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HOBOCTHK U3 NOJ1IbLLN

= NEWS FROM POLAND

® Opanom u3 orgesienmi ITosibekoit Akagemun Hayk siniisieTca
Otaedienne HaBurauum, B ee cocrtaB Bxoaut [pyvnna Aswa-
unoHHosit Hasuranmm.

® MotomsaHep SZD-45 Orap coBepuinMj peKJaMilO-aKBuU3u-
umonubin nepeser B lliBeumio u duijganamio. IJKUIlAK —
uikenepbl-nuJioTel E. Ilones 1 E. CMmenbKeBIIib BhIIOJI-
Huam 14-yacoBom nepeJser na gucraimmio B 1000 Km u3
r. Beabcko uepe3d Caynck, Bopixonbm, Maanmo, Hopxenunur
B Ir. Dikuibkceryna B llIBeumu. E. Tlonesib BbIIOJIHMIL A€MOIl-
cTpaliuMolible IOJeTbl B a’pokJybax JuiuikcTtyha, MaJbMO
u CrokroabMm. M3 llseuum ,Orap’ noJetean B Paickans
B dunjangmy, rpe MnpuHAJ ydacTHe B RbICTABKe 1 1€MOii-
cTpauuy BO BpeMa Yemnuonata Mwupa no Ilnaitepuswy.

® Ha Orgenenuy Mexanmky, DuepretTuku u Apuaunu Bap-
uraBckoro ITosurexuueckoro MHCTUTY TR COCTORIMCH 3aLMThl
AOKTOPCKMX aAuccepranmit: ,,0 11eKOTOPOM 1MMPOLOM METOAC
uccaenoBalua obTekaHuAa TYMOTro TeJla CHKUMAeMbLIM, ile-
BA3KMM raszom” — aBrtop f. IIbI3uMK, npomMOTOp — npoeH.
B. Ilpocuak,

— ,,AHaJIM3 UYBCTBUTEJbIIOCTHM CHMCTCMbl YJIMMIMIlAaUMIT a3PO-
JulacTudeckux KoJsebanuit 1:a Moaelbiible nomMeyu' aRToOp
10. ITerpyxa, npomoTop npod. P. 'yTKOBCKM.
® JeBATb COUMAJIMCTMYECKUX CTPall — Cpeau iiiix Ilosbiua
— noanucanu B MOCKEe O0rosop o0 CoAerCTBHII 3 uCCJeNo-
BaHMAX M MCNO.IL30BAHMM B MUPHBIX LEJAAX KOCMHUCCKOTO
npocrpaHcTtra. Ot uMen:n [IpaBurenbctBa [IIHP 1noa obupiim
AOKYMElITOM TOJIOXKMJI TOANMUCH IpejicenaTeb  [(10JibCKOM
Akaaemunt Hayk npod. B. Tiuebartosckit.

® DBLulo NpMHATO pelleHye O IMOCTPOMKEe HOROTO aspopoML
Ha nepudepuyn roposia aisa Adpokayba r. Bpoinas, sMmMecTo
aspoapoma TonagyB. TIpuMHATO TakKe pelletilie O NOCTPONKe
rpa>xKgaHcKoro aspornopra #a aspoapome r. CrapaxoBMuc.
3pechb Takxe OyzeTr canurapHblii adpPOIPOM.

® Bo3saywnoe cooburenne memxay IMoaspuweir u Ipeunein meer
CcTapylo TpaaulMio, OHO HawdaJiocb ellle 10 Boiubl. C 1957
coobiueiite 6b1JIO BOCCTAHOBJIEHO, UMCJIO NACCAMMPOB IOCTO-
AAHHO pacTeT, A0 4151 naccaxxupoB Mexkay BapuiaBoit u Ate-
nHamy. Camodsietsl Ty-134, KOTOpbie JieTAlOT 1ia ITHUX pelcax,
ABJIAIOTCA y2K€ 1{eCKOJIbKO MaJl0 BMECTMMbIMM 1O OTilOUielnlo
K norpebiocTam.

® CamoJieTami M0/Ib3YI0TCA 0KO.10 20%p 1ACCAIKHMPOB MEIKAY -
HapoaHoro coobuieHna u3 Ilogbwn u B Ioanluy; leru3iibie
npubbiiu Asuanuuui JIET pocturator 67% ot obieit np-
Obuin 3a Mexkayuapcaiible coobulennsa. CpelcTBa iia 1HBe-
CTUIIMM COCTABJIAIOT TOJIbKO 1,1%9 OTcpeacTe 112 KOMMYyHM-
KallMoHlible MHBECTMUMM B CcTpaiie. B npousiom rogy ABua-
auuun JET, uMeloliye uuBeHTapb CTOMMOCTBIO R 4 Musiauap -
Ja 3JI0TbIX Npuilecyin crpatie npubbuib 1 MujianmMapaa 3J10ThIX.
HdeBusnble npubsinym JIETa gocTturiy 3a npoujyio nsaiiIeTKy
60 MMJLIMOIIOB A0JIJIAPOB.

® IIpod. ap CranucaasB Bapanbcky, npeacenates, Komuceun
Kocmuueckoit Buonorun u Meauwsitibi I10JbCKOIT AKaaeMitil
Hayk yuactBoBaJt B Kolichepetiiiuu B Bypnaneimnre, 1z KOTOpPOL
crieymaamcTtbl no Omonorum m mepuuiie u3 CCCP, Yexocno-
Baky, Benrpuy, dpanumu u CLIA paccMoTpeny Le3y.ibLTaTbl
OMoJiorntiecKoro sKenepumesita Iposejielinoro Ha ,buocnyr-
HuKe-782”, lleabio 3-11€4€Jb1IIOr0 JKCNepuMe:Ta, IPOBe/ICI-
HOro Ha Kpblcax OblIO MccilenoBaiive BIMAUMA 1HEBCCCMOCTH
Ha 2KMBOJ opranm3Mm. Pe3yibTaTbl licciiefoBaliuil 'oKa3adii,
4yTO 3-Hedesb!lblit MNMepuoa s:HBJieTcA 6ezomactbiM 110 OTHO-
LIEHMIO K KOCTHOM M MbILIEU1I0i CcUCTeMaM. JIKCIeprMe:iThl
nojipob1oro xapakrepa OyayT npoao.12KaTbCA.

® Ilosbwa ywacTByeT B MMPO30H cHMCTeMe Tren(Di3IrecKHA
Habinopennit. Oprann3dyetrcs cucreMa nabnioaciuit v nporio-
30B T.H. TeaInodu3nieckKoi Moroibl, T.e. AByenmit na Couatle,
B npocTtpatictBe Mexuy CouizeM u  3eMmJest, iunocdepe
M MarHuTHOM noJe 3eMau. MuctutyT Ieodusmku opratimsyer
CUCTEMY TMO3BOJIAIOLIYI0O NpelaynpexKnaTb O MariMTIIbIX TPO-
3ax M npeackasbiBaTb B3pblIBbl 11a Coanune. Pabornl uMmelor
bosiblIOe TMpaKTU'IeCcKoe 3iaderue 1Jig aBUalM.

® Ilosabekuit iiietutyt MceTeoposoruu 1 Boaioro XossaiicTsa
BeleT uccJieAoBailiMA MCII0JIb30BatiliA BeTpa (0cobeiio B rop-
HbIX paymonax) NJA MOJyUueHMsaA SJIEeKTPUUEeCKOW 3ilepruu JJH
NMUTAaHUA METEOPO.IOrMHYEeCKMX CTaUM.

® Vucgopmupyem, uto B nomepax 20 u 21/1975 xypnana
,Crumanara Ilosbcka” poktop Exu Boubg onybiamkosad
HOPMBbI JIETHOH FOZHOCTH IUIA 0aJIANICMPHBLIX INIAHCPUB ¢ MAHC-
KHMM KpbUIOM. OTU HOPMbl GIEPThbl i1a i1OPMaX I3PMTA(ICKOTO
ObuectBa UM3roroButeseit Banancupribix Ilnaneposn (n KOTO-
poMm yuacTByeT 10 3aBOAOB) M OTHOCATCH K IJjailepad TuIa
Poranno Crangapa.

® One of the departments of the Polish Academy of Scien-
ces is Navigation Section comprising an Air Navigation
Group.

® The SZD-15 Ogar powered glider made an advertising
flisht to Sweden and Finland, with J. Popiel and J. Smiel-
kkiewicz behind the ccntrols. The 1400-km route from Biel-
sko via Stupsk, Bornholm, Malmoe, Noerkeping to Eskil-
stune was made in 14 hours; in the Swedish aero clubs de-
monstration flights were made by J. Popiel. In Rayskaila,
Finland, Ogarparticipated in an exhibition and shows on
the occasion of the world gliding championships.

® Two doctoral dissertations were defended al the War-
saw Technical University, Mechanical Faculty of Power
and Aeronautical Engineering:

— Janusz Pyzik on ,,On Some Numerical Method of Te-
sting Flow around an Obtuse Body by Inviscid Ccmpres-
sible Gas".

— Jozef Pietrucha on ,An Analysis of Susceptibility of
a System Eliminating Aero-elastic Vibrations on Model Di-
sturbances™

® Final decision was made to move the Wroclaw aero
club to a new airfield which will be constructed on the
outskirts of Wroctaw. Another decision decides on the
construction of a civil airpert at the airfield in Staracho-
wice.

® Polish Airlines LOT reports a steady growth of passen-
gers cn the Warszawa — Athens route. Air communication
batween Poland and Greece has long traditicn dating back
to the prewar time. Presently, the route is operated by
Tu-134 jets which cover this distance in about two hours.

® Twenty per cent of passcngers in the international tra-
ffic from and to Poland travels by planes, which gives
LOT inccmings in foreign exchanges amounting to 67% of
total incomings for international transport by all means
of transport. It is interesting that the capital expenditures
on civil aviation barley make 1.1% of all funds intended
for transport investments in our country.

® Poland signed an agreement of co-operation in the rese-
arch and pecacetful uses of outer space. The agreement was
signed by nine Socialistic countries altogether. in Moscow.

@ Poland collaborates with the world system of gcophy-
sical observations. A similar system to the mateoreclogical
service is being organized to observe and forecast the so-
called heliogeophysical weather, including the phenomena
occurring on the Sun, in the Sun — Earth space and in
the ionosphere and geomagnetism. The Institute of Geo-
physics of the Polish Academy of Sciences in Warzaw or-
ganizes a system which will permit to warn against mag-
netic storms and will enable the solar flares to be fore-
casted. This is of great practical importance for aviation.

® Polish Institute for Meteorology and Water Economics
conducts research on wind utilization, specially in moun-
tain regions, to obtain electric enerey to supply meteors-
logical stations.

€ A group of scientists of the Solids Physics and Electro-
nics Department at the Military Technical Academy, he-
aded by prof. E. Ingras, developed a new and unique pro-
duction technology of infra-red detectors of high sensitivi-
ty from semiconductor materials. Several ingenious detec-
tor types have been built, the parameters of which surpass
the achievements of world technology. They will {ind a
wide application in aviation to determine from aircraft bo-
ard ground and water temperature, to distant detection of
fires, automatic analysis of gases contaminatinz the atmo-
sphere, and finally in multi-channel television and te-
lephone ccmmunication equipment.

® Professor Stanistaw Baranski, Chairman of Space Medi-
cine and Space Biology Committee, attended a conference
held in Budapest, where space biologists and doctors from
the Soviet Union, Poland, Czechoslovakia, Hungary. Fran-
ce and the U.S. discussed the results of a biological expe-
riment carried out aboard the ,,Biosputnik 782". The pur-
pose of the experirnent was to study the effect of weight-
lessness on living animals.
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GLASS A.
Farnborough ’76 Show

Farnborough International, cne of the grecatest world air shows, pre-
sents every other year aircraft, gliders, aero engines and equipment
from many countries. In this report, the author desoribes the most in-
teresting exhibits.

WASKOWSKI W.
Attack Helicopters

The author diiscusses the importanice attached by Pentagon to the
new AAH attack helicopters, expressing itself among others in the a-
mount of outlay for the development of said equipment. Further, it
presents characteristic design solutions of the AAH Bell and Hughes
helicopters, their performance, armament and planned labour con-
sumption of the maintenance service.

BEDNARKIEWICZ W.
Forecasting of Agricultural Aviation Growth in Poland by 2000

The author discusses facotors of growth of aviation services in agri-
culture and gives a forecast of the agricultural aviation, its tasks, or-
ganization, personnel strength, kinds of flying and ground equipment,
and the size of area trcated by ag planes in Poland and abroad.

BRZESKA M.
PUL — Air Service Company

The article discusses kinds of air services and companies engaged
in the business. It also surveys PUL’s activities since its establishment
in 1974.

KUCHARSKI J.
Turbojets for Trainers. Part 2

It is an amalysis of the development of gas turbine engines which
have found application in school, training and school-combat aircraft.
Types of ithe developed torboprop and turbofan engines, and' a com-
parison of their operating parameters, production costs and preduc-
tion volumes are given.

CHOJNACKI J.
Problems with Airport Movement

Basic problems connected with the change in airport locations are
discussed and practical propositions of solving the problem are given
in this article.

RAMS L.
Frequency Selection Methods in Aeranautical Multi-Channel Commu-
nications Equipment

The article describes frequency selection systems in mulli-channel
aireraft radio equipment comprising a frequency synthetizir. A mecha-
nical frequency sclection isystem is discussed, based on .a board radio
station manufactured by King. A description and block diagram of an
electronic frequency selection system devised at 'the Aviation Institute
are given. Finally, the author makes a icomparison of disadviantages
and advantages of both systems.

STAFIEJ W.
I'erformance Characteristics of Sailplane with Speed Flap

The article gives characteristics of a model Open Class glider with
retracted speed flaps for flight with water ballast and without. Exam-
ples of advantages resulting from the wse of high-lift devices are gi-
ven.

MAGNUSZEWSKI D.
Ageing Phenomena Occurring During Rubber Product Work

The author discusses causes of elastomer ageing, destructive action
of the environment on rtubber products used in aviation, stress corro-
sion and the mechanical character of fatigue ageing of rubber. He gi-
ves also results of tests comducted at the Technical Institute of Air
Force.

JANUSZEWSKI S.
IHryszkiewicz’s Steam-Flying Machine of 1852

A concept of a flying machiine published in 1852 is the earliest de-
sign of an airplane in the Polish and Lithuanian history of aircraft
engineering. The article describes the origin and construction of the
machine.
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Uklad jednostek SI — juz obowiazuje

Od 1 stycznia br. w publikacjach, szkolnictwie i projektach technicz-

nych obowiazuje uktad jednostek SI. W praktyce przemyslowej (spraw-

dziany, narzedzia itp.) bedzie on stopniowo wprowadzany od 1.I1.1979 r.

W zwigzku z tym przypominamy glowne zasady ukladu SI oraz rdéznice

miedzy tym ukladem a dotychczas stosowanym:

Ciezar i sile podaje sie w niutonach. 1 kG=9,8 N=0,98daN; 100 kG=
=0,98 kN (kN — kiloniuton, daN — dekaniuton).

Mase podaje sie bez zmian, w kg (skroty 1 dekagram = 1 dag, 1 to-
na — 11).

Moc podaje sie w kilowatach. 1 kW = 1,36 KM zas 1 KM = 0,736 kW.

Temperature podaje sie w stopniach Celsjusza lub kelwinach (K),

a dla roznicy temperatur stosuje sig¢ oznaczenie °C lub K.

Jednostkg diugosci jest 1 m, lecz 1076 m to 1 pm (mikrometr, zamiast
mikron), a 107® m to 1 nm (nanometr zamiast milimikron). Angstrom
wychodzi z uzycia.

Skrotami dla godziny i sekundy sg h i s, a nie godz. i sek.
Czestos¢ podaie sie tylko w hercach (1 Hz=1/s).

Predkos¢ kagtowy podaje sie w radianach na sekunde (rad/s) lub stop-
niach na sekunde (1°/s). 1 obr/min=6/s, 1 obr/s=2r rad/s.

Jednostkg cisnienia jest paskal. 1 Pa=1 N/m?2. Jednostkami pochod-
nymi sg kilopaskal (1 kPa=10% Pa) i megapaskal (1 MPa=10Pa).
1 atmosfera techniczna 1 at=1 kG/cm*=0,98"10°> Pa=98 kPa; 1 mm
H,0=0,98"10¢ Pa; 1 mm Hg=1,33"102 Pa; 1 milibar=102 Pa.



Z KRAJU

FOLSKA

€ Z okazji Dni Oswiaty, Kultury, Ksiazki
i Prasy w Domu Dziennikarza w Warsza-
wie odbyla sie uroczystos¢ wreczenia na-
grod Stowarzyszeniu Dziennikarzy Polskici.

i
|

Nagrody Kiubu Pubhcystéw Lotniczych
SLP otrzymali: I nagrode — Hanna Kloza
i A. Mac¢ko z TV wroctawskiej za maga-

zyn Skrzydta oraz II. Pacha i W. I‘ugle-
wicz, z tejze 'I'V, za Magazyn Lotniczy,;
1I nagrode — R. Kuklinski z Polskiego
ttaala W warszawie.

@ Ddunister rrzemysiu

wlldt Ndglod€ zespouioway
stytutu Lotmactwa za
nie spawarki typu ASA ¢ do cienioscien-
ny ch #reinentow.

W veden z wyazialow Poiskiej
wauk -- to Sexc)a Nawigacy. w el skiaa
wchodzi zespor Nawigacyl Lotnicze). W10s3-
ng br. miaio miejsce na Okegciu spotkatii.
naunowceow ze specjalistamni PLL LU, po-
swigeone systemom nawigacji w lotnictwie
komunikacyjnym. Demonstrowano urzadze-
nia samolotu {i-62 1 lotmisxowe., Przy oma-
wianiu problemow polsxiego lotnictwa ko-
munikacyjnego wicemimster komunmikac)i,
dr ltomuala rietruszek oswiadcezy!, ze loi-
nictwo oegrywac beuzic coraz wigikszy roie
W naszym systemie transportowym i w
zwigzku z tym moze liczy¢é na powazny
wzrost naktadow inwestycyjnych., Poinior-
mowal rowniez, ze opracowany bedzie rzg-
dowy program kompleksowego rozwigzania
zagadnien lotnictwa cywilnego.

@® Sejmowa Podkomisja do spraw komt-

Maszynowego prz,-
pracowmkony 10
PEOJCKE 1 W Y.COla-

Akadernii

nikacji grupuje rowniez posiow zajimu)g-
cych sig sprawami lotniczymi. W sxiad
te) grupy — na ktorej czele stoj gen. bryg.
pil. dr Jozef Kowalski — wchoauza m. 1n.
postowie: W. Bagkowski, S. Celinski, J, Drze-
wiecki, W. Szymczak, T. Wojna i M. Zoi-
nierczyk.

@ Motoszybowiec S£D-:5 Ogar odbyl prze-
lot reklamowo- delzvchny do Szwecii i
Finlandii. Zaloga inzynierowie-piloci J. Po-
piel i J. Smielkicwicz — odbyta w ciggu
14 godzin 1400-xilometrowy przelot z Biel-
ska przez Stupsk, Bornholm, Malmoe, Nosr-
kepign do Eskilstuna w Szwecji. J. Popiel
wykonat loty pokazowe w aeroklubach Es-
kilstuna, Malmoe i w Sztokholmie. Ze
Szwecji Ogar poleciat do Rayskili w Fin-
landii, gdzie wzial udziat w wystawie i
pokazach z okazji szybowcowych mi-
strzostw S$Swiata.

@® W Wydziale Mechanicznym Energetyki
i Lotnictwa Politechniki Warszawsikie] od-
bytly sie dwie publiczne obrony rozpraw
doktorskich: — mgr. inz. Janusza Pyzika
pt. O pewnej numerycznej metodzie ba-
dania optywu ciala tepego gazem Scisli-
wym, nielepkim (promotor — prof. dr inz.
W. Prosnak) oraz mgr. inz, Jozefa Pietru-
chy pt. Analiza wrazliwosci ukiadu eli-
minacji drgan aeroelastycznych na zaklo-
cenia modelowe (promotor — protf. dr hab.
inz. R. Gutkowski).

@® Dyrekcja Wytworni
cyjnego PZL-RzeszOw zawarla umowe o
wspllpracy 2z Politechnika Rzeszowska.
Wspoélipraca realizowana bedzie w oparciu
o tematy wynikajace z planéw naukowo-
-badawczych Politechniki i WSK.

@® Na 39 posiedzeniu Statej Komisji Nor-
malizacyjnej RWPG (ktore odbylo sie la-

Sprzetu Komunika-

tem w Warszawie) zatwierdzono do sto-
sowania m. in. norme¢ RWPG w sprawie
jednolitego systemmt dokumentacii kon-
strukcyjnej.

@® Dziewie¢ krajow socjalistycznych — a
wéroéd nich Polska — podpisalo w Moskwie

porozumienie o wspolpracy w badaniach

i wykorzystywaniu w celach pokoiowvch
przestrzeni kosmicznej. W imieniu Rzadu
PRL pod wspolnym dokumentem zlozyl
podpis prezes Polskiej Akademii Nauk,
prof. Wlodzimierz Trzebiatowski.

@ Zapadia ostateczna decyzja w sprawie
przeniesienia Aeroklubu Wroctawskiego z
dotychczasowego lotniska na G adowie,

Nowe lotnisko ma by¢ zhudowane na pe-
ryferiach miasta. Podjgto tez decyzje w
sprawie budowy cywilnegn portu lotnicze-
go w Starachcwicach. Zlokalizowane tu
zostanie rowniez lotnisko sanitarne.

® Komunikacja miedzvnarodowa jest prze-
de wszystkim funkcja stosunkow gospodar-
czych. Stad coraz bardziej ozvwiona dzia-
talnos¢é LOT-u na potudniu. Juz przed woj-

ng istniata komunikacija lotnicza miedzy
Polska a Grecja, z ladowaniem w Czer-
niowcach, Bukareszcie i Sofii. W 1957 r.
PLL LOT wznowily obstuge linii potudnio-
wo-wschodniej, poczatkowo (samolotem
I1-14) na podstawie czasowych zezwolen,
2

Wilga 35 CK-CZA uzywana w Czechoslowaciji

za$§ od 1964 . w oparciu o umowi
migdzynarodowqy. Jednym ze sprawdziaiiow
rozwoju tego poigezenia jest staly wezrost
licany  pasaczerow. w1953 1. preewozy 7
otin polskimy samaolotami onygly 2409 Lsob,
aQ W 1w I. Juz aloi. KOK biezgey piZshie-
S1e Galsgy pustep, Do W Cldau pierwssycn
pigciu  iieslgey  zanotowano 2291 posaze-
FOW. 2 W arszawy «o aten latajy ovecnie
sameloty 1'u-134, ktore odlegtoSce 1820 ki
Purdiyd W CzZasie oK. 2 n. ‘frzeva wu
wsgutulie, ¢ samoloty te —- jaa na po-
trocby uitui europaejskich majg zoyt
IM&iu  Mieyse  pasazerskich i1 niewysaarcza-
Jacyg pujelnuoune iawowni towarow.

@ Damototamj pourozure okolo zG% bpas:
row miedzynarodowego ruchu z I’olski i do
YCISKL, zas wplywy dewlzowe l-LL Lol

teB0 tytuiu o0s1agajg Gi% OgOosu  wWplywous
za pPIlzewozy MIEGZYIAr0CGOwW.:  wezystXimu
$rodkainit komunikacji. Naklady na inwe-
stycye totnictwa cywlilnego stanowij 1,1
S5I0uKOW  na  inwestycle komunikacylne w
kraju. w ub.r. PLL LOT -- posiadajgc ma-
Jatek trwaty wartosci 4 mld zt daty
krajowi akumulacje w wysokosci 1 mld
zl. Wplywy dewizowe LO1T-u osiggnety w
ub. 5-leciu 60 mln dol.

® Prof. dr hab. med. Stanistaw Baranski
— przewodniczgcy Komisji Biologii i Me-
dycyny Kkosmicznej wchodzgcej w skiad
Komitetu ds. Badan i Pokojowego Wyko-
rzystania Przestrzeni Kosmicznej PAN -
wzigl w Budapeszcie udzial w konferenciji,
na ktorej biolodzy i lekarze medycyny
kosmicznej ze Zwiazku Radzieckiego, 1’ol-
ski, Czechostowacji, Wegier, rrancji i Sta-
now Zjednoczonych omowili wyniki ek;-
perymentu bhiologicznego przeprowadzonegzo
na  Biosputniku-@2. Celem tych doswiad-
czen (przeprowadzanych pizez 3 tygodnie
na szczurach) byto stwierdzenie wp)ywu
niewazkosci na organizmy. Dotychczas wia-
domo, ze diugotrwale przebywanie w wa-
runkach niewazkosci powoduje m. in, zmia-
ny w ukladzie kogstnym i Inigsniowym.
Komisja Biologi i Medycyny Kosmicznej
PAN regcrezentowana przez Wojskowy
Instytut Medycyny Lotniczej oraz Insty-
tut Biostruktury Akademii Medyczne] w
Warszawie prowadzila badania uktadu
ruchu, tkanki migéniowej 1 kostnej oraz
wvnnoscl nadnerczy. W wyniku tych ba-
dan, nie stiwerdzono istotnych odchylen od
normy w uktadzie kostnym i mlesmowvm
stagd wniosek, ze okres 3 tyg. pracbywania
w warunkach niewazkosci w odniesieniu
do wymienionych ukladow jest okrese'nj
bezpiecznym. Natomiast hadania czynnosci
wydzielnicze) nadnerczy wykazaly istnie-
nie zmian typowych dla sytuacji stresso-
wych. Eksperymenty toso typu be:lg kon-
tvnuowane.
€ Polska

wspolpracuje ze sSwiatowym sy-
stemen: ohserwacji geofizycznych, Na wzor
stuzby meteorologicznej powstaje w Polsce
system obserwacji i prognoz tzw. pogody
beliogeofizycznej, ob2ijmujgcej zjawiska za-
chodzace na Silodcu, w przestrzeni Stonce-
-Ziemia, w j nosferse i magnetyzmie zicm-
skim. Instytut Geofizvki P3N w Warsza-
wie organizuje system pozwalajacy na
cstrzeganie przed burzami magnatycznvmi
i prognozowanic rozblyskOow na Stoncu.

Prace te maja duze znaczenie praktyczne
dla Intnictwa. o
@ Polski Instytut Mecteorologii i Gospodar-

ki Wodnej prewadzi badania nad wyko-
rzvstaniem wiatru (szczegoélniec w reionach
porskich) do uzyskania energii elektrycz-
nej w celu zasilania stacii meteorologicz-
nvch.

@ Zesnol naukowceow  Katedryv  Fizyki i
Elekroniki Ciata Statego WAT npod Kkie-
rownictwem prof. E. Igrasa opracowal no-
wa technologie wytwarzania detektorow

promieniowania podczerwonego o wvsokioj

czultosci z materiatow
Sionsiruowano takze
typow dctektorow o parametrach przewyz-
szajacvch osiggniecia $wiatowej techniki.
Zna)dd one szerokie zastosowanie w lot-
nictwie — do okreslania z pokladu samo-
lot temperaturv gleby i wody, do zial-
nego wykrywania pozaréw, automatycznej
analizy gazéw zanieczyszczajacych atmiosfe-
1e. wreszcie w urzadzeniach wieclokanato-
wej lacznosci telefonicznej i telewizyjnej.
© Sygnalizujemy, 2ze w numerach 29 i
21,1976 r. Skrzydlatej FPolski dr Jerzy Wolfl
ovublikowal przepisy bezpieczenstwa w bu-
dowie lotni. S3 one oparte na pnprzepisach
Brytyjskiego Zwiazku Producentow IL.otni
(ktory zrzesza dziesie¢ wyvtworni) | doty-
czg lotni typu Rogallo Standard. Przy spo-
sobnosci informujemy, ze Klub Amatorow
L.otni (IXAL, ktéremu patronuje Skrzydla-
ta) liczy jul ponad 250 cztonkow.

€ Planetariumm w Olsztynie (ktore w 1973 r.
zainavgurowato Rok Kopernikowski na

poiprzewodnikowych.
szereg oryginalnych

Warmii i Mazurach) posiada juz dla swei
aparatury projekcyjnej Zeissa osiem pro-
gramow dydaktycznveh 1 14 popular-
nych. Wyposazenie to — procz klasycznvch
zjawisk astroncmicznyvch pozwala imi-
towa¢ podroéze kosmiczne.

@ W skiad powolanego Spolecznego Konii-

tetu Koordynacyinego do supraw Wvchow »
nia Patriotyczno-Obronnego — obnrocz de—

legatéw Min‘sterstwa Os$wiaty i Wychowa-
nia, GKKFIT. LOK oraz ZIIP — wchocza
przedstawiciele APRL. Zadani~n w tej dz'~-

dzinie wypelniane s3 przez 41 aeroklubavs
regionalnych i osrodki szkoleniowe (w
Lesznie WIlkp.. Kro$énie i w in.). Najhar-
cziej masowa formg wychowania miodzie-
7y iest modelarstwo lotnicze i rakietowe.
@ W dniu 6 csierpnia 1976 r. zmarl n3
nieuleczalng chorobe inzynier tlotniczy, pik
Wactaw Wieckowski. Ze swych 52 lat zv-
cia — 31 wysluzyt w lotnictwie Ludowego
Wojska Polskiego. Od 195 r. — az vrawie
do dnia 7gonu — bv! kiercwnikicm rejo-
nowegn przedstawicielstwa wojskowego. W
czasie swei — prawic ¢éwieré¢ wieku trwa-
jacei — pracy w wazaej placowee oribicru
woiskowego cieszvi si€ szacunkiem i sym-
patia otoczenia craz vuvznaniem wiadz. Plk
Wieckowski cdekorowany byl lirznymi o--
znacz»niami wojskowyms i panstwowvmi.
Pochowany zo=tal w Kwaterze I otnikow
nia Powazkach. Zalobnv 1werbel i salwa
kompanii hcnorowej WIt pozegnaly Go
na zawsze

AUSTRIA

@ / ustriackie
ustalaja. ze
zdrowia oraz

przepisy dla m]otnw lotni
muszg om mie¢ Swia‘lectwn
wlasciwe przygotowanie teo-

retyczre i praktyczne. Do lotow powvzei
150 m niezbgdne jost donuszezenie przez
wla“ze lotnictwa cywilnegn, wydane »no

przeszkeleninl i egzaminie.

BELGIA

# W Belgii powstaje nowe towarzystwo
przewozow czarterowych Transactions Air
Service International TASI, majgce uzyt-
Lowaé radzieckie samoloty Jak-in.
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L na inne kontynenty. Wtladze jugoslowiail-
BHAZY“A skiego lotnictwa cywilnego dokladaja sta-

ran o poprawe bezpieczenstwa w komuni-
kacji lotniczej. Przykladem jest przezna-
czenie w budzecie federacji kwoty blisko
2 mld dinarébw na modernizacje lotnisk 1

@ Po ZSRR. USA, Kanadzie i Indonezji. urzcdzen kontroli. Dwie trzecie tych srod-

Brazylia bedzie kolejnym panstwem ko- kow przeznaczono na zakupy coraz bar-
rzystajacym z systemu lacznosci satelitar-  gziej udoskonalanych urzadzen radarcwych,
nej. System sklada¢ si¢ bedzie z dwoch komputerow, radiolatarni, aparatury radio-
satelitow geostacjonarnych, 17 stacji ziem- nawigacyinej i Srodkow lacznosci.

nych i 44 podstacji. W budowie systemu
uczestniczg firmy francuskie.

‘ FRANCIA

® Nowy port lotniczy NRD Berlin-Schoene-
feld przewidziano do obslugi 2 mln pasa-
zerow rocznie, z mozliwoscig jego posze-

@® 1,5 min podréznych na 159 trasach prze- rzenia. Na 12 stanowiskach mozna odnra-
wiozly w 1975 r. 23 francuskie przedsic- wi¢ 1200 pasazerow w ciagu godziny. Ko-
biorstwa lotnicze, dopuszczone — Sposro rzystanie z autobuséw jest niepotrzebns.
106 koncesjonowanych do komunikac| Tort lezy w odleglosci 20 km od centrum
osobowej. Glowne towarzystwa lotnicze, to: miasta, zas 0,5 km od stacji kolei miej-
Air France, Air Inter i UTA. skiej. ' ' : '
@ Transportowy samolot dwusilnikowy :

Mystere-20 zosta! zakupiony przez Republi-

k¢ Federalng Niemiec i wyposazony w

urzadzenia laboratoryjne stuzgce do bada- HF“

nia zanieczyszczenia atmosfery. Samolot —

przy zwiekszonym zasiggu moze pra-

cowacé az do wysokosci 12 tvs. m.

@ rirma francuska Snccema, ktora w 1945 r. ) . . . -~
zrzeszyla kilka zakladow produkcji silni- @ W REN pojawily si¢ przyrzady pokla-
kow lotniczych, zatrudni obecnie 2) tys. dowe dla lotni: maly predkosSciomierz o

ludzi. Oprocz siedziby firmy w Paryzu sq «akresiec pomiarowym 20 - 60 km/h oraz
jeszcze trzy zakladowe przedstawicielstwa wariometr wskazujgcy predkosé wznosze-

w innych miastach Francii. Firma ta nia lub opadania w zakresie od 0 do plus
pracujgca glownie w dziedzinie silnikow j lub minus 5 m/s.

— ma osiggnigcia rowniez w zalkresie tech- B W RFN jest obecnie okclo 810 lotnisk
niki jgdrowej, elektroniki i silnikow ra- roznej wielkosci. w tym 660 (79%) pozosta-
kietowych. ie w dyspozycji cywilnego ruchu lotnicze-
@® Zarzad portow lotniczych w Parvzu go.

wnrowadzit do wvposazenia portow Orlv i X

Charles de Gaulle automatyczny system
rejestracii hatasu samolotéw vprzy starcie
System ten, nazwany Carmen, mial bv¢
pod  koniec ub.r. dodatkown uzunelniony
urzgdzeniem do identvf{ikacji samolotow.

® Francuskie Zeromadzenie Narodowe za- @ Nowe migdzynarodowe lotnisko komuni-
twierdzilo ~projekt ustawv. moca Ktorei iueyjne Rumunii polozone jest 16 km na
maksymalng sume odszkodowania dla ofiar  ,,,in0¢ od centrum Bukaresztu. Ma cno na
wypadkow lotniczych podnosi sie do 300 razie jedna droge startowa o dlugosci
tvs. frankow. 5500 m. Dwcrzee o powierzchni 2) tys. m?
pozwala obsiuzy¢ 550 pasazerow w cijgn
#odziny. Po rozbudowie, w 1980 ., dwo-
rzec tedzie miat przepustowoi¢ 1,2 min pa-

| l“nﬂSlAWlA sazerow rocznie.
o 0GOLNE

"RUNMUHIA

® Od niedawna JAT regularnymi przelo-

tami_transatlantyckimi laczy trzv razy na & Rzad Iranu zawarl porozumienie z ame-
tydzien Belgrad i Zagrzeb z Nowvm Jor- rykaiiskg firma Bell w sprawie zbudowania
kien. zakladéw Smiglowcowych. W pierwszym
@ Nad Jugoslawia krzyzuja sie powietrzne ctapie bedzie podjgta produkcija $miglowe:
szlaki wielu towarzystw lotniczych, wio- Bell 214 A. Fachowcy perscy bgdy przeszko-
dgce na Bliski i Daleki Wschéd, do kra- leni w fabryce Bclla.

PRZELOTY SZYBOWCOWE PONAD 1000 KM

31071964 AH. l'arker U'SA SISU 1-A
4.06.1970 HLW. Crosse RN ASW-[2
26.07.1970 WAL Seott s\ ASW-2
26.07.1970 R.W. Greene UsA ASWAI2
25.04.1972 W, Grosse RN \SW-i2
25.04.1972 K. Tesch RIEN LST-¢

18.0R.1972 W, Seott Jdr [ ASWLI2
7.09.1972 S Georgeson Nw. Zelanidia IWESTREL-19
7.10.1972 N Striedieck USRA AN
9.10.1972 J. Smiley UsA LIGELLY 301-b
15.10.1972 W.¢'. Holbrook N LIBELLE 301-b
15.10.1972 IN.H. Striedieck USA ASV-15
5051973 W.. Holbrook 'SA LIBELLE 301-1
16.04.1974 1T.W. Grosse RN AEANS
16.04.1974 S. Baumgartl NN ASWAI T
14021975 ICC Goudriaan Phl Nryha ASWAIT
G.06.1975 W. \W. (irosse TN ASW-17
21.01.1976 TI1.\WV. Grosse RN ASW-IT
26.01.1976 IT. W, Grosse RI'N ASW-IT
6.02.1976 H.W. Grossc RIN ASW-17
17.03.1976 K. Striedieck USA ASW-17
17.03.1976 MceMaster s\ CIRRU S NT
29.04.1976 3. Baumgart] RI'N ARW-17
10.05.1976 K. H. Striedieck USA ASW-IT
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@ W maju odbylo si¢ w tHawanie drugie
poiledzenie Stalej Komisji lotnictwa Cy-
wilnego RWPG. Komisja rozpatrzyta m.in.
sprawy zwigzane z wprowadzeniem auto-
matyzacji kontroli ruchu lotniczego, za-
gadnienie jednolitych norm zdatnosci
sprzgtu  lotniczego oraz stosowanie mini-
mow ladowania 1I kategorii ICAO. Za-
twierdzono rowniez plan wspéipracy nau-
kowo-technicznej na lata 1976 - 1980. Na
przewodniczacego wybrano szefa delega-
cji radzieckiej, ministra lotnictwa cywil-
nego ZSRR, marszalka Borysa Bugajewa.
Delegacji - polskiej przewodniczyt wicemi-
nister komunikacji, Jan Raczkowski.

® Meteorologiczny satelita Europejskiej
Agencji Przestrzeni Kosmicznej (ESA) -
Meteosat rozpocznie prace w polowie
19:7 r. jako satelita geostacjonarny, na wy-
sokosci ok. 36000 km. Swym zasiegiem
ohserwacji  bedzie obejmowal powierzch-
nic od Europy poéilnocnej do poludniowego
Atlantyku oraz od sSrodkowego Atlantyku
do Oceanu Indyjskiego i przekazywal na
Ziemig¢ co poét godziny jeden obraz zwykly
i jeden na podczerwieni w postaci cyfro-
wej. Komputer ma poréownywacé¢ obraz o-
cebrany z poprzednim, dzieki czemu moz-
liwe bedg dlugoterminowe przepowiednie
pogody.

@ Polska ma znakomitych. nrzoduigcych
w  Swiecie pilotow szybowcowycl, jednak
zaden z nich nie wpisal sie jeszcze do
klubu 1000-kilometrowych przelotéw. Jak
pamigtamy — klub otworzylt w 1964 r. A.
H. Parker z USA. Obecnie do klubu na-
lezy 13 pilotow, ktorzy wvkonali 2' po-
nard 1000-kilometrowe przelcty; naidluzszy
z mnich. z maja 1976 r. to 1600 km K H.
Striediecka na szybowcu ASW-IT.

® Sckcja specjalnosciowa w FAI — pro-
wadzgca lotniarstwo nazywa si¢ Mieg-
dzvnarodowa Komisja Swohodnego T.ata-
nia (CIVL). Prezydentem jej zostal Ame-
rvkanin Dan Poynfer; na honorowego pre-
zydenta wybrano slynna szybowniczke,
Angielke Anne Welch. Pierwsze oficjal-
ne mistrzostwa Swiata pilotow 1atnikow
odibvly sie w dniach 1-i-12 wrzesnia 1976
r. w miejscowasci Kdssen. w  Austrii.
Wpisowe wynosilo 200 dol. od startujacego
nilcta i 150 dol. od czlonka ekipy towarzv-
sz3cej. Lotniarze musieli =zalatwia¢ zglo-
szenia wrzez swoje aeroklubv narodowe.
Anna 1\Velch =zostala mianowana przewod-
niczaca miedzynarodowego jurv mi-
strzostw. Drugie oficialne MS zorganizo-
wane zostang w 1977 r.. w Rapublice Po-
ludniowej Afryki. W pisowe, obejmujjace
takze koszt przelotu samolotem na tra-
sie Europa -- RPA, okreslono na 600 dol.
@ Wiosna br. najwiecej wilotow lotni bv-
to w: USA (25007, Australii (250M. Wiel-
kiei Rryvtanii (2501, we Francji (1500) i w
Nowej Zelandii (1000).

@& Towarzystwo SABENA eksploatuje
swoje samoloty DC-10 przecigtnie 14 go-
dzin na dohe. Pan American uzytkuje B-
-747 po 12,5 godziny.

przelot wolny 1011.52 km
02 km

przelot doeelowy 103

przelot wolny 1153.82 km
przelot wolny 1153.82 km
przelot wolny 1460.80 km
przelot docelowy T051.20 ki
praclot wolny 1021.94 km
mzelot docelowo-powrainy 100198 km
przelot decclowo-powrotny 1025.02 km
przelot docelowo-powrotuy 1056.64 km
przelot wolny 1057.33 kn
phrzelot docelowa-powratny 1098.54 km
przelot docelowo-powrotny 126041 km
zelot doeelow v 1251.80 km
przelot wolny 1020.00 km
trojkat (nie ukonezony) 1001.30 kn
trojkat 1012.20 km
trojkat (nie ukonezony) 1003.00 km
trajkat (nie ukoiezony) 1025.00 kin
trojkat 1040.00 km
przelot  docelowo-pow rotny 1299.00 km
przelot docelowo-powrotny 1299.00 km
przelot docelowy 1012.20 km
(nie ukoiczony )

przelot doeelowo-powrotny 1600.00 km



STATYSTYKA LOTNICZA

Azja i Australia

Sity lotnicze na swiecie

FILIPINY | INDONEZJA - cuil BIRMA
Sity Powittizne P Cessua 207 5 Sily Powietrzne
B North American i'-86 20 Cessna 310 9 B Lockheed A'F-33
Northrop F-5 20 Cessna 401,402 il F-86 Sabre 192
SIA-Marchetti 81,260 16 Dornier Do 28 3 Razem 7
Razem 6 Razem 15 8700 BAC Provost 20
Nz beech -3 20 Lucznie 149 Cessna F-37 12
Cossna I'-41 10 . DI Chipmunk 10
Lockheed 1-33 10 | Sity Ladowe DH Vampire )
North American ‘I-23 12 U4 Aloogtie . Razem 48
STAT-Marchetli SF.260M 42 IF 3 Aetol Gontmanii . T Bristol Freighter
Razem N4 Beceh €15 E Leech C-45
T ¢ Dongls C-47 25 Gesmalso . DILC Oter G
FFokker F. 10 ,l)“(' eaver 3 Douglas C-17 6
Lockheed 1.-100 4 “.llr Otter 4 Razem 19
NANC VR-11 1 | Pipgryliat 1 o AMouette 12
Razem 43 Razem . Ivauman 1HH-43 12
1 Bell UH-I 15 Bigauie g Nawasaki-Bell 47 12
Fairehild-iller F1I-1100 o Lotnictwo Morskic Kawasaki K Vo107 3
sikorsky U190 5 | R Gruomman HC-16 &) Kazem 4
Nikersky 131 2 13 Domgne Geiv ¢ P Cossia 180 10
Sikorsky 62 y P Aero Conmmander 3 Ogiten 140
Razem 11 | CAF Nomad (D)
I Cessua U-l7 Lazen) b NOWA ZELANDIA
CAL Nomad (a2 LIEI e iz
Sruman HU-16 4 | Alouette 3 Sily Powietrzne
Razem 4+ (12) | Nikorsky 8-55 % I3 BAC Strikemaster (ORI
Owgdlem 219 = (12) Razem G Mebonnell Douglas A-4 14
Lacznie 20 (h Razem 21 (6)
AFGANISTAN | Ouotem 184 () IR Loclkheed -3
Sily Powietrzne ) = Nz NZAL C/Z-+ Nirtrainer 13
B Miti-17 50 LAOS N7\ Airtourer I
Miti-1n 10 I North American T-6 20
MiG 21 40 I Sily Powietrzne Razem 37
Su-7 30 I8 0 Donglas AC-47 10 T Hristol Freighier 9
1123 i | North American T-2x 70 Donylas €-17 6
Razem 155 Razem 0 HX Dhevon 5
Sz MiG-15 5 Nz or Cessna I-41 6 Lockheed <130 -
Jak-11/18 a curtiss ('-46 R Tnzem b}
Razem 6 [ Douglas (=47 15 H o Bell 7 [
T An-2 10 Razem 15 Bell 111 IRl
114 5 11 Alounette 6 Westhind Wasp
1-13 1 | Sikorsky H-34 10 Razem 27
Razem 36 Razem 16 Ogaitem L2~ (6)
B Mi-1 6 12 Aero Commander 1
Mi-4 13 | DHC Beaver 1 SINGAPUR
Ali-8 Cessna U-17 6
I{il[(’rnl 2! Cessna O-} 20 S"“ l'()\\'l('lrlll('
Ogdler 201 Razem 28 luig 13 Hunter Ll
| Ogolen 177 MeDonnedl Dowggdas -1 200 (20)
INDONEZJA | RACY Strikemaster [l
Sity PPowictrzne MALAJSIA N tazem y LT \'T 1)
I3 Commonwealth Sabre 16 Sy WRTALSrchadi SiE260 L0
Douglas 13-26 i Sity Powietrzne Til - short Skyvan 1
North American 1-25 5 | B ¢ Canadair CL-g 20 It Alouette
North Nwerican 19-51 a0 Commonwealth Sabre 16 Dl 1oa (=0)
lazem 45 Northrop FF-513/1 (1%)
I Convair PRY-35\ 1 Razem 36 F(18) (I BON
Grumman Bt -16 = Sz SA Bulldog 15 Sily Powietrzne
Razem 12 1T DHC Caribou 16 [H Mit-17
Sz Beeeh =34 30 HP berald N Nz BAC et Provost
Lockheed T-33 10 1IS Heron 3 Cessstae 150 8
North American 1'-6 HS hove!/Devon R DH Chipmunk il
Razem il Hs12s 2 Miti-15
T Donalas C- 47 12 Lockheed =130 (6) Razem 2}
Lockheed -1:30 = Razem S0 (6) T Cossna 337 J
Lockheed Jdet Star | I Alouette U3} Comair 410 ]
Short sSkysen 3 Biell 47 6 1S Dove i
Razem 24 Bell 206 3 HS/Riley Heron ;
H @ Bell 47 i Sikorsky 8-t 15 Razemn 13
Agusta A B.204 i Razem | I Bell 17 G
Alouelte P 1"okker 123 (2) Jet Ranger
Nikorsky 11-19 Cessua 102 (12) Kamow Ka-26 ]
| Sikorsky S-61 1 Razem (1) Razem [
Razem 13 | Ogolem 130 (3R) Ouatem a2
Oznaczenia: B — samoloty bojowe, R — samololy rozpoznawcze, S — samoloty treningowe, T — transportowe, H — smigiowce. P —
pozostale, w nawiasach — zamowiera

Zrodla: Flight z 28.VIII.1I975 r.;

Interavia nr 1/1975.
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Mgr inz. ANDRZEJ GLASS

Na jednej z najwiekszych wystaw lotniczych w sSwiecie,
w Farnborough, prezentowarie sa co 2 lata samoloty, Smig-
lowce, szybowce, silniki lotnicze i osprzet z wielu krajow.
W sprawozdaniu przedstawiono najciekawsze eksponaty
wystawione w 1976 r.

Weigz wzrastajgce koszty prac badawczo-rozwojowych
spowliodowaly, iz decyzje o budowie nowych proiotypéw
p-dejmcowane sg bardzo oglednie. Co roku pojawiajg sie
nowe konstrukcje, lecz nie sg onc liczne. Przemyst lotni-
czy catego $wiata twecrzy mniej niz 10 zupelnie nowych ty-
pfiiw samolotéw 1 $mictoweéw rcocznie. Przewazajg proto-
typy, ktore powstaly jeko rozwiniecie istni2jgcych kon-
strukcji.

Odbiciem tej sytuacji w przemysle lo'niczym na swiecie
byla Miedzynarodowa Wystawa Lotnicza w Farnborough
w W. Brytanii we wrzesniu 1976 r. W Farnborovgh zapre-
zentowano ponad 80 samolotéw, 16 $migtzweow, 2 moato-
szybowce i 2 szybarvece — lecz bylo w tym tylko 5 proto-
typow oblatanych w 1976 r.: Bullfinich, MB-339, Piaggio
P-166DL-3, Partenavia P-68B Observer oraz [S-28M2, a no-
nadto bezzalogowy Smiglowiec obserwacyjny Wes'land
Wisp. Wszystkie wymienione prototypy sa dalszym rozwi-
nieciem typéw znajdujacych sie w produkcji. Reszta wy-
stawionych samelotéw to nowe wersje samolotow i $mig-
towecdw produkcwanych juz od szeregu lat. Najczesciej sg
te wersje z bogatszym wyposazeniem, lub z wyposazeniem
specjalnym, pozwalajagcym na nowe zastosowanie samolotu
czy S$migtrwca.

Wsro6d nowych konstrukceji uwage zwracaty MB-339, Bul-
ifinch | IS-28M2. Wtoski Aermacchi MB-339 oblatany 12.8.
1976 jest odmiang rozwojowsg samolotu MB-226 (zbudowa-
nego w liczbie 7000 szt.), ktéra otrzymata nowy przéd kad-
tuba ze schedkow ustawicnymi kabinami oraz silnik o
ciggu. zwiekszonym o 2,45 kN, tj. 250 kG (1800 kG za-
miast 1550 kG). Ten odrzutowy samolot szkolno-treningo-
wy Jje:t konkurentem wystawtionych rdwniez w Farnbo-
rough samolotéw Alpha-jet i HS-1182 Tauwlk. Prd v zoie-

dem o0siggow nie ustepuje mu szwedzki SAAB-105, ktécy
takze byl wystawiony. Pclska w tej klasie wystawnila Is-
kre. Nie zostal pokazany natomiast L-39 Albatro:s,
Czechostowacja nie wzieta udziatu w wystawie.

gdyz

Rys. 1. Wtoski samolot szkolno-treningowy MB-339

B S

Rys. 2. Brytyjski Bullfinch
podwoziem. Fot. A. Glass

odmiana Bulldoga z chowanym
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CIEKAWE KONSTRUKCJE

Farnborough 1976

Brytyjski Scottish Aviation Bullfinch to czteromiejscowa
odmiana Bulldoga z chowanym podwoziem i silnikiem Ly-
coming 147 kW (200 KM) — oblatana w sierpniu 1976 r.
Predkos¢ maksymalna tego samolobu wynosi 278 km/h,

za$ Bulldoga — 241 km/h. Wojskowa odmiana Bullfincha

Rys. 3. Wiloski Partenavia Observer, odmiana Victora z oszklo-

nym przodem. Fot. A. Glass

Rys. 4. Turbosmiglowa odmiana wloskiego samolotu Piaggio P-166

Rys. 5 rumunski
-28M2, Fot. A. Glass

metalowy dwumiejscowy motoszybowiec IS-

Rys. 6

Ameryvkanski transportowiec YC-15 o podwéjnych klapach



fiosi oznaczenic Bulldog 200 i moze zabieraé¢ pod skrzydia-
mi pojemniki z pcciskami rakietowymi. Pokazany byl row-
niez Bulldog 120 z podwieszanym uzbrojeniem. Dwumiej-
scowych Bulldogéw, gléwnie dla wojskowych szkél, zbudo-
wano 250 szt.; dalsze 50 jest zamo6wione.

Wtiaski dwusilnikowy gérnoptat Partenavia P-68B Obser-
ver, oblatany w 1976 r., to odmiana 6-miejscowego samo-

Rys. 7. Miniaturowy odrzutowiec sportowy BD-5J. Fot. A. Glass

ST

Rys. 8. Brytyjsko-zachodnioniemiecko-wloski
Tornado o zmiennej geometrii

samolot szturmowy

lotu stuzbowego P-68B Victor (zbudowano 80 szt.), ktora
otrzymata oszklony nos kadiuba. Samolot przeznaczony jest
do patrolowania terenow lesnych, linii wysokiego nepiegcia.
rurociggbw naftowych itp.

Réwnicz wtoski 8-micjscowy dwusilnikowy
Piaggio P-166 DL-3, cblatany 3.7.1976, jest wersja turbo-
Smiglowg P-166 z 1957 r., zbudowanego w serii ponad
100 szt., a znanego z pchajacych smigiet i z mewiezy kizzta-
ttu skrzydel. Samolot otrzymat silnik Lycoming LTP-101
po 432 kW (587 KM). Jest to piecrwszy samolot turb2$mig-
towy ze $migtami pchajgcymi.

Intercsujacy byt rumunski dwumicjscowy motoszybowiec
1S-28-M2, oblatany w czerwcu 1976 r. Jest on rozwinieciem
dwumiejscowego metalowego szybowca szkolno-treningo-
wego I[S-28B, od ktorego wzieto skrzydia i tyl kadiuba
z usterzeniem. Motoszybowiec ma silnik Limbach 50 kW
(68 KM) ze Smigtem ciggnacym, kabine z miejscami obok
siebie i chowance podwozie dwukolowe. Wedlug danych o-
bliczeniowych jego doskonalo§¢ ma wynosi¢ 29. Podobno
uzyskano w W. Brytanii zamo6wicnia na 10 sztuk tego mo-
toszybowca. Jedynym jego konkurentem na wystawie byt
polski SZD-45A Ogar.

Sposréd samolotdéw pokazanych po raz pierwszy w
Farnborough, a oblatanych w ubicgtych latach, szczecg6l-
nym zainteresowaniem cieszyly sie:

— amerykanski ciezxi transportowiec McDonnell-Douglas
YC-15 (oblatany 26.08.1975) zabierajgcy 28000 kg tadunku
lub 150 zotnierzy, napedzany 4 silnikami turbowentylatoro-
wymi po 71,15 kN (7260 kG) ciggu; jego wysuniete podwoj-
ne klapy dawaly wmrazenie, iz jest on trojptatemj;.

— miniaturowy amerykanski odrzutowiec sportowy Bede
BD-5J, ktorego rozbieg przy starcie z pasa betonowego byt
rzedu 1,5 km, co dysk'walifikuje go do uzytku w lotnictwie
sportowym;

— brytyjsko-zachodnioniemiecko~wloski samolot bojowy
Panavia — Tornado (oblatany w 1974 r.) o zmiennej geo-
metrii ptata (zaméwione ponad 800 szt.);

— polskie samoloty Kruk i Iskra;

— szwajcarski turbosmiglowy samolot szkolno-treningo-
wy Pilatus PC-7 Turbo Trainer (oblatany w 1975 r.), be-
dacy odmiang samolotu PC-6 z 1966 r., napedzang silnikiem
PT 6A-25 0o mocy 405 kW (550 KM);

— amerykanski poddzwiekowy samolot szturmowy Fair-
child A-10A zabierajacy 7250 kg tadunku bojowego, uzbro-
jony w T7-lufowe dziatko kal. 30 mm; przewidywana jest
produkcja 700 A-10;

stuzbowy

&

Rys. 9.
A. Glass

Szwajcarski turbinowy Pilatus PC-7 Turbo-Trainer. Fot.

Rys. 11.
A. Glass

Amerykanski samolot mysliwski Northrop YF-17. Fot.

Rys. 10. Amerykanski ciezki samolot szturmowy Fairchild A-10A

Rys. 12.
Gilass

Szwajcarski metalowy szybowiec Pilatus B-4. Fot. A.
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prototyp amerykanskiego mysliwca Northrop YF-17
(oblatany w 1974 r.), ktérego dalsza odmiana YF-18 (obec-
nie budowana) ma sta¢ sie przedmiotem zainteresowania
US Navy;

— amerykanski samolot mysliwski Grumman F-14A To-
mcat o zmiennej geometrii; przewidywana jsst budowa
480 F-14;

— szwajcarski metalowy szybowiec klasy standard Pila-
tus B-4, zbudowany w serii ponad 3500 sztuk;

— szwajcarsko-wioski tlokowy samolot szkolny AS-202
Bravo.

Interesujgcymi nowosciami byty:

— Agricultural Islander, rolnicza wersja brytyjskiego sa-
molotu dwusilnikowego BN-2 Islander z dwoma zbiorni-
kami podwieszonymi pod skrzydiami. Do zbiornik6w zamo-
cowano rury z atomizerami. Nalezy zauwazy¢, ze uktlad
dwéch zbiornikéw mocowanych do skrzydel zostal zastoso-
wany po raz pierwszy w samolocic M-15;

— Firefighter, pozarnicza wersja Islandera zabierajgca
900 1 wody w zbiorniku w kadtubie, pokrywajaca wodg
przestrzen 100 X 15 m w 2,5 sekundy podczas lotu na wy-
sokosci 60 m z predkoscig 120 km/h;

— Trislander z dodatkowym silnikiem rakietcwym o cig-
gu 1,50 kN (157 kG) stuzgcy do poprawy osiggdw w razic
awarii ktoregos z silnikéw ttokowych;

— uzbrojone wersje sSmiglowcdw Lynx, BO-105 i SA-342
Gazelle oraz wersja Lynxa z dwoma silnikami PT6 obla-
tana 17.7.1976 r.

Ponadto zainteresowanie wzbudzity Harrier (na ktoérym
zademonstrowano nowg technike startu — Swiecg w goére),
Concorde, Tristar, A-300 B, Jaguar, Hawk, Alphajet, TF-
-15A Eagle, Short SD3-30.

Polska ekspozycje stanowily samoloty: szkolno-treningo-
wy TS-11 Iskra (SP-DOE), rolniczy PZL-106 Kruk (SP-
-WUE) i wielozadaniowy PZL-104 Wilga 35 (SP-WRE) mo-
toszybowiec SZD-45A Ogar z brytyjskimi znakami G-BEBG

Rys. 16. Brytyjski szkolno-treningowy FIHawker Hawk

Rys. 17. Model Turbo-Islandera

Rys. 13. Szwajcarski samolot szkolny AS-202/18A Bravo. Fot.
A. Glass

Rys. 18. Model projektowanego samolotu francuskiego Delta Mi-
rage 2000

Rys. 14. Agricultural Islander ze zbiornikami rolniczymi pod
skrzyd!ami

i
o

i

“f i i -.
; wwwm~w

Rys. 19. Projekt brytyjskiego samolotu pasazerskiego Hawker
Rys. 15. Brytyjski L.ynx w wersji z silnikami PT-6. Fot. A. Glass 11S-146
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Rys.
tyjski

20. Wywiadowczy bezpilotowy miniaturowy $miglowiec bry-
Westland A3 Wisp napedzany silnikiem tiokowym

i laminatowy SZD-41A Jantar Standard. Na wystawie je-
dynym konkurentem Kruka byt rolniczy Islander, a Jan-
tara — Pilatus B4.

Pcdano réowniez informacje o projektach nowych samolo-
téw, m.in.:

— turbosmiglowej wersji Islandera nazwanej Turbo Is-
lander, napedzanej silnikami LTP-101 po 432 kW (587 KM);

PROBLEMY ROZWOJU LOTNICTWA

Smiglowece szturmowe

W artykule omowiono znaczenie przypisywane nowym
Smiglowcom szturmowym AAH przez Pentagon, wyrazaja-
ce sie m.in. wysokoSciag nakladéw na pracc rozwojowe nad
tym sprzetem. Przedstawicno charakterystyczne rozwiaza-
nia konstrukeji Smiglowcow AAH Bella i Hughesa, ich
osiagi, uzbrojenie oraz planowana pracochlonnosé obstugk
konserwacyjnej.

Program wydatkow na Smigltowece AAH

W preliminarzu nzkladéw USA na sily zbrojne na rok
budzetowy 1975/1976 Pentagon okres$lit nastepujace progra-
my lotnicze jako kluczowe, nadajac im priorytet.

Programy w trakcie realizacji:

— strategiczny naddzwiekowy :samolot bombowy o zmien-
nej geometrii ptata B-1,

— gamolot przewagi powietrznej dla lotnictwa wojsko-
wega (US Air Force) F-15 Eagle,

— moeorski samolot mysliwsko-bcmbowy i do wesparcia
takitycznego o zmiennej geometrii ptata F-14 Tomcat (US
Navy Air Force),

— samolot do wczesnego rozpoznania i ostrzegania elek-
tronicznego AWACS (airborne Warning and control sysitem)
E-3A, firmy DBoeing.

Programy na etapie prac badawczo-rozwo-
jowych:

— Smiglowee do zwalczania broni pancernej nieprzyja-
ciela AAH (advanced armed helicopter — awangardowy
Smiglowiec uzbrojony),

— lekkie samoloty mysSliwsko-bombowe, ktoére wygraty
walka konkurencyjng o tak zwany kontrakt stulecia, tj.
F-16 firmy General IDynamics.

— wloskiego lekkiego, szturmowego samolotu poddziwie-
kowego Aermacchi MB-3J, budowancg o razem z brazylij-
skg wytwornia Embracr. napgdzancgossilaikicm dwupez -
plywowym o ciggu 29,40 kN (3000 kG):

francuskiego samolotu mysliwskiezo

Delta  Mirage
2000 napedzanego silnikiem M53.

Przewidywana jest realizacja dwoch weczesnicejszyeh pro-
jektéw:

— brytyjskiego pasazerskicgo Hawker Siddeley HS-116
napedzanego 4 silnikami ALF 502. Ma to by¢ 71-miejscowy
samolot krotkodystanscewy, dostosowany do startu z lotnisk
stabo wyposazonych, o pasie startowym 1100 m. Wykecna-
no makiete samolotu. W razie upanstwowicnia brytyjskie-
go przemystu lotniczego projekt ma by¢ skiercwany do re-
alizacji;

— sewedzkiego lekkiegn samolotu transpcrtowego SABB
Transporter zabierajacego 2550 kg tadunku. w wersji 7z na-
pedem tlokowym lub turbosmigtcwym.

-

Wystawa -w  Farnborough, druga co do wielkoSci po
Paryskim Salcnie Lotniczo-Kosmicznym, niewgtpliwie jost
jednym =z gléwnych forum konfrontacji swiatowego dorob-
ku techniki lotniczej. Prezentowane sg na niej nie tylko
platcwree, lecz ‘takze silniki, wyposazenia, podzespolty, ma-
terialy i aparatura badawcza oraz sprzet lotniskowy. Na
wystawe zjezdzajg sie producenci i uzytkownicy sprzstu
lotniczego, konstruktorzy 4 handlowcy oraz inni specja-
lisci lotniczy z catego swiata. W ciaggu pierwiszych czterech
dni wystawe odwiedzilo 50 tys. fachowcow. Wszyscy —
przez poréwnanie — mogg zdoby¢ nowe informacje i no-
we doswiadczenia, ktore pozwolg budowac lepszy sprzet
lotniczy. lepiej dobiera¢ dostawcéw i kocperantéw, dosko-
nali¢ fcrmy reklamy i sprzedazy oraz lepiej deciera¢ do
nabywcow.

Mgr WLODZIMIERZ WASKOWSKI

O =znaczeniu wazystkich tych programéw zbrojeniowych
dla Pentagonu $wiadcza naklady przeznaczone na ich reali-
zacje.

Pragram B-1 miat kcsztowa¢ amerykanskiego podatnika
18,6 mld dol. za 244 sztuki; mnaklady na 749 sztuk F-15
majg wynies¢ 10,9 mld dol, a na 600 F-16 — nie — jak
planowano — 4,4 mld, lecz 6 mld dol. Program s$migtow-
cow AHH wymaga wydatkowania mna prace rozwojowe
i przygotowanie produkcji nieco ponizej 3 mld dol

Wszystkie te preliminowane naktady nalezy jednak trak-
towac¢ jako szacunkowe i minimalne. Tradycja Pentagonu
jest zanizanie wysokosci plan6w finansowych, aby potem,
po ich przekroczeniu, postawi¢ Kongres USA przed fak-
tem dokonanym :i w ten sposéb wymusi¢ dodatkowe fun-
dusze na kontynuowanie prac.

Przykladow jest wiele. Samolot mysliwsko-bombowy
F-111 ‘w swoim czasie okrzyczany jako najlepszy tej klasy
samolot w $wiecie, miat kesztowaé 3,97 mln dol, w rze-
czywistesei zas — 15,1 mln za 1 sztuke. Prace badawczo-
-rozwojowe nad tym samolotem pochlongly zamiast pla-
nowanych 863 mln pcaad 1,6 mld d:zl. Prace rozwojowe
nad Tomcatem mialy kosztowa¢ 974 mln, a costatecznie
Pentagon zapracit 1,5 mld dol. Jego cena za$ wynio:la nie
plancwane 13 mln, lecz 21 mln dol

W ostatnich latach dalszg eskalacje kosztéw mozemy
obserwecwad przy pracach nad bombowcem B-1: wstepny
preliminarz jednostkowego kosztu przewidywal sume 355
mln, kolejny preliminarz juz 44 miln, w 1975 r. suma ta
wzrozta do 77 mln, a w rok po6znicj do 88 miln dol. Fo-
dobnie ksztattowat sie wzrost ko:ztu catego programu:
7z 11 mld w 1972 r. na 186 mld w 1975 r. i do 21,4 mld w
vbieglym roku za te samg liczbg 244 sztuk.

Dlatego tez nalezy eagdzi¢, ze i plancwana st'na ckels
3 mld dol. na prace rozwojowe | oprzyrzadowanie dla
prcdukeji smiglowcow AAIT awzrosnie przynajmniej o po-
lowe, pcdobnie jak ich koszt jednostkowy, ktory w 1975 r.
byt szacowany na 1.7 min dol.
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Na prace rozwojowe przy realizacji programu $miglow-
cow AAH preliminowane koszty wstepne s3 dwvukrotnic
wyzsze niz rzeczywiste koszty prac rozwojowych samolotu
F-111 (odpowiednio 1641 min na F-111 i blisko 3 mld dol
na AAH). Zgodnie z amerykanskg tradycjg mozna zary-
zykcowac twierdzenie, iz koszty te wazrcsng co najmniej o
dalsze 1,5=2 mld dol.

Pod wzgledem prierytetu 1 wysokesei nakladéw na po-
szczegOlne programy pierwsze miejsce w planach uzbroje-
nia Pentagonu zajmuje smiglowiec AAI, jezeli uwzgled-
nimy st@sunek wielkosci tych nakiaddéw do ceny jednost-
kowej wyrobu.

To stanowfizko Pentagonu i znaczenie przypisywane przez
Pentagon sSmiglcwcom AAH wyjasnia fakt, ze <!‘ratedzy
amerykanscy cpracowali nowg taktyke walki z bronig
pancerng nieprzyjaciela, w ktéorej podstawowym orezem
majg by¢ smigtowce AAH.

Smiglowce YAH-63 i YAH-61

Po konkursie ofert, w ktérym uczestniczyly tak znane
firmy, jak Boeing Vertol, Sikorsky i Lockheced, kontrakty
na prace rozwojowe nad nowymi sSmiglowcami przeciw-
pancernymi otrzymaty Bell i Hughes (w 1973 r.). Smiglo-
wiec Bella ma oznaczeniec YAH-63, a Hughesa YAH-64.
Hughes na wstepne prace rozwojowe otrzymat rzadowg
subwencje w wysckosci 70 min dol., a Bell nieco poanad
44 mlin.

Obie konkurencyjne maszyny bz3dg wypo:azone w dwa
silniki turbinowe General Electric GE-700-700 o mocy
1526 KM kazdy. Pierwsze Iloty odbyly sie we wrzesniu
1975 r. Po przejsciu cyklu préb w locie, testéw uvzbrojz-
nia 1 wyposazenia, prototypy (po 2 sztuki) zostaty prze-
kazane wojsku do dalszych préb kwalifikacyjnych (latem
1976 r.). Decyzja w sprawie zakupu jednej z konkuruja-
cych maszyn ma zapas¢ na przetomie lat 1976/1977.

Pierwsze seryjne egzemplarze majg zej$¢ z tasm monta-
zowyrh 'w 1980 r., a okres dostawy pierwszej partii licza-
cej okolo 500 sztuk jest rozlozony na cztery kolejne lata.
Pierwsza partia zapewni wyposazenie w mnowe S$migiowce
przeciwpancerne trzech Brygad Kawalerii Powietrznej.
Planowana cena seryjna AAH ma wynie$¢ — jak o tym
pisalem wyzej — okoilo 1700 tys. dol.

Koncepcje konstrukcji wspoétzawodniczgcych $miglowcow
sg odmienne. Hughes twierdzi, ze YAH-64 wykazuje cigzar
wlasny mniejszy o 980 kG niz smigtowtiec Bella. W trakcie
misji podstawowej ma=a catkowrita YAH-€64 «wynosi 5990 kg
(w tym 200 kg pociskéw i amunicji), w locie z przecigze-
niem masa $miglowea moze osiggna¢ 7890 kg, ale w tym
przypacdku maszyna traci na zdolno$ci manewrowej.

Ncwe, opracowane teraz przez firmy Hughes | Bell.
Smiglowce przeciwpancerne YAH-63 i YAH-64 beda mialy
znacznie wyzszy wspdlczynnik bezpieczenstwa lotu, zywot-
nosci oraz berdziej udo:kcnalone uzbrojenje w pordéwna-
niu ze znajdujacymi sie dzisiaj w uzbrojeniu S$miglow-
cami szturmowymi typu Cobra c¢zy Sea Cobkra. Roéwno-
czesnie — dzieki wyposagenin ich ‘w urzgdzenia noktowi-
zyjne — bedg mogly cperowac¢ praktycznie przez 24 h
na dobe.

W konestrukeji Hughesa przewidziane jest stosowanie
wirnik6w czteroptatowych, u Bella — dwuptatowych. Dai-
sza roznica jest umiejscowienie dziatka psd kadiubem oraz
uvmieszczenie na przodzie kabiny fotela drugiego pilota-
-strzelca, ktory obstuguje m. in: system obsermwacyjny i ce-
lowniczy na podczerwien (FLIR). Nawiasem modwige, jest
to najdrozy przyrzad w S$Smigtowcu, gdyz kosztuje 250 000

Rys. 1.

Prototyp smigtowca szturmowego Hughes YAHNH-64 w locie
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Rys. 2. Makieta smigiowca Hughes z zasobnikami dla

YAT-64
8 pociskow TOW i dwiema bombami. W czesci dziobewej widocz-
ny jest wylot dzialek konstrukcji Hughes'a chain-gun

dol. Pilot u Hughesa siedzi poza strzelcem o 48 ecm wyzej.
U Bella pilot zajmuje przcdnie miejsce.

Rozwigzania konstrukceyjne Hughesa sg bardziej funkcjo-
nalne, gdyz przy normalnym rozmieszczeniu zalogi w
smiglowcu pilot znjaduje sie na diugim ramieniu w stosun-
ku do Srodka obrotu maszyny, wskutek czego siedzi on
jak gdyby na hustawce przy kazdym zwrocie i pochyleniu
smiglowca. Umieszczenie za$ pilota 'w odleglosci zaledwic
60 cm przed giéwnym walem wirnika powoduje, iz pilot
dobrze wyczuwa wszelkie przemieszczenia i obroty calego
Smigtowca, tak w pionie jak i w poziomie, na co moze
natychmiast reagowac¢ nastawiajgc $miglcwiec na zadane
potozenie. Jest to szczegOlnie wazne, gdy sobie uprzytom-
nimy, iz S$miglowiec leci przewaznie na wysokosci od 13
do 50 m, takg bowiem wysokos¢ lotu przewiduje sie w
trakcie akeji bnjowej, dolotu lub w locie patrolowym.

Konstrukcje kabiny i rozmieszczenie zatogi Hughes opart
na doswiadczeniu uzyskanym na dwu milionach godzin
wylatanych w Wietnamie przez smigtowce Hughesa o po-
dobnym rozlokowaniu zalogi, co zdalo wodéwczas egzamin.
Natomiast Bell jest zdania, zc wazniejszg sprawg jest
lepsza widoczno$¢ z pierwszego miejsca dla pilota niz dla
strzelca-drugiego pilota.

Glownymi zadaniami postawionymi przez zieceniodawce
obu producentom s3a:

— odpornos¢ na skutki trafienia przez pociski rozry-
wajace sie kalibru do 23 mm;

— duzy udzwig pociskéw kiercwanych i amunicji;

wysokie osigg&i eksploatacyjne i w lccie;

— latwosc¢ obstugi konserwacy jnej.

W kontrakcie zlecajagcym obu firmom prace rozwojowe
nad $miglowcami zawarta jest klauzula zezwalajaca na
odstepstwo w pewnych przypadkach od pcstulowanych wy-
mogéw. Ta klauzula nie dotyczy jednak sprawy o0siggow,
ktorych parametry muszg by¢ Scisle dotrzymane.

Hughes w zwigzku z tym wyraza nadziejg, ze nie tylko
dotrzyma warunkéw kontraktu pod tym wzgledem, ale
nawet je przewyz.zy, gdyz YAH-64 wykazuje bardzo wy-
soki wspoOlczynnik stosunku mocy do ciezaru wiasnego
Smiglowca, przekraczajgcy wartos¢ 1. Na dowdd tego stanu
rzeczy wysuwa przyklady:

a) Smiglowiec YAH-64 bedzie wykazywat dwukronie
wiekszg predko$¢ wznoszenia niz tego 'wymagajg watdze
wojskowe (5,5 m/s zamiast 23 m/s);

b) jego predkos¢ przelotowa, ktoéra zgodnie z warunka-
mi kontraktu ma wynosi¢ w czasie przeprowadzania akcji
podstawowej — z pelnym obcigzeniem $rodkami bojowy-
mi (8 pociské6w TOW i 1086 pociskéw w tuskach aluminio-
wych dla dziatka — 260 km/h na putapie 1220 m przy
temperaturze 35°C, bedzie wyzsza o 18 km/h;

¢) YAH-64 ma rowniez wiekszy udzwig uzbrojenia, gdyz
moze by¢ uvzbrcjony w 16 pociskaw TOW | te samg liczbe
pociskow dla dziatka jak powyzej; moze on réwniez za-
miast 16 pocisk6w TOW by¢ uzbrojony w 8 tych pociskow
i 38 rakiet (dwiec podskrzydiowe wyrzutnic pociskébw TOW
I dwie wyrzutnie rakiet).

W podobne uzbrcjenie rakietowe wypc:azony jest réw-
nicz smigtowiec Bell-YAH-63.

Odroznia je od siebie uzbrojenie artyleryji'sie. Smigto-
wiec Hughesa ma by¢ vzbrojony w dziatko wiasnej kon-
strukcji, ktére przeszio opomyslnie wszelkie dotychczasowe
proby (cznaczenic XM-230 Chain Gun). Dziatko to znacz-
nie roézni sie od konwecncjonalnego — réwniez o kalibrz-
30 mm — General Electric XM-188 Gstling, uzytegr w
smigtowcu Bella: podajnik i sterowanie cdpalaniem tUmiesz-
czone £3 poza samg konstrukceja daiatka i navedzane trans-
misja tancuchowa (stad nezwa Chain Gun #j. dzistko tan-
cuchowe), przez 5-kcnny silnik elektryczny. Zdaniem Tlu-
ghesa, system ten zapewnia wiekszg plynnos¢ odpalania
niz w przypadku tadowania na zasadzie korzystania z silty
odrzutu gazu, pcnadto umozliwia sterowanie czestotliwoscig
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Rys. 3. Prototyp $miglowca szturmowego Bell YAH-63

Liczba godzin TL-169/76-R S

Bell YAH-63. Na zdjeciu pokazano

Rys. 4. Prototyp Smiglowca
rozmieszczenie uzbrojenia
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odpalania. Hughe= stara zie obecnie o wyposazenie w Chain
Gun réwniez naziemnych jedncstek lgdowych sit zbrojnych
USA.

W $miglowcach tych moze by¢ stosowane udoskonalone
uzbrojenie:

— rakiety zawierajgce paski folii zaklécajgce dziatania
radiolokatorow. W okreslonej odleglo$sci ocd $miglowca, po
wybuchu rakiety, wyrzucone paski tworzg ekran z folii,
nic przenikliwy dla radaréw. Préby pirzeprowadzone z
tego typu rakietami wykazaty, ze silniki s$miglowcéw mie
sg uszkadzane przez folie;

— pociski stosowane przeciw nieprzyjacielskim urzgdze-
niom radiolokacyjnym, naprcwadzane automatycznie. Dzi-
siaj te pociski .sg dopracowane i — zdaniem ekspertow
amerykanskiej armii lagdowej — stanowig podstawe zabez-
pieczenia atakujgcych S$miglowcdé4w przed wykryciem ich
przez stacje radiolokacyjne, ktére sg niszczone przez ten
rodzaj pociskéw;

— w trakcie prac rozwojowych znajduje sie nowe 30
mm dziatko; nowe dzialko ma wejs¢é réowniez do uzbroje-
nia zmechanizowanej piechoty i jako bron przeciwlotnicza;
radarowy =system ostrzegajgcy pilota, ze s$miglowiec
zostal wykryty przez stacje radiolokacyjng nieprzyjaciela;
te prébne urzadzenia zostaly juz zainstalowane na $mig-
trweach UH-1Q;

— noktowizory réznych systemoéw.

Istnieje rowniez mczliwosé, ze uzbrojone smiglowce nie-
przyjaciela zaatakujg mnacierajgce AAH, dlatego tez pla-
nisci sit zbrojnych USA opracowujg metode walki po-
wietrznej; miedzy innymi bierze sie pod uwage uzbro-
jenic AAH w pcciski naprowadzane na podczerwien. Po-
nadto AAH bedzie moégl broni¢ sie uzywajgc konwencjo-
nalnych dziatek.

7.dolnosé przetrwania
Obrena czynna nowych $miglowcdébw przeciwpancernych

streszcza 'sie do manewru, awrotnos$ci, unikéow, lotu kosza-
cego i ataku mozliwie spoza przeszkody. Wyjatek stanowi
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zaatakowanie $miglowca przez inny S$miglowiec, woOwczas
zaatakowany musi uzy¢ wtlasnych srodk6w ogniowych (ra-
kiet, pociskow kierowanych lub dziatka). Przewiduje si€
jednak, ze taki wypadek bedzie nalezat do rzadkosci.

Do obrcny biernej mozna zaliczy¢ kilka elementéw, kto-
re mogg zwiekszy¢ zdolnos¢ przetrwania i zmniejszy¢ sto-
pien .niebezpieczenstwa zagrazajgcego $miglowcowi przeciw-
pancernemu ze strony $rodk6w ogniowych nieprzyjaciela.

Po pierwsze — =zabezpieczenie przed wczesnym wykry-
ciem przez mieprzyjaciela, co zawdziecza niskiemu pozio-
mowi glosnoSci, minimum pozostawianych $ladébw promie-
niowania podczerwonego i maksymalnej ostoniec plomieni
z dysz wylotowych silnikow.

Po drugie — pancerze, ktoérego znaczenie jednak powaz-
nie sie zmniejsza w miare wzrostu wyzej wymienionych
elementow zwiekszajacych zdolno$¢ przetnwania smiglow-
cOw przeciwpancernych.

Po trzecie — konstrukcja samego $miglowca i jego ele-
menty konstrukeyjne sg znacznic mniej podatne na znisz-
czenie przez ostrzal nieprzyjaciela, anizeli jeiszcze przed
kilku laty. Nowa generacja smiglowcow do zwalczania
broni pancernej nieprzyjaciela moze wytrzymaé¢ razenie
nawet pociskiem wybuchowym kalibru 23 mm w zywotne
elementy konstrukcji. Natomiast podstawowe uktady, jak
uktad hydrauliczny, sterowania, awioniczny itp., po tra-
fieniu pociskiem wybuchowym kalibru 12,7 mm przy pred-
kosci 460 m/s, majg jeszcze dziala¢ co najmniej przez dal-
sze 30 minut.

Pomiedzy czynnikami wplywajgcymi na zwiekszenie od-
pornos$ci sprzetu na skutki ostrzatu nalezy wymienié:

— zastosowanie nowego stopu aluminium (7049) o znacz-
nie nizszym wspOlczynniku propagacji peknie¢ niz w sto-
pie 7075;

— zmniejszenie efektywnosci razenia pociskiem wybu-
chowym w poélskorupowa konstrukdje kadtuba z wbudo-
wanymi ptytami powstrzymujgcymi rozszerzenie sie uszko-
dzen;

— zastosowanie specjalnej stali o bardzo duzej twardosci
na pierscienie ochronne popychaczy, tozysk itp. elementy
uktadéw. m. in. ukiadéw sterowania.

TLiA 1977 nr 1



Jak bylo wyzej powiedziane, wszystkie te rozwigzania
powaznie zmniejszajg ciezar pancerza woko6l najbardziej
zywotnych elementéw konstrukeji. Przykiladowo ostona ka-
biny i szyba pomiedzy strzelcem i pilotem jest obecnie
wykonywana ze szkla przeciwodlamkowego i przeciwroz-
pryskowego.

Na konstrukcj¢ lopat w Smiglowcu Hughesa sklada sig
pie¢ oddzielnych dzwigaréw odpornych na .pekanie, po-
miedzy ktorymi lezg — w celu wzmocnienia konstrukeji
— cztery rury z materiatdw zespolonych. Hughes twierdzi,
ze czteroplatowy wirnik o mniejszej $rednicy wytrzymuje
réwniez trafienic wybuchewym ipociskiem kalibru 23 mm.
Ponadto praca takiego wirnika powoduje mniejszg glos-
nosé, dzieki zas matym gabarytom wirnika YAH-64, moze
on przyziemnia¢ sie mna mniejszych lgdowiskach anizeli
Smiglowiec o duzej $rednicy wirnika.

Bell natomiast stosuje wirnik dwuplatowy o cieciwie
1,08 m, tj. dwukrotnie wiegkiszy niz u Hughesa. Lopaty u
Hughesa majg profil NASA-6400. Z wuwagi na jego dosko-
nate wlasnosci aerodynamiczne, Hughes zamierza stosowac
ten profil réwniez w pozostalych swoich smiglowcach cy-
wilnych.

W celu zmniejszenia zagrozenia wykrycia przez czujni-
ki na podczerwien, a zatem zmniejszenia promieniowania
podczerwonego, nawiew z wentylatorow skierowany jest
nie tylko w strone silnikéw, lecz rowniez dysz odprowadza-
jacych gorgce gazy wydechowe, najpowazniejsze zrodio
tegio promieniowania. Nawiew chlodnego powietrza pozwa-
la na obnizenie temperatury rdzenia plomienia z 590°C
do 150°C.

Poziom glosnosci nowych AAH jest o 60% nizszy anizeli
smiglewcdéw poprzednicj generacji o podobnych ciezarach
i gabarytach. Glos$nos¢ $Smigla ogonowego jest niewielka
dzieki doborowi wtasciwej predkosci rotacji topat ustawio-
nych pod katem 65° wzgledem siebie.

Obsluga techniczna, przeglady i transport A A

® Obsluge techniczg na
7 rcboczogodzin.

@ Przeglady w pierwszym okresie cksploatacji maja sie
odbywac¢ co 300 godzin lotu. Okres ten ma by¢ nastepnie
wydiuzony do 500 godzin.

1 godzine lotu szacuje si¢ na

® Czas wymiany silnikéw nie powinien przekracza¢ 28
minut przy zatrudniemiu 2 0s6b.

@ Glowna przekiadnia moze by¢ wymieniana bez ko-
niecznosci wymontowywania silnikéw.

@ Transport AAH jest latwy, dzieki nisko zainstalowa-
nemu wirnikowi i mozliwo$ci zlamania podwozia do tytu.
AAH moze by¢ transportowany przez samolot C-141, a
samolot C-5A Galaxy moze jednorazowo przewiez¢ 5 AAH.

DANE TECHNICZNE

Hughes YAH-64 Bell YAH-63

Silniki turbinowe GE-700-T700 GE-700-T700

Moc [kW] 2 X 1150 2 X 1150
([KM]) (2 X 1563) (2 X 1563)

Srednica wirnika [m] 14,63 15,54

Dtugosé [m] 17,40 18,51

Masa catkowita [kg] 5990 6125

Masa maks. [kg] 7890

Maks. wspol. obcigzenia dopuszcz. 3,5

Predkos¢ maks. na h =0 m [km/h] 295

Predko$¢é maks. na h =1200m [km/h] 315 360

Predkos¢ przelotowa h =0m [km/h] 285

Predkosé¢ dopuszczalna [km/h] 380

Wznoszenie na h = 1200m [m/s] 29 2,5

Wznoszenie na h = 0m [m/s] 5,5

Putap zawisu z wplywem ziemi [m] 4450

Pulap zawisu bez wptywu ziemi [m] 3600

Zasieg [km] 360

Czas lotu [h] 3,5 1,9

LITERATURA

1. N. LYNN: Flug Revue International 1975 nr 3, s. 18.

2. W. WASKOWSKI: Koszty prac projektowo-rozwojowych i czyn-
nik czasu -~ determinanty rentownosci produkcji sprzetu lot-
niczego w warunkach rewolucji naukowo-technicznej. Instytut
Lotnictwa, Warszawa 1974, sierpien, s. 12--13.

3. Prices rises ... Flight, 26.02.1976 s. 461.

4. New Helicopter Combat roles planned. Aviation Week 29.09.
1975, s. 53=-5T.

. The Hughes YAH-64 AAH. Interavia 1975 nr 9, s. 952.

. Bells new YAH-63 advanced attack helicopter. Interavia 1976
nr 3, s. 252, 254.

(= R3]

Prognoza rozwoju lotnictwa rolniczego

Dr WITOLD BEDNARKIEWICZ

Czynniki rozwoju uslug lotniczych w rolnictwie. Przewidy-
wania dotyczace zadan agrolotnictwa, jego organizacji,
liczby personelu, rodzaju sprz¢tu latajacego i naziemnego
oraz wielkoSci powierzchni poddanej zabiegom agrolotni-
czym w kraju i za granica.

W ostatnich kilku latach nastgpil szybki wzrost ustug
lotniczych dla rolnictwa i leSnictwa w kraju craz ich eks-
portu. Wyniést on w 1974 r. 334% w stosunku do aneatu
obrobionego w 1972 r. w kraju, a w eksporcie 174%. W
1975 r. nastgpil dalszy wzrost ustug «dla odbiorcéw krajo-
wych o ok. 20% w stosunku do wielkosci z 1974 r, a eks-
port zostat utrzymany na poziomie z ubieglych lat. Waha-
nia i nieréwnomierno$¢ rozwoju ustug agrolotniczych spra-
wiajg, ze przewidywania na diugi okres czasu natrafiajg
na trudnosci. W celu osiggniecia mozliwie najwiekszego
stopnia prawdopodobienstwa diugookresowa prognoza ilog-
ciowego i jakosciowego rozwoju lotnictwa rolniczego mu'si
cpiera¢ sie na analizie podstawowych czynnikéw wiptywa-
jacych na jego ksztaltowanie sie oraz wystepujgcych u-
warunkowan i zwigzkéw przyczynowych. -

Rozwoj lotnictwa rolniczego wyznaczajag konkretne, go-
spodarczo uzasadnione potrzeby i mozliwosci. Podstawowe

czynniki rozwojowe lotnictwa rclniczego w naszych ‘wa-
runkach sa nastepujgce:
— rodzaje i wielko$¢ zapotrzebowania rolnictwa i les-

nictwa na ustugi
wania na eksport,

— techniczne i organizacyjne mozliwosci uzyskania $rod-
koéw materialnych niezbednych do realizacji ustug agrolot-
niczych zgodnie z zapotrzebowaniem.

agrolotnicze w kraju oraz zapotrzebo-
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w Polsce do 2000 roku

Zapotrzebowanie na ustugi agrolotnicze

W minionych kilku latach zaszly zasadnicze zmiany w
organizacji produkecji rolniczej w kraju, wyrazajace sie
przede wszystkim w tworzeniu ekonomicznie silnych jed-
nostek gospodarki .rolnej — wieloocbiektowych panstwo-
wych przedsiebiorstw gospodarki rolnej (PPGR). Zaczat sie
tez nasila¢ proces przekazywania prywatnych gospodarstw
rolnych na wtasnos$¢ Panstwa, w zamian za renty, przez
rolnikéw niezdolnych z pawodu podeszitego wieku do go-
spodarowania i nnie majgcych nastepcow na gospodarstwie.

Rozszerza sie jednocze$nie zakres dziatania koétek rolni-
czych, .a takze wspdipraca gospodarstw uspotecznionych z
gospodarstwami indywidualnymi. Przewiduje sie tworze-
nie os$rodkéw agrochemizacyjnych (Zaktady Ustug Chemi-
zacji Rolnictwa). Os$rodki takie istniejg w rolnictwie w
NRD i majg m.in. zadania w dziedzinie przygotowania
i wspodldziatania w realizacji zabiegdw agrolotniczych. )
Trwa jednak proces odptywu ludzi z rolnictwa i zmniej-
szania sie obszaru uzytkéw rolnych. Wskazuje na to refe-
rat na XV Plenum KC PZPR 2z pazdziernika 1974 r.
O dalszg poprawe wyzywienia narodu i rozwo) rolnictwa 2.

Zmiany organizacyjne i wtasnosSciowe w roinictwie wy-
magajg unowoczesnienia gospodarki rolnej i przechodze-
nia na system produkcji wielkotowarowej przez kcmasacje
gruntow i ich planowe zagospodarowanie craz zastosowa-

1) Praca zbiorowa pod red. W. Britt’a:
Berlin 1973, s. 213-:-215.
) Nowe Drogi 1974 nr 11 (306).

Agrarflug in der DDR.
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nie nowoczesnych srodkéw i metod technicznych. Kierunki
zmian zapoczatkowanych w piecioleciu 1971 = 1975 bedg
niewatpliwie kontynuowane w nadchodzgcych latach, zgo-
dnie z interesem narodowym i tendencjami wystepujgcymi
w rolnictwie $wiatowym.

Zjawiska odplywu ludzi, kurczenia sie cbszaréw upraw-
nych i cigglego wzrostu zapotrzebowania na zywno$¢ sta-
wiajg rolnictwo przed koniecznos$cig zwiekszania wydaj-
no$ci ziemi i podnoszenia plonéw przez chemizacje craz
uzupelnianie ubytkow i niedestatkow sity roboczej coraz
szerzej wprowadzang mechanizacjg prac na roli. Jcdnym
ze Srodkéw pomocniczych w rozwigzywaniu tych prcble-
moéw jest lotnictwo rolnicze. Samolot i $miglowiec rolni-
czy zostaly juz zaakceptowane jako maszyny roinicze, co-
raz czesciej uczestniczace w procesie produkcji rolnej, a
takze w ochronie i rozwijaniu $rodowiska naturalnego (la-
sy, wody).

W kraju areal poddany zabiegom agrolotniczym w 1974 r.
wyni6ést ca 1,1 mln ha. W 80% byly to opryski i opyla-
nie z zastosowaniem srodkéw chemicznych owado-, chwa-
sto- i grzybobodjczych, a w ok. 15% rozsiewy nawoz6w mi-
neralnych. Pozostaly odsetek stanowily roézne inne zabie-
gi (np. defoliacja). Przewiduje sie przede wszystkim zwiek-
szenie w nadchodzgcych latach powierzchni, na ktorej
beda rozprowadzane nawozy sztuczne za pomocg sprzetu
latajgcego. Zabieg nawozenia jest sbtosowany 2-=-3 razy
w sezonie, przy czym w gre wchodza dawki siegajgce
150 -+ 600 kg masy na 1 ha. Opro6cz nawozenia upraw po-
lowych przewiduje sige rozsiewanie we wzrastajgcym za-
kresie nawozéw mineralnych z powietrza na lasy i pa-
stwiska. Zabieg ten uwaza sie za celowy i korzystny z a-
grotechnicznego punktu widzenia. Majg nim by¢ objete
roéwniez obszary uprawiane przez kotka rolnicze, zwlaszcza
wspblne pastwiska w Tcentralnych i potudniowych rejo-
nach kraju.

Tendencje do zwiekszania udzialu zabiegu nawozenia w
calos$ci prac agrolotniczych sg prawidlowoscig wystepujaca
w innych krajach o rozbudowanym agrolotnictwie. Np. w
Zwigzku Radzieckim procentowy udzial zabiegu nawozenia
w caloéei wykonanych zabiegdw agnrolotniczych (wg wicl-
kosci obstuzonej powierzchni w ha) wynosit: tw 1960 r. —
2,0%, w 1965 r. — 30,5, w 1970 r. — 33,4%, w 1974 r. —
42.0% 3. Ponad 35% caltosci nawoz6w mineralnych roz-
prowadzanych na pola i lasy w ZSRR aplikuje sie obec-
nie z uzyciem samolotow i $miglowcoOw.

W wiekszym niz dotychczas istopniu bedg poddawane za-
biegom agrolotniczym tereny gorskie i pofalowane (glow-
nie pastwiska) oraz sady i plantacje roslin przemysitwych
z zastosowaniem $miglowcow, ktdre osiggajag dobre wyni-
ki w tego rodzaju pracach. Wykazujg to zebrane dotad
w kraju do$wiadczenia. Zastosowanie $miglowcdédw w tere-
nach goérskich do ochrony rcé$lin i nawozenia w Zwigzku
Radzieckim i csiggane tam pozytywne efekty ekoncmicznce
nozwalajg przewidywac, ze i w naszych warunkach $mig-
towce ckazg sie skutecznym i ekonomicznym narzedziem
produkeji rolnej. %

Wprowadzong od niedawna nowg formg -organizacyjng
wspokpracy rolnictwa z lotnictwem stanowig -catoroczne
czartery samolotéw rolniczych wraz z zategami dla wielo-
obicktywnych przedsiebiorstw gosoodarki rolnej. W 1974 r.
wynajeto na tej zasadzie 48 samolotow, a w 1975 r. 95
samolotéw. Przewiduje sie rozwoj tej formy k~rzystania ze
gprzetu lotniczegn w powigzaniu z rozwojem osrodkow a-
grechemizacyjnych.

Wedlug obecnego rozeznania, przewidywana mpowierzch-
nia w kraju, objeta zabiegami agrolotniczymi przocdstawia
sie nastgpujgco:

Lata [mln hal wotym nawozenie

1980 ad 1,0

1990 50 2.5
2000 10,0 5.0

Przewiduje sie, ze do sprostania takim zadanicm koniecz-

ne bzadzie pctrojenie liczby sprzetu latajgcego w latach
1980 =~ 2000.
%) W. A. Nazarow: Primienienie awiacji w sielskom i liesnom

chozjajstwie. Moskwa 1975, s. 14.

4y W. I. Jeremiejewa, S. S. Legkostup: Ekonomika ispolzowania
wiertolotow w sielskom chozjajstwie. Moskwa 1974.
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Rys. 1. Przewidywany wzrost wielkosci obrabianego areatu, liczby

sprzetu latajacego i wielkosci tacznego udzwigu handlowego w
okresach piecioletnich w latach 1976 = 2000 (kraj i eksport razem)

Wydajnos¢ samolotu rolniczego o udzwigu 1200 -+ 1500
kG w czarterze PPGR oblicza sie obecnie na 20 tys. ha
obstuzonych w ciggu roku przy nalocie ok. 250 godzin.
Przewiduje sie utrzymanie tej wydajnoséci na jeden sa-
molot pomimo zwiekszenia udzialu nawczenia w duzych
dawkach w calodci prac agrolotniczych. Majg to zapewnic:

— daleko idgca mechanizacja i usprawnienie czynnosci
naziemnych (mieszanie, mielenie i zatadunek $rodkéw che-
micznych craz tankowanie paliwa do samolotu),

— wydatne polepszenie organizacji pracy (dowo6z srod-
k6w chemicznych oraz materiatéw pednych i smarnych.
korzystna dla zabiegéw agrolotniczych geometria po6l
i rozmieszczenic lgdowisk o ulepszonym podiozu, wspdi-
praca zaldég lotniczych ze stuzbg rolng i wzajemne uzupetl-
nianie kwalifikacji zawodowych i in.),

— stale polepszanie wtasciwosci eksploatacyjnych sprze-
tu latajgcego i jego asprzetu agrolotniczego (zwiekszanie
udzwisu chemikalii, skracanie nawrctéw, réwnomiernosc
i doktadno$¢ dawkowania, dobra penetracja $rodkéw che-
micznych i in.).

Przewiduje sie zwiekszenie nalotu samclotéow wynajmo-
wanych przez przedsiebiorstwa rolnicze z ca 250 do 500
gedz. rocznie na 1 samolot rolniczy.

Przy rozpatrywaniu przysziych potrzeb rolnictwa w dzie-
dzinie ustug agnrolotniczych nie sposéb poming¢ ewentual-
nosci wprowadzenia w szerszvm zakresie dotgd malo roz-
powszechnionych rodzajow zabicgdw (np. siewy, wapncwa-
nie gleb) i nowych technologii aplikowania srcdkéw chemi-
cznych (opryski drobnokrepliste, $srodki o duzym stezeniu
i in.). Nie pozostana one bez wplywu na rodzzje i liczbe
potrzebnego sprzetu lotniczego oraz jego oprzyrzadowania
agrolctniczego.

Przemyst chemiczny przewiduje zwiekszenie w latach
1980 -+ 1990 dostaw dla rolnictwa krajowego nawozdHw mi-
neralnych o ok. 33% i S$rodkéw ochreny rz$lin o o%. 30%o.
Nawozy mineralne azotowe i fosforowe bedg dostarczane
glownie w postaci granulowanej, za§ wyccfane zosteny na-
wozy pyliste. Nawozy notasowe beda nadal dostarczane w
postaci krystalicznej. Nic przewiduje sie na razie szersze-
g0 zastccowamnia nawezdéw w postaci ptynnej W dzi~dzinie
Srodk6w rchrony ros$l'n przewiduje sie zwieksz-nie icn
intensywnos$ci, zmniejszanie dawkowania. a takze nsutrali-
zacje toksycznego dziatania na czlowieka oraz rozwdj pre-
paratow szybko sie rozkitadajacych w ziemi. Przewiduje sie
wyrazngy tendencje zmniejszania dostaw s$rodkéw pylistych
i nrzechodzenie na stoscwanie emulsii.

Cbhk zapotrzebowania relnictwa i
wvstepuje od kilku lat powazne zapotrzebowanie
cksportowe na ustugi agrclotnicze. Polski eksport o-
hejmuje clownie zabiegi ochrony chemicznej orzed szkod-
nikami vpraw bawelny w krajach ndéinocno- i wschnadnio-
~frykanskich, z zastosowaniem naszych samclotéw, cobstu-
giwanych przez nasz personel latajacy 1 techniczny. W

lesnictwa Xkrajowedn
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Rys. 2. Przewidywany wzrost =zatrudnienia pilotéw i mechani-
kéw na tle wzrostu liczby sprzetu latajgcego 1 nalotu rocznego w
okresach pigceioletnich w latach 1976 < 2000 (kvaj i eksport ra em)

1974 r. wykonano ustugi agrolotnicze za g2granicg na po-
wierzchni ok. 1,8 mln ha. W 1975 r. rozpoczeto tez eks-
port Smigtowcaowych ustug agrolotniczych.

Znaczne wahania koniunkturalne popytu na baweing
i jej cen na rynkach $wiatowych wywotujg zjawisko
zmniejszania wiclkoscl upraw baweiny m..n. w krajach bg-
dacych gldwnymi importerami polskich ustug agrolotni-
czych. Miejsce bawelny zajmuja uprawy zbo:zowe, przedc
wszystkim pszenica i durra. Trudno przewidywac¢ doktad-
nie, jak ten proces bedzie sie rozwijac, pewne wydaje sig
Jjednak, ze kraje, w ktérych bawecina stanowila podstawo-
wg uprawe, bedg dazy¢ do dywersyfikacji kultur relnych
w obronie przed wahaniami koniunktury na ten artykul,
a lakze do rozbudowy upraw zbozowych w celu maksy-
malnego zaspokojenia wcigz rosngcego zapotrzebowania na
zywnos$¢. Uprawy zbozowe nic wymagajg, jak dotad, tax
intensywnej ochrony przed szkodnikami jak bawelna, kto-
ra musi by¢ opryskiwana srodkami owadobOjczymi 2 -6
razy w sezonie, podczas gdy np. pszenica jedynie do 2 razy.

Niektore z krajow bedgcych obecnie importerami ustug
agrolotniczych  wykazujag zainteresowanie utworzeniem
wlasnego lotnictwa rolniczego w oparciu o wspblprace
z zagranicg (import kompletnych baz agrolotniczych, wy-
posazonych w sprzet latajacy i naziemny, szkolenie perso-
nclu latajgcego i technicznego, organizacja). Tendencje te-
go rodzaju, dzi§ jeszcze malo skonkrelyzowane, bedg =z
pewno$cig nabiera¢ na sile w nadchodzacych latach.

Zachodzgce obecnie i przewidywane zmiany bedg oddzia-
tywa¢ na wielko$¢ zapotrzebowania ustug agrolotniczych.
Utrzymanic i zwiekszanie eksportu tych ustug jest uwa-
runkowane rozszerzaniem kregu odbiorcow i .pozyskiwa-
niem nowych obszaréw pod zabiegi agrolotnicze. Zmnicj-
szanie wielokrotnosci zabiegdéw moze by¢ rekompensowane
pozyskiwaniem nowych terenéw o roznych uprawach, jak
bawetna, zboza, winorosl, owocec cytrusowe, oraz nowych
rcdzajow prac cbok zwalczania szkodnikow, jak zwalczanie
chwastdéw w akwenach, nawozonie mineralne, zwalczanic
szaranczy, kontrola stanu upraw i taksacja przyszlych zbio-
row, siewy i in.

Wobec stale i szybko rcsngcego zapotrzebowania krajo-
wego ekspert ustug agrolotniczych begdzie cbejmowac e-
wentualne nadwyzki mocy ustugowych lotnictwa rolnicze-
go, zalezne przede wszystkim od mozliwosci uzyskania nie-
zbednych srodkéw materialnych. Fakt ten, obok wyzej
przedstawionych kierunkéw zmian, nakazuje ostroznos¢ w
przewidywaniach wielkosci cksportu ustug agrolotniczych
na diluzsza mete. Wedlug obecnie cbserwowanych tenden-
cji  struktvralnych., instytucjonalnych i technologicznych
mozna przewidywac¢ nastepujgce wielkosci eksportu [mln
ha]: 1380 r. — 2,0, 1990 r. — 3,0, 2000 r. — 4,0.
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Trzeba sobic jednoczesnie zdawac

sprawe z
prowadzenic prac na podanych

wyzej

tego, ze
obszarach bgdzie

' wymagalo zaapgaiowan’a zwigk:zonej liczby ludzi i sprze-

iu. W zwigzku ze zmniejszanicm sie czestotliwosci zabie-
sO6w bedzie musiata wzrasta¢ wielkos¢ fizyczna obstugiwa-
nych obszaré6w vpraw w sezonie, a kalendarz zab.egdw be-
dzie mniej korzystny wskutek koniecznos$ci réwnoczesnego
wykonywania zabiegdéw na zwiekszonych obszarach. Przy
zalnrzeniu cigglego zwiekszania wydajnosci sprzetu latajg-
ccgo mozna przewidywac, ze do prac za granicg trzeba be-
dzie utrzymywac¢ przez caly sezon w latach 1980 = 2000
obecnie angazowang do prac ckspcntowych liczbs samnlo-
tow, jednak ich 1!gczny wudzwig bodzie musial wzrosngc
o conajmniej 50%. Nalezy liczy¢ sie réwnicz ze stalym
zatrudnienieom za granica pewnej liczby $miglowcdw 10l-
niczych.

Srodki materialne

Do podstawowych $rodkow materialnych niezbednych do
realizacji vstug agrolotniczych naleza:

— sprzet latajacy wyposazony w cdpowiednie do tego
celu urzadzenia oraz wspolpracujgcy z nim sprzet na-
ziemny;

— wykwalifikowane kadry;

— infrastruktura i baza obstugowo-naprawcza. \

Zaklada sie, ze zapotrzebowanie na sprzet agrolol-
niczy powinien w catosci pokry¢ krajowy przemyst lot-
niczy. Istniejgca i rozwijana baza badawczo-rozwojowa o-
raz wytworcza zapewnia spelnienie tego zalozenia. Przy-
czynia sie do tego przede wszystkim wspolpraca z ra-
dzieckiem przemystem lotniczym, oparta na wieloletniej
umowlc miedzypanstwowej z 1971 r. o wspolpracy prze-
mystow lotniczych obu krajéw, oraz polska specjalizacja
w zakresie samolotéw rolniczych w ramach RWPG. Z te-
go wynika, ze przed polskim przemystem latniczym stang
w nadchodzacych latach nastepujgce gléwne zadania, zmic-
rzajace dio zaspokojenia przewidywanego zapotrzebowania
na gsprzet agrolotniczy ze strony lotnictwa rclniczego:

kompleksowe rozwigzanie ukladu sprzet latajgcy —
aparatura agrolotnicza — wspolpracujgcy sprzet naziem-
ny jako integralnego systemu agrolotniczego, odpowiadajg-
cego wymaganiom agrotechnicznym krajowego Systemu ma-
szyn rolniczych;

— podjecie seryjnej produkcji samolotu rolniczego PZL-
-106 i jego dalsza modyfikacja;

— prowadzenie prac mcdyfikkacyjnych i modernizacyj-
nych nad s$migtowcem Mi-2 w wersji rolniczej;

— zaspokojenie zapotrzebowania na ekoncmiczny sa-
molot rolniczy o udzwigu chemikailii ok. 1800 kG, dcsto-
sowanego do krajowych warunkow eksploaitacji;

— podjecie produkcji w latach osiemdziesigtych $mig-
loweca w wersji rolniczej o udzwigu chemikalii 1000 - 1200
kG;

— prowadzenic prac rozwojowych nad wspOlpracujgcym
sprzetem naziemnym I sukcesywne wdrazanie do produk-
cji.

Powyzsze zadania produkcyjne i rozwojocwe wynikaja
z przedstawionych kierunk6éw rozwcjowych ustug lotni-
czych dla rolnictwa, a w szczegbélnosci ze:

— zwiekszania powierzchni objetej ustugami
czymi;

— rozszcrzania prac agrolotniczych na
i pofalowane craz sady;

—- zwiekszania udzialu nawczonia mineralnego w
zych dawkach w caltosci prac agrolctniczych;

— wprowadzania w zwigkszajacym si¢ zakresic Srodkow
chemicznych granulowanych, krystalicznych i o duzym steg-
zemniu.

Wcdlug obecnego rozeznania nic bgdzie znaczniejszez»
zzpoirzebowania na samolot rolniczy o matym udzwigu /do
500 kG), jednak ewentualne wprowadzenie na duzg skalg
cpryskow drebnokreplistych i o wysokim stezeniu a ma-
lym wydatku moze wywota¢ ponowne zainteresowanie apa-
ratami latajgcymi tej klasy. Natomiast dgzeniz do sin::-
wania nawozd4w mineralnych w duzych dawkach (300
-+ 600 kg/ha) sklania do rozwazenia mozliwosci worowa-
dzenia w przyszizsci samolotu STOL o udzwigu uzytecz-
nym ok. 5 T. Taki samolcet przy crientacyjnej predkosci ro-
boczej ck. 180 km/h i szerokcsci smugi chemikaliow o'c.
40 m brdzie mogt nawozi¢ obszar uprawy o powicrzchni
10 ha w czasie lotu trwajacego ok. 1 minuty. Zasyznalizo-
wene tematy matego i duzego samolotu rolniczego wyma-
2zjg dalszego badania w powigzaniu z dokaldnicjszym ro-
zeznaniem tedencji w chemizacji rolnictwa, ktore bedg wy-
stepowa¢ w nachodzacych latach.

agrolotni-
lereny gor:kic

du-
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Biorgc pod uwage przewidywany wyzej wzrost liczby
samolotéw i $miglowcow rolniczych, niezbednych do pracy
w kraju i za granicg, mozna przyjac¢, zc dostawy zapew-
niajgce pokrycie ubytkéw i przewrdywany przyrost absolu-
tny bedg musialy wynosi¢ w latach 1976 = 2000 s$rediaio
rocznie kilkadziesigt samolptow i Smiglowcow w ujeciu
kompleksowym jako systemy agrolotnicze. Przewidywany
przyrost .wielkosSci obrabianego areatu, liczby sprzgtu la-
tajgcego oraz jednorazowego iacznego udziwigu handlowe-
go do 2000 roku pokazuje rys. 1.

Dtugotalowe przedsiewziecie w dziedzinie przygotowania
wykwalifikowanych kadr dla letniziwa rolniczego
stanowi Osrodek Agrolotnictwa Agrolot. Dopiyw kandyaa-
tow do zawedu piiota rclniczego i mechanika lotniczego,
wyspecjalizowanych w agrolotnictwie, zalezy w duzym
stopniu od nadania tym zawodcm odpowiedniej atrakcyj-

no$ci — nie tylko materialnej, ale 1 prestizowej. Droga
prowadzi przez umozliwienie zdobycia wysokich kwaliti-
kacji zawodowych, a =zwtaszcza pcigczenie kwalitikacji

pilota oraz mechanika z kwalifikacjami rolniczymi. Wspot-
praca inawigzana z uczelniami rolniczymi stwarza podtym
wzgledem pomysine przestanki. Potrzeby ‘'kadrowe beadg
wyprzedza¢ wzrest ilcsciowy sprzgtu, jesli wzig¢ pod u-
wage intensytikacje jego cksploatacji, zwiaszcza zwieksza-
nie nalotu rocznego. Przedstawia to rys. 2.

Opierajgc sie na przewidywanej liczbie eksploatowamnégo
sprzetu latajgcego i intensywnosci jego wykorzystania mo-
zna przewidywac¢, ze zatrudnienie pilotow 1 mechanikow
lotniczych wzrosnie ok. 3,5 razy w latach 1980 = 2000. O-
znacza to konieczno$¢ podjecia intensywnych przygolowan
do szkolenia rosngcej liczby perscnelu latajgcego i tech-
nicznego w nadchodzgcych latach.

Rozwod) infrastruktury (bazy agrolotnicze, lotniska
i lgdowiska oraz znajdujgce sie na nich urzadzemia state
— hangary, warsztaty, magazyny i in.) powinien odpowia-
_da¢ kierunkcm zmian zachodzacych we wspolpracy lot-
nictwa z rolnictwem. Trzeba uwzglednia¢ rozwijajgce sig
formy tej wspodipracy, a zwlaszcza czartery oraz fakt ca-
lorocznegio przebywania sprzetu w terenie, jak réwnicz
tendencje .rozszerzania usiug agrolotniczych ma wojewoddz-
twa centralne i pciudniowe oraz na tereny gorskie i pod-
gorskie.

Zapewnicnie odpowicdniej do potrzeb bazy obstu-
gowo-naprawczej w nadchodzgcych latach bedzie
mozliwe 'w drodze korzystania z urzadzen mwiasnych lot-
nictwa rolniczego, z instalacji przeznaczonych na ten .cel
przez przemyst lotniczy oraz z ustug wyspecjaiizowanych
zakladow naprawczych innych organizacji.

Rozbudowa infrastrukiury i bazy obstugowo-naprawczej,
stoswana do wzrostu liczby i do rodzajow eksploatowane-
go sprzetu agrolotniczego, wymaga synchronizacji z ogol-
nokrajowym, perspektyiwicznym programem rozwoju lot-
nictwa cywilnego i lotniczej infrastruktury technicznej.

Powazne i pilne zadania w dziedzinie modyfikacji i roz-
woju sprzetu agrolotniczego i technologii prac agrolotni-
czych, oczekujace przemyst lotniczy, narzucajg koniecznosc
kompleksowego podejscia i koncentracji srodkéw w celu
ich efektywnej realizacji. Perspektywe takg stwarza rychte
utworzenie os$rodka badawczo-produkcyjnego agrolotnic-
twa, skupiajgcego prace badawcze i doswiadczalne oraz
szkolenicwe, wspblipracujacego z jednostkami zwigzanymi
z rozwojem agrolotnictwa (resorty: rolnictwa, le$nictwa, o-
chrony s$rodowiska, chemii i szkolnictwa, wyzsze uczel-
nie, instytuty i in.). Osrodek ten, zlckalizowany w dogod-
nym potczeniu z punktu widzenia inwestycji i organizacji
oraz realizacji przewidywanych zadan, moze przeja¢ z cza-
sem mniektére inne zadania, obecnic wykonywane w ra-
mach przemystu lotniczego przez kilka jednostek, jak re-
monty sprzetu .agrolotniczego, prcdukcje wyposazen agro-
lotniczych i in. Moze on jednocze$nic speilnia¢ role bazy
ustug agrolotniczych w rejonie jego ,polozenia. Taki zakres
dziatalnosci osrodka umozliwi bezpos$redni zwigzek pro-
wadzonych tam prac teoretycznych z codzienng praktylia
agrolotniczg.

Lotnictwo rolnicze w Polsce w 2900 r.

Na podstawie przedstawionych wyzej rozwazan mozna
przyjaé, ze lotnictwo rolnicze w Polsce bedzie po>d ko-
niec obecnego stulecia posiada¢ ponad cztery razy wiecej
samolotéw i Smiglcwcow rolniczych, niz ma obcecnie. Co
najmniej polowe bz2dg stanowi¢ samcloty o udzwigu okcl>
2000 kG i wyzszym, a takze $miglowce o udzwigu 700 -:-
=800 kG oraz 1200 = 1500 kG. Zatrudnienic bedzie 4,5
do 5 razy wyzsze od obecnego. Wzrosnie przede w:izyst-
kim liczba zatrudnionych pilotéw.
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Biorge pod uwagg caloroczne wynajmowanie
, lolniczego wraz z zalogami jednostkem gospedarki roinej
w kraju jako forme rozwojowg mozna przewidywac, ze
zadania przedsiebiorstw agrolotniczych bedg przesuwac sig
z dziedziny bezposredniego wykonawstwa ustug agrolot-
niczych na zlecenia do spetniania funkcji technicanego 1 o-
sicbowego zabezpieczenia wynajmowancgo sprzetu i zapew-
nienia ‘wysckiej jakosei Swiadcaonych ustug. Takg tenden-
cje obserwuje sie na Wegrzech, gdzie forma najmu oraz
zekupu na wiasnosé sprzetu lotiniczego przez crganizacje
gospodarki rolnej jest juz do$¢ szeroko stosowana. Wias-
ciwe z agrotechnicznego i ekcnomicznego punktu widzenia
wykcizystan.e sprzetu bedzie coraz blizsze sferze zainte-
resowania najemcy, do czego przyczyniajg si¢ rowniez wa-
runki uméw najmu (ryczallowa optata, okreSlony gor.ay
puiap nalotu w okresie najmu, moznos¢ swobodnego dys-
ponowania w granicach obowigzujacych przepisow i in.).
‘Techniczne zabezpieczenie sprzgtu agwoolotniczego bgdzie po-
lega¢ na zapewnieniu optymainych parametréw robsizyci
i ciggtej zdolnosci do lotu zgodnie z okresami agrobiolo-
gicznymi, przy minimalnym naktadzie pracy zywej i u-
przedmiotowionej. Wymaga to odejscia od tradycyjnych
metod konserwacji i okresowych przegladow i zastgpienia
ich metodami dostosowanymi do cksploatacji sprzgtu w
pracach agrolotniczych. Konicezne staje sie wproivadzenie
obstugi i napraw typu progresywnego, prowadzonych wg
biczacego rozpoznania stanu technicznego sprzglu. Umocli-
wi to skrécenie czasu przestojow i okresow wyltgczenia
przglu z eksploatacji. Pomocne mogg by¢ w tej mierz:
doswiadczenia innych organizacji agrolotniczych. 5)

Formy eksportu ustug agrolotniczych nie bedg prawdo-
podoknie ulega¢ zasadniczym zmianom. Za takim twier-
dzeniem przemawiajg doswiadczenia z krajow rozwijaja-
cych sig, bzdacych gléwnymi odbiorcami eksportowanych
przez nas. ustug dla rolnictwa. Przedsiebiorstwa agnolst-
nicze bedg z pewnos$cig réwniez w przyszlosci organizato-
rami i bezposrednimi wykonawcami tego rodzaju rcbdt w
krajach, do ktérych bedzie kiercwany eksport ustug agro-
lotniczych. Trzeba ponownie podkresli¢, ze mna czolo dzia-
talnosci tych przedsiebicestw bedzie wysuwac¢ sie obsituga
rclnictwa krajowego, natcmiast eksport bzdzie obejmowac
cwentualne nadwyzki mocy produkcyjnych.

Przewidywane zadania, liczba sprzetu i wielkos¢ zatrud-
nienia nasuwajg pytanie o ramy organizacyjne dziatalnos-
ci lotnictwa rolniczego. Rozwigzaniem celowym na najbliz-
czg dekade wydaje sie utrzymanie obecnej organizacji lot-
nictwa rolniczego. Znajdujec to swojc uzasadnienie w po-
trzebie maksymalnego zabezpieczania pracy od strony
technicznej przez powigzanie organizacyjne z bazg wytwa-
rzajaca 1 rozwijajacg wmprzet agrolotniczy uzywany teraz
i w przyszlosci.

Optymalng wielko$¢ docclowg lotnictwa rolniczego bz-
dzic wyznaczalo w zasadzie przewidywane zapotrzebowa-
nie krajowe i eksportowe na jego ustugi.

sprzetu

* " .

Obraz lotnictwa rolniczego w Polsce w 2000 roku zostat
przedstawiony w oparciu o cbecny stem rzeczy craz dajg-
ce sie przewidzie¢ kierunki jego rozwoju. W zagranicznym
pismiennictwie lotniczym ukazujg sie od kilku lat réwmiez
reczwazania na temat przysziosci lotnictwa rolniczego.
Nic przewidujg one zasadniczych zmian w rodzajach ustug
agrolotniczych, wskazujg jedynie na iloSciowy rozwdj nie-
ktoérych z nich, jak nawozemnie i siewy. Ewclucja w Srod-
kach chemicznych dla rolnictwa péjdzie wediug tych prze-
widywan w kierunku ich ulepszania i stezenia skiadnikéw
aktywnych. Przewiduje sie dalszy rozwdj wyspecjalizo-
wanego sprzetu latajgcego wraz z mozliwoscig zastosowa-
nia duzych mamolotéw liniowych przystosovvanych do prac
agrolotniczych na wielkich, jednolitych botanicznie cbsza-
rach pclnych i leSnych, a takze wodnych.

Niczaleznie od stopnia realnosci tych przewidywan nie
ulega watpliwosci, ze wzrastajgce szybko zapotrzebowanie
na zyw.ncs¢ bedzie zmuszac¢ nie tylko do brania pod upra-
we nowych cbszardw, ale réwniez do intensylikacji pro-
dukceji rolnej przez stcsowamie coraz lepszych i wydajniej-
szych $rodkéw technicznych i metod upraw, a lotnictwo
rolnicze bedzie zajmowaé¢ w tym procesie z pewncscig po-
czesne miejseo,

%) H. Huth: Theorie und Praxis
— instandhaltung am Beispiel

nr 4, s. 187-+198.

§) A. Wheeler: The futurec for agricultural aviation. The Aero-
nautical Journal 1968 nr 687, s. 191--107.

der Agrarflugzeugnutzune
des Flugzeuges Z-37. TIZL,
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PUL — Przedsiebiorstwo Uslug Lotniczych

MAGDALENA BRZESKA

Rodzaje wustug lotniczych i zajmujace sie nimi instytucje.
Przeglad dziatalnesci utworzonego w 1974 roku Przedsie-
biorstwa Ustug Lotniczych.

W miarg rozwoju ustug lotniczych — jaki daje sie dzi-
staj zaobserwowaé — coraz wigkszego znaczenia nabiera
racjonalne wykorzystanie samclotow i $miglowcdédw, zaple-
cza technicznego, a takze specjalistow: personelu lataja-
cego i naziemnego, ktoérego nie mamy w tej chwili w lot-
nictwie za duzo. Ustugami lotniczymi zajmuje sie kilka
przedsigbiorstw: prace agrolotnicze wykonuje Zaltad
Ustug Agrolotniczvech WSK-Okecie, $miglowcowym monta-
zem budowlanym zajmuje si¢ przedsiebiorstwo Instal, za$
lotami sanitarnymi Zespcly Lotnictwa Sanitarnego, nale-
zgce do Resortu Ministerstwa Zdrowia. Pozostaje jeszczo
Przedsigbiorstwo Ustug lotniczych, ktore ma wykonywaé
wszystkie pozostate ustugi. Czy wykonuje?

Idea utworzenia Przedsi¢biorstwa Ustug Lotniczych na-
rodzitla sie w sytczniu 1974 roku, wraz z uchwalg Prezy-
dium Rzadu o integracji malego i Sredniego lotnictwa.
W tym czasie mozna bylo mowic¢ wtasciwie o trzech tyli.o
dziedzinach ustug lotniczych. Dzisiaj jest juz ich
znacznie wicgcej. Bylo to lotnctwo sanitarne, agro-
lotnicze i dyspozycyjne. Podejmowane w tym
kierunku préby napotykaty jednak z réinych wzgledow
na trudnosci i niepowodzenia. Glowny przeszkoda okazata
sie sprawa kosztOw i rozliczen z przedsigbiorstwami. Tylko
nieliczne instytucje przekazaly PUL swoéj sprzet latajacy.
Wsrod nich Telewizja Polska i resort chemii. Pozostate
w dalszym ciggu korzystajg gléwnie z pomocy Acroklu-
bow. Z tych samych finansowych powodow nie spotkala
sie z oczekiwanym entuzjazmem inicjatywa utworzenia lot-
niczego przedsigbiorstwa taksdéwkowego, ktorego bazy
sprzetowg mialy byé m.in. przejete do obstugi samoloty
dyspozycyjne. Pozostal przeto udzial w wykonywaniu in-
nych ustug.

Obcecnie chyba najpowazniejszym dziatem tych ustug sg
fotogrametryczne zdjecia lotnicze. Panstwowe Przedsicbior-
stwo Fotogrametrii przekazalo do PUL caly zakupiony
przez siebie sprze¢t lotniczy i odtad wszelka troska o jego
sprawno$¢ i konserwacje na nim spoczywa. PUL zapewnia
tez personel latajacy. Fotogrametryczna zaloga samolotu
to nawigator i fotooperator. Wykonywanie zdje¢ lotniczych
stuzgcych do sporzadzania map stawia przed nawigatorcem
i fotooperatorem bardzo wysokie wymagania. Tak jeden,
jak i drugi muszg by¢ wysokiej klasy specjalistami. Obyd-
waj sg pracownikami Panstwowego Przedsiebiorstwa Io-
togrametrii. Zdjecia fotogrametyrczne wykonywane s3
z samolotu An-2, dwoch samolotéw Ii-14 i $miglowca Mi-2.
Typ sprzetu latajgcego uzalezniony jest od uksztaltowania
terenu i celow, jakim maja stuzyé robione zdjecia. Smig-
towce nieocenione sg np. przy robieniu zdje¢ w goérach.

Od kwietnia br. Przedsigebiorstwo Ustug Lotniczych i Za-
ktady Energetyczne Okreggu Centralnego obejmujgcego ob-
szar dawnego wojewodztwa warszawskiego, cze$ciowo 16dz-
kiego i1 bialostockiego oraz Zaklady Okregu Bydgoskiego
rozpoczgly systematyczny przeglad linii wysokich napieé:
220 i 120 kV. Celem takich lotow jest wcze$nicjsze wykry-
wanie usterek i zapobieganie awarii. Przeglady prowadzone
sg za pomocg zakupionego przez okreg bydgcski i stacjo-
nujacego na lotnisku PUL w Warszawie — $miglow-
ca Mi-2.

W ciggu tego roku odbegdzie on nad obszarem okregu
centralnego i bydgoskiego 300 godzin lotu. Roéwniez
i w tym wypadku PUL daje obstuge naziemng i personel
latajacy. Jak wykazaly prowadzone 1w ub.r. loty probne,
z punktu widzenia uzytkownika najbardziej dogodng po-
zycjg do obserwacji linii przesylowych jest lot na wyso-
kos$ci 20 metréw nad linig, nieco z boku, przy szybkosci
100 km/h. Zatoga oproécz pilota sklada si¢ z pracownikow
energetyki: dwoch obserwatorow i jednego nawigatora.
Nawigator poza tym, ze dba o utrzymanie $miglowca na
wtasciwym kursie, '».f'zdlui sprawdzanej linii, identyfikuje
poszczegdlne odcinki linii z mapg w celu dokladnego usta-
lenia miejsca usterki w terenie. Wspdlpraca energetyii
z lotnictwem uktada si¢ na ogo6t pomyslnic, z tym jednak,
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ze i ona nie jest zupelnie welna od klopotéw natury orga-
nizacyjnej. Wytaniajg sie one przy ustalaniu dluzszych
tras lotu. Okazuje sie bowiem, ze klient Przedsigbiorstwa
Ustug Lotniczych — cnergetyka — w duzym stopniu przy
wytyczaniu trasy skrepowany jest miejscem dodatkowego
tankowania paliwa, nie zawsze lezacym w poblizu linii,
ktorg chce kontrolowaé. Wowezas trzeba albo zmieniaé
program, albo zbaczaé¢ z trasy nadkladajac drogi, a tym
samym czasu i kosztow przedsigwziecia. Przy czteroosobo-
wej (z pilotem) zatzdze — lot $miglowca bez uzupelniania
paliwa trwa trzy godziny. Proponowano, aby PUL organi-
zowal na trasie tankowanie paliwa z cysterny. Na razie
jednak nie udalo si¢ tego zrealizowaé. Pozostaje zatem
pomcc lotnictwa sanitarnego i wojska. Jak widaé¢, brak
PUL-owskich baz w terenie nastrecza duze ktopoty.

Doswiadczenia z wylkorzystywaniem $miglowcow do po-
trzeb energetyki prowadzone s3 takze w okregu wschod-
nim. W Radomiu stuacjonujg dwa $miglowce, rowniez ob-
stugiwane przez PUL.

Lotnictwo moze byé tez wykorzystywane do patrolowa-
nia laséw. W wojewodztwie zielonogorskim Okregowy Za-
rzagd Las6w Panstwowych uzywa do patrolowania wyczar-
terowanego z PUL-u samolotu Aero-Super. Wprawdzie
jeden samolot na tak duzym obszarze dzialania nie daje
peinegn bezpieczedstwa; aby mozra bylo o tym mowid,
powinno ich bhyé kilka. Zapewnialoby to wiekszg czesto-
tliwos¢ lotow. Tym niemniej wspomniany samolot Aern
wykryl prawie 30% pozarow, jakie wybuchly w samym tyl-
ko kwietniu, kiedy to na terenie wojewddztwa zielono-
gorskicego zanotowano 155 pozorow. Wydaje sie, ze tutaj
— biorgc pod uwageg, iz v pierwszych czterech miesigcach
roku na terenie kraju spalilo sie juz porad 2000 ha lasé.w
— Jjest dla PUL-u duze pole do popisu. Na pewno za
mato wykorzystane!

Sprawa, w ktérg to przedsicbicrstwo mogtoby sie opera-
tywniej wtgczyé¢, jest takze komunikacja lotnicza do tych
niedawno powstatych miast wojewddzkich, ktore nie maja
lotnisk i nie mogg liczy¢ na komunikacje LOT-u. Otéz tam,
gdzie nie wylagduje samolot Polskich Linii Lotniczych LOT,
$mialo moze wyledowaé¢ lekki samolot PUL-v, np. An-2,
startujgcy i ladujacy na trawiastych lotniskach aeroklu-
bowych. Mniej znanym rodzajem prac, jakie moze tiez
wykonywaé¢ lotnictwo ustugowe, jest patrolowanie gazo-
ciggow 1 wykrywanie awarii. Uszkodzenia wida¢ nawet
z duzej wysokosci.

Co jeszcze ma na swoim koncie Przedsigbiorstwo Ustug
Lotniczych? Na trasie Warszawa—Krakéw przewozi co-
dziennie Trybune Ludu. W tym roku Centrala Kolportazu
RSW Prasa uruchomi nowe linie — do Szczecina, Stupska
i Koszalina. Z samolotu przedsiebiorstwa stuchaliSmy te-
gorocznej relacji z Wyscigu Pokoju. W okresie zniw sprzet
latajgcy przedsiebiorstwa jest wykorzystywany do trans-
portu ekip naprawczych i czg$ci zamiennych dla zepsutych
w polu Bizonow.

Do wykonywania ustug lotniczych PUL postuguje sie
réoznorodnym sprzetem: $miglowcami i samolotami. Naj-
bardziej popularne sy weilozadaniowe samoloty An-2, uzy-
wane do przewozu ludzi i transportu towardéw, a takze
wykonywania zdj¢é¢ lotniczych. Samoloty Morava L-200
i Aero latajg giownie w celach dyspozycyjnych i patrolo-
wych. Samoloty Ii-14 wykorzystywane sg do robienia zdjeé¢
lotniczych i do transportu, przede wszystkim prasy. Smi-
glowce Mi-2 z kolei, poza patrolowaniem linii wysokiego
napiecia, stuzg celom fotogrametrycznym i awaryjnemu
transportowi przesytek.

Kazdy zakupiony samolot musi by¢ wykorzystany. Nie
moze sta¢ w hangarze, nie tylko nie przynoszgc zyskow,
ale bedac pozeraczem pieniedzy wykladanych na jego kon-
serwacje i utrzymanie w pelnej sprawno$ci do lotu. Taki
cel wytyczyla uchwata Prezydium Rzadu o integracji lot-
nictwa gospodarczego. Czy zawsze tak jest? Wydaje sie,
ze niejeden samolot zakupiony przez przedsiebiorstwo prze-
mystowe jest zbyt malo gcdzin uzytkowany rocznie. Nie-
watpliwie w PUL-u byilby uzytkowany peiniej, w wyniku
czego godzina lotu na nim wpypadataby =znacznie tanicj.
Wymaga to jednak ulepszenia form wspoipracy PUL-u
i przedsigbiorstw posiadajgcych samoloty stuzbowe.
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Turbinowe silniki odrzutowe

samolotow szkolnych (II)

Analiza rozwoju turbinowych silnikéow odrzutowych, ktore
znalazlty zastosowanie w samolotach szkolnych, treningo-
wych i szkolno-bojowych. Typy opracowanych nape¢dow
jedne- i dwuprzeplywowych oraz poréownanie ich parame-
trow cksploatacyjnych, kosztow i wielkosei produkeji.

Omowienic wykresow

Na wykresach rys. 1, 2, 4 podano przebieg jednostko-
wych parametrow, cechujycych omawiang grupeg silnikow,
w odniesieniu do ich ciggu (dokladne wartosci podano
w tabl. 1).

Dla skrocenia csi odcictych podano logarytmiczng skalg
ciggdbw na rys. 1--4. Na rys. 1 podano jednostkowe zu-
zycie paliwa Cg omawianych silnikow w funkcji ich
ciggu bez i z dopalaniem, na rys. 2. ciezar jednostkowy
Qr. Dla silnikéw jednoprzeplywowych warto§¢ Cr znaj-
duje sie blisko wartosci 1,0. Najnowsze wersje Viper i J8j3
(bez dopalania) majg zuzycie paliwa obnizone o kilka
prccent (0,95-+0,97 kg/kGh). Najnowsza wersja J85-21 bez
wigczonego dopalacza (ze wzgledu na straty w nim) ma
zuzycie paliwa powyzej 1,0 Z punktu widzenia eksploa-
tacji te roznice Kkilkuprocentowe miedzy poszczegdélnymi
typami silnikow i ich wersji nie majg wiekszego zina-
czenia wobec innych cech, jak np.: niezawodno$é¢, zywot-
no$¢, latwos¢ obstugi, koszty. Wyraznie obnizone Cgr
0o 20--25% majg dopiero silniki dwuprzeptywowe i io
tym wiccej, im wiekszy jest w nich stosunek natezen
przeptywow (=G,:G, (G;y — natezenie przepltywu ze-
wnetrznego, G, — natgzenie przeptywu wewnctrznego).
Sa to: silniki Larzac, AJ-25, rodzina Adour. Ptlaci¢ na
to muszg (z racji bardziej skomplikowanej konstrukciji)
ciezarem (rys. 2). Larzac ma ciczar Jjednostiowy Qnr
(ciezar w stosunku do ciggu) o ok. 50% wickszy od
jednoprzeptywowego J85-17 (wersia J85 bez dopalacza)
i 0 40% wickszy od J85-21 (wersja z dopalaczem). Jeszcze
wieksze cigezary jednostkowe majg silniki rodziny Adour,
cho¢ sg to silniki o wiekszym ciggu, gdzie normalnie
ciezar jednostkowy maleje (glownie ze wzgledu na mniej-
szy wplyw wzgledny ciezaru osprzetu silnikowego). Maja
one Qr o 45% wickszy od stosunkowo ciezkiej rodziny
silnikow Viper.

Wartosci Cr i Qr majg istotny wplyw na osiggi pta-
towca. Na rys. 4 podano ceny jednostkowe silnikow. Sil-
niki dwuprzeptywowe sg drozsze (zndéw, ze wzgledu na
ztozono$¢ konstrukeji). Larzac 04 ma cene jednostkowsg
wyzszg od silnikOw Viper 535-632 o ok. 40% i ok. 30%
od J85-17. Cena silnika Adour Mk-804 — bez dopalacza
(pomimo zalozonej duzej produkcji dla Jaguar'a) jest
o ok. 10% wieksza od J85-17 i przeszlo 20% od Viper
632. Warto zwréci¢é uwage na wysokg cene jednostkowqy
Adour IHI — produkowanego w Japonii z licencji. Ceny
wersji Adour z dopalaczem sg rownorzedne do cen silni-
kow J85 z dcpalaniem.

Silniki Orpheus o bardzo prostej konstrukcji (dwuto-
zyskowej) odznaczaly si¢c niskim Qr i matg ceng jednost-
kows. Jednak (jak to omoOwiono w rozdziale 2 i 3) ze
wzgledu na trudno$é rozwoju tej konstrukeji i brak za-
potrzebowania na silnik jednoprzeptywowy o tak duzym
ciggu nie znalazly szerszego zastosowania | bedg jeszcze
produkowane w niewielkiej liczbie z licencji w Indiach
w wersji z dopalaniem.

Na rysunku 3 podano liczbe sztuk silnikow wyprodu-
kowanych do roku 1975 i przewidywang produkcje w la-
tach 1976-+-80. Odpowiednie stupki cbrazujgce te wartosci
umieszczono na osi ciggow dla warto$ci ciggu danegzo
silnika bez pracujgcego dopalacza. Silniki majgce dopa-
lacz wyroézniono u goéry stupka linig poziomg przerywana,
ze strzatkg do wartosci ciggu z dopalaniem. Na wykresie
tym wida¢ wyrazng przewage liczby wyprodukowanych
silnikow Viper i J85. Zwraca uwage takze duza liczba
wersji J85-21, ktéra bedzie produkowana w najblizszym
piecioleciu. Szczegodlowe liczby zawiera tabl. 1.

Wykres na rys. 5 obrazuje zmiane wzglednego ciggu
Rm=Rm :Rmo z lizcbg Macha M. Grube czarne ciagte
lIinie oznaczajg teoretyczny przebieg Rm dla roznych sto-
sunkow natezen przeplywow (=G, :G,. Okreslono je dla
§rednich wartosci sprezow x=6-7 i temperatur za ko-
morg spalania t3=900--950 (°C). Na wykres naniesiono
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dane omawianych silnikow. Warto zwrocié uwage, e

rys Viper 535 bliski krzywej teoretycznej (=0) lezy
nieco powyze) niej, ze wzgledu na nizsze parametry
obiegu; a krzywa J85-17 jednoprzeplywowego zbliza sig.

ze wzgledu na wyzsze parametry obiezu (od przyjetych
dla krzywych teoretycznych), do wartosci silnika dwuprze-
plywowego — teoretycznego o (}=0,4. Potwierdza to wnio-
sak, ze dla silnikow jednoprzeptywowych i dwuprzepty-
wowych o malym stosunku natezen przeptywdédw wplyw
liczby M na cigg zalezy przede wszystkim od parame-
trow ich pracy, gildwnie sprezu i temperatury za komorg
¢palania. Dla silnikéw dwuprzeptywowych o [(3=0,8--2
wplyw M na spadek ciggu wzglednego jest bardzo znacz-
ny. Silnik Larzac o sprzezu a=10,6, t3;=1130°C i [3=1,13
mua nieco mniejsze spadki ciggu z M od krzywej teore-
tycznej (3=1,0, ale tylko dla mniejszych M. Podobnic
przebiega krzywa silnika Adour bez dopalania o (3=0,8;
muniejszy spadek do M=0,4 i gwaltowny powyzej 0,7 M.
Tilumaczy sie to takze tym, ze zostal on opracowany w
wersji podstawowej z dopalaniem wtaczonym w sposéb
ciggly o ok. 40% ciggu (bez dopalania). Obrazuje to
krzywa Adour Mk804 z dopalaniem.

Dla silnikow dwuprzeptywowych o wiekszym stosuniku
przeptywéw rzedu 2 zmniejszenie spadku ciggu wzgled-
rego z M wuzyskuje sie stosowaniem wysokich sprezow
(powyzej 15) i temperatur (t;>1250°C).

Rysunck 6 obrazuje przebiegi wzglednego jednestkowe-
go zuzycia paliwa z liczbg Macha M, Cru
Naniesiono na nim takze krzywe (grube
takich samych teoretycznych sgilnikéw jak na
dobnie jak na rys. 5 silnik Viper
}=0--0,4,

Crwm : Crao.

ciggte linic)
rys. 5. Po-
i J85 lezg w zakresic
zaleznie od sprawno$ci ich zespolow. Krzywwa
silnika Larzac 04 pomimo jego nowoczesno$ci lezy p -
wyzej teoretycznej f3=1 (dla $rednich warta$ci parame-
trow pracy). Na wykresie tym widaé wyrazng przewage
sprawnego silnika jedncprzeptywowego (np. J85-17) nad
dwuprzeptywowym o (3>0,4--06.

wzgledne jedn.
2uzycie paliwa

20 |-CRM =Crm [CrmMo

18

== wzgledne .teoretyczne
zuzycie jedn paliwa

f1- stosunek natezen
przepltywow

. —M
0 02 0.6 0.6 70

Rys. 6. Wzgledne jednostkowe zuzycie

CRMICRAL
w funkcji liczby Macha M dla réznych ;i

paliwa ('R
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TABLICA 3

Kraj/ . . Produkeja [sat.]
L Wosamolocie
wersja silnika

do 1975 12! 1976 =380 | calkowita

Auwstralian: - Viper U] M B.3266H 147 147

Wihoehy
(produlkeja)

Viper I MB326 rdane

wersje 308

MBB26G /G160 (1] al 211 |

MRB26 K/L H0 H3

176 101

MK St
Mk 632

HeT

Phl Afryka |
Viper 11 MIsL3:26 M | i
Mk 632 MIL326 K 6 101 110

BTN 104 | 193

Viper Hfs Jet Provost 149 449
Viper Il Jet Provost |
( eksport) ] 470
Viper 1L AL 1HJT-16 2 ) 152
Vi B35 BAC 167 17 5 233
Mk 540 1M 13.326GC 147 32 170
Mk 632 EMDB.326 KL 27 134 151
i 310 1624

[
| I
Anglia |

Juege s win
Mk 531 (montaz)
Mk 532 (rontaz)

Jastreh
Galeb !
Pigst L 166 |

tazem ] 2165 akT 3012

Silniki
Rolls-Royce Viper (800--1800 kG ciggu)

Zastosowanie 1 produkcjg silnikéw Viper od wersji
5 do 632 w samolotach szkolno-bojowych przedstawiono
w tahl. 3.

Poza tym wyprodukowano przeszio 800
samololow dyspozycyjnych.

Jednosilnikowy, turbinowo-cdrzutowy, opracowywany od
1948 r. poczatkowo do australijskiego zdalnie sterowanego
samolotu. Produkcje rozpoczeto w 1951 r.,, a w rok potem
wybrano go jako naped samolotu szkolnego Jet Provost.
W ciggu dwudziestu paru lat doskonalono konstrukcje
i zwickszono ciag przeszto dwukrotnie. Ostatecznie jednak
firma Rolls Royce zdeccydowatlta zakonczy¢é rozwoj tego
silnika i nie kontynuowa¢ prac nad wersjg 700 o ciggu
ok. 2000 kG oraz stopniowo konczy¢ produkcje wersji 600.

Jest to silnik, ktéry osiggnie w swojej klasie rekord
diugotrwatoéci produkcji — prawie 30 lat, przy liczbie
ok. 4000 wyprodukowanych csztuk.

Trzeba jednak zwro6ci¢ uwage na to, ze w wersjach
rozwojowych zmienialy sie zasadniczo rozwigzania kon-
strukcyjne i model 600 jest zupelnie niepodobny pod tym
wzgledem do wersji 5-8. W rozwoju utrzymywano przede
wszystkim zasade prostoty, obiegu -cieplnego o nie wysc-
kich parametrach: sprezu 4-i-6 | temperaturach nie wy-
magajgcych chlodzenia tlopatek turbiny. Utrzymywano w
ten sposdb bez wiekszych naktadéw badawczych zatoze-
nie, aby Viper byl tanim, prostym w obstudze, pewnym
i dilugozywotnym silnikiem.

R.R. rozpoczal konstrukcje nastepcy Viper’a (model 401),
jednak prace zostaly zahamowane ze wzgledu na konku-
rencje innych wytwérni i ewentualng kooperacje miedzy-
narodowa. Koszl opracowania takiego nowego zupelnie
silnika wzrdst w ciggu ostatnich lat 20---40 razy i liczony
jest juz nie w miliony, a dziesigtki i setki milionéw do-
lar6w. W samolocie HS. 1182 poczgtkowo stosowany naped
Viper 600 zastgpiono silnikiem Adour tyvlko ze wzgledu
na decyzje R.R. o zaniechaniu dalszego rozwoju rodziny
Viper.

silnikéw do

Rolls-Royce (1800 -+~ 2200) -:- 3175 kG

z dopalaniem
Zastosowanie:
Orpheus 101 Hawker Siddeley Gnat,
Orpheus 701 Hawker Siddeley/Hindustan Aeronautics Gnat,

Orpheus
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Orpheues 703 Hawker Siddeley/Hindustan HF-24 Marut,
Orpheus 801/803 Aeritalia/Dornier G.91, G91 R i T.
Orpheus 805 Fuji TI1F.

Wyprodukowano okoto 1650 silnikéw, w tym okoto 400
sztuk w RFN, 450 we Wtoszech i 300 w Indiach — prze-
widuje sie, ze Indie wyprodukujy jeszcze okoto 180 sztuk,
w tym okolto 150 sztuk wersji z dopalaniem. Jednowirni-
kowy opracowany w latach pieédziesigtych. Siedmiostop-
niowa sprezarka, piersScieniowa komora mieszana, jedno-
stopniowa turbina. .

Obecnie konczy sie jego produkcja ze wzgledu na za-
stepowanie go nowszymi rodzajami silnikow (np. w G.91
przez J85).

General Electric J85
palaniem)

Zastosowanie:
J85-Ge-4 — Rockwell T-2C, Buckeye, T 38,
J85-GE-13A — Northrop F-54/B Aeritalia G.91Y,
J85-GE-17TA — Cessna A-37 B, Saab 105,
J85-GE-21 — Northrop F-5E.

Wyprodukowano ok. 8000 na rynek wojskowy i 1000 na
cywilny. Przewiduje sie do r. 198) dalszg produkcje 3000
sztuk. Produkowany od 1958 r. do 15 samolotéw wojsko-

(1800-:-2270 kG ciggu z do-

wych 1 3 celow latajgcych oraz 5 samolotow dyspozy-
cyjnych.

Wersja podstawowa — jednowirnikowa, o$miostopniowa
sprezarka, pierscieniowa komora spalania, dwustopniowa
turbina.

Pierwsza wersja wojskowa craz cywilna CJ610 nic majg
dopalania. Z dopalaczem — wersje: 5, 13, 15, 21. Ostatnia

wersja 21 ma stopien zerowy sprezarki i obrotowe kierow-
nice trzech pierwszych stopni sprezarki. Wersja ta umoz-
liwila uzyskanie przez firme Northrop nowej wersji E
samolotu F-5, ktoérego juz zamoédwiono 500 sztuk i prawdo-
podobnie produkcja osiggnie liczbe 1500 sztuk. Wersja
F-5F ma by¢ szkolno-bojows.

W J85-GE-21 napotkano sie na trudnosci (w 1972 r.)
w opanowaniu statecznej pracy sprezarki, ktoére usunieto
przekonstruowujgc 4 i 6 stopien i wprowadzajgc obrotowe
kierownice na 2 i 3 stopniu. Produkcje podjeto w 1973 r.
Lotnictwo USA dotuje prace rozwojowe nad silnikiem (np.
9 mln dol. w 1973 r. 3,5 mln dol. w 1974 r.).

Schematy silnikéw Viper 11, Viper 500 i Viper 600

Rys. T.
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8. Schemat silnika GE J85-4

Rys.
Przewiduje sig, ze do 1980 r. produkcja silnikow J83

osiggnie liczbe 12 000 sztul;, pomimo e wersje cywilne sg

wypierane przez inne, nowsze silniki (np. TFE-731).

Turbomeca Snecma Larzac (1001350 kG ciggu)

Zastosowanie:

Larzac 03 (1000 kG ciggu) Aerospatiale Corvette,
Larzac 04 (1350 kG ciagu) Alpha Jet.

Dotychczas wyprodukowano (gtownie dla celow badaw-
czych, rozwojowych i préb w locie) okolo 75 sziuk. Od
roku biezycego przewiduje si¢ rosnaca do 1930 r. od 70
do 300 sztuk rocznie produkcje, w polowie dla samalotow
Alpha Jet francuskich i niemieckich. Razem przewiduje
sic w tym okresie wyprodukowanie przeszlo 1000 cgzem-
plarzy, dla przeszio 400 samolotow (200 {rancuskich, 200
nicmieckich i 30 belgijskich). Rozwazana jest wersja roz-
wojowa Aermachi MB326 z silnikiem Larzac 04.

Dwuprzeptywowy (stosunek natezen przepiywow 1,13:1),
dwuwirnikowy. Wirnik niskoci$nieniowy sklada sie
z dwustopniowego wentylatora i jedncslopniowej turbiuy,
wysokoci$nieniowy z 4-stopniowej sprezarki i jednostop-
niowej turbiny (z chtodzonymi lopatlkami). Badania proto-
typu rozpoczeto w 1969 r. w hamowni i 1971 r. w locie.
Przewidywane wersje 02 na rynek cywilny do samolotu
dyspozycyjnego Corvette i Falcon. Poniewaz przewidywa-
nia te zawiodtly, skoncentrowano siec wylgcznie na wersji
04 do Alpha Jet. Predukcja cze$ci — zespoldw zostata po-
dzielona miedzy SNECMA, Turbomeca, MTU, KHD. Mon-
taz catos$ci odbywa sie we Francji i RFN.

Poczagtkowo uwazano, ze mozna bedzie wejs¢ {ym sii-
nikiem na rynek amerykanski (ew. zapotrzcbowanie 3000-:-
-—10000 sztuk). Jednak nie wytrzymal on konkurencji
rodziny silnikow G.E. J85. Rozpatrywano mozliwo$é roz-
woju silnika do 1800 kG ciagu, ale wymagatzby to zupei-
nie nowego opracowania, a przede wszystkim nowych ma-
terialéw, szczegblnie na czesci gorace.
Rolls Royce/Turbomeca Adour
ciagu z dopalaniem)

Zastosowanie:
Adour RT 172-06 HS 1182,

(2400-:-3600 kG

Wszystkim Czytelnikom, Autorom i Sympatyhom TLiA .

Rys. 9. Schemat silnika GE J85-GE17

Rys. 10.

Schemat silnika Larzac 04

Adour RT 172-Mk102 Dassault-Breguet/BAC Jaguar
Adour RT 172-26 Jaguar International (eksport)

Adour RT 172-5260 Mitsubishi T-2/FS-T2-KAT (ostatni
produkowany z licencji w Japonii jako model TF40-IHI-
~-801A).

Wyprodukowano Ijcznie w Anglii i Francji 590 sztuk
i oo 50 w Japonii (licencja) razem okolo 640 egzemplarzy.
Przewiduje siec dalszg stalg (do 1980 r.) produkcje euro-
pejska 200300 silnikéw rocznie, 6090 w Japonii.

Produkcja lat 7680 wg przewidywan ma wynie$¢
przeszto 1800 sztuk — razem do 1980 roku wyprodukowa-
no by blisko 2500 egzemplarzy.

Adour jest silnikiem dwuprzeptywowym (o stosunku na-
tezen przeptywoéw 0,8:1), dwuwirnikowym. Wirnik nisko-
ci$nieniowy sktada si¢ z dwu stopni sprezarki i jedno-
stopniowej turbiny, a wysokoci$nieniowy 2z pieciu stopni
sprezarkowych i jednego stopnia turbiny. Przystosowany
jest do pracy bez i z dopalaczem — 2z dyszg regulowansg.
Umozliwia dwa rodzaje pracy: wiaczanie dopalacza przy
ciggu maksymalnym i wilgczanic czesSciowe dopalania juz
przy 46% ciggu, umozliwiajace piynne przejscie do pet-
nego ciggu z dopalaniem.

W silniku tym polaczono osiggniecia i dos$wiadczenia
R.R. RB172 i Turbomeca Turmalet T260. Glownym prze-
znaczeniem bylo opracowanie napedu do samolotu Jaguar.

Przewiduje sie, ze Adour bedzie napedem przeszio 700
samolotéw w tym aok. 430 Jaguar6w, 130 Mitsubishi T-2
i 175 HS 1182. Spodziewane sg takze dalsze zaméwienia
do innych samolotow. W Japonii przewiduje sie¢ urucho-
mienie wersji cywilnej do samolotéw transportowych. Roz-
szerzenie produkcji jest przewidywane takze w zwigzku
z ewentualnym uruchomieniem w Australii i Indii proa-
dukcji licencyjnej HS 1182,
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Zlin Z-42 M

Wielozadariowy samwolot dla  acroklubioss
(do szkolenia podstawowego, szkolenia w
akrohacji, nawigacji, lotach nocnych, do
turystyki i holowania szybowcdw)

KONSTRUKCJA. Jednosilnikowy, dwu-
miejscowy catkowicic metalowy wolnonos-
ny dolnoptat ze stalyvm po:iwozicem.

Plat wolnonosny, trojdziclny
troptat w kadlubie), o obrvsie
nym, 7 wyraznym sxoscm do
w  25% cigeiwy).  Profil NACA  632416.5.
Wrznios 6°  Kenstrukeja calkowicie nieta-
lowa, jednodzwigarowa z dzwigarkiem po-
mocniczym. DZwigar centronlata z rasami
wyvkonanymi z rur stalowveh wvpelnionvceh
azotem w celu stalegfo kontrolowania wy-
stanienia  pekmed (za posiednictwem  po-
miaru ci$nicnia azotu). PoXkrvcie skrzydia
z blach duralewych ylaterowanych. W nos-
kowych czcéciach obu skrzydel miedzv ze-

paliwa o pojemnosci

brami 5 a 9 zbiorniki

653 1 kazdy. Lotki i klapy szczelinowe, pod-

parte dwuvunktowo, nokrvcie zlobkowane.

Lotki i klapy majg jednakowg rozpigtnic,
masowo s3j zaopatrzone

Lotki wywazone
w klapki wywazajgce ustawiane na ziemi.

(1:irothi cen-
prostokat-
nrzodu (4317

Kadlub. Srodkowa czesc kadluha kon-
strukcji kratownicowej, spawana 7z rur sta-
lowyvch i pokrvta powloka laminotown.
Cze$é tylna duralowa konstrukceii nolsko-
rupowej. Przckroj kadiuba owalny. W
srodkowej czesci kadiuba micsci sie  ka-
bina pilotébw. Gorna c¢zesé kahiny wvko-
nana z laminatu. NDrzwi po obu stronach
otwierane o przodu. wvnosazonc w me-
ckanizm  zrzntu awaryjncgo. Szvbv d -

zaopatrzone w odsuwiane okicnka wen

cyjne. Pod tvina czascia kadluba micises
na zaczep do holowania szvbowenw  (in-
stalowanv na zvczenie odhiorey). Zacren
umozliwia holowanie szybowcow o masic
co 500 kg.

Usterzenie wolnonosne, calkowicie 1me-
talowe, w ukladzie klasveznvm. Obrvs u-
sterzenia pozieme<o nrosto%atnv: nio-
nowegn — trapozowy. Usterzenie picrnawe

z wyraznym skosem. Stery pokryte blacha
zlohkowana, wywazone masowo i a~rocv-
namicznie. Ster wysokoéci wwvposazony
klavke odcigzajacg i klapke wvwa?:i~
Ster kierunku ma klanke wyvwazaiaca na-
stawiana na ziemi (podobnie jak lotki).

Sterowanie. Uktaa
nodwdine sterownice

sterowanina obeimuie:
2 reczna (stcr wweoko-
Sci i lotki) i nozna (ster kicrunku i kAVen
przednie -- sterowanie snrze’one): stercwn-
nie klapki wywazajgcej steru wysolkosci;
stercwanie klan: \wywazenie kierunkowe
(komnensacja sit w sterownicv noznei):
sterowanie =silnika. Sterownie* raeczne sta-
nowia drazki sterowe. Sternwnice noznc pe-
dalowe wvnposazone s dodatkowo w neda-
lv. hamulcowe kot npodwozin  alaw=nen,
Obvdwa drazki sterowe { nedat: prowen
sterownicv no7nei s3 demontowalne, Ster
wvsokosei i lotki napeddzane sa nonvehoo
czami. ster kierunku nopvehaessm® g
linkmri. Klanka wvwarzajaca s‘ern  wyso-
kosci oraz urzadzenie o komnensae'i it
w  sterownicy nroznejl main naned mechal
nicznv. Sterowanie silnikicm: sterowonis
nrzennustnica 7za nomnca eieena. sterow~nie
skindem mieszanki (ronraw¥a \wvsol ~é-in-
wa) za pomoca pokretla.

Podwozie state, tréikotowe 2z kotkiem
nrzednim. Golenie norlwozia gloéownedo snre-
7zvste przymocowane do dZwigira skrze 10

Podwozie nrzednie » amortvzatorem ole-
jowo-nowietrznvm Jest przesuniete w lewn
przednie sterowane. wvcehvlenia + 157 Ao-
od plaszezvznv symetril samolotu. Kétko
datkowo snrezvnv w ukiadzie sterowania
nmo*liwiail iego  wvchvlenia w zalrrosic
+30° 7z uzveiem hamnulegw LAt nodwnzia
aléwnedgn. KaAlkn nrzednie zana-ntrzana jost
w bhlotnik. Flamulee kAt rodwnzin s'dwrnoo
o0 — hvdrauliczne 7z s2moczvrna komn-n-
sacia luzdw, moga hvé sterowane 7z obn
BANE TECHNICZNE (dla samolofir 77-4217)
Wymiary: roznietos¢ im]

cieciwa skrzvdia [m]

dlugoéé catkowita [m

wyvsokoéé [m1

razpietosé usterzenia Im)

rozstaw Kot fm)

haza nodwezia Im)
Srednira émigta Iml
dtugosé w kahinie Im]
wvsokosé w kabinie Im]
szeroko$¢ w kabinic [m]
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miejsc w kabinie. Hamulec postojowy. O-
sumienie Barum, kola gléwne — 120 X 13)
(cisSnienie ok. 0,186 MPa = 1,9 kG/cm?), kol-
ko przednie — 350 X 135 (0,245 MPa 2,5
kG/cm®). Podwozie moze byé wyposazone
w narty lub owiewki kol.

Zespol napedowy szesciocylindrowy  rze-
clowy odwrocony, chiodzony powichze_m,
silnik Avia M-137A 2z witryskiem niskocis-

nieniowym, w wersji Z-42M silnik M-
-i374Z. Charakterystylka mocy i predkos-
<l obrotowych:

—- moc startowa 132,5 kW (180 KM) przy

predkosci obrotowej 283 sck-t (2750 obr./min)
i ci$nieniu ladowania 10006 Pa (1,02 Kk(Cy

/eme);

-- moc nominalna 118 kW (160 IKNM) przy
predkosci obrotowej 280 sek-!' (2680 obr./
/min) i cisnieniu ladowania 9467 I’a (0,93
kG/cm?);

— moc przelotowa 103 kW (140 KM) przy
predkosci  obrotowej 270 sek-! (2580 obr./
/min) i ci$nieniu ladowania 8731 Pa (089
kG/cm?). o

Dopuszczalna krotkotrwata predkos¢  o-
brotowa 300 sck-! (2860 obhr./min) przy cis-
nieniu ladowania 8338 Pa (0,85 kG/cm®) w
c¢zasie (o 30 sekund. Dopuszczalna chwilo-
wa prcdkosé obrotowa 317 sek-! (3325 obr./
/min) przy cisnieniu tadowania 10006 Pa
(102 kG/cm®) w czasic maks. 1 sckundy.
Smigto dwulopatowe drewniane o stalym
skoku Moravan S$rednicy 2,05 m (Z-£2) lub
dwutopatowe metalowe samoprzestawialne
Avia V 505A $rednicy 200 m (Z-42M). Oslo-
ny silnika: przod laminatowy (wlot), gor-
ne i Foczne z blachy durzlowej.

Wyposazernie. Uklad paliwowy: 2 zhio;‘ni-
ki skrzydlowe o pojemnosci 65 1 kazdy.
Uktad olejowy: zbiornik o pojemnosci 12 1
umocowany z przodu na S$cianie ogniowe].
Instalacja clektryczna: uktad jednoprzewo-
dowv. Pradnica 23 V/6¢0 W, akumulator
24 V/25 Ah. Na zewnatrz kadluba gniazd-
ko do podlaczenia lotniskowego zrodia za-
silania. Zabezpieczenie przeciwpozarowe:
$éciana ogniowa z blachy stalowej i €asni-
ca uruchamiana =z kabiny. Wynposazenie
kabiny: 2 fotele obok siebie. fotel pilo-
ta z lewej strony. Fotele przvstosowanc
do spadochronow plecowych, regulo.wax'm.
czteropotozeniowe. Za  fotelami pilotény
polva na bagaz (masa do 20 kg) i anteczka.

Wvposazenie do-
trojwskazniko-

termometr
ciénienia tla-

Przyrzady pokltadowe.
datkowe: woltamperomierz,
wy kontroler pracy silnika,
¢glowic cyvlindrow, manometr
dowania. obrotomierz, busola magnetycz-
na, wariometr (1 lub 2), sztuczny horyzont
Jub zakretomierz, predkosciomicrz (1 Iuh 2,

Fot.

Z. Zych

dzykanalowa 23 kHz, 830 kanalow), moze
cna sluzy¢ jako telefon poktadowy — przy-

ciski na drazkach.
ROZWO0OJ KONSTRUKCJI. Samolot 2Z-¢2
jest jednym z przedstawicieli rodziny sa-

:nolotéw szkolnych, treningowych i akro-
bacyjnych, ktorej koncepcja powstata w
biurze konstrukcyinvm zakladow Moravan
w Otrokowicach. W jej skitad miaty wcho-
dzié: samclot Z-41 =z silnikiem M-337 i
$miglem metalowym nastawnym na zie-
mi, przeznaczony do szkolenia podstawo-
wego i wstepnego szkolenia w akrobacii-
samolot Z-42 o podobnym ptatowcu, lecz
z mocniejszym silnikiem M-137 i wymien-
ny msmiglem do latania sportowego, akro-
bacii i lotow turystveznvch; czteromiejsco-
wy samolot 2Z-43 2z silnikiem M-337 ze
Smiglem nastawnyvm, przeznaczony do szko-
lenia w nawigacji i radionawigacii oraz do
lotow turystycznych. Projektowano rownin:
samolot akrobacyviny 2Z-44 z tym samym
zespotemm nancdowvm. co Z-42. Zdecvdowa-
1o sie na umieszczenie micjsc zatogi obak
sicbie, nprzede wszystkim ze wzgledu na
mozliwosé znacznej obnizki kosztéow wvpo-
cazenia — jego dostepno$é z obu miejsc
nier  zmuszata do dublowania niektérvch
elementoéw. Dalsze prace projektowe do-
prowadzily o rezy«#nacji z typu Z-41, jego
zadania przeiat Z-42.

Pierwszv lot nvprototypu samolotu 2Z-42
ochyt sie w 1867 r. Swiadceetwo tvpu sa-
molot uzyskal w 1970 r. NDrugi prototvn
mial silnik ILLycoming AIO-32)-R1R ¢ mocy

160 KM i $miglo metalowe T1lartzell HC-
-C2Y-1B/7663A-4 o Ssre''nicy 1.83 m. Proto-
tvp ten miatl oznaczenie Z-4)L. zewnctrz-

rie roznit sie od 7Z-2 tylko ostonami sil-
nika. Pierwszy lot Z-421, odbyt sie w siern-

niu 1971, Pomimo dobrych osiggéw zanie-
chano dalszvch nrac nad ta wersja, nie
uzyskata ona nawet certyfikatu.

Na skutek niedostarczenia na ¢2»s za-

mobéwionveh w wvtworni Avia metalowven
émigicl rastawnvch na ziemi pierwvsza se-
ria samolotéw zostata wvposazona w drew-
ninne &migla stote. wvnrodukowane w  za-
kladach Moravan. Produkeia scrvina roz-
nnczela sie w 199 r. Nasternie planowano
wvnosa7yé  sarmolot w $Smigto o stalveh
ohratach V-5f0A  zunifikownsne ze Smidlem
V'-5038. Ostateeznie no modvfikaciach n-
kladut rernlacvinegn émigla V-502A zos*aln
Ana wrviete nrzez Moravan., Samolot z
tvm  &émiglem  atrzvmal  cornaczonie  7-49W1,
Trataten  7-4°M  onhlatano w  listanaAdzie
1979, cortefikat nzvskann w listanad-is 1072,
Trgdnlentes  gervina  rozwoczatn w1974 r.
Sarnrlnt fan nonedrany jest silnikiem  NT-
127 A7 zmieniann takie  ralivomierze nAa

7vroskopowy wskaZznik kursu. nrzvspicsze- plattreerne i zactaemmann nhrane serhiota
niomicrz, wysoko§ciomierz (1 lub ). zedar Yrunreadnkawnne  vnrzednio  samolotv
czasowy. paliwomierz, manometr cisnicen:a 729 steomiewn  wvnrenyona v émigla V-
azoru w pasach dizwigara centrontata. LEEH L8N | pmipiiaiac  rnacrenie  trmi na Z-
diostacja poktadowa I.UN 352120 (crgstotiz- ety oA 1075 ¢ gamalats To2M nFviko-
wosei  118.000—137.975 MFHz, separacja miC-  \apo g9 rowniez rzez rolskie  acrokluby.
vrzoestrzen landunkown Im? 0,29

Vowierzchnie: skrzydio [m?] LR

7.0 lotkj Tm®) 1.40

2.69 Ilanv fm?] 1.40

2.99 releryonie pionowes mf) 1.35

233 s‘er kierunku Im* 0.81

1.68 naterzonie Naziomie [mfl 2.59

200 stor wysokosei Im?) 1.36

18 ®asv: wlasra 1k¢) 645

1.90 n akrohacii (kg 920

1,12 do szkolenia [kg) -

19



petna normalna [kgl
Obcigzenia powierzchni: do akrobacji |kg'm?|
— pelne normalne [kg/m?)
Ohciazenie mocy: do akrobacji |kg/k W|
Ik gIKM]
-—— normalne |kg/kW]
{kg/IKM]
Osiagi: predkos¢ maks. [km/h]
predkos¢ przelotowa |km/h]

predkos¢ przeciagniecia (z klapami, bez gazu) [km/h) 89
wznoszenie [m/s] 5,22
putap |m} 4250
start do h =15 m [m] 380
lgdowanie z h =15 m [m] 410
zasieg [km] 530
wspotczynniki  obcigzenia dopuszcezalnego + 6,0 —3,5 preikosé
maksymalna dopuszczalna (Vyy) [km/h]
B T.M.
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McDonnell Douglas
e USA o

Jednomiejscowy mysliwiec 4 szlurtmowiece

KONSTRUKCJA. Dwusilnikowy  grzbicto-
plet metalowy.

P’tat. Wodnonosny grzhietoptat o obhrysie
delta. Skos na krawedzi natarcia okoin
3. Zbudowany jako jedna calos¢é o statej
geometrii, Jedyna mechanizacja to stosun-
kowo niewielkie klapy na krawedzi sply-
wu Lotki sterowane hydraulicznie. Skrzydlo
ze zwichrzenieim stozkowym. Zwichrzinie
to powstalo przez odgigcie w dol cigeiw
profilow przed linig 13czaca krawedz na-
tarcia u nasady skrzydia i krawedz splywu
koricoOwki. Powierzchnia skrzydia irzed ta
linia jest w przyblizeniu czescia powirrzch-
ni stozkowej. Skrzydio takie daj> wigkszy
wspolezynnik oporu podczas lotu poziome-
go i lagodnych manewréw niz zwvklv piat.
Natomiast przy duzych przecigzeniach, gdyv
na skrzydle powstaje duza sila nosna, zwi-
chirzone skrzydio wytwarza mniejszy opoOr.
Profil ptata konwencjonalny NACA/McDon-
nell o grubosci wzglednej 5.5%. Zrezygno-
wano z uzycia profilu nadkrytycznego ze
wzgledu na nadmierny opor przy predkos-
ciach naddzwiekowyvch., Jednakze zastoso-
wanemu profilowi nadano cechy nadkry-
tyczne ponrzez obnizenie goérnej powierz-
chni profilu na koncowych 20% cieciwy,
odsuwajac tym samym punkt przejscia
warstwy przvsciennej.

Kadtub., Catkowicie metalowy, konstruk-
cji poiskorupowej. W przedniej jego cze-
sci radar dziobhowy, tylna, szeroka, zawie-
ra zbiornik paliwa i silnik z wlotami po-
wietrza. Na grzbiecie kadiuba duzy ha-
mulec aerodynamiczny. Pilot umieszczony
na wyvizucanym fotelu klasy 0 — 0. Oslo-
na kabiny wykonana z poliweglanu, a wia-
trochron z kilku warstw poliweglanu i a-
krylu. Wewnetrzna struktura kadtubadwu-
belkowa, z silnikami wewnatrz belek. U-
klad taki wykazuje pewng wyzszos¢ nad
jednobelkowym, i tak: a) usterzenie po-
ziome moze by¢é wowczas zamontowane z
ciala od dyszy wylotowyvch. a jego miej-
sce wyznaczone tylko potrzebg umieszcze-
nia go poza sSladem =zaskrzydlowyvm, a nie
kompremisem wynikajacym roéwniez z bli-
skosci dvszy; b) belki moga usztywniaé¢
si¢ wzrjemnie povrzez silniki i ich o"ro-
filowanic, co jest \wazne zwlaszcza przy
obciazeniach skretnych.

Usterzenie. Usterzenie pionowe pvodwodine
z dwoma statecznikami i sterami zamonto-
wanymi po bokach tylnej czesci kadiuh~
Usterzenie poziome plytowe, z dwoch od-
dzielnych potowek sterowanych indywidu-
alnie. wymiennych wzajemnie (lewa — pra-
wa) w celu zmniejszenia kosztow produk-
cji. Noa jego krawedzi natarcia uskok. U-
strzenia poziome wychylaja sie zgodnie z:°
sterowaniem pochylaniem, a roznicowo-—
wspomagaijac lotki przyv nrzechylaniu. W
miare wzrostu kata natarcia lotki stopnio-
vo fracy swoija skutecznos¢. z powodn
nrzysioniccia ieh turbulentng warstwa po-
wietrza nad  krawedzig  splvwu:  wowczas
nrzechvlanic moze hyé powodowane przez
usterzeni~ poziome. Usterzenie pionowe
stosunkowo wyvsokie. Dzieki temu jego
gorna czgs¢ przy duzych katach natarcia
nozostaje w strumieniu niezakléconego 1o-
wietrza. umozliwiaiae sterowanie. Nato-
miast usterzenie pojedvncze o tei samej
powierzehni hviehv  ciezsze, bardziej »o-
datne na flatter i wymagalobv dodatke.
wej  stroaktury no<nej do przeniesienia  sit
na platowicc.

DANE TECHNICZNE

Rozpigtose

Diugosé

WysHkose

Rozpietosé

Wydlurenice

Rozstaw Kot

Rozstaw podwozia (baza)
Powierzchnia nosna
Obcigzenie powierzchni nosnej
Maks. masa startowa
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F-15 Eagle

KARTOTEKA TLiA . .
|

Fot. J. Grzegorzewslit

Podworzie. Trojkotowe, chowane hydrau- p.iter danych i uktad nawigaciji bez-
licznie (wszyvstkie kola clo przodu), z poje- wiladnosciowej umozliwiaja nawigowanie
dynczymi kolami w kazdym z zespolow. samolotem nad dowolnym obszarem s$wia-
Podwozie przednic glownn  firmy Cle- ta, uniezalezniajac jg od naziemnych po-
veland, kota i hamulce wytworni Good- mocy nawigacyijnych. Zminiaturyzowany
year, natomiast opony — Goodrich. Uktad system nawigacji taktycznej TACAN. Od-
hamujgcy 2z urzgdzeniem przeciwposlizgo- biorniki automatycznej radiobusoli i syste-

wym,

Naped. Dwa silniki
Pratt — Whitney F-100-PW-100 o ciggu sta-
tycznym 11340 kG kazdy, umieszczone obok
siebie w tylnej czesci
wietrza dwuwymiarowe, ze sterowanymi

mu ILS, radiostacja UKF.

turbowentylatorowe a
powtetrze —
kadiuba. Wloty po-

row, cztery pociski
der. Poza tym moga

2) mm. czterv

Uzbrojenie. SzeSciolufowe dziatko N 61A-
Vulcan kalibru i
powietrze AJM — TF

pneisti
Spar-

AIJM — 9L, Siedewin-

by¢ zabierane inne

klinami do wytwarzania fali uderzenio- VPV pociskow bomb.

wcei. Wloty zawieszono obrotowo przy ich

dolnej powierzchni. Ustawiaja si€ one au-

tomatycznie w strone nonlywajacego po- Uwagi. Ruchome wloty powietrza dziala-

wietrza. kierujac je do silnika. Zwieksza ia rowniez jak usterzenie tvnu kaczka. wyv-

si€ w ten sposOb efektywna powierzchnig twarzajgce znaczna sile nosng i mcment

wlotu. zgocnie z wyvmaganym zapotrzebo- pochylajacy, i np. przy predkosciach pod-

waniem na powietrze w dowolnym mo-  dzwiekowych skutecznos¢ wynosi 10%

mencle. skutecznosci usterzenia poziomego, a przy
predkosciach naddzwiekowych 30%. Umozli-
wilo to zmniejszenie ustrzenia poziomego.

Wyposazenie. Instalacia clektryczna za-  redukujac ciczar o ok. 99 kG. Pracochlon-

silana z pradnic

malych celow o duzych
stalacja hydrauliczna

napedzana z silni- 1600 do 16 000

kow. Instalacja tlenowa i klimatyzacyjna. dzajow lotu.

Wyposazenie eclektroniczne stanowi m.in.
uktad automatycznego
tem, radar Dopplera
odleglosciach i s$ledzenia  te#0 samolotu
wszystkich  wvsokosciach przeciazenia.

16w przy duzych
dujacyech si¢ aa

(az do poziomu wierzcholkow drzew). Do-  ponad 3000 1 i

starcza on informacji
putera. W przvvadku
matyen odlegtosciach
costarcza obraz w
prezentacii danyvch.

Kazda z

stalych obrotach. In-, nos¢ obstugi wynosi ponizej 11.3 rohoczo-

predkosciach, znaj- godzin na godzing lotu. s plat
lotu, w zaleznosci

Resurs platowca o«l

od ro-

Zasigg samolotu moze bhve

znacznie zwigkszony przez zastosowanie pa-

sterowania samolo- let na paliwo o malym ownorze. zwanych
do wykrvwania ce- Fast Pack, zaprojektowanych specjalnie dla

te same predkosci i

palet ma poiemnosé
Jjest zamocowywana z hoku
do centralnego kom-  ~lotow powietrza.

walki powietrznej na
radar automatycznie
postaci tzw. czolowej ROZWOJ KONSTRUKCJI. F-15 jest jed-

Urzadzenie to dostar- nvm 2z najnowoczesniecjszych mvsliw-ow.

cza pilntowi istotnveh danych w  postaci Zostal zbudowany w celu =zastgpienia 20-
svntholi na ndbijacvm szkle, umieszczonvm -letniego Phantoma. Pierwszy lot F-15A od-
powyzei tablicy przyvrzadow, na noziomie bvl 27 lipca 1972 Niemal rownolegle 2z
oczu pilota. Urzadzenie nrzedstawia wszv- giowna wersja jednomiejscowa zaktlady
stkie informacje wvotrzebne do nrzechwv- McDonnell-Duglas rozwijaja wersje dwu-
cenia i zniszezenia samolotu wroga hez po- miejscowsa, treningowa. oznaczona TF-15A.
trzeby odrvwania wzrokn o1 celu. Do- 7ostata ona oblatana 7 lipca 1973 1. Pro-
starcza rowniez informacjii nawigacvint «dukcje pierwszvch 30 samolotow roznocze-
i pilotazowych we wszystkich warvnkanch to w marcu r. W koleinveh latach
lotu. jak rowniez informacji o miejsco- przewidziano zamowienia na 62 i 72 sa-
wvch usterkach w uktadach samaolotn. Ra- molotv F-15. tvm czasie zakiurionn tez
dar wtérny dla systemu identyfikacji swdj  ponad 13 samolotéow TF-15. Konstruowa-
— obcy, dostarcza takze stacjom naziem- nie F-15 przebiegalo bez wigkszveh zmian.
nym i wpowietrznym informacii o odlez- Nainowaznieiszymi 2z nich. wyniklvmi inz
tosci. azymucie i wysokosci samolotu. In- hodezas badan w  lncie, hylo zastns~wanic
terrogator informuje. c¢zv widzianv samo- ndoskonalonedo podwozia oraz  winirereh
lot lub radar jest swoj lub obcy. Kom- hamuledw  aerodynamicznvch.  Zmorivfiko-

13,05
19,43
5.63
8,61
3
275 m
5.42 m
56.5 mt
321 kg/m:
18145 kg

3333

radkos¢ maks. (H 12 000 m)
Predkos¢ przelotowa (H = 12 000 m)
Predkos¢ wznoszenia

T'redkosé lgdowania

Rozbieg

Start na 15 m

Dobicg (bez spadochronu hamujacego)
l.adowanie znad 15 m

Putap absolutny

Zasicg

ponad
2300
90

232

274

600

762
1200
30500
4600

Mw25
km/h
m/s
km/h
m

m

m

m

m

km



byé¢ rowniez stosowany jako samolot sztur-

Ko$¢ maksymalna, przekraczajgca M = 2.5,
potwierdzone
manewrowymi,
tzw. mysliwca przewagi
Wyniki éwiczenn bojowych
USAF wykazaty,
on znacznie wieksze mozliwosci
celu niz dotychczas znane mysliwce.

stanowieniem
okresie od 16.01.
rekordow nalezala do samolotu
Czasy niektérych nowych
dow wynoszg:
na 9000 m — 48,86 s, na 25000 m —

dzonych przez

2 min 41,02s, na 30000 m — 3 min 2780 s.
Dwa ostatnie rekordy zostaly znow pobite
przez radziecki E — 266M. Obecnie wiel-

kosé produkcji wynosi 9 samolotow mie-
sigcznie, a ich cena ok. 7,5 min dolarow.
Dotychczas zamowiono 729 egzemplarzy.
Przy dalszych zamoéwieniach i wzroscie
produkeji do 12 miesiecznie cena samolotu
spadnie do 6,8 min dolarow.

T.W.
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Nomogramy do obliczen
wyltrzymaltosciowych
| sztywnosciowych

dla sprezyn srubowych walcowych z drutow

Inz. MAREK LATA

Oznaczcenia G [kG/mm?] -— modul sprezystosci poprzecznej
C [kG/mm] — sztywnes¢ sprezyny, materiatuy,
Cuovo [KG/mm] — sztywnos¢ sprezyny wykonanej P i[kG] — sita obciazajaca,
z materiatu o G = 8000 [kG/ P,, [kG] — maks. sila obcigzajaca,
/mm?2], z —— catkowita liczba zwojow,
d [mm] — srednica drutuy, 2. — liczba czynnych zwojéw sprezy-
D [mm] — éx:edn‘ica pgdzialowa sprezyny ny,
nieobcigzone), 7 [kG/mm?] — naprezenia styczne dla obcigze-
f [mm] — ugiecie sprezyny, nia silg P,
PIKG] Nomogram 1
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Tqop |[KG/mm?2] — dopuszczalna warto$¢ naprezenn  Kryterium wytrzymatosciowe ma postac:

‘stycznych, =
7, [KG/mm?] — n’flpr(:'iieni‘g styczne dla obcigze- Tn == Tdap
a s J
R, [kG/mm?] — :1 er1 ?nalgéc materialu na roz- 4P 045w — dla sprezyn .naciazowych zwijanych na
b ' jyr n}; g zimno; Ttgop =* 0.50R, — dla sprezyn naciskowych zwija-
clabanis. nych na zimno.
) Nomogram 1 umozliwia spralwdzonio W){trzy_malo:':cispre- Nemogram 2 umozliwia okreslenic sztywnosci sprezyny.
zyny. Skonstruowano go w oparciu o zaleznosc: Skonstruewano go w oparciu o zaleznosc:
N D
T = 3 l”,'\- . (id*
/a ([3 {0 = —
8%,
gdz'ig‘ k jest wepodtczynnikiem uwzgledniajgecym nielinio-
wose rozktadu noprezen stycznych w przekrcju drutu adzic: z. = z—2 — dla sprezyn naciskowych zwijanych na
500 7oA R zimno; 2. = 2 dla sprezyn naciggowych zwijanych na zim-
k=1 s ( )+ (___’ ‘ ;) no. Nomogram 2 skonstruowano przy zatozeniu G = 8000
-4 1 S\ D VD) [leG/mm?|.
Nomogram 2
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GLOWNE TERMINY FRANCUSKIE. (Z. ¥ TEGHN'GZNY SkOWN IK l.OTN IGZY

o
- . QI '
L\ EXPLOITATION EKSPLOATACJA
1 — la exploitation technique 44 — le manque d’ajustage 1 — eksploatacja tech- fti — nicokragly._ owalny
2 — la service d’cntretien, lc en- &5 — la déformation, la distorsion niczna 077 — paczenic sig
tretien 56 — hors rond, ovalisé . 2 — obstuga techniczna “fy‘ T jekrzyiyienie
3 — la visite d’envol 57 — le gauchissement, le déjette- 3 — obsluga startowa vJ — przesunigcie, prze-
4 — la service peériodigue, la re- i ment ) ) 4 — obsluga okresowa, mieszczenic
vision p. la inspection régla- Vo— }a g{)ufbure. la llnClnglalmnl prace okresowe €0 — zmarszczka, falda
inrentaire 3 e déplacement, la dislocation, o . _ 61 — \wgniecenie, zagnie-
5 — le entretien préventif le transfert, la translation, le v lp\:"czzegi,qd srcdggomiz- cenie
6 — la reparation, la révision, le ) decalage ol 62 — naciecie. karb, wrqb,
dépannage 60 — le pli wyboina
7 — la révision génerale i1 — le enfoncement 6 — naprawa e . )
8 — le ravitaillement (en  carbu- 62 — la entaille, la cncoche, le 7 —n. glowna ) 63 — tarcie, scieranie,
rant) cran. la fente 8 — tankowanie paliwa miejsce starte
9 — le r. en huile — le frottement, la friction, la 9 — tankowanie oleju i+ — zadrapanie, zatar-
10 — le r. abrasion 10 — uzupelmgme cie, porysowanie
il — le remorquage 64 — la rayure, le grippage, Ilc 1,1) — holowanie . 65 — peknigcic, rysa
12 —le parc de stationnement. le A grippement ) 12 — miejsce postoju 66 — pekanie. powstawa-
parking G5 — la rupture, la cassure, la cri- 13 — kotwiczenie nie rys
13 — le amarrage que, la fissure, la fente, la 14 — uziemienic 7 e o losk
14 — la mis2 a la terre crevasse, la tapure, la gerce, 15 — podstawka pod kota 67 — D'(‘ memfe ‘W osko-
15 — la cale (de rouc) la gergure 16 — pokrowiec wate, wlosowina
16 — la housse 66 — le éclatement, le crevassage, 17 — zagtuszka 68 — rozerwanie, rozclar-
17 — la pastille le gcrcement, la fissuration, 18 — drabinka cie
18 — la échelle la fracture 19 — schodki, pomost .
19 — le marchepied, le plate-forme 67 — la tresailure 20 — dyszel 69 —zerwanie
d’entretien & echelle 68 — la déchirure, la rupture, lc 21 — podnoszenie, pod- 70 — zlamanie
20 — le timon, le triangle d'attelage ) ¢clatement pieranie 71 — rozlecie¢ sig
21 — le relevage, le relévement, le 44 —le deéboitement, la rupture 22 — podnosnik 72 — siatka peknig¢
étayage, le étaiement 70 — la  fracture, la rupture, la 23 — podpora 73 — pecherz(yk)
22 — le cric, le verin, le engin de i casse ) L 24 — ciagnik i qoavarsiwienie
levage 41) — se dc¢sagréger, se désintégrer 25 — autocysterna 7-; - st?rze_me. S1€
23 — le support, le appui 72 — le marronnage i 26 — agregat zasilajacy, O lra(xczm_eme
24 — le tracteur 73 — la soufflure, la boursoufflure srodlo energii 77 — korozja i
:5 — la citerne, le tank i1 — la dedoublure ; i 78 — k. migdzykrystalicz-
; . . - __ W A 27 — klimatyzator 8
:6 — la source d’cnergie, la s. do 75— lc vieillissement L
N J El€. Ea  S. P ¢ 28 — przeglad przed lo-
puissance i —- lc gonflement 79 — | rezeniowa
e 5 i 77 — la corrosion tem : e NAPICECRIQ
7 — le climatiseur, le condition- ! 2 R . . . 8¢ — erozja
neur (d'air) 78 — la c. intercristalline, la c¢. in- 29 — przeglad po locie §1 — SCiQtL: i
23 —la préparation de prévol, la tergranulaire 30 — proba silnika 87 — luz ’
inspection d.p., la visite d.p. 79 — la ¢. sous tension 31 — gasnica . 57i — rozbijaé
29 — la préparation d'apres vol, la €0 — la erosion 32 =stangytechiniczny) 84 — niewywazenie
inspection d'a. v. ¢1 — le arrachement sur rivets 33 — sprawdzenie dzia- 85 — drgqr)';h wibracia
30 — le essai dec moteur au sol 82 —le jeu lania, kontrola 86 — za(‘i(eci:sy zakleszcze-
31 — le extincieur J — briser, casser, concasser 34 — ogledziny nie '
32 — la condition (tcchnique), la £4 — le balourd 35 — demontaz, zdjecie. .
qualite 65 — la vibration . wybudowa &7 — zatarcie
33 — ja verification, la controle, la 86 — le enrayaage, le grippage, le 35 \ ; 88 — zatkanie
. X ’ = t 35 — odlgczenie A e i
inspection . srippemen . 771 = Tonlasz Fabudava 8 zanieczyszczenie
34 — le examen visuel, la inspec- 67 —le grippage, le grippement 38 — przylaczenic 90 — zapetlenie, supel
tion (technique) <8 —le engorement, le colmatage, b yid (inki)
35 — le démontage la obstruction p SRV S . .
3; — la disjonction 89 — la impureté, la pollution, le 40 — trwalos¢, resurs 91 — nieszczelnos¢
37 — le montage, lc assemblage encrassement 4.1, —narzedzia 92 — przeciek, podciek
3 — le raccordement, la jonction 90 — la contorsion 42 — przyrzad kontrol- £3 — ciala obce
37 — le replacement, le renouvclle- t1 = la fuite ny, Atestes 94 — czastki metalowe,
ment ) ‘2 —la fuite 43 — konserwacja opitki
30 — la longévité, la durabilite, la 93 — les ‘corps étrangers ) :‘2 - 52”91’““.“ 95 — nagar
persistance, la durce de vie, 94 — les particules métalliques, la o — regulacja 96 — osad metaliczny,
la d. de service, la d. d’usage ~ limaille ) 46 — usterka . nalot m.
! — les outils, les instruments €5 — le dépot charbonneux, le rc- 47 — psucie sig. pogorszc-
42 — le appareil de controle sidu c., la calamine nie jakosSci 97 — przegrzanie
-3 — le cntretien, la conservation 96 — le dépot métallique 48 — uszkodzenie, znisz- 98 — przepalenie
44 —- la étanch¢ité, la hermcticite 378 — :ﬂ zm:clhau”e czenic 99 — ?ad,paleme. przypa-
4..7 — ']a régulation, le rc¢glage ) o — lg g;tilp;ixere B Aprond i@ T 49 — zuzycie. zuzywanie enie
<6 — le endommagement, le déran- curchauatfe : sie, wyrabianie sie 106 — iskrzenie
gement, la panne. la avarie, surchaufle - I 101 — kondensacja  wilgoci
le defaut i00 — le crachement 50 — wadliwy ) 02 o
47 — la détérioration 01 — la condensation =1 iniesDIANEY. ez ;05 _ g\av:troh;l)?enie
. : ; - ; 02 — le court-circuit, le défaut datny do prac) - A
48 la déstruction, la dégradation. 03 — la fusion partielle y pracy 104 — spalenie
le dérangement, le défaut, la ;0'4 - 1‘1 e 52 — odrzuca¢. zbrakowac 105 — rozstrojenie
5 panne, la avaric 05 — 12} deréglage, le désaccord 53 — n@epros}olipiow@é, 106 — zaklocenia (radiowe)
249 — la usure 106 U . niewspotosiowos¢
50 — défectueux 26 — les perturbations, les parasi- (K.D.)
51 — incapacité de travail tcs,‘ les bruits, le bouillage, 5+ — niedopasowanie i
52 — rebuter la interference 55 — odksztalcenie, znie- S —
— le mauvais alignemcent (K.D.) ksztatcenie WCTI39/K|77
Stosujgc material o innym G sziywnos$¢ sprezyny otrzy- zila P = 5.8 kG. Za pomocag nomogramow 1 i 2 olrzymano
muje sie za pomocyg wzoru: wartosci:
«a " .
pr— .. 7 = 33 k€[mn?®;  Cyope = 0.21 kG/mm
SO00
o TP . 3 n v il O T R R300
_Uglecxe sprezyny przy okreslonym obceigzeniu PP okresla O = 021 = 0,92 L(ifimn,
sie ze Wzoru: 8000
et
3.8
C [= = 26,k mm
()2
Przyklad ks
Sprezyna wykonana z materiatu o G 8360 kG/mm?® ma Opracowano wg: PN-64/M-80701, PN-64/M-80702, PN-71/M-80706
wymiary: d =2 mm; D =15 mm; 2.= 22 i jest obcigzona WCTI39/KIT7
. P 25
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Z DZIALALNOSCI SEKCJI LOTNICZYCH SIMP i SITK

SIMP-owcy w Wojskach Lotniczych
i WOPK

Sekretarz Komisji Wojskowych Kot
SIMP oglosil wyniki wspolzawodnictwa Kol
za lata 1974/75. Pierwsze miejsce i miano
najlepszego kota SIMP w Wojsku Polskim
uzysxalo Kolo przy Centralnym Osrodku
Szkolenia Specjalistow Technicznych Wojsk
Lotniczych w Oles$nicy. Trzecig lokatg mo-
ze poszczyci¢ sie koto SIMP w Warsza-
wie przy Dowodztwie Wojsk Obrony Prze-
ciwlotniczej Kraju. Wysoko oceniony zo-
stal dorobek czlonkéw kota SIMP nr 19
przy COSSTWL. Gtowny Inspektor Tech-
niki WP gen. dyw. Z. Nowak, wreczyi
kotu puchar przechodni, zas w rozkazie
dowo:lcy Wojsk Lotniczych wyrozniono ko-
to SIMP w Olesnicy przyznaniem pucharu,
a czlonkow kota — nagrodami dyplo-
mami.

Konferencja pt.: Smiglowece Mi-2 w

rolnictwie

Na zlecenie Wytwoérni Sprzetu Komuni-
kacyjnego PZL—Swidnik Osrodek Dosko-
nalenia Kadr SIMP zorganizowal! w dniach
1415 maja 1976 r. w Lublinie konferencje
p.t. Smigtowce Mi-2 w stuzbie rolnictwa.
Celem konferencji byto:

przedstawienie aktualnego stanu |
perspektyw rozwoju Smiglowcowych ustug
agrolotniczych,

— zainicjowanie przekazywania informacji
pomicedzy zainteresowanymi instytucjami,

— okreSlenie przedsiewzig¢ zapewniaja-
cych warunki rozwoju smigtowcowych ushiig
agrolotniczych.

Na konferencji wygloszono 14 referatow;
ponizej podajemy interesujgce nas tytulty
oraz wymieniamy autorow:

-— Smigtowiec Mi-2 w stuzbie rolnictwa,
mgr R. Kosiol (WSK PZL—Swidnik, Wy-
cdziat Uslug Agrolotniczych),

— Warunki rozwoju smigtowcowych kon-
strukcji agrolotniczych w swiecie, mgr inz.
R. Witkowski (Instytut Lotnictwa, Warsza-
wa),

— Perspektywy zapotrzebowania $miglow-
cowych ustug agrolotniczych przez kombi-
naty PGR, mgr J. Faruga (CZPPGR, War-
szawa).

— Przygotowante techniczne, organizacyj-
ne i narodowe przedsiebiorstw gospodarlki
rolnej do zastosowanta $migtowcow w pra-
cach ochrony i mawozenta roslin, mgr mgr
E. Schwarzer I K. Nozdryn-Plotnicki
(Kombinat PGR Kietrz),

— Badania nad przydatnosciq
Mi-2 do stosowania herbicydow w rolni-
ctwie, doc. dr J. Rola (IUNG, Wroctaw),

— Wykonywante zabiegow agrolotniczych
na tle nowoczesnej techniki ochrony sa-
dow, dr B. Bera (Instytut Sadownictwa,
Skierniewice®,

— Wuydajnosé

$migltowca

systemu
$migtowiec-ziemia, mgr inz.
stytut Lotnictwa),

— Program modyftkacjt
i jego wyposazenia rolniczego do nowo-
czesnych S§rodkow chemicznych ¢ nowych
technologit zabiegow, mgr inz. K. Kasprzak
(WSK OBR, Swidnik),

— Wstepne doswiadczentia z uzyciem smig-
lowcow Mi-2 do wykonywania prac che-
mizacyjnych w PGR woj. opolskiego, mgr
7Z.. Marcinkowski (Zjednoczenie PPGR w
Opolu),

— Toksycznos¢ srodkow chemicznych sto-
sowanych w agrolotnictwie, W. Swiecicki
(Wojskowy Instytut Medycyny Lotniczej,
Warszawa),

agrolotniczego
T. Kostia (In-

smigtowca Mi-2

— Wplyw chemizacjt rolnictwa na $rodo-
wtsko, dr inz. S. Baran, dr inz. M. Misz-
tal (Akademia Rolnicza w Lublinie),

— Perspektywy eksportu smigtowcowych
ustug «agrolotniczych, mgr R. Szwab (PHZ
PEZETEL, Wwarszawa).

zZarowno organizacja konferencji jak
rowniez poziom referatow byly na wy-
sokim poziomie. W konferencji wzigli udziat

przedstawiciele wladz wojewoddztwa lubel-
skiego, przedstawiciele przemystu, dyrekto-
rzy Panstwowych Gospodarstw Rolnych
oraz liczni naukowcy. Zwracalo uwage
omdHwienie toksykologii w ochronie roslin
przez przedstawicieli instytutéw medycz-
nych.

Na wzmianke¢ zastuzyla szybka i doktad-
na dzialalno§¢ organizacyjno-przygotowaw-
cza Osrodka Doskonalenia Kadr SIMP w
Lublinie. Konferencja odbyta sie z udzia-
tem prasy.

Dyplomy I stopnia specjalizacji inzy-
nierow

20 lipca br. minister Aleksander Kopec¢
wregezyt  dyplomy | stopnia specjalizacji
zawodowej 50 inzynierom =zatrudnionym w
resorcie Przemysiu Maszynowego, w tej
liczbie — czterem z zakladow Zjednoczenia
Przemystu Lotniczego i Silnikowego. Z
branzy lotniczej dyplom specjalizacji otrzy-
mal inz. Edward Czop, glowny technolog
Wytworni Sprzetu Komunikacyjnego PZI.—
—Swidnik. Rodzaj specjalizacji: technologia
mechanicznego utwardzania powierzchni
metali. Przyznanie specjalizacji uzasadnia-
ja osiggnigcia zawodowe inz. Czopa. Opra-
cowal on technologie obrobki dzwigarow
topat metalowych wirnikéw $miglowcow
oraz wyposazenie do tego procesu. Efektem
ckonomicznym nowej technologii jest dwu-
krotne zw.gkszenie wytrzymatosci zmecze-
niowej wirnikow, 3-krotne zmniejszenie
pracochlonnosci operacji oraz oszczednosd
64 mln z! w okresie 5 lat.

InZz. Czop pracuje w WSK w Swidniku
od 1952 r. i jest rzeczoznawcg SIMP. 2a
swojg dzialalnos¢ otrzymal nagrody KNiT
w 1966 r., Oddzialu NOT w Lublinie w
1970 r. oraz uzyskal dyplom Mistrza Tech-
niki w 1973 r. za wprowadzenie cdo produk-
c¢ji kulowania lopat wirnikow s$miglowcow.

MPM wprowadzilo obowigzek nadawania
specjalizacji I stopnia co trzy lata. Jest
to warunck utrzymania stalego dodatku za
wybitng twoérczos¢ inzynierska. Do uzyska-
nia specjalizacji II stopnia potrzebna jest
co najmnig¢j dwuletnia twoércza dziatalnosc¢
ze specjalizacjg I stopnia oraz m.in. ukon-

czenie studium podyplomowego lub row-
norzednego kursu.

Delegaci Sekceji Lotniczych

Kol. dyrektor Kazimierz Brejnak, prze-

wociniczagcy Kota SIMP przy Zjednoczeniu
Przemystu Lotniczego i Silnikowego, zo-
stal przez Zarzad Oddzialu Warszawskiego
SIMP wybrany na delegata na Nadzwy-
czajny Walny Zjazd Stowarzyszenia odby-
ty przed VII KTP. Wsrod 12 delegatow OW
SIMP na VII Kongres Technikéw Polskich
Sekcje IL.otniczg bedzie reprezentowal wie-
loletni, spoteczny dziatacz w lotnictwie,
kol. inz. Jan Krezalek, czlonek Zarzgdu
Oddziatlu Warszawskiego, pracownik Cen-
tralnego Zarzadu Lotnictwa Cywilnego.

Oddziat Warszawski SITK delegowal na
VII KTP 8 przedstawicieli, wsrod nich
przewodniczgcego Oddzialu Warszawskiego
Sexcji Komunikacji - Lotniczej, aktywiste
Aeroklubu, kol. Jézefa Rachwalskiego.

Metodyka oceny rezerw

W zwigzku z opracowywang przez nasze
Stowarzyszenie metodykg oceny rezerw w
zapleczu naukowo-technicznym Sekcja Or-
ganizacji Przemystu Oddzialu Warszawskie-
go SIMP — przesylajac zalozenia do tego
opracowania — zwr6cilo sig do Zarzadu
Sekcji Lotniczej z prosbg o wniesienie do
nich uwag i uzupelnien. Aczkolwiek ma-
terial przestany do analizy (stanowigcy
skondensowany element szerszego opraco-
wania) $wiadczy o wnikliwym potraktowa-

niu tematu, tym niemniej — zdaniem Sek-
cji Lotniczej — nie jest oparty na pra-
widlowych zasadach. Ponizej podajemy

przyktady na poparcie tej opinil:

— zaproponowana ocena i wykrywanic
rezerw oparte s o zasade samokontroli
(samokrytyki), co w skali krajowej ujaw-
ni jedynie niewielkie rezerwy, ktore bedg
mogly byé wykorzystane. Bowiem na
wszystkich szczeblach kierowania unikaé
sie bedzie ujawnienia wtasnych stabosci
lub — wrecz — nieporzadkow;

— proponowana metoda oceny traktuje
zaplecze naukowo-techniczne jako samoist-
ng jednostke organizacyjng, lepiej lub
gorzej wykonujgcg okreslone zadania. Tym-
czasem dziatalnosé jednostek zaplecza
technicznego ma przede wszystkim olbrzy-
mi wplyw na sprawnos¢ przebiegu produk-
cji, a ujawniane w produkcji rezerwy da-
ja przede wszystkim negatywng ocene pra-
cy zaplecza technicznego.

Statut NOT

15 czerwca b, wszedl w zZycie nowy
statut Naczelnej Organizacji Technicznej
jako zrzeszenia wyzszej uzytecznosci publi-
cznej, stanowigcego federacje stowarzyszer
naukowo-technicznych.

Do podstawowych
nalezy:
ksztattowanie postawy spolecznej i e-
zawodowej inzynierow | technikow,
wspotuczestnictwo w tworzeniu konce-
rozwoju gospodarki, nauki i techniki,
aktywizowanie i organizowanie srodo-
wisk technicznych w celu rozwijania poste-
pu technicznego w zakladach, w branzach
i w calym kraju,

— doskonalenie kwalifikacji kadry tech-
nicznej oraz dzialanie na rzecz pelnego
wykorzystania jej wiedzy i umiejetnosci w
gospodarce narodowej,

— rozw6j wynalazczosci i racjonalizaciji,

ksztaltowanie Kkultury technicznej w
spoleczenstwie oraz popularyzowanie no-
wej techniki i jej tworcow,

ochrona praw zawodowych
techniczne.

Rada Gléowna NOT
100 czionkow

celow NOT obecnic

tyki

pcii

kadry

liczy¢é bedzie okotco
(poprzednio bylo ich 250).
Rada Glowna wybiera ze swego grona
prezesa i sekretarza generalnego NOT o-
raz 9 czlonkow i 2 zastepcow, ktorzy two-
rzg Prezydium Rady. W skiad Prezydium
wchodzi z wurzedu prezes NOT poprzed-
niej kadencji. Kadencja Prezydium Rady
Glownej | Glownej Komisji Rewizyjnej
trwa 5 lat. Wtladzg oddzialu terenowego
NOT jest Rada Oddzialu zlozona z preze-
sa, przewodniczgcych wszystkich oddzia-
tow stowarzyszen naukowo-technicznych
dziatajgcych na danym terenie oraz po
jednym przedstawicielu oddzialu SNT, wy-
typowanym przez zarzad oddzialu SNT.
Rada oddzialu wybiera ze swego grona
prezydium rady w skladzie do 9 oséb oraz
komisje rewizyjng; kadencja trwa roéwniez
5 lat. Oddzialy NOT bedg powolane we
wszystkich wojewodztwach.
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Mgr inz. JAN CIHIOJINACKI

%pROBLEMY

~RUCHUL LOTNICZEGO 1 LOTNISK

Problemy przenoszenia lotnisk

Podstawowe problemy zwiazane z przenoszcnicm lotnisk
6Taz properycje rozwiazania teto zagadnicnia.

Od wiclu lat w zwigzku z urbanizacjg i wzrostem
vprzemystowicnia kraju obzserwuje sic narastajgce zja-
wisko usuwania lotnisk z obszaréw miast, na ogodt bez u-
przedniego zapewnienia lotnictwu sportowemu, sanitarne-
mu, gospodarczemu i dyspozycyjnemu obicktow zamien-
nych.

Najwezesniej zlikwidowano lotnisko w Krakoawie i Stup-
sku, aktualnie zapacdly decyzje w Gdansku, Warszawico,
Wroctawiu, Poznaniu i Plocku, a podobne tendencje rysu-
jg sie w Biatymstoku. Jelenicj Gorze, Katowicach i szeregu
innych miastach.

Koszt odtworzenia lotnicka w nowym miejscu waha sie
w granicach 80 --200 miln ztotych, w zaleznosci od ilosSci
przeszkod powietrznych w wytypcwanym rejonie, warun-
lkow geotechnicznych, wysokassci odszkodowan itp. W su-
mie w skali kraju wielko$§¢ nakladow na przenoszenie lo-
tnisk sportowo-ustugowych do roku 1985 moze przekro-
czy¢ 1 mld ztotych.

Kcszt ten ma silne tendencje wzrostowe, poniewaz w
planach urbanistycznych nie sg z gory rezerwowane po-
tencjalne tereny pod docelowe lotniska i stale wzrasta
zainwestowanic tych terenédw (budynki, linie energetyczne,
rurociggi, drogi, szklarnice itp.).

Na ogdél decyzje witadz miejskich o likwidacji dotych-
czasowych lotnisk majg charakter decyzji naglych, co wy-
nika z jednej strony z braku troski o lotnictwo i niezna-
jomosci kosztow oraz trudnosci awigzanych z odtworze-
niem lotniska, a z drugiej strony z faktem, ze niezabudo-
wanc pole wzlotow stanowi idealny plac budowy (bez wy-
wtaszczen, wyburzen, melicracji) dla natychmiastowego roz-
winiecia szerokiego frontu robot, np. miceszkaniowych.

Ponadto wtadze miejskie na ogdl uwazaja, zc sprawa od-
fworzenia lotniska i nakladdéw inwestycyjnych na ten cel
nie jest ich sprawg, tym bardziej, ze przewaznie w prak-
iyce lotnisko przenosi sie z terenu administracyjnego mia-
sta na teren administracyjny wojewodztwa. Tak wiec spo-
teczne koszty przeniesienia lotniska nie sg sumowane z na-
klzdami na budowe¢ dzielnicy mieszkaniowej, co podnos!
w oczach wtadz miejskich atrakcyjnos$¢ ekonomiczng zabu-
dowy dotychczasowegy lotniska. W praktyce ckazato sie, ze
zlokalizowanie, zaprojektowanie 1 zrealizowanic nowego
lotniska na tecrenach s3gsiadujgcych z miastami jest nie-
zwykle trudne (np. trudnosci z przeniesieniem lotniska w
Warszawie) i kosztowne, co w szczegdlnssel wigze sie z
faktem nicuwzglednienia nowych lotnisk (w cparciu o fa-
chowe studia) w perspektywicznych planach zagsspodaro-
wamia rejondéw sasiadujgcych z miastami | nierczerwowa-
nia na ten cel terenbdw wraz ze znacznymi sirefami o-
chreonnymi (srodnica terendéw [ stref ochronnych lotniska
wyncsi 8 = 10 km).

W tym stanie rzeczy okres niezbadny na zlokalizowanie
i zaprojektowanie nowegan letniska, wywteszezenie terenow
i zrealizowanie inwestycji wynosi okclo 6 -:-8 lat, podczass
gdy decyzje wiadz miejskich zmierzajg najczesciej do li-
kwidacji istnicjgcego lotniska w ciggu 2-+3 lat, co wy-
woluje niezwykte perturbacje zardowno dla lotnictwa jak
I mia:ta.

Nalezatoby przy tym nadmienié, ze wyjatkowo w lot-
niclwie sportowym wystepuje stosunkowo drogi sprzet lot-
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tniczy (szybowce, opldétnione samoloty), ktébry nie moze
by¢ przetrzymywany na wolnym powietrzu i przed dyslo-
kacjg tego sprzetu niezbedne jest w kazdym przypadku
wybudowanie na nowym lotnisku nie tylko pola wzlotbw,
ale rowniez zaplecza hangarowego.

Realizacji zamiennego lotniska — gldwnie ze wzgledu
na brak w krajowym lotnictwie cywilnym odpowiedniego
specjalistycznego zaplecza inwestorskiego i wykonawczego

musi odbywac sie kosztem potencjatu inwestorskiego
i wykcnawczego danego miasta lub wojewédztwa, co po-
woduje celowo$¢ i koniecznos¢ sprawowania funkeji inwe-
storskich przez terenowe organa zainteresowane w prze-
nicsiecniu i zabudowaniu dotychczasowego lotniska.

W celu zapobiezenia negatywnym skutkom likwidacji
lotnisk bez odpowiedniego przygotowania obiektéw za-
miennych, celowe byloby pcdjecie na szczeblu rzadowym
aktu formalno-prawnego w sprawie zapewnienia ciggtosci
dziatania lotnictwa sportowo-ustugowego w przypadku
przenoszenia lotnisk poza obreb miast.

W powyzszym ponadresortowym akcie administracyjnym,
w z+wigzku z nasileniem sie w plancwaniu regionalym ten-
dencji do usuwania lotnisk sportowo-ustugowych z ob-
szarOw miast (glownie z powodu braku terenéw dla bu-
downictwg mieszkaniowego) powinno sie ustali¢, ze:

1. Decyzje wojewodow 1 prezydentoéw miast dolyczgce
likiwidacji dotychczasowych lotnisk mogg by¢ podejmowa-
ne jedynie w wyjatkowo uzasadnionych przypadkach, na
bazie generalnego bilansowania spotecznych korzySci i ko-

sztow zwigzanych z likwidacjg lotniska i odtworzeniem
g0 w innym miejscu.
2. Realizacja zamiennego lotniska nalezy do obowigz-

kow wtadz, ktore zarzadzily likwidacje dotychczasowego
lotniska. Naklady inwestycyjne niezbedne do odtworzenja
letniska w nowym miejscu winny by¢é potraktowane jato
naklady towarzyszace budowie dzielnicy mieszkaniowe]
(przemystowej itip.) usytuowanej na terenie likwidowanego
lotniska.

3. Realizacja zamiennego lotniska wraz z niezbednym
zapleczem hangarowo-warsztatowym i wyszkoleniowym po-
winna by¢ zaplanowana i podjeta z takim wyprzedzeniem
w stosunku do terminu likwidacji dotychczasowego lot-
niska, azeby mogla by¢ zapewniona ciggto$é dzialania lot-
nictwa sportowo-ustugowego.

4. Nowa lokalizacja lotniska powinna stanowi¢ rozwig-
zanie docelowe, harmonijnie powigzane z planami zago-
spodarowania regionu (aglomeracji), a réwnocze$nic powin-
na wwzglednia¢ soecyficzne potrzeby lotnictwa — szcze-
gblnie w aspekcie wolnej przestrzeni powietrznej i opty-
malnej odlegio$ci od miasta.

W zwiagzku z powyzszym, a takze w celu obnizenia przy-
sztych naktadow inwestycyjnych, powinno sie zobowigzaé
wojewodow i prezydentbéw miast do spowodowania rezer-
wacji potencjalnych terendéw pod nowe lotniska, w opar-
ciu o specjalistyczne studia lotniskowo-urbanistyczne, we
wszystkich przypadkach, kiedy:

— obecne lotnisko mieéci sie w granicach administracyj-
nych miasta (niezaleznie od tego, czy aktualnie planuje
si¢ przeniesienia lotniska, czy tez nie);

— cbecne lotnisko istnieje ‘poza miastem, jednakze ko-
liduje w planach zagospodarowania z zamierzeniami pers-
pektywicznymi w innych dziedzinach;
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— prognozy (do roku 2000) przewidujg potrzebe budowy
nowego lotniska dla potrzeb rozwojowwych danego regionu
lub miejscowosci.

Koordynatorem zagadniea lotniskowych lotnictwa cywil-
nego na szczeblu centralnym, ze zrozumiatlych wzgledow,
powinno by¢ Ministerstwo Komunikacji, poczynajgc od za-
inicjowania aktu prawnego, o ktérym mdwiono wyzej.

Innym zagadnieniem, ktére nalezaloby poruszy¢ przy o-
kazji przenoszenia lub budowy nowych lotnisk, jest usz-
czuplanie terenéw rolniczych. Wbrew powszechnemu od-
czuciu, to nie lotnictwo wywotuje problem zabierania grun-
tow rolniczych przy przenoszeniu lotnisk, lecz gospodarka
mieszkaniowa, i nie ma zadnych powodbéw, aby odium
z tego tytulu spadato na lotnictwo.

Réwnoczesénie w celu zlagodzenia tego istotnego prob-
lemu, w przypadku pél wzlotdw na lotniskach sportowych

nic ma potrzeby w ogbéle przejmowania tych terenow z
rak rolnictwa, poniewaz sg to tereny znajdujace sie stale
p-d uprawami wartosciowych traw i moggce stanowi¢ do-
<kensly baze paszowy dla gospodariki hodowlanej uspo-
tccznienych gospodarstw rolnych poltozonych w poblizu
lotnisxa. Wystarczy jedynie poczyni¢ pewne zastrzezenia
w stesunku do wtasciciela terenu odnoszgce sie do stcso-
wania zabiegbw agrotechnicznych zbieznych z instrukcjami
Intniskowymi i dot);czace umozliwienia startow i lgdowan.
Precedens taki juz istnieje w  Aeroklubie Wroctawskim,
Poznanskim i Stupskim, a zamierza sie gn wykorzysta¢ na
innych lotniskach w przyszto$ci. Bedzie to z pozytkiem
cla gompodarki zywnosciowej kraju i odcigzy Aerokluby
cd .,uprawiania roli”.

WCT/40/KI77

Sposoby wybierania czestotliwosci
w lotniczych wielokanalowych urzadzeniach radiowych

Systemy wybicrania czestotliwoscii w wielekanatlowych ra-
diowych urzadzeniach pokladowych zawierajacych syntezer
czgstotliwosci. Omowienic mechanicznego ukladu wybiera-
nia czestotliwoSc- na przykladzie pokladowej radiostacji
komunikacyjnej firmy King. Opis i schemat blokowy elek-
tronicznego uktadu wybierania, opracowanezo w Instytu-
cie Lotnictwa. Porownaniz wad i zalet i obu ukladow wy-
bicrania.

Do wykcnania okreslonych zadan przez samolaty i Smi-
glowce oraz spetnienia wymagan stuzb kicrujgcych ruchem
lotniczym niezbedne jest odpowiednie poktadowe radiowe
wyposazenie komunikacyjne i nawigacyjne. We wszystkich
tymach statkéw powietrznych poruszajagcych sie w prze-
strzeni kentrolowanej nieizbedne jest wyposazenie radioko-
munikacyjne, a bardzo czesto jest konieczne dodatkowe
wyposazenie komunikacyjne i nawigacyjne.

W celu wyeliminowania zaklécen spowodowanych przez
poszozegbdlne statki powietrzne oraz stuzby kierujgce ru-
chem lotniczym ICAO Y. wprowadzila zwielokrotnione w
czestotliwosci, wielckanalowe systemy przekazywania in-
formacji. Przydzielone przez CCIR 2 dla radiokomunikacji
I radionawigacji lotniczej pasmo w zakresic VIF zostelo
podzielcne nastepujgco:

108 =— 112 MHz — sygnat kierunku ILSY;
112 =118 MHz — sygnat radiclatarni VOR ¥;

118 =-121,4 MHz — miedzynarodowy i krajowy ruch Iiot-
niczy;

1215 MHz — EF (Emecrgency Frequency — czestotliwosc
nicbezpieczenstwa);

121,6 = 121,975 MHz — miedzynarodowy i krajowy ruch
lotniczy;

122 = 123,05 Ml1lz — krajowy ruch lotniczy;

123,1 MHz — czestotliwos¢ SAR (Search and Rescue —

poszukiwanie i ratowanie rozbitka);
123,15 =+ 123,672 MHz — krajowy ruch lotniczy;
123,7 -+-129,675 Mllz — miedzynarcdowy i krajowy ruch
lotniczy;
129,7 + 130,875 MHz — krajowy ruch lotniczy;
130,9 =~ 135,975 MHz — miedzynarodowy i krajowy
lotniczy.

Do 01.07.1976 r. cbawigzujgcy odstep pomiedzy przydzic-
lonymi czestotliwosciami kanatowymi w ruchu migdzyna-

ruch

1) International Civil Aviation Organization Miedzynarodowa
Organizacja Lotnictwa Cywilnego

’) Comité Consultatif International des Racdiocommunications
Miedzynarodowy Doradczy Komitet Radiokomunikacyjny

%) Instrument l.anding System Instrumentalny System Lado-
wania

Y VHF Omnidirectional
nia oa()lnokier\nn§owa

Range Ultrakrotkofalowa radiolatar-

Mgr inz. LESZEK RAMS

rodowym wynosit 50 kliz. Od 01.01.1977 r. bedzie obowig-
zywail w radiokomunikacji odstep 25 kHz. W akresie przej-
Sciowym moze by¢ uzywany sprzet z odstepem 25 Kkliz
pod warunkiem, ze nie bedzie zakl6cal pracy urzadzen
% odstepem 50 kHz

Radiostacja komunikacyjna VHF, pracujgca w pasmie
118+ 136 Mliz 7z odstepem miedzy kanatami 25 kliz, wy-
korzystuje 720 kanaléw pracy. Odbiornik nawigacyjny
VORJ/ILS, pracujagcy w pasmic 108 +118 Mliz z cdste-
pem miedzy kanatami 50 kHz, wykorzystuje 180 kanatdw
pracy. Skojarzenie z kazdg wartoscig czestotliwosci robo-
czej zrodia czestotliwosci wzorcowej o waskiej tolerancji,
jakim moglby by¢ np. generator kwarcowy o przelgczanych
rezonatorach kwarcowych, jest nie do przyjecia zc wzgle-
déw techmicznych i ekonomicznych. Problem ten jest obe-
cnie rozwigzywany przez generowanie przebiegu, ktorego
czestotliwos¢ przyjmuje dyskretne wartosci, koherentne z
jednag czestotliwoscia wzorcowg (lub kombinacjg najwyzej
kilku czestotliwosci wzorcowych). Proces generowania prze-
biegdw o dyskretnych wartosciach cze:tolliwosci jest okres-
lany jako synteza czestotliwosci. W radickomunikacji i nd-
wigacji lotniczej syntezer czestotliwosci stuzy jako:

dyskretnie przestrajany wysokostabilny ¢scylator

wzbudzajacy nadajnik,

— oscylator lokalny (heterodyna) odbiornika.

Na rysunku 1 jest przed.tawiony schemat blokowy wy-

jasniajacy zasade dziatania syntezera czestotliwosci. W
sktad syntezera wchodzg:
detektor fazy,
— filtr dolncprzepustowy,
o -
| |
f: E.d 05
.
R ) Generator =g f
Detektor 1 U-E(Y) ] Filtr i = sterowany + +
fazy | pamieciowo
"
L 9
[ XX i
'| :T T Program
A1l 1l
Uklad [ ‘
wybieraria T Sl
czestotlwosci|
Rvs. 1. Schemat blokowy syntezera czestotliwesei z dzielnikiem

programowanym w petli sprzezenia zwrotnego
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generator sterowany napieciowo,
programowany dzielnik czestotliwosci o stopniu po-
dziatu 1:q.

Detektor fazy porownuje fazg sygnalu  wejsciowego
(wzcrcowego) f: z faza sygnelu gencratora sterawanego po-
dzielonego w cze:totliwosei w stosunku 1:q. Napiecie na
wyjsciu detektora fazy (napiecie bledu) jest funkcjg réz-
nicy faz obu tych sygnaldw. Napigcie bivdu jest podawane
poprzez filtr dolnoprzepustowy ds generatora VCO, zmic-
niajac jego czestotliwes¢c w kierunku redukujgeym roéznice
faz miedzy sygnatami na wejsciach detektora. Czestotli-
wos¢ fo przebiegu wyjsciowego moze Dby* zmienizna o
kwant f = f; przez zmiane stopnia podzialu ¢ dzielnika
2 Q 1.

Programowany dzielnik czestotliwosci sktada sig z syn-
chronicznych licznikdéw czestotliwosci. wykonanych na sca-

Impuls kaswyacy

Rys. 2. Plyta czoilowa radiostacji komunikacyjnej z mechanicznym
uktadem wybierania czestotliwosci

Impuls olwieragjqcy

i ! + Impuls lkasuyGcy
- - =)
. Preeigcznik|” - s
ﬁL_I S g ) UkTad Pamec Zespol [ Uklad ste- Do
I | e | sterowaniq |y & przelqczni- | [rowania MD’
Ny pamieciq A A ri= kow elektro-| |wskaznikami cyfrowego
o H { nicznych cyfrowymi
] M | .
LR g Kcder Generctor Impuls|zegarowy Rejestr & Impulsy
O x50 o i} ’ sterujqce -
| cH = regarowych PLZESUWIY, Zespol I]
R Impuls H Uklad IPcm: " ~| przelqczni- | | Konwerter Do .
Zespel wiqcz- otwierajacy o 1 sterowan:ia el kow elektro- kodu syntezera
nikow plyty ksztaltu - pamiecig 8 8 nicznych
czolowey jacy Impuls kasujgcy } ¥
Impuls otwierajcy J TL-170/76-R 3

..Praca”

Rys. 3. Schemat blokowy clektironicznego ukiadu wybierania czestotliwosSci

lonych uktltadach cyfrowych. Zmiana stopnia podzialu g
dzielnika (wybor zgdanej czestotliwosci) polega na podaniu
na wejscia. programujgce licznikdw ciggu zerojedynkowego,
odpowiadajgcego wybieranej czestotliwosci pracy. Napie-
cie odpowiadajgce sygnalowi 0 jest zawarte w przedziale
0-+-08 V, sygnalowi 1 — 24-+-5 V. Proces wybierania
czestotliwosci pracy i utworzenia za kazdym razem odpo-
wiedniego ciggu zer i jedynek na wejsciach programujg-
cych dzielnika odbywa sie w uktladzie wybierania czesto-
tliwos$ei.

Systemy wybicrania czestotliwosci

Lotnictwo niekomunikacyjre w trakcie wykonywania za-
denia moze dziata¢ w przestrzeni niekontrolowanej (np.
wykonujgc ustugi agrolotnicze) jak rowniez wykcnywac
loty w przestrzeniach kontrolowanych. Duza liczba stuzb
kierujgcych ruchem lotniczym (zwiekszajgca sie wraz z dy-
stansem przelotu) sprawia, ze celowe staje si¢ opracowa-
nie takiego systemu wybierania, ktéry stwarzalby mozli-
wos$¢ programowania przed rozpoczeciem lotu kilku ka-
naldw pracy o czestotliwo$ciach pracy napotykanych stuzb.
Zmiana kanalu pracy odbywa sie w tym przypadku w
sposOb natychmiastowy. Uktad taki stwarzalby takze moz-
liwo$¢ wybrania nowego kanatu pracy b2z utraty tgcznnsci
na. kanale aktualnie pracujgcym.

Przzpisy zdatnosci sprzetu lotniczego okreslajgce wyma-
gania, jakie powinny spelnia¢ radiowe urzadzenie instalo-
wane na kaizdym cywilnym statku powietrznym, zalecajs
binarny system ‘wybierania czestotliwosci, opisany w ma-
teriatach ARINC nr 410 [1]. I:ztotg binarnego systemu wy-
bierania jest przetworzenie dziesietnego zapisu wybranej
czestatliwo$ci rracy na zapis w systemie dwusygnalowym
0 i 1. Moze by¢ zastosowany dowolny kod dwusygnatowy
ltb zenis kazdej cyfry czestotliwosci w czteropozycyjnym
(— 4 — 2 — 1) kodzie dwojkowym BCD.

Wybierenie kanaléw pracy w =ystemie binarnym jest
realizowene za pomocg mechanicznego uktadu wybierania
czestotliwosci lub elektronicznego uktadu wybierania cze-
stotliwosei. Ponizej omOwione sa oba uktady.

Kdr]s*trukcje i wtasnosci mechanicznego ukladu wybie-
rania omdwiono na przykladzie radiostacji KY195 firmy
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King. Elektroniczny uklad wybierania zostal opracowany
w Instytucie Lotnictwa w ramach realizacji tematéw Ra-
diostacja komunikacyjna VHF i Urzqdzenie nawigacyjne
VOR/LOC

Mechaniczny uktad wybierania czestolli-
wosci

W mechanicznym uktadzie wybierania kcd dzielnika jest
rcalizowany za pcmocg zespolu przelgcznikdé4w mechanicz-
nych. W radiostacji KY195 zostal zastosowany wieloptyt-
kowy przclacznik obrotowy. Sklada sie on z s7zeregu piytek
umieszczonych wspoétsrodkowo na osi. Kazda ptytka sktada
sie z czescli niervchcmej — statora i czg$ci ruchomej —
rotora. Na ctatorze i rotorze znajdujg sie styki galwa-
niczne.

Obroét rotora powoduje polgczenie odpcwiednich stykéw
i wybdér kodu odpowiadajgcego zgdanemu kanatowi pracy.
Rotory plytek przelacznika sg polaczone z pokrgtltami wy-
b-ru cz3stotliwosci znajdujacymi sie na plycie czolowe]
urzgdzenia. Z pokretlami i rotorami plytek jest polgczony
beben wskaznikowy. Wybrana czestotliwos¢ vkazuje sie w
okienku plyty czolowej. Radiostacja KY195 zapewnia lacz-
nos¢ na jednym z dwéch dowolnie wybranych kanalow
pracy, dlatego zawiera dwa zespsly przelgcznikéw cbroto-
wych (rys. 2).

Elektreniczny uktad wybicrania czgstotli-
wosci

Elektroniczny ukiad wybierania czestotliwosci, opraco-
wany w Instytucie Lotnictwa, zostal zbudowany na uktla-
dach scalonych TTL, wspotpracujacych ze wskaznikamicy-
irowymi i zespoltem przyciskéw i przelgcznikoéw na czolo-
wej plycie przyrzadu. Uklad ten zapewnia mozliwosé wy-
boru dwéch kanaléw. Jeden kanat jest kanalem pracuj)g-
cym, 2 drugi — kenalem zapamietanym. Kasowanie i wy-
b*r norvego kanalu zapamigtanego odbywa sie bez ulraty
tacznosci na kanale pracujgcym.

Schemat, blokowy ukltadu wybierania jest pokazany na
rys. 3. Na plycic czolrwej przyrzagdu znajduje si¢c zespdt
wlgcznik6w orvez w:kaznik cyfrowy (rys. 4). Wybor z3-
danej czestotliwosci odbywa sie przez kolejne dociskanie



Rys. 4. Plyta czolowa urzadzenia nawigacyjnego VOR/LOC 2z elek-
tronicznym ukiadem wybierania czestotliwosci

odpowiednich chwilowych przyciskéw cyfrowych 0--9.
Nacisniecie kazdego przycisku cyfrowego powcduje poja-
wienie sie na wyjsciu kodera X BCD ciggu zerojedynko-
wego stanowigcego zapis cyfrowy odpowiadajacy naci$nie-
temu przyciskowi w czteropozycyjnym kodzie BCD. Zapis
ten jest podawany na wejscia informacyjne przerzutnikéw
bistabilnych typu 5475, tworzacych pamieci obu kanalow.

Jednoczes$nie kazde nacisniecie przycisku cyfrowego po-
woduje wygenerowanie dodatniego impulsu przez genera-
tor impulséow taktujgcych. Impuls taktujgcy jest kierowany
na wejscia zegarowe przerzutnikbw 5474 tworzgcych rejestr
przesuwny, powodujgc przesuwanie sie jedynki logicznej
na kolejne wyjscia rejestru. Jednoczes$nie impuls taktujg-
cy jest opézniony i ksztattowany w ukladzie ksztaltujg-
cym i jako impuls otwierajacy jest kierowany za posred-
nictwem przelgcznika elektronicanego 54157 na uklad ste-
rowania pamiecig jednego z kanaléw. Szeroko$¢ impulsu
otwierajagcego musi by¢ wystarczajgca do dokonania za-
pisu w pamieci, a Jjednocze$nie dostatecznie mata, aby
zmniejszy¢ prawdopodobienstwo przerzucenia przerzutnika
pamieci przypadkowym sygnalem zaklécajgcym.

Zadaniem uktadu sterowania pamiecig jest umozliwieniec
zapisu cyfry w kodzie BCD tylko na tej pozycji pamieci
odpowiedniego kanalu, na ktorej wejsciu pojawi sie réw-
nocze$nie jedynka logiczna z rejestru przesuwnego i do-
datni impuls otwierajgcy. Zapisana czestotliwos¢ moze by¢
skasowana za pomocg przycisku kasujgcego CLR, podaja-
cego impuls kasujgcy do rejestru przesuwnego i za posred-
nictwem przelgcznika elektronicznego do uktadu sterowa-
nia pamiecia odpowiedniego kanalu. Imouls kasujgcy u-
stawia jedynke logiczng na wyjsciu rejestru na pozycji
odpowiadajgcej pierwszej cyfrze wybieranej czestotliwosci
i powoduje skasowanie zapisu w pamieci jednego z kana-
16w (zaleznie od pozycji przelacznika elektronicznego).

Z pamieciami obu kanaldw wspoOlpracuja dwa zespoly
przetgcznikow elektronicznych zbudowanych z demultiple-
xeréw typu 54157. Zadaniem ich iest podanie zapisu wy-
branej czestotliwosci w kodzie BCD na konwerter kodu
i na uktad stercwania wskaZznikami cyfrowymi. Na
wskazniku cyfrrwym jest wyswietlany kanat pracujacy.
W celu wybrania czestotliwosci kanalu zapamietanego na-
lezy nacisngé¢ przycisk chwilowy pamieé DSP. Spowoduje
to zmiane stanu zespolu II przetgcznikow i wyswietlenie
na wskazniku cyfrowym czestotliwosci kanalu zapamie-
tancgo. Stan taki trwa przez czas dostateczny do ska-
sowania i wyboru nrwej czestotliwwosci, nastepnie zespéi
II nrzelacznikdw elektronicznych powraca samoczvnnie do
stanu paprzedniego. Przelaczenie kanatu oracy odbywa sie
7za pnmoca brzelgcznika dwustanowego CH na ptycie czo-
lowej vrzadzenia.

Konwerter kedu jest ukladem przetwsrzajacvm kod BON,
w ktoérvm iest zaoicana wvbrana czestotliwos® na kod weis-
riowv dzielnika progremowanegn svntezera czestntliwosci.
Maosliwe jest anracowanie dzielnika sterowanego beznosSred-

nin kodem BCD, wtedy blck konwerter kodu staje sie
zbedny.
Poréwnanic mechanicznego i elektronicznego uktadu wy-
bierania

Elektroniczny uklad wybierania czestotliwosci wy-
kazuje nastepujgce wady:

1. Duza liczba obwod6w scalonych i zwigzany z tym du-
zy pobdér pradu ze zroédia zasilajgcego. Opisany uktad za-
wicra 40 obwodoéw scalonych. Pobér pradu ze zrodia zasi-
lania wynosi 1,5 A.
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2. Po wylgczeniu lub zaniku napiecia zasilajgcego pro-
cos wybicrania czestotliwosci nalezy powtarza¢ od poczai-
ku.

Wady mechanicznego ukladu wybierania:

1. Duza liczba wspsipracujgcych ze sob3j mechanicznych
zospolow.

2. Koniecznos¢ wbudowania kilku mechanizméw wybiera-
jacych do przyrzgdu, ktéry ma zapewni¢ mozliwos¢ zapro-
cramowania kilku czestctliwosci.

3. Jednym uktadem wybierania (lub zespolem programu-
jacym kilka czestotliwosci) mozna sterowac¢ tylko jeden
przyrzad.

Zalety c¢lektronicznego ukitadu wybierania:

1. Mozliwos¢ zaprogramowania Kkilku czestotliwosci z u-
zyciem Jjednej klawiatury wybierajgcej i jednego zespotu
w:kaznikéw cyfrowych.

2. Mozliwo$¢ sterowania kilku wurzadzen jedng klawiatu-
rag wybierajacg i wspo6ipracujgcym z nig jednym lub kil-
koma zespotami wskaznikéw cyfrowych.

3. Mozliwos¢ skonstruowania wskaznika czestotliwosci
z avtomatycznie regulowang jasnoscig Swiecenia, w zalez-
nosci od o$wietlenia zewnetrznego.

Zalety mechanicznego uktadu:

1. Maly pobo6r pradu ze zrédia zasilajgcego.

2. Niewrazliwo$¢ na zaniki napiecia zasilajgcego.

Wybsr typu uktadu wybierania czestotliwosci jest po-
dyktowany wzgledami ekonomicznymi i eksploatacyjnymi.
Elektroniczny uklad wybierania zbudowany na obwodach
o matlej skali integracji jest nieekonomiczny ze wzgledu
na swg duzg objeitos¢ i znaczny prad pobierany ze zrédia
zasilania. Te podstawowg wade nalezy eliminowa¢ stosu-
jac obrwody o duzej skali integracji. Natomiast system me-
chanicznego wybierania jest zdecydowanie nicekonomicz-
ny w przypadku koniecznosci programowania wiecej niz
dwu czestotliwodci pracy.

Radiowe przyrzady lotnicze wchodzgce w skad wymaga-
nego ‘wyposazenia pokladowego mogg by¢ umieszczone
w tablicy przyrzadéw lub w innym przewidzianym do te-
go miejscu. W ostatnim przypadku w tablicy przyrzadéw
sg umieszczone zespoty sterujgce urzadzen.

W przypadku mechanicznego wybierania czestotliwosci
od jednego zespolu wybierajgcego kazdego urzgdzenia od-
chodzi wigzka dziesieciu przewodéw 1laczacych ukitad wy-
bierania z urzadzeniem. Zakladajac po dwie programowane
czestotliwcsci dla kazdego z trzech podstawowych przy-
rzgdéw (radiostacja, radiokompas, urzadzenie nawigacyj-
ne VOR/LOC), przecietng dulgos¢ przewoddéw taczacych
5 m i jednostkowy ciezar przewodu 10 G/m, otrzymujemy
ciezar wiazki 3 X 2 X 10 X 5 X 10 =3 kG, poréwnywalny 7
ciezarem urzadzenia.

Eilektroniczny uklad wybierania czestotliwosci stwarza
mozliwes$¢ sterowania wszystkich urzgdzen radiowych jed-
ng klawiaturg dziesigtng. W _tym przypadku wigzka 13-
czaca ukltad wybierania czestotliwosci z urzadzeniami za-
wiera csiem przewod6w i wazy 0,4 kG. Zysk na ciezarze
i objatosci przewoddbw laczacych wzrasta ze zwigzaniem li-
czby urzadzen sterowanych wsp6lng klawiaturg i wzro-
stem liczby programowanych czestotliwosci.

Zakonczenie

Elektrcniczny uktad wybierania ma zdecydowang prze-
wage nad mechanicznym przy centralnym sterowaniu ze-
spotem urzadzen. Urzgdzenia sterowane wtasnymi uktada-
mi wybierania nalezy konstruowac tak, aby istniata moz-
liwos¢ dostosowania do centralnego systemu sterowania.
Elektroniczny uklad wybierania czestotliwosci wspotpracu-
jacy z jednym urzgdzeniem stwarza te mozliwos¢ w wiek-
czym stopniu niz mechaniczny, nalezy jednak dazy¢ do
zmniejszenia wymiaréw i liczby obwodbw scalonych przez
stosawanie ukladoéw o duzej skali integracji.
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Charakterystyki szyboweca z klapa predkosciowa

Mgr inz. WIESLAW STAFIEJ

Charakterystyki wzorcowego szybow-
ca klasy otwartej z klapa predkoscio-
wa, podanc dla lotu z balastem wod-
nymi bez balastu. Przyklady korzysci
wynikajacych z zastosowania mecha-
nizacji skrzydta.

Stosowaniec klapy predkosciowe] w
szybowcach Kklasy otwartej stalo sie
dzisiaj reguls. Mozliwos¢é uzyskiwania
zmicnnej podczas lotu geometrii pro-
filu pozwala na korzystne ksztaltowa-
nie charakterystyki aerodynamiczncej
szybowca. Klapa najczesciej rozposcie-
ra sie na caltej rozpietosci skrzydla,
przy czym jej zewnetrzna czgs¢ spel-
nia jednoczesnie role lotki. Zastoso-
wanie plofili klapowych, przy jedno-
czesnym wyparciu dawnych tworzyw
konstrukcyjnych przez laminaty szkla-
no-epoksydowe, uksztattowato klasycz-
ny wzoér szybowca klasy otwartej,
otwarto droge ku nowym rekordom,
bardzo dobrym lokatom zawodniczym
i ku znacznemu podniesieniu poziomu
wyczynu sportowego.

Charakterystyki podane w niniej-
szym artykule dotycza zalozonego szy-
bowca wzorcowego, ktorego parametry
odpowiadajg konstrukcjom uznanym
obecnie za jedne z najlepszych. Zatlo-
zono zatem szybowiec o rozpietosci
20 m, wydluzeniu 29 oraz klapic na
calej rozpietosci skrzydia, zajumjagcej
okolo 17--20% cieciwy profilu. Anali-
zy przeprowadozno przy zalozeniu pro-
fili Wortmanna FX 67-K-170 i FX
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stajacg  do

67-K-150 mieszanych wazdluz rozpie-
tcsci. Zatozono maksymalna mase szy-
bowca w locie 430 kg, a przy uvwzgled-
nieniu balastn wodnego 150 1 — wzra-
580 kg. Obciazenia po-
wierzchni mnosnej wynoszg woOwczas
odpowiednio 31 kg/m? oraz 42 kg/m?2.

Charakterystyka aerodynamiczna

Klapy przdkosciowe roznig sie od
klap wypcrowych tym, iz mozna je
wychyla¢ 'do dotu i do go6ry, co przy-
nosi zmiany wysklepicnia profilu, a
wiec modyfikacje jego geometrii.
Zmianom tym towarzyszg okreslone
efekty aerodynamiczne [4]. Wychyle-
nia klap, korzystnie zmieniajgce wtas-
nosci, zamykaja sie w przypadku pro-
fili wortmanowskich w granicach -+8°
(wychylenic do dotu) i —8° (wychyle-
nie do gory). Powyasze wartosci wy-
chylen przynosza juz niekorzystne
przyrosty oporow.

Najbardziej charakterystycznymi
wielkosciami aerodynamicznymi szy-
bowca s3: maksymalny wspobtczynnik
sity nosnej Czmaks, wspblczynnik mi-
nimalnego oporu szybowca Czxmin Oraz
pochylenie charakiterystyki wspo6tczyn-
nika sity nosnej w funkcji kata na-
tarcia dC./d«. Zaleznos¢ ty.ch wielkosci
od kata wychylenia klapy f;a podano
na rys. 1. Ze wzrostem wychylenia
klapy rosnie warto$¢ C:zmaks i Cx min,
natcmiast wielkos¢ dC,/da  maleje.
Wychylenie klapy do dolu powoduje
zatem koniecznos¢ mwviekszych zmian
kata natarcia w celun uzyskania takiej
samcj zmiany predkosci lotu jak w
przypadku klapy wychylonej do gory.

Powstajgca na placie nosnym sita
oporu jest zlem koniecznym, towarzy-
szy bowiem nieodlgcznie procescwi
wytwarzania sily nosnej. Pozostate
clementy szybowca tworzg oodr szkod -

liwy 1 wysitki konstruktorow biegmg
w kierunku mksymalnej jego reduk-
cji. Stosowanc dzisiaj kadiuby o
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ksztatcie kijankcwym pozwalajga na
zachowanic oplywu laminarnego na
omywanej czesct powierzchni 1 w

okreslonym przedziale katéw natarcia.
Przedzial 6w wykorzystywany jest
dzieki zastosowaniu klapy predkoscio-
wej pozwalajgcej na zmiany predkosci
lotu w wyniku zréznicowanegn wy-
sklepienia przy niezmienianym lub
zmienianym w malym zakresie kacie
natarcia kdiuba. Fkt ten odzwiercie-
dla rys. 2, na ktéorym przedstawiono
wielkos¢ wspoétczynnika oporu szkod-
liwego w funkcji predkosci lotu dla
trzech charakterystycznych katow awy-
chylenia klapy —8° 0° i +8° w ob-
szarach AB, BC i CD. W przypadku
stosowania zmian wychylenia klapy w
spos6b  ciaggly wspolczynnik  oporu
szkodliwego w obszarze BC przebic-
gatby 'w sposob pokazany linig prze-
rywang. Biegunowg szybowca dla
trzech  typowych wychylen klapy
przedstawiono na rys. 3.

Charakterystyczne predkosci

Wptyw wychylenia klapy na charak-
terystyczne predkosci szybowca Vs
(predkos¢ przeciggniecia), V. (pred-
ko$¢ ekonomiczna i Vg maks (predkosc
maksymalnej doskonatosci) przedsta-
wiono na rys. 4 (lot bez balastu wod-
nego) i na rys. 5 (lot z balastem wod-
nym). Predkosci te rosng wraz ze
zmniejszaniem  wysklepienia  profilu,
przy czym Jjednoczesnie oddelajg cie
od siebie.
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Zalcznos¢ kssztaltu biegunowej pred-
kosci od kata wychylenia klapy poka-
zano na rys. 6 (lot bez balestu wod-
nego) i na rys. 5 (lot z balastem wod-
nym). Dla statej predkosci lotu V na-
niesiono zmiany predkosci opadania
szybowca w uzaleznicne od kata wy-
chylenia klapy 1. Wykresy te wyka-
zuja wyraznie, iz dodatnie wychylenia
klapy dla predkosci lotu powyzej 110
km/h wpltywaja bardzo mniekorzystnie
na ksztalt  biegunowej predkesci
(strome przyrosty predkosci opadania).
W zakresie predkosci lotu od Vs do
okoto 100 km/h wplyw wychylenia
klapy na ksztalt biegunowej predkos-
ci jest bardzo maty, a zasadnicza ko-
rzyscig wynikajgcg ze stosowania kla-
py w tym obszarze jest wzrest wspo6i-
czynnika C;maeks 1 obnizenie predkosci
przeciggniecia przy klapie wychylonej
do dotu.

Wielkos$é obcigzen

Wspbleczynniki aerodynamiczne szy-
bowca nalezg do wyjscicwych para-
metréw stuzacych do obliczania ob-
cigzen. Niezaleznie od stosowanych fi-
lozofii i zatozen “[5, 6], stanowigcych
punkt wyjsciowy dla przepisbw bu-
dowy .szybowcow [3], klapa wychylona
pod okreslenym katem modyfikuje
charakterystyke aerodynamiczng pro-
filu, a tym camym i calego szybswca.

W przypadku obcigzen sterowanych
podstawowg wielkoscig jest predkosc¢
krutalnego sterowania V4 bedaca
funkcjg predkosci przeciggniecia i
maksymalnego dopuszczalnego wspbdi-
czynnika obcigzenia n,, ustalonego
przepisami dla poszczegbélnych kate-
gorii obcigzeniowych szybowcdw. Zmia-
ny predkosci Va zwigzane z rdéznym
potozeniem klapy vpokazano ma rys. 8,
adzie linia ciggla dotyczv lotu bez ba-
lastu wodnego przy wspbdiczynniku ob-
cigzenia mn, 5,3, a linia przerywana
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— lotu z Dbalastem wodnym przy
wspbiczynniku obcigzenia n, = 4,5.
Jakkolwiek o wielkosci iobcigzen mor-
malnych skrzydia decyduje wartosc
wspbtczynnika n,, to jedna wzrost
predkosci brutalnego sterowania Vg,
dla zmniejszajacych sie wysklepien

profilu prowadzi do wyzszych cisnien
dynamicznych i ewentualnego wzrostu
momentu skrecajgcego, albowiem spa-
dek momentu profilu przy malejacym
wysklepieniu nie zawsze rekompensu-
je przyrastanie cisnienia dynamiczno-
go.

Wychylenie klapy zmicnia réwnicz
przyrosty obucigzen od podmuchéw i to
z dwoch przyczyn. Predkos¢ dopusz-
czalna lotu w Dburzliwej atmosferze
uzalezniona jest od wartosci Va. a
ponadto wspdlczynnik obcigzenia jest
miedzy innymi funkcjg pochylenia
charakterystyki  wyporowej dC,/d:«.
Przebieg wisodtczynnika obcigzenia
wywotany dziataniem podmuchow w
atmosferze turzliwej o intensywnosci
U = 15 m/s oraz podmuchami w locie
nurkowym z predkoscia Vi» o inten-
sywnosci U = 17,5 m/s., pokazano na
rys. 9, gdzie linie cia“te dotyczg lotu
bez balastu wodne2o. a nrzerywane —
lotu z balastem. Najnicbezoieczniejsza
— z punktu widzenia wytrzymatosci

konfiguracja jest wychylenie kla-
py maksymalnie do goéry.

Wtlasnosci zawodnicze

Dia pilota najbardziej interesujace
sa wtasnosci zawodnicze &zyboweca, a
wiec predkos¢ przelotowa przy okres-
lonych warunkach termicznych, opty-
malna predkos¢ przeskoku miedzyko-
minowego, maksymalny zasieg, najlep-
sza predkos¢ dolotu, zdolnos$¢ rozpe-
dzania sie szybowwca, wtasnosci pod-
czas krazenia w kominie termicznym
itp. Analizy teoretyczne tych wtasnos-
ci [2] pczwalajg na obliczenie kon-
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kretnych wielkosci w aparacic o bic-
gunowg predkosci szyboweca.

Zawodnicy lubig miec szybowce
ostre, czyli latwo rozpedzajgce zie po
zmmniejszeniu kata natarcia, a tym sa-
mym szybko dochodzace do optymal-
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nej predkesci przeskoku miedzykomi-
nowoso W moreneie zakonczenia kra-
zenia W kominie termicznym. Wiel-
koS¢ ta wigze sie z wartoscig dosko-
natosci, zalezng z kolei od kata wy-
chylenia klapy. Charakterystyke roz-
p2dzania sie podano na rys. 10 w
poslaci stosunku czasu rozpedzania sig
\tp dla danego wychylenia klapy —
do :czasu rozpedzania sie Af, dla pro-
filu wyjsSciowego (klapa w neutrum).
Krzywe dotyczg rozpsdzania sie do
predkosci V =120 i 160 km/h. Linic
ciggle charakteryzujg lot bez balastu,
a przerywane z balaztem wodnym.
Wykres ten jasno wykazuje koniecz-
nos¢ przestawienia klevy z p-lozenia
dn krazenia (wychylenin do dotu) w
potozenie przeskokowe (wychylenia do
¢éry) w m-mencie opuszczenia komi-
na termicznegon.

W konzowej fazie przelotow otwar-
lych doloty wykonywane 33 najczes-
ciej w warunkach zamierajgcej termi-
ki. W celu vzyskania jak najdiuzszego

przelotu dolot wykonywany jest z
predkoscig maksymalnego zasiegu.
Slabngca termika zmusza — przy wy-
korzystywaniu stabych juz waznaszen

— do cproéznienia zbiornikéw balasto-
wych, dlategn typowym stanem jest
lot b2z balastu. Zalezno$¢ predkosci
lotu z maksymalnym zesiegiem V. od
polozenia klany podano na rys. 11.

Podczas najczescie) rozgrywanych
przelotéw predkosciowych walka to-
czy sie o uzyskanie maksymalnej

prgdkosci przelotowej w danych wa-
runkach meteorologicznych. Wplyw na
jej wielko$¢ wywierajg: charaktery-
styka szybowca ‘w krazeniu oraz pred-
kos¢  przeskoku miedzykomincwego.
Ostatnim odcinkiem przelotu predkos-
ciowego jest dolot szybki ma linie
medly.

Charakterystyka szybowca w kraze-
niv zalezy gtéwnie od wielkosci pred-
kosci przeciggniecia, a jej zaleznos$c¢
od wychylenia klapy przedstawiono na
rys. 4 i 5. Natoimast wplyw konfigu-
racji klapy na wielko$¢ maksymalnej
pr¢dkosci przelotowej V, w warun-
kach Srednich noszen 2 i 5 m/s poka-
zuje rys. 12 (linie ciggle — lot bez
balastu, linie przerywane — lot z ba-
lastem wodnym). Uzyskanie maksy-
malnej predkosci przelotowej warun-
kowane jest stcsowaniem optymalnej
predkosci  przeskoku migdzykomino-
wego Vem wynikajgcej z analizy bie-
gunowecej predkosci przy danych mnesze-
niach kominowych [1]. Przebiegi krzy-
wych Vem = f (Bxt) podano na rys. 13,
slosujgce identyczne oznaczenia jak na
rys. 12.

Przelot predkosciowy konczy sie do-
lotem szybkim. Przed jego rozpocze-
ciem pilot musi obliczy¢ wysokosé, ja-
ka trzeba ,,dokreci¢” w ostatnim ko-
minie termicznym. Zalezy ona od za-
siegu bgdacego z kolei funkcjg pred-
kosci dolotu. W celu zobrazowania
wplywu polozenia klapy ma te faze
przeletu wykreslono zasieg z dla dolo-
tu z wysokosci 1000 m przy predkosci
V =120, 150 i 180 km/h (linig ciaglg
— cla lotu bez balastu i kreskowang
— dla lotu z balastem wodnym; rys.
14). Wprawdzie przy wzrastajacej
predkosci delotu maleje zasieg, ale
krotszy jest czas pokonania trasy, co
przy silnym noszeniu w ostatnim ko-
minie — pozwalajgcym na uzyskanie
w krotkim czasie niezbednej wysokos-

c1 — stawrza korzystne szanse dla
zawcdn:ka.

Waioski

Przedstawione wykresy stanowig

préobe podania materiatlu pomocnicze-
go ulatwiajgcego analize wtasnosci
szybowcéw wyposazonych w  klapg
predkosciows. Ujecie niektérych wlas-
nssci szybowca w funkeji kata wy-
chylenia Kklapy poczwala na bardziej
przejrzysta forme przedstawienia ko-
rzysci, Jjakie dla ezybowca klasy
otwartej nicsie zastcsowanie mechani-
zacji skrzydla, a zarazem na uwidocz-
nienie konsckwencji natury obcigze-
niowej, a w slad za nig — wytrzyma-
tosciowej.

Materiat obliczeniowy wykazuje, iz
kazdemu wychyleniu klapy odpowia-
dajg okreslecne przedzialy predkosci,
przy ktorych wtasnosci lotne sg opty-
malne. W praktyce konstrukcyjnej
slosuje sie stopnicwe wychylenia klap,
stad w instrukcjach obstugi w locie
pojawiajg sie zakresy predkosci, w
ktérych  zalecan2  jest stosowanie
okreslonego potozenia klapy.

Wnioskiem najwyrazniej narzucajg-
cym sie jest fakt, iz stosowanie wy-
chylen klapy do doiu daje korzysci
jedynie w zakresie matych predkoasci
lotu (start, lgdowanie, krazenie w ko-
minie termicznym). Przeskoki miedzy-
kominowe i doloty szybkie wymagajg
wychylen klapy do goéry. Neutralne
potozenie klapy daje korzysci w za-
kresie srednich predkosci lotu. Nie
mozna jednak zapomina¢ o wplywie
warunkéw termicznych, ktére maja
rowniez znaczny wplyw mna uzyskany
przez zawodnika wynik i od nich mo-
ze rowniez zaleze¢ decyzja co do do-
boru konfiguracji klapy.

Zastosowamie profili zaprojektowa-
nych do wspétpracy z klapa stanowi
niewatpliwie duzy krok naprzéd w
dziedzinie techniki szybziwcowej w ob-
rebiec klasy otwartej, pozwolilo bo-
wiem na poprawe aerodynamiki
skrzydla. Dalszy krok do przodu wy-
maga z kolei aerodynamicznej ompty-
malizacji elementéw tworzacych opdr
szkodliwy. Pewien pcsten przyniosto
zastosowanie kadlubow kijankowych.
niemniej jednak dalsze prace w tej
dziedzinie sa dzisiaj ~twartvm polem
dla dziatalnosci aerodynamikow.
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Zyawiska starzenia
[ [ ] ”
wystepujace podcezas eksploatacji wyrobow gumowych

Przyczyny procesu starzenia elastome-
row. Niszczaee dzialanie srodowiska
na stosowane w lotnictwie wyroby
gumowe. Korozja naprezeniowa i ma-
chanochemiczny  charakter starzenia
zmeczeniowego gumy. Wyniki badan
przeprowadzonych w Instytucie Tech-

nicznym Wojsk Lotniczych.
Podczas przechowywania oraz w
czasic eksploatacji ulegajg zmianie

wlasnesci  fizyczno-mechaniczne oraz
budowa chemiczna gum i wyrobow gu-
morvych. Zmiany te noszg nazweg pro-
cesu starzenia, ktéory jest charaktery-
styczny dla wyrobdéw gumcwych (cla-
stomerow). Efecktem procesu starzenia
jost — oprocz pogorszenia sie wiasnn-
Sci fizyezno-mechanicznych poja-
wicnie si¢ na powierzchni wyrobu
tzw. siatki starzeniowej, tj. spgkan p:z-
wierzchniowych. Proces starzenia jest
inicjowany i aktywowany przez tlen,
ozon, ‘$wiatlo, podwyzszong tempera-
turg, promieniowanie jonizujgce, dzia-
tanie jon6w metali oraz odksztalcenie
statyczne i dynamiczne.

W warunkach cksploatacji gumy
wicle spos$rdéd wyliczonych powyze)
zjawisk zachodzi réwnoczeénie, co przy
zlozonosci 1 roéznorodnosci  budowy
clastomeru wywotuje znaczne trudno-
Sci pedcezas ustalania przyczyn starze-
nia i okres$lania bezposrednich skut-
kow dziatania poszczegdélnych szkodli-

Rys. 1. Pekniecia starzeniowe na pcw.erz-
chni uszkodzonej detki hamulcowej oroz-
miarach 216 X 75 (starzenie cieplno-tlenowe)

Rys. 2. Miejscowe wystgpienie siatki sta-
rzeniowej na powierzchni gumy zewnetrz-
nej zbiornika paliwowego; starzenie ozo-
nowo-tlenowe, siatka peknie¢ powstata w
miejscu uszkodzenia powloki ochronnej —-
tzw. warstwy antyozonowej
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wych czynnikéw. Mechanizm procesu
starzenia jest jeszcze mato zbadany.

Na podstawie aktualnych danych [I,
2] mozna przyja¢, ze przyczyng sta-
rzenia jest pekanie wigzan poprzecz-
nych.

Zgodnie z teorig nadtlenkowsg pe-
kanie wywolane jest:

— utleniajgcym dziataniem tlenu i
ozonu, ktoére zapoczgtkowujg i przy-
spieszaja takie czynniki, jak Swiatlo,
temperatura, wilgotnos¢ powietrza, jo-
ny nicktérych metali;

recakcjami termomechanicznymi
spowodowanymi odksztatceniem cla-
stomeru podczas eksploatacji.

W procesie produkcyjno-technologi-
cznym wyrobdéw gumowych, w cela

ochrony i stabilizacji, wprowadza sig
do gum specjalne substancje, tj. srod-
ki przeciwstarzeniowe (np. antyutle-
niacze, antyozonaty), ktore znacznie
zwalniajg reakcje utleniania (starze-
nia). Po pewnym czasie srodki te w
wyniku jeszcze niezbadanych proce-
sow ulatniajg si¢ z wyrobu, co pro-

wadzi do przyspieszonego procesu sta-
rzenia i w efekcie przedwczesnego zu-
zycia wyrobu.

Poniewaz wiekszos¢ wyrobdéw gumo-
wych stosowanych w lotnictwie (opo-
ny, przewody elastycazne, gumowe
zbiorniki paliwowe) podczas eksploa-
tacji narazona jest na dziatanie czyn-
nik6w atmosferycznych, nie mozna po-
ming¢ destrukcyjnego oddzialywania
srodowiska, w jakim one pracujs.

Starzenie elastomerow

Starzenie cieplno-tlenowe

Starzenie cieplno-tlenowe przebiega
w calej masie wyrobu, powodujac
zmniejszenie  wydiluzenia wzglednego

i wytrzymatosSci na rozdzieranie, zwic-
kszenie twardosci i Scieralnosci gumy.
Wplyw tlenu zalezy od temperatury,
szybkosci dyfuzji w gumie oraz od
grubosci wyrobu.

Efektem starzenia cieplno-tlenowego
jest  powstanie siatki starzeniowej
na po-

(nieukierunkowane spc¢kania)
wierzchni wyrobu.

Rys. 3.
kol kolnierza metalowego zbiornika

Pekniecie zmeczeniowe gumy wo-

paliwa

Inz. ANDRZEJ MAGNUSZEWSKI

Starzenic swictlne

Podczas eksploatacji niektorych wy-
robéw s$wiatlo i tlen oddziatujg na nie
jednoczesnie. W odréznieniu od sta-
rzenia cieplno-tlenowego, starzenie
swictlne przebiega w warstwic powie-
rzchniowej, na kitérej pojawia sig
siatka starzeniowa. Starzenie swietlne
jest procesem fotcchemicznym, katali-
zujacym utlenianie powierzchni, zale-
znym od diugosci fali (najsilniej od-
dziatuje fiolet).

Starzenie ozonowe

Starzenic przebiega bardzo szybko i
zachodzi na powierzchni gumy. Od
nicupcrzgdkowanych speg¢kan, ktorych
2ldwng przyczyne stanowi inicjowana
Swiattem 1 podwyzszong temperaturg
reakcja z tlenem, charakterystyczne
spekania pod wplywem ozonu roznig
si¢ kicrunkiem, zawsze sciSle prosto-
padiym do naprezen, a takze mozli-
woscig wystgpowania w wulkanizacie

z2slonigtym przed sSwiatlem.
Pcwszechnie uwazano, ze
warunkicm wystgpienia

koniecz-

nym spgkan

Fys. 4. Radiogram Kkolnierza metalowego;
wokol kolnierza widoczne pekniecia gumy
(jasniejsze 1ysy), od pekniecia glownego
rozchodzg sie pojedyncze pekniccia w kie-
runku promieniowym du kotnierza

Rys. 5.
koncowki

Pekniecie
elastycznej zbiornika

podstawie
paliwa

gumy nrzyv
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wskutek dziatania ozonu jest napraze-
nie wulkanizatu, jednak za pomocg fo-
tografii eclektronomikroskopowych wy-
kazano, ze nawet na wulkanizatach
nienaprezonych powstaje stwardniata
warstwa (bisnka), ktora po napreze-
niu gumy peka w Kkierunku poprzoe-
cznym do sity przytozonej [3).

Po pojawieniu sie pekniecia guma
pracuje juz nie na rozerwanie, a na
rozdarcie 1 dlatego potrzeba niedu-
zych sit do jej zniszezonia.

Dla wszy:tkich rodzajdw gumy ist-
nicje pewien zakres Kkrytyczneco wy-
dluzenia (prég spc¢kania czcnawego).
przy ktérym destrukcja przebicga naj-
szybeciej. Zakres ten obejmuje 15-- 20
%/ wydluzenia wzslednego orzz tem-
perature 25--377C.

Nalezy wspomnie¢, ze wicie wyro-
bdw gumowych (np. opony. przegro-
dy elastyczne, koncéwki elastyczne)

znajduje sie w czasic ich uzyvtkeweonia
pod naprezeniem.

W celu zwiekszenia odparnosci na
dzialanie ozonu w czaszie eksploatacji
nalezy unika¢ naprezen montazowyci
(np. zachowanic wspolosiowosci kon-
cowek); w projektowaniu k-nstrukeji
wyrobdw unika¢ naglych zmian prze-
krojéw oraz ostrych brzegéw) — w
celu zmniejszenia naprezeil wewnetrz-
nvch.

Dotychczas brak jest kryteriow co-
ceny odpornosci gumy na dziatanie o-
z2nu, szezegdlnie p~dezas obrigzen dy-
ncomicznych.

Korozja naprezeniowa i sta-
rzenic zmeczeniowe gumy

Problem zachowania si¢ odksztatco-
nych (naprezonych) wyrobdw gumo-
wych w $rodowiskach agresywnych
jest od dawna przedmiotem licznych
badan.

Pod pojeciem korozji naprezeniowej
gumy rozumie sie przyspieszony pro-
¢es  niszezenia gumy pod  wplywem
diugotrwatego odksztalcenia statycz-
nego (naprezenia) w s$rodowisku agre-
sywnym, np. tlenu, ozonu, Swiatta [1].
W odroéznieniu od zwyklych procesow
starzeniowych proces zniszczenia wy-
robu przebiega nie z jednakowg szyb-
kos$cig w catej masie wyrobu. a jedy-
nie w powstatych peknieciach. w mia-
re przenikania Srodowiska (powick-
szenie sie oekniec). Szybko$¢ procesu
nekania zalezy w szerokich granicach
od stopnia odksztatcenia, od r~dzaju
i stezenia $rodowiska oraz od tempo-
ratury.

W  procesiec eksploatacji nicktérych
wyrobow gumowych (np. opony, zbior-
niki paliwowe, przegrcdy elastyczne.
detki hamulcowe) wystepuje okreso-
wo oddzialywanie obcigzen na ich ele-
menty — obcigzen typu dynamiczne-
go. Pcniewaz dynamiczne odksztatce-
nie gumy powitarza sie wiclokrotnie w
procesic eksploatacji w sSrcdowisku za-
wicrajgecym tlen, ozon i promieniowa-
nie — proces ten okresla sie jako sta-
rzenie zmecezeniowe  gumy.

Wiadomo, ze naprezenia mechanicz-
ne moga aktywowac procesy chemicz-
ne 1 przyspiesza¢ rozorwanie wiazsn
chemicznych w gumie, dlategn tez spe-
cyficzng wtlasnoscig starzenia zmecze-
niowego gumy jest mechanochemicz-
ny charakter tego procesu.

Chociaz problemom zmeczenia gumy
pod wplywem odksztatcen dynamicz-
nych poswiecono szereg prac, to me-
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chanizm powstawania ukierunkowa-
nych rys zmeczeniowych nie jest do-
kladnie poznany. Teoria mechanoche-
miczna |1] zaklada, ze podczas od-
ksztalcenn (naprezen) nastepuje zorien-
towanie makroczgsteczek w Kkierunku
naprezen, co powoduje powstanie pek-
nie¢ ulozcnych poprzecznie w stosun-
iku do dziatajgcych sil. Zmeczen:» gu-
my jost wige procesem zlozenym, w
ktéryvm oprocz reakcji utleniania i3’ o-
tng role odgrywa pole naprezen me-
chanicznych, inicjujace reakcje chrmi-
czne bezposrednio przez rozrywanic
wigzan chemicznych (rozpad termosme-

chaniczny oraz przegrupowaniz wig-
zan).
Poniewaz w procesach zmgaczenio-

wych wyroby sg prawie zawsze pod-
dane odksztatceniom niejednorodnym,
w roznych mikroobjetosciach zachodzg
nicrownomicrne zmiany strukturalne.
W  mikrocbjetosciach  przecigzonycn
zmiany te sg najwieksze, wcbec czego
stajg si¢ one ogniskami zniszczenia
materialu. Powstajg w nich pierwsze
mikropeknigcia, ktére szybko rozrasta-
ja sie i powoduja, ze material rozpa-
aa sie na czesci, podczas gdy we-
wnatrz tych czesSci wtasnosci pozosta-
jag prawic niczmienione. Jak z tego
wynika, procesy zmeczeniowe niszcze-
nia materiatu zalezg od tego, czy pra-
ca odksztalcenia byla réwnomierna w
catej objstosci, czy byta dhigotrwata
przy matlych obcigzeniach i odksztal-
ceniach, czy tez szybka z duzymi prnze-
cigzeniami. Dlatego charakter zmian
strulktury okresla nie catkowita war-
tosé  pracy odksztalcenia, a reczkiad
dziatania mechanicznego w czasie i
mikroobjstosciach, to znaczy charakte-
rystyki rézniczkowe.

Uwzglednienie proceso6w mechano-
chemicznych pozwala wyjasni¢ proce-
sy rozwarstwiania wyrobdéw ztozonych
z kilku warstw roéznigcych sie wtas-
nosciami mechanicznymi (np. S$cianki
zbiornikéw paliwowych, detki hamul-
cowe, w oponach: osnowa kordowa —
podklad — guma bieznika).

W takich przypadkach w warstwach
granicznych poddanych przecigzeniom
mechanochemiczne procesy zmeczenio-
we osiggaja duze natezenie, powodu-
jac zniszczenie wyrobu przede wszy-
stkim na granicach warstw lub blisko
nich. Przedstawione zjawiska: korozja
naprezeniowa i starzenic zmeczeniowe
sumy stwarzajg mozliwosci szybkiego
zniszczenia wyrobu, szczegbdlnie w
przypadku uszkodzenia powlok ochro-
nnych, np. powloki antyozonowej.

Wybrane przypadki uszkodzen wyro-
bow gumowych podczas eksploatacji

W ciggu ostatnich kilku lat znacznie
wzrosta liczba niesprawnosci samolo-
téw | Smiglowcéw z przyczyn uszko-
dzen wyrobow gumowych. Uszkodze-
nia te nicjednokrotnie stwarzajg mo-
zliwos¢  powaznych awarii (wypad-
koéw).

Prowadzone w Instytucie Technicz-
nym Wejsk Lotniczych badania nad u-
stalaniem  czynnikéw i mozliwych
przyczyn powstania uszkodzen lub
zuzycia wyrobéw gumowych obejmo-
waty:

— badania makroskopowe — pole-
cajgce na wizualnych ogledzinach sta-
nu powierzchni i miejsc uszkodzonych;

— badania mikroskopowe — obejmu-
jace wykcnanie zdje¢ mikroskopow ych
uszkodzonych elementéw w celu wy-

Rys. 6. W przekroju koncowki elastycznej
wyraznie widoczne wewnetrzne rozwar-
stwienia gumy i tkaniny

Rys. 7. Ukierunkowane
zmeczeniowego, powstale w miejscu przej-
scia gumy kolnierza w Scianke zbiornika
paliwowego (nagla zmiana grubosci)

peknigcia typu

Rys. 8. Przekroj poprzeczny detki hamul-
cowej o rozmiarze 216 X 75; widoczne roz-
warstwienia pomicdzy guma zewncgtrzng a
csnow? kordowg

Rys. 9. Pginicgcic gumy w
grody zbrojcnej barstatu
wej PN-144

wycigciu prze-
pompy paliwo-

I'ys. 10. O-warstwienie gumy bieznika od
osnowy zasadniczej w oponie o rozmiarze
600 < 200
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raznego pokazania mikrowad gumy,
stwierdzonych podczas baden makro-
skopowych;

—- badania materialowe — majace
na celu okreslenie. w jakim stooniu u-
legly zmianie wtlasnosci fizyczno-me-
chaniczne i chemiczne gumy w uv.:zko-
dzsnych wyrobach;

— badania rentgenowskie armatur
gumowo-matalowych  (np. kotnierze,
sworznie mocujgce) w ceiu ewszntual-
nego wykrycia wad powstatych w pro-
cesie ich wulkanizacji oraz ckresle-

oddziatywanic
stawie

Whnioski

oprocz

kontroli

rzenia zmeczeniowego
srodowiska. Na
przeprowadzonych badan nie
mozna bylo stwierdzic,
zjawisk Dbylo dominujace
czy korozja naprezeniowa).

2 przeprowadzenych w ITWL badan
ustalenia przyczyn uszkodzen
wyniklo szereg wnicskow dotyczgcych
stanu technicznegs wyrobow

lub agresywne

i — przeprowadzenie badan starzenia
poa-

zimeczeniowego elementéw najezescie]
ulegajgcych uszkodzeniom;

— w zaleznosci od wynikéw badan
—- wprowadzenie zmian w technologii
montazu wyrobéw Ilvb zmian w ich
konstrukcji i produkcji;

—- ustalenie doktadnych metod kon-
trcli i oceny stanu technicznego wy-
robdw gumowych podczas eksploatacji.

ktéore z ww.
(zmgczcenie
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Z DZIEJ OW POLSKIEJ TECHNIKI LOTNICZEJ

Parolot Aleksandra Hryszkiewicza z 1852 r.

Pomyst Parplotu jest majwczesniejszym projektem samolo-
tu w polskich i litewskich dziejach techniki. Zaprezento-
wano koncepcje Hryszkiewicza roezwigzania problemu lotu,
zrodta ich inspiracji oraz ksztalt rozwiazan technicznych.
Idee IIryszkiewicza stanowia przyczyrck do roli ortopte-
rycznej teorii lotu i jej wplywu na polska technike lotni-
cza XIX wicku. Dzialalno$é¢ IIryszkiewicza pokazuje tez
uwarunkowania socjalistyczmme, psychologiczne i metodolo-
giczne bledu i jego role w dziejach nauki i techniki.

Przeto moje mysit zawarte w tej ksiqzce
Przyjmijcie Zyczliwie, uwzgleédnijcie ich cel;
A jesli okazq sig one Wam nic nie warte —
Zostawcie wnukom: mo2e oni oceniq je?
(A. Hryszkiewicz)

Poglady i1 koncepcje Aleksandra Hryszkiewicza (1809--
-~1863) dotyczgee zeglugi powictrznej nie sg szerzej znane.
Sa jednak o tyle interesujgce, ze ukazujg, jak w ramach
intuicyjnych wyobrazen dotyczacych lotu ptaka i ortopte-
rycznej teorii lotu prébowano w polowie XIX stulecia
rozwigzac¢ zagadniznie lotv aerodyny, .z drugiej zas$ strony
prezentuja jej wplyw na rozwigzania konstrukcyjne aero-
statu.

Koncepcje dotyczgce istoly latu i drég jego realizacji za-
wari w 1851 roku w pracy .Parolot Zmudzina z rysu swo-
bodnej myski Aleskandra Hryszkiewicza'™.!) Dzieto lrysz-
kiewicza, ledwic wzmiankcwane w dotychczasowej litera-
turze przedimotu, nie doczekalo sie jak detad szerszej ana-
lizy. Jej potrzeba plynie stad, ze nie sposéb jest dokonac
interpretacji  koncepcji  technicznych IHryszkiewicza bez
roéwnoleglej prezentacji caroksztaltu jego pogladdéw teorc-
tycznych — one bswiem dostarczaly mu impulséw do dzia-
lalnosei praktyceznej. Plynie tez stad, ze formulowane przez
dotychczasowg historiografie lotniczy .3dy nie tylko nie
oddajg istoty pogladow, opinii i koncepeji autera Parolotu...,
%lecz i sam charakter dziela stawiajg w falszyswym Swice-

e=2).

Alcksander Iiryszkiewicz pochodzit z Litwy, a wycho-
wai sig w domu, w ktéorym z pietyzmem kultywowano pol-
skie tradycje patriotyczne i niepodleglosciowe. Wiadomo,
ze 7 pocsady w kancelarii Gubernatora Wilenskicgo (1830—
—1831) zrezygnowal na znak solidarnosci z Powstaniem
Listecpadowym. Wydaje sie prawdopodobnym, ze juz w
okresie nauki w  Gimnazjum Kiejdanskim (1818—-1824)
zwigzany byt z aktywng tam polska organizacjg nicpodleg-
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iosciowa; w kazdym razie po likwidacji wilenskich filoma-
tow i filarelew, a wkrétce i Gimnazjum Kiejdanzkiego
i nad Hryszkiewiczem rozciggnieto nadzor policyjny. W
latach 1834—1836 pracnwal w sadzie powiatowym w Szaw-
fach, a nastepnie do roku 1845 byl sekretarzem rady miej-
skiej. W 1845 r. wraz z liczng rcdzing (zona, siedem cérek,
a poOzniej narodzilo sie jeszcze dwoéch syndéw), liczac na
poprawc swej skromnej sytuacji materialnej, przeniést sie
do gubernialnego od 1843 r. Kowna gdzie zostal tluma-
czem — znal bowiem jezyki rosyjski, litewski, niemiecki
i francuski.

Pozade te wtracit w 1845 r. Wedlug relacji synow Hrysz-
kiewicza powodem wydalenia go ze stuzby byly jego cks-
perymenty lotnicze. Nie wydajo sie to wiarygodne. Przy-
puszczac raczej nalezy, ze przyczyna tkwita w konfliktach
rodzinnych Hryszkiewicza, wigzata sie z ucieczka jego coér-
ki z domu, jej nielegalnym zwigzku z Romualdem Sie-
meizkg 1 pbdzniejszym cskarzeniem autora Parolotu.. o
ate.zm, niemoralny tryb zycia i zmuszanie coérki Fryderyki
do rezpusty. Mimo braku dowoddéw i korzystnego dlan
wyrcku sadowego nie magl juz pcnownie podjg¢ pracy.
Wyjechal do Szawl. Tam w roku 1856 przystapit do pracy
prezentujgcej wtasne poglady filozoficzne i $wiatopoglado-
we, majgcg w oczach autora stanowi¢ orez w walce
o rehabilitacje spoteczng. Hryszkicwicz uwazal, ze sSrod-
kiem poznania jest nie sSlepa wiara, lecz rozum. Odwotujac
sie do dorobku astroncmii, nauk przyrodniczych i prac
francuskich materialistbw nic odrzucal jednak istnienia
Boga i dzieta stworzenia Swiata. Podobnie jak i XVIII-
-wieczni cncyklopedysei uwazal, ze religia stuzy ustano-
wieniu porzgdkut .polecznego i nic wyobrazal sobic b3z
niej funkcjonowania organizmu spolecznego. Rzeczywistose
w: przyrodzie czyli wywdd matematyczny odostwa, rduszy
i tajemnic wiary w krotkich zarysach popularne; gawedy
przez Aleksandre Hryszkiewicze — ukonczona w 1860 r.,
skierowana do peclskiege wydawnictwa Bobrowicza w Lip-
sku i nrzechwycene nrzoz wladze — przysporzylh mu no-
wych klopotéw. W 1861 r. katolicki episkopat Wiina oce-
niy rekovis i mysli autcra jake heretyckie. Hryszkiewicz
znalazt sig ped nadzorem policji, 8 jego sprawa w sgdzie.
Tragedie, jakich nie szczedzile mu zycie, rozpad rodziny,
konflikty ze Srodowiskiem, brak zrozumienia dla gloszo-
nych idei, wszystko tc nadwerezyln jego zdrowie 1 sity.
Bratu Maurycemu (adwckatowi w sadzie szawelskim) za-
wdzieczal, ze ostatnia sprawa — mimo nacisk6w i opinii
wiladz gubernialnych —- zakonczyla sie uniewinnicniem, a
Smicr¢ w 1863 r. ostatccznym uwolnieniem od ziemskich
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strapien i klopotow. Zachowatls sie .wspomnienie, ze przy-
by: wéwcezas do jego domu ksigdz i spalil wszystkie pa-
piery Hryszkiewicza, by uniemozliwi¢ rozprzestrzenianic
sie heoretyckich idei.

Aleksander Hryszkicwicz zywo interesewal sie postepa-
mi nauki i techniki. W 1843 roku, za posrednictwem Ku-
riera Wilen:kiego i Gazety Warszawskiej, zapoznat sie z
samolotem Hensona. Informacje te wzbudzily w nim wow-

czais — jak sam pisze — pierwszq mysl swobodnego lotu3).
Wydaje sie, ze problemami rozwoju aernnautyki intere-
scwal sie juz wezesniej — natomiast punktem wyjscia prac

podejmowanych w latach 1843—1850 byla krytyka uiicdu
ptatowca | propezycji Hensona dokonywana z pozycji orto-
pterycznej teorii lotu. Zdroworozsgdkowe mniemania doty-
czgce istoty lotu ptaka stanowily tez punkt wyjscia kry-
tyki aerostatuy i wspéiczesnych mu ukiadéw wozéw lata-
lacveh. Parclot Zmudzina... prezentuje poglady Aleksan-
dra Hryszkiewicza na istote lotu, a on sam formutuje w
tej pracy warunki, jakim winna odpowiada¢ optymalna
konstrukcja aparatu latajgcego (tablica).

Jego praca stuzy¢ tez miata celom utylitarnym. miano-
wicie prezentacji wtasnych kecncepcji technicznych i zna-
lezieniv poprzez ich popularyzacje mecenasa, ktoéry swspart-
by materialnie idee Hryszkiewicza i umozliwil mu ich rea-
lizacje, przesadzajgac zarazem prawdziwosS¢ gtoszonej prze-
zen teorii.

Zrodla jege koncepcji technicznych tkwig swymi korze-
niami w krytykowanych przezen ukladach wspoblczesnego
mu acrostatu, ptatowca i ornitoptera — pozostaje bowiem
nadal w kregu utartych wzorcow kulturowych.

Poczatkowo, na przetomie XVIII/XIX wieku, zdawato
cig¢, zc¢ balcn rozwigzal zagadnienie lotu czlowieka. Z bie-
gicm lat uswiadomiono sobie jednak jego zaleznoi¢ od
atmo:fery i trudncsci w realizacji za pomocg aerostatu
swobodnegn, w kazdej fazie kontrolowanego lotu. Czlowiek
w gondoli balonu przypcmina zdaniem Iryszkiewicza kur-
czaka niesionego w koszyku i tak jak on pozbawionego
mozliwosci wplywu na wole niosgcego 9. Stanowisko Hrysz-
kiewicza stanowi znamienny cbjaw nasilajgcej sie krytyki
aerostatu. Nie bez znaczenia pozostawaly tutaj bezsku-
teczne proby rozwigzania problemu kierowania jego lo-
tem. Z zadziwieniem widzimy — pisal na tamach Gazety
Warszawskiej autor obszernej Historii Zeglarstwa napouwie-
trznego — zZe po polwiekowych badaniach, niezliczonych dos-
wiadczeniach, napowietrzne zeglarstwo na tym samym stoi
punkcie, na jaki wyniesli je od razu wynalazcy tej sztuki?®).
Analizujgce kilka propozycji zwolennik6w tzw. wozéw la-
tajgcych, czyli balondéw zacpatrzonych w urzadzenia nape-
dowe i sterownicze, wskazuje Hryszkiewicz, zc zadna z
nich — Tillera z 1843 r., Penningtona z 1845 czy anonimo-
wego Francuza myslacego o stosowaniu zaprzegu treso-
wanych ortbw — nie rozwigzuje zadnego z istotnych proib-
leméw. Moc ich urzgdzen napedowych jest bowiem zbyt
mata, by przezwyciezy¢ site wiatru, a stcsowanic zaprzegu
otak6w ogranicza putap lotu do podstawy chmur. Analiza
I~tu aerostatu doprowadzita Hryszkiewicza do wniozkow
bliskich konkluzji wspo6lczesnego mu Gustawa Broniew-
skiego, ktory pisal w 1850 r., ze ..wszelkie balonowe usi’o-
wania sq bezskuteczne, jako nie nasladujqce natury i jako

hedgce poza obrebem ustaw i warunkow”). Stad wlasnic
Hryszkiewicz zwolinnik ortepterycznej teorii iotu
z pozycji jej zasad postuluje przy rozwigzaniach proble-
mu kierowania aerostatem nadanie jego gazowej powloce
1ormy maksymalnie zblizonej do sylwatki ptaka, przydanic
jej wtasciwego mvu ciezaru, sgdzgc, ze polepszy to jego
wtlasciwosci lotne, a wyrazem tej postawy jest jego pro-
jekt balonu uzupetnionego dwoma poziomymi kolami o
szybkich cbrotach, badz zaprzegiem tresowanych ptakéw.
Koncepcja ta pokazuje zarazem, jak zaznaczajaca sie pre-
ferrmicja aerodyny znajdowata swe odbicie na gruncie roz-
wazan teoretycanych i dzialan praktycznych odnoszacych
si¢ do nadania aerostatowi zdolnosci kiecrowniczyzh. Uzmy-
stawia zarazem bogactwo dziatan pozostajacych reakcejg
bgdz wyrazem o&wcezesnych wyobrazen dotyczgcych istoty
lotu ptaka.

Wskazane wyzej projekty nie rozwigzuja, zdaniem Hrysz-
kiewicza, radykalnie problemu lotu swobadnego czlowicka
— moga dac¢ jedynie jego namiastke, a wtasciwa droza po-
zsukiwan wigze sie z zupeilng zmiang formy balonu. Przez
to ostatnie sformutowanie rozumie¢ nalezy zastgpienie ac-
ro-tatu aerodyng. ktorg tez reprezentuje preferowany przez
Iiryszkiewicza nrojekt Parolotu Zmudzina.

Wyksztalcenie jego koncepcji Scisle laczy sie z propozycja

Hensona i dyskusjg, jaka ona zrodzila. Nie ulega zZadnej
wqtpliwosci — pisat na tamach Korespondenta Handlowego,
Przemystowego i Rolniczego George Cayley — iz stosowna

ptaszczyzna ze stosownym aparatem ruchu poziomego za-
wiera w sobie trafnag, = lotu ptakow wzietq zasade mecha-
nicznej Zeglugi powietrznej . Propozycja platowca wzo-
rujacego si¢ swa budowa i ukladem na locie Slizgowym
ptaka. odrzucajaca przy tym zasade machajacych skrzydesl
bu-zila jednak wowczas szereg kontrowersji. Zasady Iotu
Slizgowego kryly jeszcze swe tajemnice 1ot wiostowy
ptakéw zdawal si¢ by¢é natomiast zrozumialy. John Bishop
pisal na tamach Korespondenta..., ze aparat Henscna o nie-
ruchomych skrzydtach nieposiada zdolnosci wznoszenia si?
pionowo w gore albowiem powierzchnia otworzonych skrzy-
det nie utriymuje wrony albo gotebia w powietrzu, jesli
skrzydta nie poruszajq sie szybko, owszem te ptaki z roz-
postartemi skrzydtami bez ruchu spadajq dos¢ szybko w
stosunku swojej wagi, a zatem machina Hensona posiada-
jgca mniejszq powierzchniz stosunkowo do wagi, =z daleko
wiekszq szybkosciq spadataby, jesliby przypadkiem aparat
ruch nadajqcy zepsut sie?).

Idea pltatowca, wybicgajaca ponad stan O6wczesnej nauki
o locie ptaka, kolidujgca z panujgca teorig lotu, nie zna-
lazta wawczas aprobaty. Wyrazem tego pozostajg m.in.
poglady Hryszkiewicza negujgcego wartos¢ propozycji Hen-
sona — oparcia lotu na zasadzie ptatowca. Uwazal on, ze
nierucheme skrzydta. jako nie odpowiadajgce wzorom na-
tury, umozliwiajg tylko lot $lizgowy, nie bedgc w stanie
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Rys. 2.

Rysunck projektu samolotu Hensona z 1843 r.

unosi¢ w gore opadajgcego aparatu®). U podstaw icgo po-
eladv lezalo mniemanie. sformutowane juz w XVII wieku
prze:. Ginvenni Bcerelliego, ze lat ptaka sktada sie z dwoch
ziawisk: vtrzymania ciala w powietrzu i ruchu poziomego
ciata 1°).

Tajemnica
dziatanu:

1) sprezystesei
skrzydel w dot,

2) spadku ciate. wynikajgcego z prawa powszechnego cig-
zenia,

3) ,naturalnego dazenia”, przez co nalczy rozumiec ta-
kie dziatanie wskazanych wyzej czynnik6ow, w konsekwen-
cji ktérego wypadkowa sil skierawanych na ptaka w locie
daje pewna silc unoszgcg jego ciezar w gore, a rowno-
cze$Snie umozliwiajgcg jego ruch pcstepowy.

Hryszkiewicz uwaza, ze predkos¢ lotu zalezy od:

1) formy skrzydet,

2) predkosci ich ruchu,

3) wielko$ci i kierunku dziatania sit warunkujacych lot
ptaka,

4) riezaru ptaka.

Z. tych tez przestanck wychodzi krytyka ptatowca Hen-
sona. Zanim jednak do niej przejdziemy, warto Dblizej
przyjrze¢ sie projektowi tej konstrukcji. Posiadata ona o-
gromne skrzydia o rozpietosci 40 m i cieciwie 10 m. Z ich
srodkcwg czescia taezyl sic ngon o dlugosei 15 m, pod kt.d-
tym umieszczony byl ster kierunku. Pod skrzydiami za-
montcwana byta gondola dla 3-csobowej zatogi i maszyny
parowej napedzanej smigto. Caty aparat mial wazy¢ okoto
4 ton i rczwija¢ predkos¢ rzedu 300 wiorst na godzine.

Hryszkiewicz zarzucal autorowi tej propozycji, ze jego
kenstrukeja jest zbyt ciezka. Proponowat rezyenacje z me-
talu na rzecz trzeiny i fiszhinowych pregtow, ptotna i skor,
postulowal zmiane obrysu skrzydet z prostokatnego na
ostrokatny i zastosowanie mniejszych. ale w S$wietle jogo
teorii bardziej przydatnych skrzydel ruchomych. Uwazal,
ze konstrukcje te nalezy uprosci¢ dregg starannego wzoro-
wania sie na budowie anatomicznej ptaka, bowicm:

1) nieruchome skrzydta nie odpowiadajg naturze; aczkol-
wiek podtrzymujg spadajacy cigzar, to jednak nie sg w
stanic ponownie unie$¢ go w gore;

2) aparat moze lecie¢ tylko przeciw wiatrem, stad nic
odpowiada wzorom ptaka;

3) bledne jest mniemanie Hen:ona, jakoby jecgo
mozto spowodowac ruch postepswy platowca;

4) zbyt wielkie jest obcigzenie jednostkowe powicrzchni:

lotu ptaka tkwi zdaniem Hryszkicewicza w

powietrza Sciskanego w trakcie ruchu

imigto

5) i niewlaSciwa stateczno$s¢ uktadu, a punkt ci¢zkosci
Parolotu nalezy przenie$¢ bardziej do dotu i — cdejmujagc
cigzar skrzydiem — skupi¢ mary w gondoli.

Rekapitulujyc swe uwagi Hryszkiewicz twierdzil. ..Ze
jesliby w konstrukcii paralotu Hemsona uwzgledniono moje
uwagi, a dla zmniejszenia cieiaru i uzyskania wickszej
statecznosci, Henson zapozyczytby nieco idei Montgolfiera
(..). to juz niektore panstwa miatyby powietrzne floty M.

Kolejnym clementem analizy Hryszkiewicza obok aero-
statu i ptatawea istotnym dla wyksztalcenia sie jego kon-
cepeji Parolotu Zmudzina jest ornitooter w klasycznym
wydaniu Degena (1807) i Dricborgsa (1845), przy c¢zym tym
ostatnim prcpozycjom — potwierdzajagcym mozliwos¢ lotu
za pomocg ruchomych skrzydelt — zarzuca niestaranne
wzorowanie sie na budowic skrzydel ptaka. Utwierdzajg
go one jednak w przekonaniu, ze czlowiek winien nadac
aparatowi latajgcemu posta¢ ptaka, a réwnoczesnie wyko-
rzyvstac¢ site pary do pcruszznia jegn skrzydiami 12),

Ten zespdél pogladdéw i opinii stal sie tez osnowg kilku
projektoéw, ktorych realizacjg zajmowat sie w latach 1844—
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—1830. Seria préb i doswiadczen doprowadzita o w koi-
cu do oryginalnej koncepcji Parolotu i przckonania, ze od-
powiada on optymalnemu ukladowi aparatu latajacego
przyszto$ci.

Parolot Zmudzina stanowil fuzje ornitoptera z platow-
cem i aerostatem. Byl aparatem ciezszym od pcwietrza —
aerodyng. .Jego kadiub z nisko umieszczcnym i wysunietym
w przod Srodkiem ciezko$Sci wzorowany byt na ptasim.
Posiadal ogon, dwie pary skrzydel o sklevionym profilu
craz dwa podsigbierne kota lopatowe analigiczne do kot
wodnych. Zaopatrzony byt tez w czierokolowe podwozic
pomocne w trakcie sfartu aparatu ze stoku wz3oérza i 13-
dowania. Goérne, nieruchome skrzydla. ustatecznaiaty caty
aparat, uvtrzymywalty go w powietrzu i pelnily zarazem
funkcje steru kierunku poprzez zmiany kata swego skosu.
Podtrzymujac, podobnie jak i niewielki balon nic réwno-
wazgcy silg swego wyporu cigezaru Parolotu, aparat w lo-
cie, zmniejszaly zarazem potrzebe czestego machania dolng
parg ruchomych skrzydel. Ona to zapewniala mu wznosze-
nie sie i ruch postepcwy, powodujae w trakcie swego ru-
chv. roboczego w doét powstawanie nadeisnienia pod skrzyd-
tami. Ich dziatanie wspomagaty kota lopatowe i pelnigca
analogiczne funkcje Sruba umieszczona z przodu w  0si
kadiuba. Wy:ysajac sprzed nicgo powietrze kierowaty je
rébwnoczesnie pod ruchrme skrzydia zwiekszajge tam nad-
cisSnienie i redukujac zarazem opory cznlowe aparatu. Pred-
kos¢ Parolotu miata tez zwieksza¢ praca dwoch pomp
wysysajacych powietrze spod kadiuba i kierujgcyeh je, po-
nrzez. system zaluzji, na tyl aparatu, przez co zwigkszano
tom cisnienie atmosferyczne. Sil¢ mechaniczng gwarantujg-
¢a ontymalny ruch skrzydel dajgcych pozadane wartosci
<ty wzlotu i napedu, ko6t sruby, pomp miata dawac¢ umicsz-
czona w kadlubie maszyna parowa (:tgd paro — lot analo-
oicznie do paro — statek czy paro — wbz), system spre-
zvn craz praca mie$ni piecioosobowej zatogi.

Prrzyjecie takiego ukiadu aparatu latajgcego, oparcie go
na 2kceptowanych wyobrazeniach dotyczacych istoty lotu
i realizacjach technicznych sprawiato, ze koncepcja Hrysz-
kicwicza zdawala sie by¢ mocno osadztna w oOwczesnych
realiach. Jego uklad stanowil tez interesujacg prob: obej-
Gela, trudnosci zwigzanych z realizacja klasyeznego uktadu
skrzydiowca. Wskazmy tutaj zagadnienie ciezaru i obcig-
7zenia  jednostkowego powiderzchni aparatu latajgcego oraz
wielk~s$ei sily mechanicznej potrzebnej do uniesienia go w
rowietrze i nadania mu predkosei postepowej.

Problematyka poznawcza ortcpterycznej teorii lotu kon-
centrowata sie w ciggu XIX wicku wokoél zagadnien me-
chanizmu ruchu skrzy-det ptaka i wielkosci sity warunku-
jacej lot. Kwestie te nie byty tez obce Hryszkiewiczowi.
Jezeli chodzi o pierwszg z nich, to podobnie jak i jego
poprzednicy przyjmowal, ze uderzenia skrzydet ptaka dzia-
lzja pionowo. Druga z nich bylo o tyle istotna, ze pra-
widlowe okre§lenie wielkosci sit warunkujgcych lot sta-
ncwi¢ miato zasadniczy argument na rzecz mozliwosci
realizacji lotu mechanicznego cztowieka. Hryszkiewicz od-
rzucit tutaj metode stosowana m.in. przez Borelliego, a po-
legajgcg na okreslaniu stosunku pcomiedzy cigezarem ptaka
a silg jego mie$ni i analogicznie czlowieka. Przyjal, zc
skoro lot ptaka opiera sie na cisnieniu stlaczanego powie-
trza, to i do jego wzlotu potrzeba tylko tyle sity. ile ko-
nieczne jest do wytworzenia odpowiedniej wartosSci cis-
nienia warunkujgcego lot ). Ta przestanka doprowadzita
po do przeswiadczenia, ze mozliwy jest lot cztowieka przy
pomocy zamocowanych na jego plecach skrzydel porusza-
nych sitag rgk. Uwazal, ze do realizacji lotu wystarczy je-
den ruch dokonywany w odstepie sekundy, a w trakcie
lotu nawet wiekszym. Zdawal sobic jednak sprawe, ze ta-
kie rozwigzanic nastreczy sporo trudnosci technicznych,
wiwazal przy tym, ze efekty tak realizowanego lotu czlo-
wieka. ustepowa¢ bedg swobodzie lotu ptaka. Stad nie
ocenial tego rozwigzania jako optymalnego i uwazatl, ze bu-
dowa skrzydet lekkich, silnych, zdolnych do przyjmowania
réznych potozen i katéw, oznacza ze wzgledu na »wigzane
z tymi postulatami trudnosci strate czasu.

Wieksze nadzieje lgczyt z proponowanym przez siebie
vkladem klasycznego ornitoptera o napedziec mechanicz-
nym. Jego idea przypcmina w swej istocie perpetuum mn-
bile. Zwracajgc uwage na zjawisko odksztalcania sie skrzy-
detl w trakcie ich ruchu Hryszkiewicz sugerawal polgcze-
nie ich ze stalowymi zprezynami. Odksztalcanie skrzydel do
g6ry w trakcie opadania aparatu winno naciggng¢ je do
maksimum i wzbudzi¢ ruch machajgcy. Uwazal, ze jesii
silta sprezyn odpowiadac¢ bzdzie sile Sciskanego powietrza,
to opadanie ciezaru, zwalczan2 kolejno dwoma sprezystos-
cilami (powietrza i sprezyn) wzbudzi wicczny ruch skrzy-
det i nieustanny lot 13).
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Aleksander Hryszkiewicz jako pierwszy sposréd Polakow
obok wspotczesnego mu Gustawa Broniewskiego (a pomi-
jamy tutaj Latajgcego Smoka T.L. Boratyniego z potcwy
XVII wicku) przedstawii rozwinietg teorie lotu ptaka i o-

party na niej koncepcje realizacji technicznej acrodyny,
jakg w swej istocie poznstaje jego Parolot Zmudzina. Nie-
zb.dna je:t tutaj pewna dygresja dotyczgca prapozycii

Wincentegs Norwina Smaglowskiego z lat 1830—1832 i su-
gestii E. Banaszczyvka oraz idgcego za nim A. Glassa uzna-

jacych projekt uczestnika tzw. spisku koronacyjnego za
ornitropter '’). Wydaje sie, ze ten Lyp aparatu latajgcego
musi odpowiada¢ definicji aerzdyny poruszajgcej skrzyd-

tami w ten sposdb, by dawaly cne rdowncczosnie i naped,
i sitg wzlotu. W tym kenteksScie nalezy uznad projekt Sma-
slowskiego za jeszeze jedng prébe rozwigzania problemu
kicrowania aernsiatem, tokim bowiem mimo zacpatrze-
nia go w ruchome skrzydla nadal pozaztaje.

Wydaje sie prawdopodobne, ze w okresie, gdy Lryszkie-
wicz wydalony zoistai ze stuzby panstwowej, czyli po rcku
1854, zdotat on przypuszczalnie w Szawlach zbudowac
aparat latajgcy, przy czym byt to acrostat. Wydaje sie, ze
jego konstruktor probowat rozwigzac¢ tutaj zagadnienie Kie-
rowania balonem — mozna sgdzic, ze zgodnie z ustaleniami
zawartymi w Parolocie... i omawianym tam projcktem
uzupelnicnia wispodiczeznego mu balonu dwoma poziomymi
kotami o szybkich obrotach 1%).

Zgodnie z tg hipotezg ksaztalt jego wozu latajgcego przed-
stawiac sie mogt nastepujgco. Powloka gazowa posiadala
sptaszczony forme — w rzucie z gory =zbliizong swym o-
brysem do skrzydet ptaka i zaopatrzona byta w ustatecz-
niajgcy ogcn. Do tego dodano dwa poziome kota topatowe
do poiowy zakryte z gory i z przodu oraz caltkowicie z do-
tu zgodnie z teorig $ruby Hryszkicwicza. Jego zdaniem :bo-
wiem, nieracjonalna byla forma $migla zastosowanego
przez Hensona. Hryszkiewicz twierdzil, ze $migio przypo-
minajgce tlopaty wiatraka nie da aparatowi pozgdancj
predkosci postepowej. Odwolywal sie tutaj do swoiste]
spekulacji myslowej sugerujgc, ze jego dziatanie podobne
bedzie do pracy kcta powozu obracanego w powietrzu
i podobnie jak koto nic ruszy z miejsca pojazdu (brak mu
bowiem punktu oparcia) tak i nie uczynig tego topaty smi-
gta mielgcego powietrze 17),

Przyznawai, ze smiglo Hensona mogloby dac przy silnym
obrociec punkt oparcia. W nastepstwie jednak oporu po-
siadatoby réwne jego wartosci ze wszystkich stron i stad
sita unoszgca, powstata w dolnej czesei kota, unicestwiala-
by takaz samg powstalg w goérnej. Stad zdaniem Hryszkie-
wicza nalezy zakry¢ duzg czesSc gornej polcwy topat i ty
drogg zmniejszy¢ przeciwnic skierowany opdr; woweczas
dolna czes¢ lopat, chwytajac stale powictize znalaztaby
jednostronny opor i umozliwitlaby ruch postgpowy. Alek-
sander Hryszkiewicz zdecydowanic odrzucal idce $migtla.
Bardziej skionny byi uznac¢ praktyczng przydatnosc¢ spiral-
nej Sruby zblizonej do Sruby Archimedesa'®). Stad w Pa-
rolocie Zmudzina w tyle czolowej Sruby znajdujec sie tar-
cza, ktora skierowuje pcwietrze uderzajace w jej goérna
cze$¢ pod skrzydia. Z negacji idei smigta rodzi si¢ fakt ,ze
w Parolocie stosuje sie tyle roznego rodzaju kot tlopato-
wych, srub i pomp. Rnzwigzania te, aczkolwick nieskutecz-
ne w odniesieniu do aparatu latajgcego, nie budzity wow-
czas wiekszych sprzeciwow; miescily sic bowiem w akcep-
towanych schematach i wzorach kulturowych ).

Kola lopatowe zas‘csowane w wozic latajgeym napegdza-
ne byly silg miesSni czizwieka siedzacego w gondoli oreaz
sila naporu powictrza wypuszczanego z miecha pod dno
gondoli. Mialy onc dawac¢ takie wartosci =ity napedowej,
ktora wystarczataby do kierowania lotam balonu. Ponizej
gondcli projektowal Hryszkiewicz instalacje niewieikiego
balcnetu. Jego funkcje sprowadzac¢ sie miaty do kierowania
acrostatem w plaszczyznic pionowej droga pompowania
don lub wypuszczania powietrza atmesferycznego i zwiek-
szania lub zmniejszania w ten sposéb sily wyporu balonu.
Hryszzkiewicz nie wykluczal przy tym mozliwosci napci-
niania sprezcnym powictrzem przestrzeni miedzy gondoly
a powioka gazowa lub rezygnacji z balanctu na rzeez o-
gromnej sruby, ktorej zadaniem byloby utrzymywanie ac-
rostatu na zadanej wysokosci 0.

Wyprobowujac swoj balon Hryszkiewicz ...podczas wjazdu
gubernatora do pewnego powiatowego miasta, chciat mu
Zrobi¢ niespodzianke, lecz niestety przeleciat tak niefortun-
nie, Ze konie sie mnastras:yly, zaczely unosi¢ gubernatora,
a wynalazca, spadajqc wespot z balonem, ztamat sobie
noge. Rozgniewany gubernator kazal go wydalié ze stuzby,
a oburzona zZona spalila jego okret powietrzny...2).

W motywacji swych dziatan Hryszkiewicz bliski byt
wspoélczesnemu mu Gustawowi Broniewskiemu, ktory bro-
nigc swych koncepcji pisal w 1850 r.: Jest na czem sie
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oprzeé, a w takim razie nie powqipiewanie, lecz (ylko wspol-
nej uclzielajmy sobte pomocy w zamiarze, majgcym na celu
prawd:iwe ludzkosci dobro!... JakieZ moglibysmy mieé pra-
wo do pozgqdanego owocu 2 obcych trudow i poswiecen,
w Ktorych nie czynni Zadnego udzialu priyjqé nie chce-
my 22).

Sam autscr Parolotu pisal w zakonczeniu swych rozwa-
zan: Nikt w Swiecie nie jest w stanie zaprzeczyc rieczy-
w:istosci swobodnego lotu ptakow i niezliczonego mndostwa
owrdow skrzydlatych; zatem, dla odkrycia cztowiekowi dro-
gi na caty swiat swobodnej, najbezpieczniejs:ej, najpredszej
i najprzyjemniejszej, nie dostaje tylko pojecia i ochoty
zamoznego obywatela, ceniqcego mysl wysokq, przy szcze-
golnym wylkonaniu ktorej, wkrdtce powietrzne poczty, woj-
ska i floty, nmie dbajqc na burze i gromy, zdumiewad bedq
narody $:wiata ).

Prace Hryszkiewicza na polu zeglugi powiceirznej wska-
zuja, zc polzka mys$l lotnicza nie pozostawata obojetna wo-
bec problemdw nurtujgcych epoke, ze podejmowata w tym
kierunku dziatania i zdobywata sie na wtasne, oryginalne
w zakresie techniki lotniczej rozwigzania, jak omoéwiony
wyzej projekt Parolotu Zmudzina, o tyle interesujacy, ze:

1) jeco fcrma. vkiad 1 mechanizm lotu oddaje poglady
mechanikéw polskich potowy XIX wieku na istote i dro-
¢i realizacji lotu mechanicznego czlowieka;

2) stanowi wyraz rcakcji na dotychczasowe niepcwodze-
nia w zakresie realizacji swobodnego lotu aerostatu i od-
wracania sie uwagi entuzjastbw lotu od balonu i wozu
latajacego ku aparatowi ciezszemu od powietrza;

3) stancwi w koncu swoistg fuzje crnitoptera z ptatow-
cem | aerostatem wyrostag z analizy tych uktadow, opar-
ta na ortopterycznej teorii lotu a zrodzong pod wptywem
impulsow jakich dostcrezyla krytyka uktadu Parolotu Ien-
s na;

P72

Rys. 3.

P ylot

rysurki z ksinzki Hryszkiewicza

39



lotniczej,
3) A.
4) Tamze, s. 47.

z 18.09.1850 r, s.
6) G. Broniewski:
do todki
Przemystowy
7) G. Cayley:
z 12.08.1843 r., s.

9) A. Hryszkiewicz:

Warszawa 1967 r., s.
Hryszkiewicz, op. cit., s.

5) Historia zeglarstwa napowietrznego.

Zegluga
opatrzonej

i Rolniczy nr
O zasadach

Szerokos¢ kadtuba i m
Srednica balonu 23 m
Srednica $miglowca 1.2 m
Srednica kota lopatkowego m
Srednica kota podwczia 08 m
Rekonstrukeja wymiaréw: A Glass
PRZYPISY
1) Autor wykorzystatl tutaj edycje litewska w przekladzie, poda-
jacq in, extenso tekst Iiryszkiewicza (s. 45—81) 1 opatrzong
wstepem, skad czerpal dane biograficzne. W. J. Merkis: Pier-
wyj aeronaut Litwy. Wilno 1971 r.
2) Patrz: J. R. Konieczny: Zaranie lotnictwa pclskiego, Warsza-
wa 1961 r., s. 95; k. Jungowski: O pionierach polskiej mysli

194—195.
56—517.

Gazeta Warszawska nr 245
napowietrzna przez zastosowanic sity
skrzydtami. Korespondent Handlowy,
85 7 30.10.1850 r., s. 1.

zeglugi napowietrznej. tamze, nr 62

8) J. Bishop: O machinach do lotu, tamze, s. 4.
op. cit., s. 61.

Rys. 4. Projekt balonu napedzanego poziomymi kclami lopatko- 10) G,‘Borelli: De motu animalium, Lugduni 1685 r., T. I, s. 215—
wymi. Ponizej kot worek powietrzny. W rzucie z gory pomi- 246, T. II, tabl. XIIIL, rys. 1—5.
rnieto balon 11) A. Hryszkiewicz, op. cit., s. 65
12) Tamze, s. 717.
4) jest to wreszeie znamienny przypadek jak na gruncie ﬁ; ,?ggzig' 5 _7[3_74~
rea_hz_acn tCCthZUYCh_USﬂuJ_@ pogodzic sie nowe fakty 15) Patrz: E. Banaszczyk: Karuzela pod gwiazdami, Warszawa
doswiadczalne, wylamujgce sig¢ z funkcjonujgcej teorii, z 1967 r., s. 44—15: A. Glass: Polskie konstrukcje lotnicze 1893—

uznanymi autorytetami 24,

OD REDAKCT]

1939, Warszawa 1974
16) A. Hryszkiewicz, op.

17) J.w., s. 65.

r. s. 14

cit., s. 53, 62, 66—A7, T3, 78.

18) J.w., s. 66—67.
i By 3 = g 3 s 19) Powyzsza interpretacja pozwala autorowi zrewidowaé¢ stano-
Na pOdStaWIC‘ podanej przez ._Hl}SZkleW,lcza szerokosct wisko prezentowane przez A. Glassa jakoby .Paralot Zmu-
kadtuba (3_ tokcie) oraz proporcj pQSZ_CZGSOL{]yCh elemen- dzina zaopatrzony byl w $miglo ciggnace. A. Glass, op. cit,
téw — mozna w przyblizeniu odtwcrzy¢ wymiary Parolotu. s. 14.

trzymamy wowcezas:
Rozpietos¢ ptata nieruchomego
Szeroko$¢ ptata nieruchomego
Powierzchnia nos$na tego ptata
lRozpietos¢ ptlata machajacego
Powierzchnia nosna ptata machajgcego
Dlugosé

W ysoiios¢ (bez balcnu)

20) A. Hryszkiewicz, op. cit., s. 55.

21) J.

Talko-Hryncewicz: Z

przezytych dni (1850—1908), Warszawa

15 m 1930 r., s. 69.
16—23 m 22) G. Broniewski: Odpowiedz na niektore uwagi Pana 11.S. Ko-
! 0'9' 5 respondent Handlowy, Przemystowy i Rolniczy nr 100 z 1850 r.,
< : S. B.
8 In 23) A. Hryszkiewicz, op. cit.. s. 8l
26 m: 24) S. Januszewski: Zarys historii rozwoju XIX-wiecznych pol-
85 m skich koncgpcji orniloptex‘lw Komuniklat nr 24 Instytutu Hi-
L storii Architektury, Sztuki i Techniki Politechniki Wroclaw-
3 m skiej, Wroctaw 1976, s. 9—10.

CO PISZA INNI

Kemunikacja naddzwickowa

Artykut omawia
strony otecnej i
naddzwiekowej. Ocena przeprowadzona jest
z punktu widzenia ekonomicznego i u-
wzglednia oszezednos¢ czasu dla podrozne-
g0 na niektorych trasach obstugiwanych juz
przez samoloty Concerde oraz na trasach
najblizszej przysziosci. Podkresla sie, ze
Tu-144 eksploatowany przez Aerbsfio* —
redzic w najblizszej przysztosci standardo-
wym sturolstem komunrikacyjnym dalekie-
go zasiegu na trasach transsyberyjskich i
Srodkowoezjatyckich.

pozytywne i
przysziej

negatywne
komunikacji

SST Verkehr. Flug Rewwe nr 3/1976 r.
Galimatias korzystny dla zakladow
Bocinea

R. Cabiac przedstawia klopoty Francu-

zoOw przy staranicch o
nami Zjednoczonymi,
kiem zainteresowania
ska w dziedzinie
(Wiochy, Hcelandia) i

wspolprace ze Sta-
spowodowanz
wspolipracq europej-
produkec ji lotniczej
ocigganiem sie z de-
cyzja  (W. R¥FN). Francja ma
pewne szanse wspoOlpracy 2z Douglasem
(na bazie WMercure), trudniej na-
torriast doji¢ do porozumienia z Boein-
giem, ktory wykorzystuj2> europejski ga-
limzatias.

R. Cabiac: Un
ing. Aviation

bra-

Rrytania,

znacznie

favorable
579/1976 .

imbrogilo Boe-

Magazine nr

10

Pokojowe skrzydta Kraju Rad

V. D, Viszniewskij przedstawia geneze
transportu lotniczego w ZSRR (poczatek
1ok 1923), przeglad osiggnie¢ Aeroftotu w

okresic¢ 50-lecia, stan obecny (sie¢ 800 tys.
km obsluguje ok. 33500 miejscowosci, 3 tys.

lotow cziennie, w szczycie przewozow ok.
200 tys. pasazerOw cziennie). Na dlugich
trasach w ZSRR samoloty przewozg juz
80% pasazerow.

V. D. Visznievskij: Mirova kridla zemc¢
Sovetu. Letecky Obzor nr 2/1976 r.

Czy lotnictwo lekkie wychodzi z kry-
zysu?

£rtykul charakteryzuj2 francuskie lo‘-
nictwo lekkie. Zawiera wiele danych licz-
bowych cotyczacych personelu, sprzetu i
kosztow. W zwigzku z ostatnimi ogranicze-
niami wplywajacymi m.in. na zmniejsza-

nie sie mltodych kadr,
wiegksze zrozumienie dla roli

autor apeluje o

lotnictwa l2fz-

kiego.

L. Biancotto: L’aviation générale sort-elle
la crise? Aviation Magazine nr 667/1976 r
Tajemnica delfinow perspektywsy
aerodynamiki

J. Staszek opisuje badania przyczyn du-
zej predkosci, z jakg poruszajg sie w wo-
dzie delfiny. Przypisuje sie jg migkkiej.

clastyczinej skorze tych zwierzat, zmniej-
szajacej wspclczynnik tarcia powierzchnio-
wego. Wyniki prowadzonych w  réznych
krajach badan sg obiecujjce i mogq przy-
czyni¢ sie do postepu w zakresie zmniej-
szenia mocy potrzebrej do uzyskania o-
kreslonej predkosci lotu.

J. Staszek: Tajemnica delfinow.. Skrzy-
dlata Polska nr 20/1976 r.

Samolot naddiwickowy Tu-144

srtykul omawia rczwoj, podstawowe cda-
ne techniczne i osiggi naddzwiekowego sa-
molotit  Tu-144, wprowadzcnego clo regu-
larnych linii  26.12,1975 r. Specjalisci okres-

lajg zywotnos¢ tego samolotu na 39 tys

godzin lotow, co cznacza, ze przeleci on
w tvm czasie ok. 75 mln km

NDer Uberschauflugzeug Tu-141. Der Flieger
nr 3/1976 r.

P’ckladowy radar topograficzny — no-
we urzadzenie do badani: zasohow
naturalnych

Przeglad istniejiycych urzgdzen t2go ro-
dzaju, zasady dziatania, mozliwo3ci zasto-
sowania 1 wyniki.

R. W. Nymann, L. G. Graham: le radar
topographique de bord: un nouvel instru-
ment pour I'¢tude des ressources naturel-

les. ICAO Bulletin nr 3/1976 r.
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GLASS A.
Farnborough 1976

Alle 2 Jahre, auf einer der grossten Luftfahrtsausstellungen der
Welt, werden die Flugzeuge, Hubschrauber. Flugmotoren und die Aus-
riistung aus den vielen Landern dargestellt. Im Bericht wurden die
interessantesten Ausstellungsgegenstiinde des Jahres 1976 beschnicben.

WASKOWSKI W.
Die Schlachthubschrauber

In dem Artikel wurde die Bedeutung besprochen, welche den neuen
AAH Schlachthubschraubern von Pentagon zugeschrieben ist, wais u.a.
sich in der Auslagenhohe auf die Entwicklungsarbeiten fiir diese Hub-
schrauber ausdriickt. Es wurde die charakteristischen Konstruktions-
lesungen der Bell und Hugues AAH Ilubschrauber, ihre Leistungen,
Bewaffnung und der fiir die Wartung vorausgesehenen Arbeitsauf-
wand dargestellt.

BEDNARKIEWICZ W.
Die Prognose der Agrarluftfahrt-Entwicklung in Polen bis zum Jahr
2000

Entwicklungs fakltoren von den Luftfahrt-Dienstleistungenin der
Landwirtschaft. Es wurde die Voraussichten .die Agrarflugaufgaben be-
treffend, seine Organisation, die Persenalanzahl, die Fug- und Beden-
gerdtarten wie auch die mit der Agrarluftfahrt bearbeitete Feldober-
fliche in Polen und Ausland dargestellt.

BRZESKA M.
PUL — das Luftdienst-Unternehmen

Die Arten der Luftfahrt-Dienstleistungen und die Institutionen, dic
mit diesen Arbeiten sich beschiftigen. Die Ubersicht der Tatigkeit des
am 1974 gebildetes Luftdienst-Unternehmens (PUL).

KUCHARSKI J.
Die Turbinenluft-Strahltricbwerke der Schulflugzeuge. Teil 2

Ee wurde die Entwicklung der in den Schul-, Trainings- und
Schulkampfflugzeugen angewandten TL-Triebwerke analysiert. Es
wurde die bearbeiteten Typen der Ein- und Doppelstromtriebwerkan-
lagen beschrieben, wie auch seine Betriebsparameter, Kosten und Pro-
duktionsmenge vergleicht.

CHOJNACKI J.
Probleme der Flugpliitze-Ubertragung

Grundsiitzliche mit der Flugplitze-Ubertragung verbundene Proble-
me und konkrete Losungs Vorschldge dieser Frage.

RAMS L.
Die Methoden der Frequenzwahl in den Luftfahrt-Mehrkanalfunkan-
lagen i

Die Systeme der Frequenzwahl in den Mehrkanal-Berdfunkanlagen,
die den Frequenzsynthesater enthalten. Es wurde ein mechanisches Sy-
stem der Frequenzwahl auf dem Beispiel der King Bordfunk-Verkehr-
sanlage besprochen. Die Beschreibung und der Blockschaltplan des in
Luftfahrtsinstitut bearbeiteten elektronischen Wahlsystems. Vergleich
der Nach- und Vorteile beider Wahlsysteme.

STAFIEJ W.
Charakteristiken des Segelflugzeuges mit der Geschwindigkeitsklappe

Es wurde Charakteristiken des typischen Segelflugzeuges der offe-
nen Klasse mit der Geschwindogkeitsklappe, beim Flug mit und ohne
Wasserballast dargestellt. Beispiele der wvon der Mechanisierung des
Flugels folgenden Vorteile.

MAGNUSZEWSKI A.
Bewitterungserscheinungen, die wihrend des Betriebes der Gummi-
waren auftreten

Ursachen des Bewitterungsprozesses der Elastomere. Die zersiorende
Umweltwirkung auf die in der Luftfahrt angewandtean Gummiwaren.
Die Spannungskorrosion und ein mechanisch-chemischer Charakter der
Gummi-Ermiidungskorrcsion. Ergebnisse der im Technischen Institut
von den Luftstreitkriiften ausgefiihrten Untersuchungen.

JANUSZEWSKI S.
,Parolot” von IIryszkiewicz aus 1852

Der im Jahre 1852 publizierte Einfall des ,,Parolot” (der dampfan-
getriebenen fliegenden Maschine) ist ein friihester Flugzeugentwurf in
der polnischen und litauischen Technikgeschichte. Im Artikel wurde
seine Ursprunggenesis gegeben und die Konstruktion beschrieben.



GLASS A.
Dapudopo 76

Ha omiort 13 cambix Oo0JIbIIMX aBMallMOHILIX BbICTAaBOK B MMDeE,
B <Dapiibopo, cocTosIllleitca viepe3 TrojJ, SKCIIOUMPYIOTCS caMoJieTbl, Bep-
TOJIETHI, IIJIalepbl, aBuagBuraTesm y1 obopyaoBaime 113 MIIOTIX CTpAil.

B craTtbe onmcaubl naibosiee iiiTepeciible 3KCIIONATHLI BbICTABJIEIHIILIC
B 1976 r.

WASKOWSKI WE.
IllTypMoBBLIe BCPTOJIEThI

B crathe yKazana pOJb 1OBBIX IIITYPMOBBIX BEPTOJIETOB II0 MIIEHMK)
ITentarona, 4YTO OTpazKaeTcsd Ha BbICOTE CPEICTB, OTBEMEHHLIX Ha PaboTbl
110 Pa3BUTHMIO 3TOM TEXIMKMA.

Onucanbl THUITOBbIE KOHCTPYKTMBHbLIE DEIlIels TAKUX BEPTOJIETOB (hupM
Besyt 1 X'bI03, X JieTiible CBOMCTBA, BOOPY’KElME M [JIAIMPOBAlIlyIO
TPYAOEMKOCTb perJlaMenTiibiXx pabor.

BEDNARKIEWICZ W.
IIporHo3 pa3BUTUs CeJILCKOXO03sicTBeloil apuanuu B IoJwiiie no 2000 r.

DaKTOpPbI BJIMAIOL[ME A DPa3BUTME aBUIMOHIBIX YCIYT B CEJIbCKOM
xo3ancrtBe. IlpeamoJiaraeMble 3ajalus CeJIbCKOXO3dJICTBEIHOM aByallyy,
ee opraum3aiMs, uyicjia Iepcoliajia, TMIIOB CaMOJIETOB, BEPTOJIETOB M lia-
3eMHOro obopypoBanusa, a TakKKe IpPOrio3 BeJntiiibl 0b0pabaTbiBaemolt
mrougaay B IToJiklize 1 3a pybexcom.

BRZESKA M.
PUL — Ilpeanpusitue ABMAIIMOHIBIX ¥YCJIyr

Buasl aBmaiponibIX ycCJyr 3 3aHMMAalOLMECs STMMM ycliyraMu 3aBe-
AeHyta. O630p AeATeJIbHOCTM OCHOBaHHOTO B 1974 r. IlpeanpusATitsi ABya-
LMOHHBIX YCJIYT.

KUCHARSKI J.
TazorypOMHHbBIe aABHMraTelin yuedubix caMojieroB. ‘facTn 2

AnajnM3  pa3BUTMA ra3oTypbuninbiXx  ABMraTelielt  IPyIMeHSAIOLMXCS
B yuebubIX, TpeHMpOBOUHLIX } yuebri0-60eBbix camosieTax. 1Hnbl pa3-
paboTranHbIX OAHO- M ABYXKOHTYPHEIX JBMraTelleli, cpaBHeHMe SKCILIya-
TaAyMOHIbIX I1apaMeTpPOB, CTOMMOCTM ¥1 BeJIMUMHbI INPOAYKIMN.

CHOJNACKI J.
IIpoGJieMBLI a9pPOAPOMOB

Oci10BblE HpOGJIeMbI CBA3alilible C Ji3MelieilieM MeCTOIIOoJNOoxKe A aspo-
IopTa M npenJioxennusa 10 peulenmio 3TMx HpOGJleM.

RAMS L.

Mertoa BbLIOODKM '1aCTOT B aBMAIlMOIIHOM MHOTrOKaHaJILHOM paimoodopynao-
BaHUIO

CricTeMbl BbIOODKM 'acTOT B MIiOroxaiiaJibliom 60pTOBCM panartoobopy-
AoBanuio, paboTaloLIMM C cuiTeTII3epoM UacToT. Omnucanue MexaluuecKoin
cytcTeMbl BbIOOPKI1 1acTOT Ha npuMmepe OOPTORON CBA3HOM paAlfOCTalIMIM
dupmbr Kinr., Onucanme m 6Ji10k-cxemMa cricTeMbl BbIOOpKII, paspabo-
Tauioyt Muctityrom Asuaiim. CpaBheliye JOCTOMIUICTB 34 11€J0CTaTKOB
obenx cricreMm BbIOOPKMU.

STAFIEJ W.
XapaKTeprucTyKH NJIaMepa €O CKOPOCTHLIM 3aKPbLIJIKOM

XapakTepucTuklt 06pa31]oBOro HJiaHepa OTKPBLITOFO KJlacca CO CKO-
POCTHBIM 3aKpPbLIKOM AJia Iojietra ¢ bansiacrom (Bomom) 11 6e3 Basuiacra.
IIpnmepb! 6J1aronpyATHOrO BJIMAHMA MeXauusalMmM Kpblia.

MAGNUSZEWSKI A.

JIBJieHMe cTapeHusd, BLICTYHAIOLIlie BO BPEMs I9KCIUIyaTalllM Pe3MHO3bIX
u3aeimm

TTpiraibl cTpanMaA 3JulacTomMepog. Paspyuilaiolllee BO3/€ICTEME OKpY -
JKalolley cpeabl Iia pe3yHOBble WU3JeJMsi IpyuMensAeMbie B aBUAlMM.
Koppo31ia cBsi3aunasi ¢ HaOpA?KEHMAMM M TeXHMUECKO-XIMMUUCCIGHT Xa-
pakKkTep yCTaJOCTHOIO CcTapeumsa pe3uiibl. Pe3yJsibTaTnbl MCCJeR0BuUL, IPO-
Beneulbix B TexnnueckoM. Uicturyre Bo3ayunibix Borick

JANUSZEWSKI S.
JleTaromasi MalIMHa C NAapPOBLIM JBMraTejlem

ITpoekT ,mnapoJsiera” (XpbIilIKeBUua, OT 1852 r.) SABJIAETCsS! NEPBbIM
[IPOEKTOM JIETAlOllleif MalIMiibl B JMCTOPIMM II0JIBCKOM M JIMTORCKO TeX-
HUKMU.

B craTbe yka3aH reHe3 ero BO3HMKHOBEHMA M OIMcala KOHCTPYKIIMA.



C.H. BARNES: Handley DPage A\ir-
craft since 1907. Wyd. Putnam, Lon-
don 1976. S. 672, cena L 12.50

Wydawnictwo angielskie Putnam zdoby-
lo sobie imie najlepszego w Swiecie wy-
dawnictwa lotniczych  ksigqzek historycz-
nych. Wszystkie jego pozyc)e lotnicze s3a
najwyzszej jakosci. tzn. s bardzo rzetel-
nie opracowane i mogq by¢ traktowane
jako prace zrodiowe. Z zasady w wydaw-
nictwie tym ukazujq sie ksigzki poswie-
cone historii konstrukcji lotniczych. cza-
sem tez opisujgce dzieje linii lotniczych.
Do dwoch gltownych cyklow lotniczych te-
go wydawnictwa nalezy: cykl samoloty
poszczegolnych panstw i cykl samolo-
ty brytyjskich wytworni lotniczych. W
pierwszym z nich ukazaly sie Polish Air-
craft 1893—1939, Russtan Aircraft since 1940,
German Aircraft of World War I, (er-
man Aircraft of the Second World War,
Japanese Awcraft of the Pacific War,
United tates  Military Aircraft since
1908, United States Navy Aircraft since
1911, British Aircraft 1809—1914,  British
Aeroplanes  1914—1918. British  Ctvil  Air-
craft stnse 1919, Niewgatpliwie cennym uzu-
peinieniem tej serii beda ksigzki o samo-
lotach austriackich z 1 wojny Swiatowej.
samolotach francuskich okresu pionierskie-
go, lat 1 wojny Swiatowej i z Il wojny
swiatowej, c¢zy samolotach wloskich. Na-
lezy mie¢ nadzieje. ze wydawnictwo ma
takie pozycje w swych planach.

brytyjskich wytwor-
samolotach ukaza-
Airspeed,

W cyklu ksigzek o
niach lotniczych i ich
ly sie ksigzki o wytworniach
Avro. Armstrong Whitworth, Blackburn,
Bristol, Fairey. Gloster, Hawker., Miles,
Short | Vickers. Obecnie otrzymaliSmy
ksigzke o samolotach Handley Page.

1909 r. za-
wytwornig
ktora pod

Fryderyk llandley Page w
lozyl pierwsza w W. Brytanii
lotniczg llandley Page Ltd
niezmieniong nazwa dziatata przez 61 lat.
W 1910 r. wystartowal pierwszy samolot
jego konstrukcji. W 1915 r. powstal pierw-
szy dwusilnikowy dwuptatowiec I11.P. 0
/100, ktory zastynagt z bombardowan Za-
gigchia Ruhry w 1917 r. (zbudowano go
257 szt.). Dalszym jego rozwinigciem byl
hombowiec 0/400 (343 szt.). a Jeszcze dosko-
nalszy V1500 pojawil sie na zakonczenie

wojny. Samoloty 0/400 byly pierwszymi, na
ktorych wykonano lot z Anglii do Egiptu
i Indii.

Wytwornia landley Page po wojnie sta-
ta sie pionierem komunikacji lotnicze)
otwierajgc lini¢ z L.ondynu do Paryza o-

raz w Chinach, Indiach i w Poludniowe;
Afryce — wykorzystujagce bombowce
rabiane na samoloty pasazerskie.
F. tlandley Page, w wyniku badan aero-
dynamicznych, w 1919 r. wynalazl sloty,
ktore w 1920 r. po raz pierwszy wyprobo-
wal na samolocie.

prze-

Na poczatku lat trzydziestych RAF uzy-
wal dwusilnikowych bhombowcow dwupia-
towych 1P Heyford (124 szt.). a Imperial
Airways 8 czterosilnikowych pasazerskich
dwuplatowcow 1P 42 1 HP 45. Dwa typy
samolotow Handley Page braly udziat w
Il wojnie s$wiatowe]: dwusilnikowy hom
bowiec Hampden z 1938 r. (1580 szt.) 1 czte-

rosilnikowy dalekodystansowy Halifax =z
1940 r. (6177 szt)).

Po wojnie produkowane byly samoloty
transportowe Hermes | Hasting (razem 174
szt.), Maraton (40 szt) i Herald (50 szt)
oraz bombowce odrzutowe Viktor (84 szt.).
Ostatnim samolotem wytworni byt siuz-

KSIAZKI LOTNIGZE
GEIN GENN GEEN GEN

Lowy dwusilnikowy Jetstream z 1967 r,,
budowany obecnie przez Scottish Aviation.
W  Wytworni wykonano wiele projek-
tow, prototypow i samlotow doswiadczal-
nych. Do bardziej znanych nalezal hezogo-
nowiec Manx, do mniej znanych projekt
naddzwiekowego samolotu pasazerskiego
HP 109 z 1956 r., zblizony do Concorde, sa-
molot doswiadczalny HP 115 o ukladzie
delty ze skosem 60°, projekt aerobusu czy
latajaqcego jeepa 2z odrzutowymi silnikami
nosnymi.

Polskiego czytelnika specjalnie zaintere-
sujg dzieje egzemplarza samolotu 0/400,
sprzedanego w 1919 r. Polsce w celu uru-
chomienia komunikacji lotnicze] z War-
szawy do Gdanska i Krakowa, dzieje sa-
molotow Halifax 1I uzywanych do lotow z
Anglii do Polski i z Brindisi na pomoc
Powstaniu Warszawskiemu (straty wyniosty
32 samoloty) oraz samolotow Halifax CVIII,
uzywanych przez 301 i 304 polski dywizjon.

Ksigzka sktada sie z rozdzialu wstepne-
go przedstawiajacego dzieje wytworni oraz
z opisow poszczegolnych typow samolotow
Opis kazdego samolotu zawiera dzieje roz-
woju i wuzycia samolotu, ilustrowane licz-
nymi zdjeciami, informacje o jego kon-
strukcji, dane techniczne | rysunek w
trzech rzutach. W aneksach jest zamiesz-
czony pelny wykaz wszystkich konstrukceji
i projektow Handley Page oraz wykazy
produkcji  wszystkich typow samolotow,
wraz ze znakami rejestracyjnymi i nume-
rami wojskowymi. Korzystanie z ksigzki
utatwia indeks.

Ksigqzka napisana jest
wiera ogromng ilos¢ wiadomosci i
doskonale opracowanie tematu.

interesujaco, za-
stanowi

A.G.

Agriegaty pniewmaticzeskich sistiem
letatielnych apparatow. Praca zbioro-
wa pocd red. N.T. Romanienko. Mosk-
wa 1976 Maszinostrojenie. S. 176, ce-
na 0.5% rb. (5,40 z})

Ksigzka ujmuje w systematyczny sposob

podstawy teoretyczne metody obliczen |
projektowania lotniczych uktadow pneu-
matycznych, a takze zagadnienia unifika-
cji. produkcji, eksploatacji, niezawodnosci

i napraw urzadzen pneumatycznych. Meto-
dyka obliczen jest ilustrowana licznymi
przyktadami rozwiagzan.
iKsigzka jest przeznaczona przede wszyst-
kim dla inzynierow-konstruktorow i uzyt-
kownikow uktadow i urzadzen pneumaty-
(znych, zarowno w lotnictwie, jak | w
innych gateziach budowy maszyn. Ksigzka
moze stanowi¢ rowniez pomoc dla studen-
tow odpowiednich specjalnosci.

J.M.

Z. CZERNIENKO. G.S. LAGOSIUK,
G.N. NIKULINSKIJ i B.J M. SZWIEC:
Gidrawliczeskije sistiemy transporto-
wych samolictow. Moskwa 1975 Tran-
sport. S. 184, cena 0,64 rb. (640 z})

W  ksigzce przedstawiono
chlarz zagadnien zwigzanych ze
niem ukladow hydraulicznych na samolo-
tach transportowych. W kolejnych rozdzia-
tach omowiono charakterystyki eksploata-
cyjne uktadow hydraulicznych, zrodla ener-
gii, przewody 1 armature tqczaca, filtra-
cje cieczy roboczej i elementy uszczelnia-
jace. Nalezng uwage poswiecono nieza-
wodnosci  uktadow hydraulicznych, gdzie
podano proste procedury dla oceny tej
niezawodnosci.

szeroki wa-
stosowa-

iilustrowano konkretnymi roz-
wigzaniami konstrukcy jnymi. w formie
tabel zgrupowano dane charakterystyczne
produkowanych agregatow hydraulicznych.
Przedstawiono zwiezle, aczkolwiek wyczer-
pujace opisy ukltadow hydraulicznych na
istniejacych badZz projektowanych samolo-
tach transportowych, zarowno radzieckich
jak i krajow zachodnich.

Ksigzka jest przeznaczona glownie dla
pracownikow obstugi inzynieryjno-techni-
czne) lotnictwa transportowego, aczkolwiek
moze by¢é pomocna konstruktorom stu-
dentom odpowiednich specjalnosci.

Wywody

J.M.

W.A. ACIUKOWSKIJ: Postrojenie si-
stiem swiazi kompleksow oborudowa-
nia letatieclnych apparatow. Moskwa
1976 Maszinostrojenie. S. 240, cena
0,86 rb. (8,60, —z})

W  ksigzce przedstawiono podstawowe
problemy 1acznosci pomiarowej, zagadnie-
nia fizycznego i informacyjnego dopasowa-
nia nadajnikow 1 odbiornikow sygnalow
oraz zagadnienia struktur kanalow i3jcz-
nosci. Przeanalizowano wspolczynniki in-
formacyjnego wykorzystania tacz pomiaro-
wych. Na podstawie rozktadow sygnatow
i uchwytow na szeregi Taylora przedsta-
wiono metodyke analizy statycznych i dy-
namicznych bledow kanatow 13cznosci o-
raz metodyke syntezy tych kanaiow.
Ksigqzka jest przeznaczona dla inzynie-
row zajmujacych si¢ projektowaniem 1
eksploatacja systemow wyposazenia lotni-
czego, a takze dla innych specjalistow za-
interesowanych uktadami pomiarowymi.
J.M.

Bortowyje sistiemy uprawlenia pole-
tom. Praca zbiorowa pod red. JA&W.
Bajborodina. Moskwa 1975 Transport.
S. 336, cena 1,02 rb. (10,20 z})

Ksigzka stanowi
gadnien zwigzanych
sem lotu samolotu i
teoretycznej rozpatruje sie samolot jako
obiekt sterowania, automatyczng stabili-
zacje polozenia katowego w przestrzeni,
stabilizacj¢ na torze lotu, automatyzacje
poszczegolnych, typowych faz lotu, potau-
tomatyczne (zawierajace pilota-operatora)
uktady sterowania lotem. Podstawowg me-
todq analizy. stosowang przez autorow, jest
klasyczna metoda charakterystyk czesto-
tliwosciowych, aczkolwiek niektore wnioski
mogg by¢ wyciggniete juz na podstawie a-
nalizy struktury rownania charakterystwcz-
nego. Z tego punktu widzenia ksigzka jes'
kontynuacjg poprzednich publikacji radzie-
ckich, a w szczegolnosci znanych polskie-
mu czytelnikowi ksigzek W.A. Hodnera.

Nowoscia w ksigzce sa rozdzialy poswig
wyczerpujacemu opisowi konstruk-
¢ji, dziatania i eksploatacji urzadzen auto-

systematyczne ujecie za-
ze sterowaniem proce-
smiglowca. W czesci

cone

matycznego sterowania, stosowanych ahk-
tualnie na radzieckich samolotach i S$mig
fowcach cywilnych.

Ksigzka )est przeznaczona. jako obowig-
rujacy podrecznik, dla studentow wydzia-
tow lotniczych odpowiednich specjalnosci.
Moze bhy¢ ona takze pomocna dla inzy-
nierow-konstruktorow urzadzen automaty-
ki lotu. a takze dla personelu inzyniery)-
no-technicznego, zajmujacego sie eksploa
tac)g autopilotow j poktadowych systemow
sterowania.

J.M.
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