politechniki — na poczgtku 1928 r. Zostaly zbudowane dwa

egzemplarze o numerach fabrycznych SL-12 i SL-13, picrw-
szy do proby statycznej, drugi do lotu. Instytut Aercdy-
namiczny Politechniki Warszawskiej wykonatl dmuchania
modelu RWD-1. Model wykazat wyjatkowo duzg dosko-
nato§é aerodynamiczng, réwng 12. Samolot byt zbudowany
z pomocg finansowg LOPP (Ligi Obrony Powietrznej
i Przeciwgazowej). Prototyp samolotu gotéw byt w lecie
1928 r. Oblatat go J. Drzewiecki na lotnisku mokotow-
skim w Warszawie we wrzeé$niu. Ciezar wtasny samolotu
byt o 20 kG wiekszy od przewidywanego i wynosit 190 kG.
Byt to pierwszy polski samolot o ciezarze uzytecznym
wickszym od ciezaru wilasnego. We wrze$niu odbyta sie
préba statyczna ptatowca. RWD-1 pilotowany przez Z. Ba-
binskiego wzigt udziat w II Krajowym Konkursie Awio-
netek (29.X-+-1.XI11928), lecz go nie ukonczyt z powodu
defektu silnika. Dzieki pomystowosci i prostej konstrukcji
okué¢ skrzydiowych demontaz i montaz samolotu zostal
przeprowadzony w rekordowym czasie 7 min. Samolo!,
zostal wyroézniony za oryginalng konstrukcje i opracowa-

*) Koto Mechanikéw Studentéw Politechniki Warszawskiej
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nie techniczne wykraczajgce ponad przecietny poziom. Sa-
molot mial nieco ograniczong widoczno$é¢ do przodu. Wobec
stwierdzenia na samolocie silnych drgan wzbudzanyci
przez silnik, usztywniono kadiub, by drgania te zmniecj-
szy¢. Pociggnelo to za sobg nieduzy wzrost cigzaru piatov-
ca. W 1929 r. samolot otrzymat znaki rozpoznawcze SP-
-ACC. Na wiosne 1929 r. RWD-1 odbyt rajd dookota Polski.
W zimie 1929/30 samolot zostai skasowany.

Projekt RWD-2 opracowali w jesieni 1928 r. i zimic
1928/29 S. Rogalski, S. Wigura i J. Drzewiecki. Poczgt-
kowo samolot miat mieé¢ kadilub spawany z rur stalowych,
lecz ze wzgledu na ograniczone mozliwosci wykonawcze
opracowano samolot jako catkowicie drewniany. RWD-2
byl rozwinigciem RWD-1. Samolot otrzymatl silnik o wiek-
szej mocy, powiekszone usterzenie i zmodyfikowany ka-
diub. Prototyp RWD-2 wykonaly w 1929 warsztaty Sekcji
Lotniczej KMSPW na terenie Politechniki Warszawskicj.
Préoby statycznej ptatowca nie przeprowadzono. Oblotu
prototypu RWD-2, o znakach rejestracyjnych SP-ACE i nr
fabr. 16 dokonat J. Drzewiecki w lipcu 1929 r. na lotnisku
mokotowskim w Warszawie. W tym samym miesigcu pgor.
pil. F. Zwirko i inz. S. Wigura wykonali na RWD-2 lot
dookota Polski diugosci 1200 km w czasie 10 h, a nastep-
nie w dniach 9.VIII do 6.IX 1929 r. rajd dookota Europy

po trasie Warszawa — Poznan — Erfurt — Frankfurt —
Nancy — Paryz — Lyon — Nimes — Perpignan — Barce-
lona — Marsylia — Mediolan — Wenecja — Wieder: —
Krakow — Warszawa, pokonujgc 5000 km w ciggu 42 go-

dzin lotu. W jesieni 1929 r. RWD-2 zajal 1 miejsce w I
Locie Poludniowo-Zachodniej Polski. W dniu 16.X 1929 r.
por. F. Zwirko i A. Kocjan pobili na RWD-2 miedzyna-
rodowy rekord wysoko$ci w klasie samolotéw o ciezarze
wtasnym do 280 kG — osiggajagc wysoko$§é 4004 m. W
maju 1930 r. S. Rogalski wzigl udzial na RWD-2 w Mie-
dzynarodowym Meetingu w Brnie w Czechostowacji. Suk-
cesy SP-ACE wywotlaly duze zainteresowanie tym samolo-
tem i spowodowaly zamoéwienia na RWD-2 oraz na dalsze
konstrukcje RWD.

W 1930 r. na zamo6wienie Ministerstwa Komunikacji zo-
staly zbudowane trzy egzemplarze RWD-2 o0 numerach
fabrycznych 21, 22, 23 i znakach rejestracyjnych SP-ADJ,
-ADG i ADH — przeznaczone do udzialu w zawodach mig-
dzynarodowych. Samoloty te réznily sie od prototypu ina-
czej rozmieszczonymi otworami w blaszanym oprofilowa-
niu przodu silnika, wyposazeniem w metalowe $§migta,
zmodyfikowanym podwoziem i barwnym malowaniem.
Wzieli na nich udziat (z numerami konkursowymi P3, It
i P5) S. Plonczynski, E. Wieckowski i J. Muslewski w

Rys. 2. SP-ACE prototyp RWD-2
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Rys. 3. Seryjny RWD-2 SP-ADG z nr P3 podczas Challange'u 193)

Migdzynarodowych Zawcdach Samolotéw Turystycznych —
Chzllenge International d'Avions de Tourisme (20.VII =
-+~ 7.VIII 1936) wykonujgc lot dookota Europy i zajmujac
miejsca 19 i 21. Ze wzgledu na pozorny brak widocznosc:
do przodu, samoloty te otrzymaty pcdczas zawodOw prze-
zwiska Slepe Myszy. W 11 Zlocie Potudniowo-Zachodniej
Polski we wrze$niu 1930 r. F. Zwirko zajmuje 1 mi~jsc>
na RWD-2. W tym samym micsigcu cztery RWD-2 biorg
udziat w III Krajowym Konkursie Awionete's, pilotowanc
przez H. Skrypinskiego, S. Rogalskiego, J. Drzewieckiego
i S. Tondisa — zajmujac pierwsze micjsca w grupic sa-
molotow II kategorii i uzyskujgc lepszg punktacj¢ niz
zwycieskie samoloty w I kategorii. W dniach 5-=-16.111 1931 r.
F. Zwirko uczestniczy na RWD-2 na nartach w rajdzie do
Estonii na trasie Warszawa — Wilno — Ryga — Tallin
i z powrotem. W dniu 8.VI 1931 r. H. Skrzypinski zajgt 3
miejsce w Rallye Bucaresti przelatujgc 2549 km na RWD-
-2, a w drodze powrotnej z Bukaresztu pobit miedzynaro-
dowy rekord odlegto$ci w locie bez lgdowania w kate-
gorii samolotoéw o ciezarze wtasnym do 280 kG przelatujac
15.VI1931 r. 980 km — niestety nie zatwierdzony z powodu
niedopetnienia formalnosci. W IV Krajowym Konkursie
Samolotéw Turystycznych (25.I1X-i-1.X1931) biorg udzial
cztery RWD-2, na jednym z nich S. Rogalski zajmuje
miejsce 3. R. Hirszbandt na RWD-2 wykonat rajd (28.VI -+
~- 1.VIIT 1932) Warszawa — Londyn — Warszawa wraca-
jac przez Francje i Szwajcarie. W V Krajowym Lotniczym
Konkursie Turystycznym (3 -=-10.1X1933) E. Suszynski
zajat 13 miejsce na RWD-2, a W. Korbel nie ukonczyt za-
wodéw. Wszystkie cztery RWD-2 byly uzywane do tre-
ningu: SP-ACE i SP-ADG przez Aeroklub Warszawski,
SP-ADH przez Aeroklub Poznanski, za§ SP-ADJ prezez
Aeroklub Wilenski. W rpotowie 1935 r. trzy z nich zostaiy
skasowane, jeden za$ w 1936 r. nabyt W. Urban.

Konrstrukcja

Dwumiejscowy samolot sportowy drewnianej konstruk-
cji o uktadzie wolnonosnego gérnoptata ze stalym podwo-
ziem.

Kadlub o przekroju prostokatnym w czg$ci dolnej i sil-
nie zwezonym w czeSci gornej, drewniany, kryty sklejka.

Rys. 7. Zwezony u goéry przekréj kadiu-
ba w miejscu tylnej kabiny, umozliwia-
jacy widocznosé do przodu przy wychyle-
niu sie z kabiny

Kabiny z nieoszklonymi oknami. 22 prawe jstrony kadiuba
drzwi do kabin. Sterownice podwojne, spawane z rur sta-
lowych. Podwozie gloéwne skladajgce sie z kroétkich wy-
siegnik6w, wzgledem ktérych byly amortyzowane za no-
mocg sznura gumowego poélosie z kotami. Podwozie osto-
niete blachg aluminiowg. Ploza ogonowa ze stalowej snrg-
zyny piorowej.

Piat trapezowy, wolnonos$ny, niedzielony, jedrncdzwiga-
rowy z dzwigarkiem pomocniczym, kryty sklejka do glow-
nego dzwigara, dalej — plotnem. Usterzenie drewniane,
wolnonosne. Stateczniki kryte sklejka, stery pioétnem.

Silnik chitodzony powietrzem, 9-cylindrowy gwiazdowy
Salmson 9 AD o mocy nominalnej 40 KM przy 2000 obr./
/min o ciezarze 75 kG. Ostona silnika i przodu kadiuba -
z blachy aluminiowej. Smiglo dwutopatowe, drewnianc
state. Zbiornik na 75 | paliwa w przodzie kadiuba. Prze-

lotowe zuzycie paliwa 9,5 1/h. Zbiornik oleju o pojem-
nosci 10 1.
Malowanie. Prototyp SP-ACE malowany lakicrem

bezbarwnym. Prz6d kadiuba koloru blachy aluminiowej.
Smigto i znaki rejestracyjne — czarne. Samoloty seryine
miaty przod i spod kadiuba, tarcze koél, pasek na grzbie-
cie i usterzenie pionowe — czerwone, za$ skrzydla, boki
kadiuba i owiewki podwozia — srebrne.

Rys. 5. SP-AGD w barwach Aeroklubu Warszawskiego
Fot. Arch. Dok. Mech.
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Rys. 6. SP-AGD jako samolot jednomiejscowy z zaklejonymi okna-
mi przedniej kabiny Fot. Arch. Dok. Mech.
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DANE TECHNICZNE

Rozpictosd 9% m
Dhagosde 6.15 m
Wysokensit 19 m
Yowierzelimia nosin 13.6 m2
Cigzar wlasny 208 (249)* kG
Ciezar nzyteczny 200--250 kG
Cigzar calkowity 150 (maks. H00) ki
Obeiazenie powierzehni 33 kG2
Obcigzenie moey 11,2 KG/KM

Predkosé¢ maksymaina 155 km/h
Predkosé przelotowa 130 km/h
Predkosé minimalna 65 km/h
Wznoszenie 3 m/s
Putap 3500** m
Zasieg 550** kK
Rozbieg 120140 m

* — prototyp

** — dane przyblizone

Wspolny lot Sojuz~Apollo

Pierwsze porozumienie o wspoélpracy w dziedzinie
badan kosmicznych miedzy Akademiq Nauk ZSRR
i NASA zostalo podpisane 8 czerwca 1962 r. Od po-
towy lat szesc¢dziesigtych rozwineta sie wymiana wy-
nikow badan i przeprowadzono wiele wspolnych ba-
dan. Od 197G r. wystqpil wyrazny postep w pogle-
bianiu wspdlpracy radziecko-amerykanskiej w dzie-
dzinie badan kosmosu.

24 maja 1972 r. zostalo podpisane ,,Porozumienie
miedzy ZSRR i USA o wspodlpracy w badaniach i
wykorzystaniu przestrzeni kosmicznej dla celow po-
kojowych”. Porozumienie to bylo punktem zwrot-
nym w rozwoju radziecko-amerykanskiej wspolpra-
¢y kosmicznej. Zawierato ono program wspotpracy
w dziedzinie meteorologii kosmicznej, badania Ksie-
2zyca i planet oraz biologii i medycyny kosmicznej.

W wyniku tej wmowy rozwinely sie spotkania
uczonych i specjalistow oraz realizacja wspolnych
programow. Wymieniono probki gruntu ksiezycowe-
go, fotografie i mapy Ksiezyca, oraz informacje ze
stacji miedzyplanetarnych Mars-2 i 3 oraz Mariner-9
dotyczagce Marsa. Na wiosne 1973 r. w rejonie Morzn
Beringa zostal przeprowadzony wspdlny radziecko-
-amerykanski eksperyment ,Bering” — w wyniku
ktorego wypracowano metody zbierania informacji
o stanie morz, lodow i mielizn — cenne dla zeglugi.
W 1974 r. ZSRR i USA wraz z innymi panstwami
zrealizowaly ogromny program badan zjawisk wply-
wajgcych na ksztattowanie sie pogody nmad Oceanem
Atlantyckim — ,Tropik — 1974”.
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Szczegdlnie waznym punktem porozumienia mie-
dzy ZSRR i USA bylo program opracowania wspol-
nych metod lgczenia na orbicie radzieckich i amery-
kanskich statkow lotniczych. Realizacja tego progra-
mu podyktowana jest potrzebg stworzenia mozli-
wosci wzajemnego przychodzenia sobie z pomocqg w
przypadku awarii statku kosmicznego. Ponadto mo-
zliwo$¢ lgczenia statkow kosmicznych obu krajéw
pozwoli na przeprowadzenie wspolnych badan w kos-
mosie. Oba kraje podjety prace konstrukcyjne i ba-
dawcze w celu skonstruowania urzqdzen pozwalaja-
cych na polagczenie statkéow Sojuz i@ Apollo oraz nu
przechodzenie zatdg miedzy statkami. Wymagalo to
opracowania wspolnego mechanizmu potgczeniowe-
go, czlonu polgczeniowego umozliwiajqcego przecho-
dzenie ze statku o atmosferze tlenowej do statku o
atmosferze tlenowo-azotowej i odwrotnie oraz Ssyn-
chronizacji pracy o$rodkow kierowania.

W dniu 15 lipca br. wystartowaly statki Sojuz 19
i Apollo do historycznego lotu. Zaloge Sojuza sta-
nowili Aleksiej Leonow i Walery Kubasow. W sktad
zalogi Apollo wchodzili Thomas Stafford, Vance
BErand i Donald Slayton. Dnia 17 lipca nastgpito po-
laczenie statkow na orbicie. Zalogi wzajemnie od-
wiedzily sie. Po rozlgczeniu obie zalogi szczesliwie
wylgdowaty.

Dzien 17 lipca 1975 r. otworzyt nowy etap w roz-
woju lotow kosmicznych i we wspodtpracy miedzy na-
rodami. Realizacja programu Sojuz-Apollo przybli-
zyla do siebie czolowe potegi Swiata. Uscisk dloni w
kosmosie — to symbol pokojowej wspdlpracy i po-
lityki odprezenia.
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WASKOWSKI W.
Europiische Hubschraubernindustrie

Die Entwicklungsfaktoren der Welthubschraubernflotte und die Prog-
nosen fiir den nachsten 15 Jahre. Der Anstieg der Hubschraubernpro-
duktion von der curopadische Industrie.

(3
Der Hingegleiter — Theorie und Praktik

Einige Fragen der Iagegleitermechanik-, aerodynamik und kon-
struktion (der Start, die Landung, die Langsamflugprobleme, diec Bau-
vorschriften). Ein Kurvenflug, besonders die Wirkung des Auftriebs-
verteilungswechsels und die Bo-Belastungen withrend des Kurvenflbi-
ges, wird ausfiihrlich beschrieben.

BUCZYLKO T.

Die Probabilistische Abschiitzung der sichcren Landung des Verkehrs-
flugzeuges

Ein Flug des Verkehrsflugzeuges wird als ein stochastischer Prozess
analysiert. Es wird die Wahrscheinlichkeit der fiir dem Flug gelihrii-

chen zufilligen Ereignissen ermittelt, nach polnischen, britischen, fran-
zosischen und ICAO Verschriften und Normen.

SMOLENSKI J.
Flughafen von Morgen, Teil 11

Schiuss des Zyklus “Flughafen in moderner Welt” nach dem Buch
J. Plock: ”Flughafen und deren Milieu” wobei die Aktualitdt der

Flughafen sowie Opinien des Autores iiber weitere Entwicklung in
der Inevgickrise betrachtet werden.

Nas sowjetisches Zentrum der Raumfahrtlenkung

Die technisch-organisatorische Aspekte der Fluglenkung der sowje-
tischen Raumschiffe werden beschrieben.

WITKOWSKI S.
Eine Modifikation des Zweitaktmotors mit der Funkenziindung

Die Vor- und Nachteile des Funkenziindung-Zweitaktmotors: die Mo-
difikation umfasst eine zusidtzliche Ablassvorrichtiing. Die Verbesse-

rung der Motor-Zuverldssigkeit und des Flugkomfortes des Motor-
seglers.

GLASS A.
»Die Blinde Maus"” RWD-‘.’.—der_erste polnische Internationall-Erfolg

Die Entwicklungsgeschichte, die sportliche Irreichungen, die Bau-
beschreibung und die technische Daten des RWD-2 Flugzeug von 1929



WASKOWSKI W.

EBponeiickasi BepToJieTHAs1 NPOMbBIILIEHHOCTD

daxTopbl pPa3BUTYIA NapKa BepTOJIETOB B MMPE I IPOTHO3LI Ha clie-
aytoiiee 15 JieT. PCCT NPOLAYKIMM BEpPTOJIETOB €BPOIENCKOI IPOMLIIII-
Jie111OCThIO.

BaJjlasicHpHbIN IUIAHEp — TEeoOpuMsa M IpaKTUKKa

TIpobJieMbl MeXanM<y, aspoaAMNAMMUKU 3 KOMHCTPYKiiuMu 6aJjiaiicuporo
ianepa (B3JieT, I10CajiKa, BOUPOCHl MENJIEHHOTO I10jleTa, HOPMbLI TIPOU-
1ocTu). Bojlee WIMPOKO CIUCbIBAeTCst Brpa)k, 0co0enHo TIocJIefCcTBUs 13-
MeHelins pacnpejelieiinsi IeJBLeMHION CIJIbI JM HArpy3KM r13-3a BO3AYILI-
I'LIX [1OPBLIBOB.

BPUCZYLKO T.

Onenka 6e30MacoCTM MOCAIKKN TPAHCIIOPTHOTO €aMoOJIeTa C TOUKU 3PCHHSI
BePOATHOCTH

Anaymsupyercss MoJleT TPaHCIIOPTHOIO CAMOJIETA KaK CTOXAaCTUUeCKMi
npouecc. CrpeneiiieTcA BEPUATIOCTL OIMacnsIX Jbi jI0JIeTa CAyUanHbIX

cobnITIi1 coraacto npesnvicanmsiv 1Tonsam, Benwniobpytranuy, dd>parnimu
1 IKAO.

SMOLENSKI J.
Agponoprnt 3aprpa. Yacrs 11

Yactp Bropas. OxoiuvariMe :1MKJa. AJSDPOINOPTLI '3 COBDPEMEIonv Mipe
corslaciio KHmrm M. BJiox: ,,A9poropTbl M mMX cpesia’  xapaKTepu3yer
1ipeaHasuariele larnpapjenmMs pa3BUTUS aspornopTon. BkirwaeT Takike

Milenle aBTopa lla TEMy 9TMX IIPOTHO30B IPM IAAWYUM 311€PTeTH"eCKOr0
Kpyi3uca.

COBeTCKHMIA IEeHTDP YLPARILUMS KOCMIUECKIHMI TIOJICTAM M

YpagJienue TIoJieTaMM COBETCXMX XOCMIMIGCKUX KopabJeil ripelcTaB-
Jlen € TeXIMKO-Opralim3anicHiloNn TOUKHM 2PeC:I k.

WITKOWSKI S.
JoraboTia ABYNTAKTHOI0 NBHIKATCAN € MIEKTPIMICCKUM 3aiUraiuem
ITpeumylliecTra 11 HEAOCTATKM ABYXTAKTHOTO JBMraTess 14 ero acpabdbor-

Ka MIyTenM YCTalOBKI BbHITYCKL:OrO Mexaum3ma. I[losbriuenme 1ajiczKuceTL
11 KoMdpopra 1icjieTa iia MOTOlilialiepe.

GLASS A.
Sutenast M RVWI-2 .— menBnIit HOOThCKUH MEeIKTYyHADOAHLIM yenex

YCTopusl Da3BUTMA, CTIORTHBHLIE [OCTKIKE) M, Onucaiille KOHCTPYKII
11 TeMiHMyecKue Jiatinbie camojera RWiD-2 113 1929 1.
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lejnosci zgloszen.

Uprzejmie przypominamy PT Czytelnikom, ze termin nadsylania zaméwien i wplat

zwigzanych z prenumeratg czasopism technicznych WCT-NOT na rok 1976 uplywa dnia

Informujemy jednoczesnie, ze podstawa przyjecia zamowienia do realizacji jest termi-

nowe dokonanie wplaty — decyduje data stempla pocztowego.

Z uwagi na ograniczone limity przydzialu papieru zaméwienia realizowane beda w ko-

OBZOR POLSKOJ TECHNIKI

dwumiesiecznik ukazujacy sie w jezyku rosyjskim

Wszechstronnie ukazu]e naszym partnerom handlowym w krajach
RWPG osiggniecia i mozliwoS$ci techniczne, produkcyjne, koopera-
cyjne i eksportowe wszystkich branz polskiego przemystu.

Odbiorcami pisma sg resorty przemyslowe, zjednoczenia, zaklady
produkcyjne, organizacje naukowo-techniczne i centrale handlu
zagranicznego wszystkich krajow RWPG.

Czasopismo moze byé wykorzystywane przez producentow i eks-
porterow polskich w czasie wystaw i targow, sympozjow i wyjazdow
stuzbowych jako material ofertowo-reklamowy.

OBZOR POLSKOJ TIECHNIKI prowadzi na swych lamach akcje
reklamowe polskich wyrob6w oraz zamieszcza platne ogloszenia
reklamowe. Redakcja zwraca sie do wszystkich zainteresowanych
resortow, zjednoczen, central handlu zagranicznego, zakladow pro-
dukcyjnych i instytucji z prosha o zglaszanie tematéw do zamiesz-
czenia w kolejnych numerach pisma.

Format pisma A4, objeto$é 64 strony, koszt jednej czarno-bialej
kolumny ogloszeniowej 16 tys. zi. Kazdy kolor w ogloszeniu kosz-
tuje o 25%, wiecej.

Przy przyjmowaniu blokéw tematycznych (artykuly, listy oferto-
we, materialy informacyjne) udziela sie 40%, rabatu.

Informacji udziela i zgloszenia przyjmuje: Biuro Ogloszen WCT-
-NOT, 00-043 Warszawa, ul. Czackiego 3/5, telefon 26-67-17.

OBZOR POLSKOJ TIECHNIKI

@ publikuje wypowiedzi:

— dzialaczy panstwowych i
gospodarczych

— przedstawciieli nauki i
techniki

— przedstawicieli poszczegol-
nych branz przemystowych,
dyrektorow zjednoczen,
producentéow i eksporterow

@ prezentuje:

— dorobek polskiej mys$li eko-
nomicznej, naukowo-tech-
nicznej

— polskie osiggniecia w roz-
nych galeziach gospodarki
narodowej

- polskie maszyny, urzadze-
nia, licencje, patenty

@ informuje:
— odbiorcow zagranicznych o
polskich mozliwosciach e-
ksportowych

@ :zawiera:
— wywiady
== artykuly
— reportaze
— listy ofertowe
— ogloszenia

OBZOR POLSKOJ TIECHNIKI ZAPEWNIA ZAGRANICZNA REKLAME BEZ WYDAWANIA

SRODKOW DEWIZOWYCH




e Single—engined two-seat fully

aerobatic trainer

e Tandem seat configuration

e Cabine conditioning system

e Strong wide—track landing gear
e 1000 kg thrust SO—3 turbojet
e Good spin recovery characteris-

tics

e Good handling characteristics

e Safe fatigue life

TECHNICAL DATA

Wind span

Length

Height

Wing area

Empty weight
Normal T—0 weight
Max T—O weight

Max level speed
Cruising speed
Stalling speed
Rate of climb
Service ceiling
T—0 run
Landing run

Range with max fuel

10.07 m
11.25m
3.25m
17.5 sgm
2640 kg
3660 kg
3800 kg

720 km/h
600 km/h
140 km/h
16 m/s
12500 m
630 m
560 m
1460 km
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