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@ Ha 3asoge BCK II3JI-Meneu B OkTabpe M-il¢ mpOmMIOro roma ¢ MOBTaxa
comen 90-Telii K3eMIJAp CenbCKoXo3akcTBeHHoro camoiera II13JI-M18 pomanep.

@ CoBpemeHHOE COCTOSHHE H NpPOrHO3bl pa3BHETEs camosiera M18 dpomanep
sUIA OpeaMeToM coBewanuas Haydno-Texaudeckoro Cosera 3asoama BCK I1371
Menen. Y4acTHEKH IHCKYCHA BbICOKO OUEHHJIH CaMOJIET, OMHPAasChb Ha TOM, UTO

— MI18 monyTun yxe nsaTh cepraduxaToB: NMONLCKHi, XAHAICKN, aMEPHKAHCKHIS,
dpaEny3ckui, @ JBa CBHAETE/NLCTBA TUOA: DOJBCKOE M KAaHAICKOE, pa3pelaloiine
IKCIUTyaTAOAIO caMoJieTa CO B3neTHOIl maccoit Ha 500 kr Gonblucii geM cepTHhUKO-
BaHHaA Macca;

— camoster mnosy4un 2 3onorbie Menasun. Ilepsylo Ha BrictaBke CenbCckoxO3sit-
creeyHOM Texnukd B r. Hosn Can B lOrocnasmm, Bropyro Ha MexayrRapomnoti SIp-
mapke B r. ITosnans B Ilonewe, a Takke rocynapcrsedByio npemmio VI crenenu B
obnacTm Haykm — 3a peajim3anuio uporpamMmar M18;

— |3 BuNyWeHHEWX yxXe 90-Tu mTyk camoqaetoB Jpomanep noxyrurnn: CIDA n Ka
gana — 28 intyk, kpome toro Typums, Ky6a, BHP m IOrocnasus. Camosnetom
MATepeCYioTcA Takxke WUAnma, Orunansus, Mekcrk, Anxkupus 1 CCCP, rae oxon-
9HIACH C OOJIOXATEIbHON ONEHKOH KOHTPONbHbIE HCOBITAHES OBYX camoJeros Ipo-
Manmep.

ITnaget no teme Jpomanepa nocrararor 1990 r. @ BKIOYAOT:

— YyX€¢ B NOATOTOBKE HAaXOAATCH BapHAHThI C NOYTH NBYXKPATHO yBeJMIEHHLIMH
TOHNNMHBHELIMHA 0akaMH B KpuLIbsAX, ¢ #06aBodnoit kabaHOM XA DepeBO3XA MeXaHHKa,
c oborpeBaemoit kabmHON, C HONOMHMTETHLERM O6akoM BHYTpH Oaka mis xumMmrara
H C UeHTPaJIA30BaHHON 3ampaBKOH TOMIHBOM;

— OBP BCK II3JI-Menen mpuctynan k pa3paborke camonera M21 JIpomanmep
MMHHM, c rpy3onoaseMuocTbio B 900 kr, ¢ apraratenem I13JI-3C moutrOoCTh B 441 KBT
(600 1nc). Yxe roroBa TexHHYecKas OOKyMeHTalus M cGopodHoe oGopyRmosaHHWe.
IIpo-ro}rmrm CTPOATCH. 3apepOieHHe rOCyNapCTBENHbIX HCOBITaHAN Opennosoraerca
B 1983 r,;

— M24 Jpomanep CYIIEP c asurarenem 736 kBt (1000 1), € rpy30nOOBseMHOCTbIO
1800 kxr. IcKE3HLIY OPOEKT y:Ke roTroB, DOKyMeHTauus Gymer pazpaborara mo koHUa
1981 r., npotorun Ao korua 1983 r. CepriiAbIii BBiyCK OJIaHMpYeTCa HadaTh B 1987 r.;

— M24 Jpomanep CYIIEP TYPBO — c rpysonoasemuoctsio 2100 xr, ¢ Typ6o-
BEATOBLIM nBaTaTeneM TB-10 ann I1T-6-456. IlocTpoiixy milaHApyeTCs Ha NOJIOBAHY
1985 r., ucnuiTanus & cepTadEKAT — A0 KoHNa 1986 r., a cepHénft Buinyck Ha 1990 r.;

— JIpomagep MHUKPO c rpysonosiremHOCTBIO B 500 Kr, C MOpIIHEBHIM OBHIATE
nem AU-14 wim QpaBKIIAH.

OTnrgalowkecs pabOTHEKH 3aBoJa ObLIA OTMEYEHE! 3HAYKOM «3aCNyXEHAHbIH Oa
BCK IT3JI-Menen» — 28 4enoBek, 30JIOTHIM 3HA9KOM «3acnyXeHHOH Muia PA3BHATHR
3)IEKTPOMALIAEHO! NPOMAILIIEHHROCTA? — 11 4eioBek, cepeOpsHALIM 3HA9KOM «3a-
CNYREHHBN! [UIA PA3BUTHA 3JCKTPOMAIUFHHOA NpOMBILU IeHHOCTH» — 10 9enobek,
a Takxe OpOH30BRIM TakHM-Xe 3HAa9KOM — 9 ueioBek. 100 wea0BEK Kpome ITOro
DOJIYYH)IM NO%ETHRIE TPaMOTHl (AHMIOMBI).

@® The 9 th speciment of the PZL Mi8 Dromader agricultural
aircraft left the assembly helt in WSK PZL-Mielec in Octoher
last year.
® The present state and development prospects of the Mi8
Dromader aircraft were the subject of debates of the Scientific
and Technical Council in WSK PZL-Mielec (acc. to ,,Glos Zatogi',
dated 28th Oct. 1981). In the opinion of the participants in the
discussion, the aircraft was evaluated as very good, which may
be confirmed by the following information:

— The MI18 has already obtained five certificates: Polish, Cana-
dian, American, French and Yugoslav ones, and two type cer-
tificates: Polish and Canadian, allowing to operate the Dromader
with its take-off weight exceeding that permitted by the cer-
tificate by 500 kg.

— In 1979 this aircraft gained two pgoldem medals: the first
one — at the exhibition of agricultural equipment in Novi Sad
in Yugoslavia, and the second one — at the International Poznan
Fair, as well as a State Prize of Class II in the field of engl-
neering — for implementation of the entire MI18 program.

— From among 90 Dromader airplanes, having already been
manufactured, 28 planes were sold to the USA and Canada and
certain numbers were sold to Turkey, Cuba, Hungary and Yugo-
slavia. This aircraft aroused also an interest of India, Finland,
Mexico, Algeria and, as well, the Soviet Union where check
tests of two Dromaders have been completed recently. The tests
gave successful results.

The plans relating to the Dromader extend to 1990 and are
as follows:

— At present, several variants of the basic version are being
prepared: with fuel tanks enlarged almost twice and in wings,
with an additional cabin to accommodate an engineer, with

a heated cabin, with an additional fuel tank
for chemicals and with central refuelling.

— The Research and Development Centre at WSK PZL-Mielec
has started to develop an aircraft named M21 Dromader MINTI
of 900 kg load capacity, with the PZL-3S engine of 441 kW
(600 hp) power. The documentation and tooling have already
been prepared and prototypes are being built. The State tests
are planned to be completed till 1983.

— The M24 Dromader SUPER with a 736 kW (1000 hp) engine,
of 1800 kg load capacity, is also being prepared. The preliminary
design has already been made, the complete documentation is to
be finished till the end of 1981 and the prototype is planned
to be ready till the end of 1983. The batch production is planned
to be started in 1987.

— The M24 Dromader SUPER TURBO of 2100 kg load capacity,
with a turbo-prop engine TWD-10 or PT6-45B, is another type
being under consideration. The prototype is planned to he pre-
pared in mid 1985, tests and obtaining of the certificate — at
the end of 1986, and the batch production — in 1990

— The Dromader MIKRO of 500 kg load capacity, with a piston
engine AI-14 or PZL-Franklin, is one more type to be prepared.

The workers distinguishing themselves at the development of
the M18 aircraft were decorated with: the award ,,Person of
Merit for WSK PZL-Mielec” — 28 persons; the golden award
,,Person of Merit for Development of the Machine Building In-
dustry” — 11 persons; the silver award ,Person of Merit for
Development of the Machine Building Industry’” — 10 persons;
and the bronze award ,Person of Merit for Development of
the Machine Building Industry’” — 9 persons. Moreover, diplomas
appropriate to the occasion were handed to 100 persons.
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MORAWSKI J. M., SMOLICZ T.: Der
Windsprung und seine Einwirkung auf die
Flugzeuge sowie Mittel zur Gefahrenver-
minderung (II). TLiA, XXXVII Jhrg., 1982,
H. 2, S. 5

In dem Beitrag werden die Vorgidnge des
Windsprungs, seine Einwirkung auf das
Flugzeug sowie die zeitgemdss zur Verfii-
gung stehenden Flugfiihrungsmittel soft-
ware und technische hardware, die zur
Gefahreneinschréinkung beitragen, behan-
delt.

KRAWCZYK M.: Anwendung des SIGMA-
-Gerétes sowie des CYCLOP-Projektors zur
Priifung des Profils von Schaufelblittern
flir Flugmotore. TLiA, XXXVII Jhrg., 1982,
H. 2 S.8

Es werden die Messmethode des Profils
von Schaufeln fiir Turbinenmotore sowie
die Beurteilung der Messfehler behandelt.

SKRZYNSKI St.,, LITWINCZYK M.: Be-
merkungen {iber die Aerodynamik von Se-
gelflugzeugprofilen. TLiA, XXXVII Jhrg.,
1982, H. 2, S. 11

Es werden die bei der Umsetrédmung des
Flugprofils auftretenden Vorginge
die Perspektiven flir die Entwicklung von
Segelflugzeugprofilen dargestellt.

ORALEWSKI P. ST., SUPERSON W.: Aus-
gewidhlte Beispiele fiir die Konzeption von
Flughafen-Abfertigungsgebduden. TLIA,
XXXVII Jhrg., 1982, H. 1, S. 26

Es werden einige modernste Flughafen-

-Abfertigungsgebdude dargestellt, die in
den letzten Jahren im Ausland erbaut
worden sind. Die angefiihrten Beispiele

sind repréasentativ ftir die fiinf Grundkon-
zeptionen, die beim Entwerfen von ¢ffentli-
chen Gebduden dieses Typs heute ange-
wandt werden.

PZL-31 Lo§ als
TLiA,

MORGALA A.:
flir pgrosse Reichweiten.
Jhrg., 1982, S. 31

Flugzeug
XXXVII

Der Beitrag enthidlt die Entstehungsge-
schichte und die im Jahre 1939 durchge-
fithrten Versuche der Version des Bomben-
flugzeuges Lo§ mit Kraftstoffbehiéltern, die
eine fast zweifache Vergrosserung seiner
Reichweite ermdglichten.

COJEPXAHUA
sowie MOPABCKH E. M., CMOJI1Y T.: Pe3koe nimenenne
BeTpa — Ne#CTBH® Ha Camo0.ieT, CPeICTBA CHUMKAIOMIHe

ooacaocthk (Il wacte). TJIwA, 1. 37, 1982r., Ne 2, c1p. §

B cTraThe OUHACAHO sIBJIEHNE PE3KOro A3MEHEHHS Berpa,
ero OeicTBHEe Ha CaMoOJIeT ¥ OOCTYIIHbLIC I'HJIOTAXHbIE
A TEXHE4YECKAE CPEeNCTBAa CHHXAalOUIEE OUACHOCTD.

KPARUYUK M.: ITpusenenune npubopa CHT'MA n npoe-
ktopa IMK.JIOII pis nposepkn mnpoduis JomacTei
apnansurarened. TJIaA, 1. 37, 1982 r. N 2, cTp. 8

OnecaHa METO/AMKA BBLINOJTHEHUS H3VIEPESHAI MBOHHA-
5 nonacteR ra3’oTypOHHHRIX aBMaOBHTATENEHf A OLEH-
Ka TOYHOCTH H3MepeHHs.

CKIIMHCKH Cr., JUTBUHBUYUK M.: Jarmeuauwe no
a’po, o pubix npobuneii. TJImA, 1. 37,
1982 r., Ne 2, cTp. 11
OnmcaHbl ABJIEHASN EMEtOLHe Mec10 npr Oo6TexkaEmm
ABHALMOHHOTO NpPOGHNA M YKa3aHbl NEePCOCKTEBBI
pa3BETHA IUIAHEPHBIX Npoduest.
OPAJIEBCKMU II. Cr., CYIIEPCOH 5.: U3bpantbie
npHMepbl KHX  a’pOBOK3aJj108
TJInA, 1. 37, 1982 r., Ne 2, cTp. 26
B cratbe ONHCAHO HECKONLKO HaitbGonee coBpemen-
HBIX a2POBOK3aJIOB 1TOCTPOEHHBIX 3a py6GexoMm B Tede-
AUC MOC/IEAHHX JeT. YKa3aHmble MPHMEpsbl NMPEeacTaB-
10T cO60 MpMMepsl S-TM OCHOBHBIX KOHUEMIHH mac-
CaKAPCKHUX 43POBOK3asn0B, COTIACHO KOTODPbLIM CTPOST
Takoro pona oOLiecTBeHHblE 3TaHHSA.
MOPT AJIA A.: IT3JI-37 «Jlock» B BapHauTe ¢ Oonbino#é
nanbHoCThIO monera. TJIHA, 1. 37, 1982 r., Ne 2, cTp. 31

OngcaBa ACTOPAs Pa3BHTHA M HCNBITAHAA MPOBEJEH-
wsete B 1939 r. Bapuarta 6oM6apaupoBOYHOro camonera
«Jloce» ¢ 6akamH, YBENEYHBAIOIIEMHE HOYTH MdBYX-
KpaTHO HAaNbHOCTb TNOJeTa.
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Mgr inz. ANDRZEJ GLASS

Co przyniést na calym Swiecie rok 1981 w lotnictwie
i astr‘onautyc‘e?' Najwiekszym wydarzeniem wiosennych
miesigecy byl lot wahadtowca kosmicznego Columbia 12.4.
1981 r. Prace nad podobnymi statkami kosmicznymi pro-
wadzone sg w Zwiazku Radzieckim oraz tgcznie przez
Francj¢ i RFN. W czerwcu ub. roku Migdzynarodowy Loct-
niczo-Kosmiczny Salon Paryski byl miejscem prezentacji
kilku najciekawszych osiggnie¢ techniki lotniczej. Po raz
pierwszy .zademonstrowano najwiekszy $miglowiec $Swiata,
radziecki Mi-26 o udzwigu 20 t, przemiennoptat XV-15,
motoszybowiec stoneczny oraz samolot lokalnego transpor-
tu Do-228 ze skrzydlem o nowej koncepcji aerodynamicz-
nej. Na motoszybowcu stonecznym (tj. wyposazonym w ba-
terie stoneczne) Solar Challenger 7 lipca ub. roku wyko-
nanc lot z Paryza do Manston w Anglii przelatujac przez
kanal La Manche.

Rok 1981 zapoczatkowal pierwsze przemiany w komuni-
kacji lotniczej. Wzrost ceny paliwa zmusil linie lotnicze
do wycofania z wuzycia ponad 200 samolotow Boeing 707
i DC-8. Cze$¢ z nich powréci na linie po wyposazeniu W
nowe silniki o malym zuzyciu paliwa. Dnia 26.9.1981 r. wy-
konal pierwszy lot paliwooszczedny 200-miejscowy pasazer-
ski Boeing 767, na ktory wplyneio juz kilkaset zamoéwien.
Jego konkurentem ma byé budowany obecnie aerobus
A-310. Brak zamoéwien na 250-miejscowy Lockheed L-1011
TriStar spowodowal zakonczenie jego produkcji. W budo-
wie znajduje sie prototyp 180-miejscowego samolotu
Boeing 757. Produkcje 110-miejscowego brytyjskiego samo-
lotu pasazerskiego BAC-111 pod nazwg ROMBAC-111 pod-
jeta Rumunia. Do eksploatacji na liniach regularnych we-
szly samoloty Iliuszyn Ii-86 i Jakowlew Jak-42. 3.9.1981 r.
zostal oblatany brytyjsiki 90-miejscowy samolot krétkiego
zasiegu BAe-146. Sporo zamoéwien otrzymalty wytwornie
przygotowujgce sie do produkcji 20--40-miejscowych samo-
lotow komunikacji lokalnej. NajwyraZniej rozpoczal sie
okres wzmozonej produkcji samolotéw pasazerskich.

W biezacej produkcji samolotéw wcjskowych powazne
miejsce zajmujg samoloty szkolno-treningowe. Oprécz pro-
dukcji samolotow odrzutowych Alpha-Jet, Albatros, Hawk
czy Aviojet — wprowadza sie do produkceji szkolno-trenin-
gowe samoloty tlokowe jak np. L-70 Vinka i Epsilon oraz

TLiA 1982 nr 2

Rok 1981 w lotnictwie

turbo$miglowe jak EMB-312. W konkursie na samolot szkol-
no-treningowy dla ameryxzanskiej marynarki wojennej wy-
gral brytyjski Hawk, ktoéry zostal wybrany jako samolot
najbardziej wyprébowany. Interesujacym  osiggnieciem
technicznym jest oblatany 20.10.1981 r. Jaguar FBW z elek-
trycznym numerycznym sterowaniem aktywnym, ktore jest
pierwszym wurzgdzeniem tego rodzaju przeznaczonym do
produkcji seryjnej. W USA pcwstal w 1981 r. prototyp
ulepszonego samoloiu szturmowego pionowego startu Har-
rier II. Uwzgledniajac polityke wojenng Reagana w USA
zwiekszono wydatki na zbrojenia i zamoéwiono 100 bom-
bowcow naddzwickowych B-1B, 340 samolotow Harrier IT
i 1377 samolot6w mysliwsko-szturmowych F-18 Hornet. W
Wilk. Brytanii i RFN zaczynajg wchodzi¢ do uzytku seryjne
samoloty Tornado. We Francji wznowiono produkcje sa-
molotéw patrolowych Atlantic.

Kryzys gospodarczy, ktéry obejmuje USA i Lurope Za-
chodnig spowodowal powazne ograniczenie produkcji samo-
lotow sportowych. Wytwoérnia amerykanska Beech zaprze-
stata produkcji samolotu szkolnego Skipper. Francuska wy-
twornia Robin znalazta sie u progu bankructwa i produk-
cje samolotow Robin 3000 przekazata wytwoérni panstwo-
wej Socata. W dziedzinie szybownictwa czerwcowe Szybow-
cowe Mistrzostwa Swiata w Padeborn w RFN nije przynio-
¢y nowych rewelacji z zakresu techniki szybowcowej.
Trudna sytuacja ekonomiczna znanej zachodnioniemicckiej
wytworni szybowcowej Glassfliigel doprowadzita do jej
upadku. Konieczno$¢ oszczedzania paliwa spowodowata
zbudowanie w Austrii motoszytbowca Brditschka HB-21
Hobbylifter z silnikiem 73 kW (100 KM) na paliwo
samochodowe przeznaczonego do holowania szybowcow. W
RFN rozwinela sie produkcja dwumiejscowych motoszy-
bowcow laminatowych, ktére dzieki silnikom na paliwo
samochodowe znalazly nabywcow w krajach Trzeciego
Swiata (Tajlandia, Irak). Zbudowano juz 100 laminatowych
motoszybowcow Grob G 109, za$§ motoszybowiec Taifun
wykonat lot przez Atlantyk, wokoél USA i z powrotem.
Ogoélnie biorgc trudnosci gospodarcze oraz wzrost cen pali-
wa powaznie ograniczyly dzialalnosé lotnictwa sportowego
na Swiecie.
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® W WSK PZL-Mielec w pazdzierniku

ub. roku zszedl z tasmy montazowej 90
egz. samolotu rolniczego PZI. M18 Droma-
der.

@® Stan obecny oraz prognozy rozwoju
samolotu MiI8 Dromader byly przedmiotem
obrad Rady Naukowo-Technicznej w WSK
PZL-Mielec (wg. ,Glosu Zatogi" 2z dn.
28.X.1981 r.). W opindi dyskutujgcych sa-
molot uzyskal bardzo wysoka ocene, co
potwierdzajq nast¢pujace dane:

— M18 uzyskat juz pilec certyfikatow:
polski, kanadyjski, amerykanski, francuski
i jugostowianski oraz dwa $wiadectwa ty-
pu: polskie | kanadyjskie pozwalajgce na
eksploatacj¢ Dromadera z masg startowg
wiekszq od certyfikowanej o 500 kg;

— samolot uzyskat w 1979 r. dwa zlote
medale. Pierwszy na wystawie sprzetu rol-
niczego w Nowym Sadzie w Jugostawii,
drugi na Miedzynarodowych Targach I’o-
znanskich oraz panstwowa nagrode II stop-
nia w dziedzinic techniki -— za realizacje
programu M18;

— z wyprodukowanych juz 90 egz. Dro-
maderow  zakupily: USA | Kanada —
28 egz., Turcja, Kuba, Wegry i Jugostawia
mniejsze liczby samolotow tego typu.
Samolotem interesujg sig takze: Indie,
Finlandia, Mecksyk, Algeria, a takze ZSRR,
gdzie ostatnio zakonczono préby l<ontrol-
ne dwéch Dromaderéw. Proéby wypadly
pomyslnie.

Plany dotyczgce Dromadera si€gajg roku
1990 i przoedstawiajq sie nastepujgco:

— obecnic s3 w przygotowaniu odmiany
wersji podstawowej z powiekszonymi pra-
wie dwukrotnie zbiornikami paliwa w
skrzydtach, z dodatkowg kabing do przc-
wozu mechanika, z ogrzewang kabing do
przewozu, z dodatkowym zbiornikiem pa-
liwa w zbiorniku chemikaliéw oraz z cen-
tralnym tankowaniem paliwa;

— OBR WSK DI’ZL-Mlelec przystapit do
opracowania samolotu M2:1 Dromader MINI
o udzwigu 900 kg 2z silnikiem PZL-3S o
mocy 44 kW (600 KM). Jest juz wy-
konana dokumentacja i oprzyrzgdowanie,
prototypy sa w budowie. Préby panstwo-
we planuje si¢ ukonczy¢ w 1983 r.;

— M21 Dromader SUPER 2z silnikiem
736 kW (1000 KM) o udzwigu 1800 kg. Pro-
jekt wstepny jest juz gotowy, dokumen-
tacja Iniala by¢é zakonczona <o konca
1981 1., zas prototyp do konca 1483 r. Pro
dukcje seryjng przewiduje sie na 1987 r.;

— M24 Dromader SUPER TURBO o udZwi-
gu 2100 kg =z silnikiem turbo$miglowym
TWD-10 lub PT6-45B. Wykonanie prototy-
pu zaplanowano na polowe 1985 r., bada-
nia i certyfikat pod koniec 1986 r., a pro-
dukcje seryjng przewiduje sie w 1990 r.;

— Dromader MIKRO o
z silnlkiem tlokowym
-Franklin.

udzwigu 500 kg
Al-14 lub PZL-

Wyré6zniajacych sie pracownikébw w bu-
dowie samolotu M18 odznaczono: odznakg
ns2Zastuzony dla WSK PZL-Mielec” 28
os6b, ztotag odznakg ,,Zastuzony dla roz-
woju przemystu maszynowego” — 11 0sOb,
srehrng odznak3y ,,Zastuzony dla rozwoju
przemyslu maszynowego” 10 o0s6b oraz
brgzowq odznaksy ,.Zasluzony dla rozwojn
przemysiu maszynowego" 9 os6h. Ponad

Metetyp samolotu
-34AG wykonat

rolniczego

picrwszy lot 22.06.1981 r.

to 1u0 okolicznos$ciowe

dyplomy.

asubom wrgezono

@ W Konkursic dotyczyecym wybitnych
publikacji prasowych, radiowych i telewi-
zyjnych oraz ksigzek technicznych, jaki
oglosilo Wydawnictwo Czasopism i Ksigzek
Technicznych !NOT-SIGMA nasz autor mgr
inz. Eugeniusz Malinski uzyskal jedno =z
trzech przyziaaych przez jury wyroéznien
w  sategorii A (za wywitng publikacje o
tematyce technicznej ogioszong drukiem w
czasopisnue Wya. HOU-SIGM/) za  c¢yk!
artyku.ow o, Eitkuroniczno-optyezne sy
stemy WSkisZan piojekeynych HUD™Y, kto
¢ Udalaty sipoowooar ou, 7, 8#4/80 TidA.
Gratulujemy.

© W dmu 6 ccerwea ub. roku odbyi sig
udany ot motolotni z silnitkienmr konstruic-
cji zbignicwa Kruszynskicgo 1 nazimierza
Stepnia. Drugi pomyslny lot odbyl sig
11 Lipca ub. roku na lotmisku Aerolklubu
Fomorskicgo w ‘Torumu, Obecna konsiruk-
cja Jest szmodernizowana (w stosunku do
Jkonstruikey ., z 1979 1.) i ma silnik podwi-
szony na kilu louil bezdzwigarowej S-79.
pow. plata 16 m?, masg¢ caikowitg 14,5 kg,
montaz silnika do lotni trwa 2—3 min. A
oto opinia pilota motolotni: ,.Lotnia 2 sil-
nikiem to juz nie ta lekko$¢, zwinnoSc i
finezja, jednak nic nie traci ona jesli cho-
dzi o sterownos¢ i bezpieczenstwo lotu.
Rowniez sposOb podwieszenia pilota (pozy-
cja pionowa lub pozioma) nie ma wiekszegn
«naczenia. lL.otmia 2z silnikieny pozostaje
posluszna tak jauk byla bes nicgo, a o 1o
przeciez chocizi”,

@ 16 sierpnia 1981 r. w wieku T4 lat
zmarl prof. dr Wwladyslaw Parczewski, wy-
bitny meteorolog, cmerytowany profesor
zwyczajny Politechniki Warszawskiej, zato-
zyciel i kierownik Katedry, a nastepnie
Zakladu Meteorologii na Wydzlale Inzy-
nierii Sanitarncj i Wodnej: byly dyrektor
Panstwowcgo Instytutu Hydrologlezno-Me-
teorologiczuiego; czionek wielu rad nauko-
wych, cztonck Komitetu us. Badania Prze-
strzeni Kosmicznej PAN, zastuZony dzia-
tacz lotnictwa sportowego, dziatacz Ligi
Lotniczej, ILPZ, Aeloklubu PRL, wsp6t-
twoérca stuzby meteolologicznej PLL LOT
i stuzby prognoz b. P’IHM; autor licznych
prac naukowych { popularyzatorskich, od-
znaczony m.in. Krzyz2em Oficerskim Orderu
Odrodzenia Polski, Ziotym Krzy’em Zastu-
gi, Medalem X-lecia Tolski L.udowej.

PZL-106AT Turbo

IKruk (SP-PTK) 2z silnikiem PT6A-
Fot., W. Garbarczyk
/'f-hY i
() AUSTRALA
Nt/
® Budowany w Australii samolot szkol-

no-treningowy ABT z napedem turbo$mi-
glowym ma mie¢: predkosé 520 km/h, roz-
ptetos¢é samolotu 11 m, masa w locie
2600 kg. Oblot protetypu przewidywany jest
na koniec 1983 r. (LK 1/82).

@® Australia zamoéwila 26 samolotow fran-
cuskich Tamipico, Tobago i Trinidad, z cze-
so 10 Tobago jest przeznaczone dla cywil
nej szkoly pilotazu. (AV Mag. 815)

AUSTRIA

® Motoszybowiec  Hrditschka  HB-21/2400
Hobbylifter napedzany silnikiem VW o mo-
¢y 73 kW (100 KM), majacy predko$¢ wzno-
szenia 4 m/s, zostal wyprébowany jako
holownik szybowcédw jedno- i dwumiejsco-
wych. W ciggu godziny wyholowuje 5 szy-
bowcéw jednomiejscowych na wysokos$é
600 m zuzywajac 5 1 bhenzyny samochodo-
wej na jeden hol. (Flug Revue 12/81)

memms  CHNY

® Francja dostarczyta do Chin pierwszy
7z zamoébwionych <miglowecow S\ 365N Dau-
phin. (GIFAS 1319)

B Wytwérnia samolotow Rohin z powodu
trudnos$cei finansowych jest bhliska likwida-
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cji. Produkcje samolotow z rodziny Rebin
3000 przejmuje panstwowa wytwérnia So-
cata. (Aerokurier 12/81)

@® W listopadzie 1981 r. rozpoczeto reali-
zacje prac nad prototypem francusko-wio-
skiego samolotu pasazerskiego Aerospatiale-
-Aeritalin ATR-42 zabierajgcego 42-+49 pa-
sazeroOw, napedzanego silnikami turbos$mi-
glowymi PW 100 po 1658 kW (2200 KM).
Prototyp ma by¢ oblatany w 1983 r., a do-
stawy rozpoczete w 1985 r. (Aerokurier
12/81)

® Po wykonaniu 400 h lotu na dwéch
prototypach samolotu szkolno-treningowego
TB-30 Epsilon zostaly zakonczone proby w
locie i zamoéwiono dla lotnictwa wojskowe-
go 30 samolotow tego typu. (GIFAS 1317)

@ Szybownictwo francuskie dysponuje 115
lotniskami, 500 instruktorami i 1300 szy-
bowcami, w tym 400 dwumiejscowymi. (FR
11/81)

® Znany konstruktor lotniczy itenry Po-
tez wur. 30.9.1891 r. zmart 9.11.1981 r. prze-
sywszy 90 lat. Wytwornia Potez wyprodu-
kowata ponad 7000 samolot6éw, w tym 4000
Potez 23, uzywanych m.in. w Polsce, 1250
rozpoznawczo-bombowych Potez 63 i ponad
900 treningowych Fouga. (Av. Mag. 815)

& 20 listopada 1981 r. zostal oblatany pro-
totyp szybowca laminatowego Centrair 101
o rozpietosci !5 m i doskonatosci 41. (Av.
Magz. 816).

® W 1981 r. we trancji zbudowano 599
santolotow lekkich. (Av. Mag. 817)

JUGOSEAWIA

® Wytwornia Soko zawarta umowe z fir-

ma Airbus Industrie na kooperacje przy
produkcji aerobuséw A-300 i A-310. (LK
26/81)

©

® W zwigzku 2z zakupem przez Pakistan
samolotow mysSliwskich F-16 Indie zamie-
rzaja zakupi¢ 150 samolotow Mirage 2000
lub MiG-25. (Int. 12/81)

INDIE

® Zc¢ wzgledu na trudnosci finansowe za-
przestano prac nad nowym samolotem my-
sliwskim Lavi, ktaory mial by¢ dalszym
rozwinieciem samolotu Kfir. (Av. Mag. 816)
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® Wytwoérnia Grob, znana z produkcji
szybowcOow laminatowych Astir i motoszy-
bowcoéw (G109, zbudowata prototyp lamina-
towego dwumiejscowego simolotn  sporto-
wego Grob G110, ktory z silnikiem Lyco-
ming 87 kW (118 KM) osigga predkos¢ prze-
lotowg 250 km/h. (Aerokurier 12/31)

® Wytwornia szybowcow Glasfliigel ogto-
sita bankructwo z powodu zitych wynikéw
finansowych po przeksztalceniu jej w
przedsiebiorstwo lotniczo-samochodowe za-
chodnioniemiecko-brazy!ijskie. (Aerokurier
12/81)

® W paidzierniku 1981 r. wytwornia Rol-
laden-Schneider wyprodukowala tysieczny
szvhowiec, w 14 lat od jej zalozenia. Szy-
bowcéw LS-1 w wersjach od a do f zbu-
dewano 460. Nastepnie produkowany byt
1.8-3, a obecnie tez 1.S-4. W projektowaniu
znajduje sie nastgpeca 1.S-3 oznaczuny LS-6.
(Acrokurier 12/81)

® 0od 194 r. do

konca pazdziernika
1981 r. runiunski przemyst lotniczy wypro-
dukowat: 420 szybowcow (IS-28 i IS-29), 40
motoszybowcéw IS-28M, 50 samolotéw rol-
niczych IAR-821 i IAR-826, 100 samolotow
szkolnych IAR-823, 100 smiglowcé4w Puma
(licencja francuska) i 300 S$miglowcow
Alouette III (lic. francuska). Ponadto w
kooperacji z WIlk. Brytanig zbudowano 313
samolotéw BN-2 Islander oraz rozpoczeto
produkcje samolotéw pasazerskich BAC-111-
-550 (oznaczonych ROMBAC-111). W proébach
znajduje siq¢ prototyp samolotu rolniczego
IAR-827A z polskim silnikiem PZL-3S, a
przewidywana jest jego wersja turbo$mig-
lowa z silnikiem PT-6. 90% szybowcow jest
produkowane na eksport do USA, Austra-
lii, Argentyny, Japonii, Wlk. Brytanii, Hisz-
panii i RFN. (Aerokurier 12/81)

@ Wytwérnia IAR produkuje seryjnie na
eksport samoloty szkolne Jak-52 oraz przy-
stepuje do budowy serii informacyjnej sa-
treningowego

molotu IAR-93 Orae. (FR

12/81)

& W listopadzie 1981 r. rozpoczeto budo-
w¢ kadiuba prototypu samolotu pasazer-
skiego SAAB-Fairchild 340. W koncu 1983 r.
prototyp ma uzyska¢ Swiadectwo typu, a
w 1984 r. majg rozpoczacé¢ sie jego dostawy.
Dotychczas zebrano zamoéwienia na 100 sa-
molotéw. (Aerokurier 12/81)

_> ZE SWIATA

WEGRY

@® Linie lotnicze Malev zakupily dwa sa-
moloty Tu-134B. (LK 1/82)

@{\g USA

@® Oblatany w 1981 r. prototyp samolotu
I.,ear Fan 2160 jest pierwszym laminato-
wym samolotem z kabing clsnieniowa. (Av.
Nag. 817)

@ W 1982 r. wytwoérnia Fairchild Swearin-
gen przewiduje zbudowanie 100 samolotéw
lokalnej komunikacji Merlin I Metro. (Av.
Mag. 817)

@® Wzrost kosztéw paliwa zmusza linie
lotnicze do stosowania samolotow o matym
zuzyciu. paliwa, w wyniku czego nastepuje
wyprzedaz starszych typéw samolotéw. Po-
nad 200 uzywanych samolotéw Boeing 787
i DC-8 czeka na nabywcoéw. Cena Boeninga
707 spadita juz do 22 mln dol. Samoloty
te majg szanse wejsé¢ do uzytku po wy-
mianie silnikbw na ekonomiczniejsze. (Flug
Revue 12/81)

ZSRR

@® Radziecka telewizja pokazata film ,,Cel
zycia” o konstruktorze lotniczym A. S. Ja-
kowlewije. (FR 12/81)

® W 1981 r. na samolocie pasazerskim
11-86 ustalono 18 rekorddow S$wiatowych,
m.in. predkosci 971 km/h z tadunkiem 65 t
na trasie 2000 km i 956 km/h z tadunkiem
80 t na trasie 1000 km. (FR 12/81)

® Biuro konstrukcyjne A. Jakowlewa
opracowuje nowe odmiany samolotu Jak-42:
wersje pasazersko-towarowg, wersje towa-
rowq oraz odmiane przedtuzong o liczbie
miejsce zwiekszonej o 20, ktéra ma otrzy-
maé certyfikat w 1983 r. (I.K 28/81)

@® Stuchacze uniwersytetu kirgizkiego w
I'tunze zbudowali ultralekki samolot X-12C
o rozpietoSci 5,5 m | masie wtasnej 51 kg.
(LK 25/81, Av. Mag. 816)

@® Turbosmiglowy samolot rolniczy Anto-
now An-3 zabiera tadunek chemiczny
1800 kg, a czas jego lotu wynosi 2 h. Koszt
obstuzenia 1 ha upraw za pomocg An-3
jest o 25=-30% nizszy anizeli za pomocgy
An-2. Kabina An-3 jest wyposazona w u-
rzadzenia klimatyzacyjne zapewniajgce
temperature 18+12°C przy temperaturze ze-
wnetrznej 40°C. (FR 11/81)

© Towarowo-pasazerska wersja samolotu
An-72 jest uzywana przez Aeroftot w re-
jonach arktycznych. (FR 11/81)



STATYSTYKA LOTNICZA

m

Dziatalnosé Polskich Linii Lotniczych LOT 1979-1980

Dane preewozowe w,PLL LOT za 1979 i 1980 r. Przewory LOT-u w poszezegoinyeh miesigcach 1980 r.
(regnlarne i niercgularne)
Wyszczegilnienie Jedn. miary 1979 1980 I AI’usuiordw
_l Miesige
Prezewoz pasazerow zagran. Krajowe ruzem
Ogdlem 0séb 1993 061 1827572
Loty zagraniczne 1131287 1036 650 . ) | i
Loty krajowe 861 771 TO® Y22 Styezen 54 412 45 879 100 291
_________ - — Luty 35 Hhyo 41 606 97 196
) ‘. . & 66 916 47 341 111 290
RN BZRdnnicy Rwviceien 74055 57 836 131 891
Ogélem jaes 16 929,9 17 2448 Muj 87 125 73383 160 508
Loty zagraniczne 10 6067,5 10,813,:8 Ceerwice 105901 Y2 158 199 002
Loty hrujowe 6 262, 61215 o 99 851 Pl L]
e TR e ST, LY v 452 91555 232007
o : A . i Wrzesic 114 301 71591 188 895
Wykorzystanie ofcrowanej zdofnodei przewozowej Pazdziernik 86 960 68 331 155 201
Na liniach mig¢dzynarodowych Listopad | 62 392 18 813 111235
masy . . 55,4 345 Gradzien | 62541 46 540 109 084
miejsc 68,1 65,7
Na liniach krajowych Credmin mi ol
masy 63.9 63,1 Srednda mae-
e 71,0 68’1 ] 86 388 65910 152 298
pjse . ,
lioéé taborn
. . . 5 Dziulalnesé Polskiech Linii Lotniczych LOT 1979 : 1980
Ry ; 6
ng:e:‘l stann-x;lqlromw komunikacy jnych jedn. ]1(7' A]1‘; Zutrudnienie w PLL LOT
1t.18 9 s : i
Tu-134 i 1314 12 ' Wyszezegolnienie 1979 r. | 1980 r.
1162 ! 9 z i L.
. A o . Przecictne zatrndnienie
Srednia predkosé cksploatacy jna samolotéw Ogatens 5195 B
na linisch migdzyrurodowych km/k 077 T, wovin: roabobiicy 197y 2039
na liniach krajowych 416.5 407.8 pracosnicy inz.-techu, 1393 1507
pracovnicy handl. przew. 1586 1785
pracownicy adnm-hiurowi 373 383
prozastuli 10t 177
|
Liczba pusazeréw nu liniach ktajowyeh wl980r. wg portéw* Liczba pusazeréw na liniuch krajowych wl980r. wy portow* Liczba pasazerow na liniach krajowyeh w1980r. wg portow*
Miasto Pasazeréw % Miasto Pasuzerow | w Miusto Pasaderdw |
- !
Warszawa 678 281 13.0 Szezeein 77360 19 Ziclonn Gora 21 47 1.4
GCdansk 206 529 13.1 Koszalin 63 517 1,0 Shupadc 17 : 1.1
Krakéw 1:48 261 9.4 Rzesziow 60 105 | 3.8
Wroclaw 122 388 7.8 Powman +1 797 | 2.9
Katowice 98 341 6,2 Bydgoazez 37022 | 2.4 « Laeznie z lotami propagandowymi
* Laoznie z lotami propagandowymi * Lacznie z lotami propagaudow ymi B A G,
e = e T Zridlo: Biuletyn Informacyjny Lotnictica Cywilnego ar71/831
PRENUMERATA

Prenumerate na kraj przyjmuja:

— oddzialy RSW ,Prasa—Ksigzka—Ruch” od instytucji, organizacji spoleczno-politycznych, jednostek gospodarki
uspolecznionej i in. zakladéw pracy zlokalizowanych w miastach — uzgadniajagc sposéb dostawy lub odbioru za-
moéwionej prasy,

— dotychczasowi czytelnicy indywidualni w miastach mogg zamawila¢ prenumerat¢ przez macierzysty zaktad
pracy prenumeratora. Zamoéwienia zbiorowe wraz z zalgczonymi (do wgladu) dowodami oplaty prenumeraty pocz-
towej za 1981 r. nalezy zlozy¢ we wilasciwym terytorialnie oddziale RSW obstugujacym dany zakiad pracy w tzw.
prenumeracie instytucjonalnej,

— urz¢dy pocztowe na wsi i wiejscy doreczyciele od instytucji i zakladébw pracy zlokalizowanych na terenie
wiejskim oraz od os6b fizycznych zamieszkalych na tych terenach.

Prenumerate ze zleceniem wysytki za granice przyjmuje Centrala Kolportazu Prasy | Wydawnictw, ul. Towaro-
wa 28, 00-958 Warszawa, konto NBP XV O/M Warszawa, nr 1153-201045-139-11.

Prenumerata ze zleceniem wysylki za granice jest drozsza od prenumeraty krajowej o 50°% dla zleceniodawcow
indywidualnych i o 100% dla instytucji i zakladéw pracy.

Przedptaty przyjmowane s w terminach: do 25 listopada — na rok nastepny, I kwartat i I pétroeze, do 10 mar-
ca — na II kwartal, do 10 czerweca — na III kwartal i II polreocze, do 10 wrze$nia — na IV kwartal.

Dodatkowych szczeg6lowych informacji udzielajg oddzialy RSW ,Frasa—Ksigzka—Ruch”.

Cena prenumeraty krajowej: kwartalna 150 zl, pélroczna 300 zl, roczna 600 zi (w 1982 r. — 450 z})

Egzemplarze archiwalne mozna nahywaé w Dziale [{andlowym Wyd. NOT-5SIGMA, ul. Mazowiecka 12, 00-048 War-
szawa, tel. 26-80-16.
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Uskok wiatru — dziatanie na samolot,

srodki zmniejszajace zagrozenie®) (ll)

Doc. dr hab. inz. JANUSZ M. MORAWSKI
Inz. TOMASZ SMOILICZ

Instytut Lotnictwa

Aspekty pilotazowe

Piiot w zasadzie dysponuje dwoma srodkami do energe-
tycznej kompensacji uskoku wiatru: cigg i wysokosé. Dru-
gi z tych $rodkéw moze byc¢ stosowany jedynie wtedy,
gdy energia potencjalina wysokosci moze by¢ przeksztat-
cona w energie kinetyczng predkosci lotu. Jest oczywiste,
7e ponizej minimum wysokosci bezpiecznej nad przeszko-
dami, zwig¢kszenie kgta pochylenia w celu przyspieszenia
samolotu nie jest brane pod uwage. W tych sytuacjach
kompensacja uskokow wiatru sprowadza sie do manipula-
cji ciggiem silnikow.

W duzym stopniu zagrozenie jest spotegowane stosunko-
wo rzadkim wystepowaniem zjawisk niebezpiecznych usko-
kow wiatru i zwigzanymi z tym trudnosciami w nabyciu
przez zalogi niezbednego doswiadczenia. Nadmieni¢ nalezy,
ze dopiero w koncu lat siedemdziesiatych doszio do pelnego
docenienia uskoku wiatru jako jednej z glownych przy-
czyn wielu istotnych zagrozenh i wypadkow i uwzglednie-
nia tego czynnika w {reningu zaldg. Rowniez dopiero w
ostatnich latach pilot moze liczy¢ na mniej lub bardziej
sublektywne komunikaty ziemi, ostrzegajgce przecd moz-
liwoscia wystgpienia uskoku wiatru.

Normalnie stosowana taktyka, podobnie jak we wszyst-
kich przypadkach, w ktorych pilot spodziewa si¢ np. tur-
bulencji termicznej lub ,krawedziowej’ (wake turbulence)
jest prowadzenie samolotu na zwigkszonej predkosci nie
przekraczajac jednak wartosci maksymalnej predkosci pro-
gowej Vimax (predko$é progowa Vi = 130% V. gdzie Vi
jest predkoscig preeciggnigcia statycznego w  konfiguracji
ladowania: Vr max == V7 4+ 15 kt). Dla samolotow dysponu-
jacych informacja o predkosci wg ziemi (np. z systemu
INS, Omega lub radaru Dopplera) zalcca si¢ zwickszenie
predkosci przyrzadowej ponad Vip (przy najczesciej spoty-
kanym modelu uskoku wiatru — gasngcym wietrze czoto-
wym) o polowe wartosci roznicy sktadowej podiluznej wia-
tru mierzonej w czasie zblizania i skladowej podiuznej po-
danej na pasie.

W skrajnych przypadkach zaleca si¢ odejscie na drugi
krag i zmiang kierunku lagdowania, oczekiwanie lub odlot
na lotnisko zapasowe.

W crzasie wykonywania podejscia pilot koncentruje sie¢
na sterowaniu ciggiem  oraz  utrzyinywaniu wilasciwych
wartosci kata pochylenia, predkosci pionowej i predkosci
powietrznej (IAS). W warunkach uskoku wiatru wskazania
typowych przyrzadow pozostaja wysoce nieadekwatne w
stosunku do niezbgdnych reakcji pilota, majacych na celu
utrzymywanie zadanego toru wzglednie powroéot na ten tor
po zakloceniu.

Dostarczenie dodatkowych informacji dotyczacych szyb-
kozmiennych parametrow wiatru i tak juz przecigzonej za-
todze nie jest rzeczg prosta. Z tego wzgledu niektorzy spe-
cjalisci postulujg, aby informacje .0 uskoku wiatru bytly
vrezentowane na tarczach przyrzadow pokladowych pozo-
stajacych pod stalg kontralag pilota w czasie ptocedur wy-
konywanych w pobiizu ziemi.

Autonomiczne wykrycie i identyfikacja uskoku wiatru
za pomocg urzgdzen pokladowych niestety wymaga wej-
scia samolotu w strefe bezposredniego dzialania podmuchu.
Dlatego niezbednym uzupelnieniem pokiadowych systemow
ostrzegawczych bedg w przysziosci specjalne instalacje
lotniskkowe.

Instalacje Jotniskowe
Od systemow lotniskowych wymaga sies dostarczenia in-
formacji prognostycznych o mozliwosci napotkania uskoku

wiatru, pozwalajgcych na podjecie decyzji dotyczacej kon-
tynuowania czy tez przerwania procedury. Decyzja o kon-
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tynuacji danej fazy lotu (sygnalizowane przez ziemie usko-
ki wiatru o mniejszym zagrozeniu) postuluje wykorzysta-
nie poktadowych systemow ostrzegawczych.

Obecnie konwencjonalne instalacje lotniskowe znajduja
sig w fazie odlegtej od rozwiazan zadowalajacych, jesli
idzie o wykrywanie i prognoze uskokow wiatru. Rozpatry-
wane sg rozne rodzaje czujnikoOw podstawowych. Cechy
porownawcze aktualnie dostepnych czujnikow naziemnych
zestawiono w tabl. 4 [1]. Najwiekszy postep i efekty uzy-
skano w zakresie wykorzystania radaru Dopplera (program
Joint Doppler Operational Project, kierowany przez U.S.
National Oceanic and Atmospheric Administration w La-
boratorium Badania Silnych Wiatréw w Norham, Oklaho-
ma, 1976--1978). Stwierdzono przydatnoé¢ radaru Dopplera
w  wielu przypadkach wykrywania i identyfikacji linii
szkwatlowych (squall-lines) i ruchéw mas powietrza typu
cyklonowego (tornado) oraz sprecyzowano zasadnicze wy-
magania techniczne dla urzadzen.

Rownolegle w USA rozwijana jest technika sieci czujni-
kow lokalnych. System LLWSAS (Low-Level Wind Shear
Alert System) przechodzi proby eksploatacyjne na szesciu
lotniskach .od 1977 r. Planuje sig instalacjg¢ dalszych 60 ze-
stawow do 1982 r. Tym niemniej FAA okresla LLWSAS
jako rozwigzanie tymczasowe (1].

W zestaw standardowego wyposazenia lotniska wchodzg
czujniki wiatru, ale sg one z reguly usytuowane w pobli-
7u $rodka lotniska, zdolne do ostrzegania jedynie przed
drastycznie niebezpiecznymi sytuacjami. Zestaw LLWSAS
obejmuje rowniez czujniki peryferyjne rozmieszczone w
szesciu punktach pomiarowych, w ktorych okreslane sa

TABLICA 4. Cechy poréwnaweze czujnikéow naziennych w zastosowaniu do wykrywania
uskoku wiatru [1]

. e Zasada Typ Osingi Stan. Okres
Rodzaj czujnika 5 podmuchu uzyskane rozwoju W
pomiaru B X . rozwoju
‘ mierzonego | w prébach (1979r.)
Sonda akus- bezpoéred- | pionowy i niezadowa- = zaniechany | 1972 : 1976 I
tyczna ni pomiar | poziemy lajace
wiatru |
— t T _
Anemometr bezpoéred- f tvlko pozio- dobre, ale w trakcie 1977 : 1978 |
ni pomiar  my wymagane = studiéw
wiatru modyfirka- mody fika- |
cje cyjnych
Cisnieniowy posredni pionuwy i | dobre, jed- = ulepezone 1976 do
pomiar poziomy nak sklonne dzig
wiatru do falszy-
I wych alar-
méw
Impulsowy la- | bezposredni pionowy i  dostatecz- przerwano 1977--1978
ser dopplero- pomiar poziomy ne
wski wiatru w I
kiernnku
promienio-
\\"\'m
Impulsowy ra- | bezposredni pionowy i dobre, acz- | studia nad = 1478 do
dar dopplerow- | pomiar s« poziomy kolwick nie | stosowal- dzié
ski wiatru  w w pelni noécig dla
kierunku przebadane | uskokoéw
promienio- wiatru i
wym | iturbulen-
cji
|

*) Artykul ilustrowany Jjest obliczeniami, poréwnaniami {1 wy-
kresami opartymi na jednostkach anglosaskich stosowanych po-
wszechnie w lotnictwie miedzynarodowym. Autorzy postanowili
pozostawié te jednostki, podajgc obok jednostki stosowane w Pol-
sce. Dla ulatwienia podajemy orientacyjne przeliczanie jednostek:
predkos¢ postepowa
1 kt ~ 18 km/h
1 m/s=>~2 kt ~3,6 km/h
predko$¢ pionowa 1000 ft/min ~5 m/s
przyspieszenie po torze 1 g ~ 36 km/h/s &~ 20 kt/s.



kierunki 1 szybkoéé wiatru (rys. 3). Informacje zbierane
sg telemetrycznie w punkcie centralnym, gdzie po obrobhce
Jromputerowej odtwarzany jest przestrzenny obraz sytuacji
i generowane sygnaly ostrzegawcze. Przyklad przebiegu
zaobserwowanych zmian w polu wiatru pokazano na rys. 4.

Dalszy rozwo6j LI.WSAS przewiduje dostarczanie infor-
macji ostrzegawczych dotyczacych linii podmuchowych na
podstawie naglych wzrostow lokalnych cisnien atmosfe-
rycznych. Czujniki ci$nien maja by¢ rozmieszczone w pier-
§cieniu otaczajacym lotnisko (rys. 3). Dotychczas nie spre-
cyzowano konkretnych planow instalacji tak rozwinietych
systemow.

Rys. 3. rozmieszczenia
czujnik6w zmiany cisnienia oraz
anemometréw w strefie lotniska
[1]: ® — czujniki zmiany ci$nie-
nia, A — anemometry

Przyktad

Jest
zdoine do wykrywania podmuchow pionowych. Ruzwigzan

oczywiste, ze opisane systemy lotniskowe nie sg
docelowych -obejmujacych i ten zakres oczekuje sie przy
zastosowaniu mikrofalowych :/lub laserowych ukladow
dopplerowskich, przemiatajacych przestrzenie podejscia
i odejscia od lotniska.

Systemy pokiadowe

Sposrod uktadow pokladowego wykrywania | prezentacji
informacji o uskokach wiatru nalezy wymieni¢ rozwigza-
nia trzech firm: Safe Flight Instrument Corp. (USA),
SFENA (Francja) i Smiths Industries (W. Brytania). Roz-
wigzania te doczekaly sie zastosowania (co najmniej na
etapie badan eksploatacyjnych) na statkach latajgcych.
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Rys. 4. Przyklad rozwoju ziozonej sytuacji w polu wiatru zaobser-
wowanej w czasie 77 min w strefie lotniska Denver Stapleton
w dniu 7.03.1979 r. przy wylkorzystaniu LLWSAS [1]

System amerykanski, wylicznik uskoku wiatru serii 6500,
przedstawia oryginalny, niezalezny uktad, podczas gdy roz-
wigzania francuskie 1 brytyjskie (wychodzac : zalozenia
koniecznos$ci zainstalowania wskaznika uskoku wiatru na
aktualnie uzytkowanych samolotach) wykorzystuja do pre-
.entacji informacji o podmuchu tarcze konwencjonalnych
przyrzadow. Dalej omowimy w zurysie rozwigzania Safe
Flight i Smiths Ind.

Wylicznik
Corp.) 12, 6]

uskoku wiatru, serii 6500 (Safe Klight Instr,

Schemat blokowy wylicznika pokazano na rys. 3. Wy -
licznik okresla dwie wektorowe sktudowe napotkaneg)
uskoku wiatru i dostarcza informacji do wskazan i sygna-
lizacji wartosci alarmowej. Te dwie skladowe okreslono
jako: odchylenie pionowe (Downdrait Drift Angle — DDA)
oraz uskxok poziomy (Horizontal Wind Shear — HWS),

HWS jest okreslony jako roznica micedzy przyspiesze-
niem podiuznym mierzonym w ukladzie inercjalnym oraz
szybkoscig zmian predkosci powietrznej (IAS). Sygnat
zmian predkosci powietrznej otrzymuje si¢ przez roznicz-
kowanie ([iltr goérnoprsepustowy) analogowego sygnalu
predkosci powietrznej, pobieranego :z predkosciomierza
z wyjsciem clekirycznym, badz z wylicznika danych aero-
dynamicznych. Przyspieszenie inercjalne jeslt mierzone
przez preyspieszeniomierz o osi pomiarowej rownolegltej do
osi podtuznej samclotu, W celu wyeliminowania skiladowe)j
grawitacyjnej przyspieszenia, gsin®, sygnal wyjsciowy
przyspieszeniomierza jest sumowany z sygnatlem kgta po-
chylenia z pionu zyroskopowego. Uxtad korekcji zyrosko-
powej jest rowniez wykorzystywany .do eliminowania big-
dow wyniklych z dziatania diugotrwatych przyspieszen.

Zsumowane sygnaly przyspieszenia i kgta pochylenia sy
przepuszczone przez filtr doinoprzepustowy (eliminacja szu-
mow) oraz sumowane z sygnalem zmian predkosci po-
wietrznej. W wyniku uzyskiwany jest ostatecznie sygnal
HWS.

Wyliczanie sygnalu DDA jest dokonywane przez porow-
nanie przyspieszenia normalnego (pomiar bezposredni przy-
spieszeniomierzem) z wartoscig przeciazen normalnych wy-
nikajycych z manewrowania samolotu na Sciezce schodze-
nia. Zmiany kata nachylenia toru lotu, niezbedne do okre-
slenia przyspieszen manewrowych. wyliczane sg jako po-
chodna roznicy kata pochylenia i kgta natarcia, po prze-
mnozeniu przez predkosé lotu. Ostatecznie sygnal DDA,
uzyskiwany po scatlkowaniu roznicy przyspieszen oraz po
podzieleniu przez sygnal predkosci powietrznej, wyodreb-
nia jedynie frakcje wynikajaca z zadziatania uskoku wia-
tru. Jezeli zauwazy¢, ze w sygnale HWS jest rowniez re-
prezentowany * jedynie skiadnik przypisany do podmuchu,
przy eliminacji frakcji wynikajacej z manipulacji ciagiem
silnikow (skompensowany ciggiem tylny podmuch podiuz-
ny nie wykaze zmiany predkosci powietrznej przy wysta-
pieniu  przyspieszenia inercjalnego), to dochodzi sie do
ujawnienia zasadniczej cechy urzadzenia: oddzialywania
kompensacyjne zalogi w czasie eliminacji skutkow uskoku
wiatru nie powoduja maskowania sygnalow wyjsciowych
i wskazan urzadzenia wynikajacych z samego podmuchu.
Wyjsciem uktadu jest kombinacja sygnatow DDA i HWS.
Po odpowiednim uksztatbtowaniu i filtracji sygnal wyjscio-
wy jest wykorzystywany do celow indykacji i svgnalizacji
warunkeéw niebezpiccznych, Obwoéd sygnalizacyjny zawiera
komparator, gdzie sygnal wyjsciowy jest poréwnywany
z odniesieniem nastawianym a priori na ziemi. Przyjmuie
sie, ze niebezpieczny poziom uskoku wiatru odpowiada do-
datkowemu ciggowi, niezbednemu do pelnej kompensacii
toru lotu, o wartosci 15% i wigcej od masy samolotu.

Uktad Safe Flight Instr. Corp. wyposazony jest w obwod
samokontroli. Dzialanie obwodu polega na rejestracji
przej$¢ kombinowanego sygnatu wyjsciowego (DDA + HWS)
przez wartos$¢ zerowa. W przypadku jezeli w ciagu 25 s
odcinka czasu sygnal wyjsciowy nie osigga wartosci zero-
wej, wylicznik uznaje to jako anomalie dziatania systemnu
i odpowiedni sygnal alarmowy jest pokazywany pilotowi.

Uktad Safe Flight aktualnie podlega intensywnyin bada-
niom symulatorowym i lotnym.

Wskaznik uskoku wiatru firmy Smiths Ind. [5]

Smiths Ind. w Scislej wspolpracy z kompanig British
Airways opracowaty zmodylikowany wariometr, w kto-
rvm zastosowano dodatkowq wskazOwke dostarczajaca in-

formacii o zmianach energii catkowitej. Wskaznik moze
byé zatem zabudowywany na tablicach przyrzadow na
miejsce konwencjonalnego wariometru. Widok tarczy

wskaznika pokazano na rys. 6. Zasade¢ dziatania pokazuje
schemat funkcjonalny na rys. 7. Wskazowka predkosci pio
nowej (czarna) jest poruszana w sposéb konwencjonalny
sygnatem predkosci pionowej generowanym w wylicznik.t
danych aerodynamicznych. Wskazowka zmian energii wy-
korzystuje dwa odpowiednio zsumowane wyjscia wyliczni-
ka danych aerodynamicznych: predkosci pionowej i pred-
kosci powietrznej, z tym, Ze ten ostatni sygnal jest zroz-
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nicowany w cclin uzyskania sygnalu szybkosei zmian pred-
kos$ci powietrznej. W warunkach ustalonych (V = const)
obhie wskuzowki pokrywaja sig.
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Rys. 5. Schemat blokowy wylicznika uskoku wiatru typu 6500

firmy Safe Flight Instrument Corp [2, 6]

Przy napotkaniu podmuchu (np. nagtego zmnicjszenia
wartosci wiatru czolowego) wskazowka predkosci pionowej

wskutek hezwladnosci samolotu nie od razu wskaze wzrost
predkosci opadania,

podczas gdy wskazowka zmian energii

Rys. 6. Tarcza wskaznika uskoku
wiatru firmy Smiths Industries (5]

careaguje natychmiast, odchylajgc sie przeciwnie do ruchu
wskazowek zegara. Jest to dla pilota sygnal do zwieksze-
nia ciggu silnikéw. Zwiekszenie mocy silnikow prowadzi
do pionowegn pokrycia sie obu wskazdéwex. Dzialanie ukla-

Rys. 7. Schemat dzialania wskaZznika uskoku wiatru firmy Smiths
Industries

du sprawdenno z zachecajgeymi wynikami na symulatorze
naziemnym (BAC 111) zainstalowanym ay Filton, wykorzy-
stujgc grupy pilotéw kilku glownych europejskich towa-
rzystw komunikacji lotniczej. 'Przewidziano dalsze badania
svmulatorowe i lotne na samolotach L 1011 TriStar.

Na rys. 8 przedstawiono schematycznie sytuacje podmu-
chowsa, uznang za bezposrednig pizyczyne katastrofy sa-
molotu B 727 (Eastern Airlines) na lotnisku N. York-Ken-
nedy w dniu 24.06.1975 r. wraz z odpowiadajgca sekwencjg
wskazann omawianego przyrzadu. Na rys. 9 powtdérzono ta
samg sytuacje wraz z nowym torem lotu dla przypadku,
gdyby pilot mial do dyspozycji omawiany wskaznik i pra-
widlowo wykorzystywat informacje dawane przez przy-
rzad.

Informacje dostarczane przez wskaZnik mogg byé uzy-
teczne réwniez w innych fazach lotu, wymagajacych ma-
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Rys. 8. Sytuacja w polu wiatru w strefie podejScia do lotniska
uznana za bezpos$redniq przyczyng katastrofy samolotu B 727
(Eastern Airlines) (N. York—Kennedy, 24.06.1975 r.): 1 — S§ciezka
schodzenia, ? — Srodek wyplywu, 3 — pierwsze uderzenie o zie-

mig, 4 — czoto bryzy morskiej, 5§ — splyw, 6 — wyplyw; w goér-
nej czesci rysunku przedstawiono hipotetyczng sekwencje wskazan

przyrzgdu Smiths Ind. [5]: A — wartosé predkosci powietrznej
prawidtowa. Predko§¢ znizania zwiekszona w celu osiggniecia
Sciezki schodzenia; B — wzrost wiatru czolowego pokazany przez

wskazéwke szybkoS§ci zmian energii; C — w wyniku zwiekszenia
wiatru czolowego nastgapilo zmniejszenie predkosci znizania; D —
podmuch zstepujgcy i towarzyszace mu zmniejszenie wiatru czo-
towego, obrazowo prezentowane przez ruch obu wskazéwek; E —

wskazania odpowiadajace groznemu podmuchowi zstepujgcemu
oraz krytycznej utracie energii przez samolot
sprowadza si¢ generalnie do takiej maunipulacji ciagiem

i katem pochylenia, aby obie wskazéwki pokrywaly sie. W
przyvpadku zastosowania automatu sterowania ciygiem opi-
sany svstem stanowi calkowicie niezalezne zrdédlo sygnalu
sterujgcego.

Zagadnienie ograniczenia zagrozen spowodowanych przez
uskoki wiatru w fazach lotu wykonywanych w bezposred-
niej bliskosci ziemi jest aktualnie jednym z podstawowych
w dziedzinie bezpieczenstwa komunikacji lotniczej. Na za-
‘konczenie przytoczymy w skrocie zasadnicze tezy sprecyzo-
wane w ww. kwestii przez Narodowy Zarzgd Bezpieczen-

stwa Transportu USA (National Transnortation Safety

Board) [7]:
— Istnieje potrzeba uzupelnienia przepisbw i rekomen-
7
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Rys. 9. Sytuacja w polu wiatru jak na rys. 8: 1 — Sciezka scho-
dzenia, 2 — srodek wyptywu, 3 — czolo bryzy morskiej, ¢4 —
sptyw, 5 — wyplyw; w gornej czeSci rysunku pokazano sckwen-
cje wskazan przyrzadu Smiths Ind. w przypadku jej prawidio-
wego wykorzystania przez zatoge samolotu [5]: A — wartosé¢ pred-

kosci powietrznej prawidlowa. Predkos$¢ znizania nieco zwiekszona
w celu osiagnigcia Sciezki schodzenia; B — zmniejszenie ciggu
i podciggnigecie majace na celu sprowadzenie obydwu wskazoéwek

na wartosé predkosci znizania 700 ft/min; C — przyrzad postuluje
zwigkszenie ciggu w celu utrzymania wskazéwki energii na wska-
zaniu 700 ft/min; D — niezbedne maks. zwigkszenie cigagu i pod-

ciggniecie samolotu w celu sprowadzenia obu wskazéwek na war-
tos¢ 700 ft/min
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dacji dolyczgeyeh wyposazenia samolotow komunikacyjnych
w urzadzenia do wykrywanio | identyfikacji uskokow wia-
tru w sposob umozliwiajacy pilotowi wilasciwg i cdpowicd-
nio wezesng reakceje na uskok.

- Uklady oparte na zasadzie ‘porownania predioscei po-
wictrznej i wzgledem ziemi oraz granicznyci przyspieszern
zyskaty pozytywna oceneg. Perspektywiczne rozwigzania
oczekiwane sy rowniez przy prezenlacji informacji na tar-
czach zmodyfikowanych przyrzadéw dyspozycyjnych, stano-
wigcych podstawowe 7rédlo informacji dla procedur zwia-
zanych ze startem i podejsciem do ladowania.

— Zarzad widzi koniecznos¢ dalszego rozwoju systemow
naziemnych i pokladoewych. W dziedzinic systemow naziem-
nych widzi si¢ docelowe rozwigzania w oparciu o technike
impulsowych dopplerowskich urzadzen  laserowych. W
szezegolnosei pilot powinien byc¢ informowany o uskokach
wiatru wymagajacych przerwania podejscia, podobuie jak
to obowigziuje dla minimow widocznosciowych.
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Safe Flight Instrument

Zastosowanie przyrzqdu SIGMA

oraz projektora CYKLOP

do sprawdzania profilu pidra topatek silnikow lotniczych

Na podstawie literatury, praktyk w zagranicznych fir-
mach lotniczych oraz doswiadczen w WSK PZL-Rzeszow
mozna stwierdzi¢. ze na skale przemyslowa stosowane sa
w produkcji lopatek silnikow lotniczych nastepujgce me-
tody pomiaru krzywoliniowych powierzchni pioéra lopatek:

— pomiar przyrzadami wzornikowo-czujnikowymi,

—- pomiar specjalnymi sprawdzianami,

—- pomiar przyrzadami wielopunktowymi i projektorami.

Dwie pierwsze metody pomiaru majy nastepujgce wady:

—- duza pracochlonnose,

— trudnos$¢ rozgraniczenia poszczegoélnych parametrow
geometrii piora lopatki.

W nowoczesnych zakladach lotniczych stosowana jest
glownie metoda trzecia. Wybor jej jest mozliwy w przy-
padku stosowania kontrolowanych metod wykonywania
profilu piéra lopatek (dajacych duzg powtarzalnosé ksztal-
tu), do ktorych nalezy zaliczy¢ glownie walcowanie na
zimno oraz obrobke elektroerozyjng i elektrochemiczng
lopatek. Takie technologie pozwalajag na zastosowanie no-
woczesniejszych metod kontroli profili topatek, -badajacych
niedokiadnosci pomiarow profili piéra lopatek na przy-
rzadzie SIGMA i projektorze CYKLOP.

8

Dr inz. MARIAN KRAWCZYK

Instytut Budowy Maszyn
Politechnika Kzeszowska

Badanie poprzedzila analiza wymiarowania i tolerowa-
mia profili pioéra lopatek roboczych sprezarki i turbiny.
Przyrzady, na ktérych przeprowadzono badania, zostaly
sprowadzone z Kanady przyrzad SIGMA i z Wiloch projek-
tor CYKLOP.

Przyrzad SIGMA

Przykiadem nowoczesnej konstrukeji przyrzadow wielo-
punktowych sa przyrzady elektroniczno-automatyczne tvpu
SIGMA  (rys. 1). Cecha charakterystyczng tych przyrzy-
dow jest umiejetne skojarzenie urzgdzen elektronicznych
z ukladem mechanicznym. Uklady pneumatyczny i krzyw-
kowy znajdujace sie w korpusie przyrzadu stuzg do auto-
matycznego zblizania koncéwek pomiarowych z calym
ukladem dzwigni do sprawdzanej lopatki 1 odsunigcie go
po dokonaniu pomiaru. Sprawdzang lopatke¢ (rys. 2) mocu-
je si¢ pionowo w gtowicy pomiarcwej za zamek. Sterujac
przelgcznikiem. dosuwa si¢ za pomocg ‘sprezonego po-wie-
trza koncowki pomiarowe do profilu piéra lopatki. Pomiar
prolilu lopatek na przyrzadzie SIGMA przeprowadza sig
metodg porownawczg (réznicowy). W  wyniku mierzenia
otrzymuje si¢ wskazanie wartosci wielkosci mierzonej w
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postaci odchylki od wymiaru nominalnego. Przy pomia-
rach stosuje sie wzorce odtwarzajace wymiary nominalne
wskazane w arkuszu kontrolnym.

Przyrzad SIGMA pozwala na pomiar profilu piora topa-
tek w dwoéch przekrojach: A—A, D—D (rys. 2b) i w kaz-
dym przekroju mierzy parametry pokazane w tabl. 1.

Projektor CYRLOP

Projektor CYKLOP f{irmy Microtechnica jest przyrzadem
optycznym, umozliwiajacym obserwacje w wielokrotnym

TABLICA 1. Parametry pomiarowe profilu piéra lopatki

Pr:‘f_lj:‘dj I‘rlz)c.lgéj Parametry pomiarowe
|

; | 13 grubo$¢ piéra lopatki na krawedzi splywu |
3 |~ 11 ) I gruboséé pidra lopatki
4 ‘ 12
-2 ‘ ;;_ | grubo§¢ pidra lopatki na krawcdzi natarcia
7 15 przesuniecie krawedzi natarcia

| 8 16 dlugoéé pidra lopatki po cigciwic

| 18 18 kat skrecenia sprawdzanych przekrojéw pidra lopatki
17 — przesunigeie profilu piéra wzgledem osi zamka lopatki
1 9 blyd wykonania wypuklej powierzchni pidra lopatki

R

| 2 10 blad wykonania wkigslej powierzchni piéra lopatki
A

Rys. 1. Przyrzagd SIGMA do pomiaru profilu piéra topatek silni-
kow lotniczych (metoda pomiaru M-S)

powiekszeniu krzywoliniowej powierzchni pidéra lopatki na
ekranie. Pomiar profilu topatki (rys. 3) wymaga specjal-
nego wyposazenia, skladajacego sie z zespolu mocujacego
lopatke oraz dwoéch par rolek umieszczonych na specjalnym
stoliku o ruchu wzdluznym. Przebieg sprawdzenia profilu
piora lopatki jest nastepujacy: po ustawieniu i zamocowa-
niu topatki w zespole mocujacym, ruchem wzdiluznym sto-
lika wprowadzamy pare rolek wodzacych po powierzchni
kontrolowanej topatki tak, aby jedna rolka dotykala czesci
wypuklej, a druga czesci wklestej. Druga para rolek jest
sprzezona z parg wodzaca za pomoca dzwigni, w wyniku

2 4

wrr

Jslate
- SAZEM

| Zoresk

Rys. 2.

Uktad pomiarowy profilu ?iéra topatki na przyrzadzie
SIGMA: a) spos6b mocowania topatki,

b) wielko$ci mierzone
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czego na ekranie projekcyjnym pojawia sie obraz dwoéch
rolek oddalonych od siebie o grubo$¢ lopatki w miejscu
kontrolowanym. Poréwnujac obraz rolek odwzorowujgcych
profil na ekranie projekcyjnym z profilem wzorcowym
mozna dokonaé oceny zaobserwowanego ksztaltu tgcznie
z podaniem odchytki.

Dane techniczne projektora:

— $rednica ekranu projekcyjnego 1000 m,

— dzialka elementarna noniusza podzialki katowej 1’,

— obieklywy powigkszajace: 10 X, 20 X, 50 X, 100 X.

Metodyka badan i pomiarow

Przeprowadzona analiza zastosowanych metod pomiaro-
wych pozwala na dokonanie nastepujgcego podziatu czyn-
nikéw badanych, majacych istotny wplyw na niedoktadnos$é
pomiaré6w krzywoliniowych powierzchni piéra lopatek sil-
nikéw lotniczych:

Czynniki badane:

Bledy systematyczne.
- btedy koncoéwki pomiarowej fy,
btedy odksztalcen sprezystych fs,
- btedy bazowania lopatki w uchwycie fo.

Bledy przypadkowe:

— blad graniczny pojedynczego pomiaru w danej serii e,

— blad graniczny sredniej arytmetycznej z jednej serii
pomiaréw er. }

W celu okreslenia niepewnosci pomiaréw przeprowadzono
badania ww. bledéw przy zamocowaniu stalym tlopatki w
uchwycie oraz przy zamocowaniu zmiennym lopatki w
uchwyecie.

W celu odtworzenia zaobserwowanych wynikéw przy po-
miarze lopatki, za kazdym razem zdejmowano i ponownie
zaktadano lopatke na przyrzad przed dokonaniem pomiaru.

Czynniki mierzone

Pomiary krzywoliniowych powierzchni pidora topatki zo-
staly przeprowadzone (rys. 2) w przekrojach A—A i D—D
w punktach pomiarowych 1-+18, przez tego samego pomia-
rowca i w tych samych warunkach. Przyjeto, ze kazdy
pomiar bedzie powtoérzony trzykrotnie (n = 3), za§ w punk-
tach 1, 3, 5-+2, 4, 6+9, 11, 1310, 12, 14 dziesieciokrotnie
(n = 10).

Czynniki state
- ogbélne warunki pomiar6w (temperalura, wilgotnosé),
- ujednolicony sposéb rejestracji wynikow pomiaréw,
— promienn koncoé4wki pomiarowej.
Czynnik obdliczony
— niedokladno$¢é metody pomiarow 4p,

— niedokiadno$¢ metody pomiaréow z
btedow bazowania lopatki w uchwycie 4pe.

uwzglednieniem

Wyniki pomiaréow

Po przeprowadzeniu pomiaréw krzywoliniowych po-
wierzchni piéra topatek zostaly obliczone, wg opracowanych
programéw (na maszyn¢ cyfrowg ODRA 1204), btedy syste-
matyczne fk, fs» fv, fe¢ (tabl. 2) dla poszczegdlnych metod
pomiarowych (M—S, M—P). Bledy te zostaty wyeliminowa-
ne z surowych wynikéw pomiaréw i okreslone z zaobser-
wowanych .wymiaré6w mierzonych parametrow.

Btedy bazowania topatki w uchwycie mocujgcym

Lopatka w uchwycie zostaje zamocowana za zamek
i podparta w punkcie W przekroju D—D na wklestej po-
wierzchni piéra topatki (rys. 2). Na maksymalny biad gra-
niczny topatki w uchwycie mocujacym topatke majg wplyw
glownie:

— odchytki wymiarow i btedy potozenia elementéw bazu-
jacych uchwytu,

— odchytki wymiaré6w i bledy polozenia elementéw ba-
zujacych topatki.

Na podstawie przeprowadzonej analizy wymiaréw tole-
rowanych, biorgc pod uwage wykonanie wymiaro6w i biedy
polozenia, wielko$ci btedéw fp, w przekrojach wyznaczono
wg nastepujacych zaleznosci (rys. 4):



TABLICA 4. Niedokjadnosé pomiaréw Apy,

Niedokludnoéé pomiaréw profilu piéra lopatki
wypuklej powierzch- wklgslej powicrzch-
L. punkvty ni profilu puuk_ty ni profilu
wetedy | przekrdj pomia- pi 6ra lopatki pomia- pidra lopatki
| rowe Apk, pm rowe App, um
|
1 35,76 2 15,79
A-d 3 3,76 4 35,74
5 35,76 6 35,81
M-S -
9 1,70 | 10 2,12
| DD 11 1,41 12 0,00
13 2,00 14 187
1 28,33 2 45,09
4-4 3 22,85 4 42,99
5 29,2 6 44,08
M-P .
9 28,46 1 17,61
D-D 11 17,39 12 0,00
13 23,93 14 17,68
e
g : t____j\
Rys. 3. 2Zasada pomiaru profilu piéra topatki na projektorze i
CYKLOP (metoda pomiaru M-P) - ]
profil Woozeny |
TABLICA 2. Bled stematyczne graniczoe .
edy sy aty &! s o f b Se ﬁﬂ/)?/’7ﬂ//ly//7 i) - S i
Metody Pezckeoje Punkty Bil¢dy systematyczne graniczne, (tm ‘—"'-L-..( ) t ‘
pomiaru pomiarowe I | fs | I £ |I 1\' [
(. |
1 1,43 | 0,50 35,73 | \ !
A-A 3 2,09 | 0,49 35,73 40,004 ! |
5 | 1,47 | 0,50 35,73 _#r—-\—-'—‘_) Y
M-S S e
9 1,43 | 0,49 5,16
D-D 11 1,67 | 0,49 5,16 40,004
om 1,35 | 049 5,16 ) _plaszeryind
1 1,43 0,52 20,94 ” Vary AN
A-A a | 200 | 052 20,91 10,004 _{/f&'{?_/”_(/ff‘{‘&’/’z/‘yl Y ol
B 5 1,47 | 0,52 20,94 LOLDZERL ROrmnaiegs
’ 9 | 1,35 | 0,52 8,24
D-D 11 1,64 0,52 8,24 40,004 Rys. 5. Blad koncé6wkil pomiarowe]
13 1,35 | 0,52 8,24
uw — tolerancje w ania czesci bazujac uchwytu.
T toleran konania czesci b ch uchwyt
, Btedy wynikasqece ze styku korcowki pomicrowej
iy S i
o da - Przyrzady SIGMA i CYKLOP sy tak zaprojeklowane, zc
~| ) wszystkie koncéwki pomiarowe sg ustawione w ptlaszczyz-
P e s nie prostopadtej do sprawdzanej powierzchni (rys. 5). Na-
7 :WWE};&?-_..J_%_ tomiast w przypadku skreconego profilu o wartlosci kata «
5 A =T = i i od potozenia nominalnego, pomiar odbywa sie w plasz-
i | _..-_«--'*: N A czyznie ‘nieprostopadiej do osi pomiaru. Wielkos¢ bledow
| Mgﬁifﬂggﬁfiﬂ{fn:’_{ fi wyznaczono z zaleznosci:
x| AR i |

Rys. 4. Graniczne polozenle profilu piéra topatki w uchwycie mo-

cujgcym (metoda M-S)

TABLICA 3. Bledy praypadkowe

Jr = (s 4 d) (1 — cosa),

gdzie: dr — srednica koncéwki pomiarowej,
s — mierzona wielko$¢é.

Btedy przypadkowe

Bledy przypadkowe wypuklej Bledy przypadkowe wkligslej : s . 7 .
powiezzchniproﬁlipidra lopatki, powierzchni profilu piéra lo- Obl,lczenla gramcznyph bledow przypadkowych, e, e, Wy
Przs-| ¢ metody pomiaru g patki, metody pomiarowe |  Stg@pujacych przy pomiarze przeprowadzono po dokonaniu
kr6j | > B -~ 8 M-S M-P
i ég M-S M-P _g,é ALS N 7, » - _—
. . - -0 T, TR S
e &, u.';l op pm | ¢, pm |-e£,im & 2 :m ;L’] e,pm | e, pm i;;/ ) 2 g e liegn Zin ; :
5 )
1] 1,45 0,84 19,30 11,14 I 2| 2,02 | 0,64 | 40,03 12,66 ; .
A-A 3| 1,58 0,91 9,61 5,55 4 | 1,90 | 0,60 37,62 11,90 7 7 74 3 |
51,55 0,89 20,64 11,92 6 | 2,47 | 0,78 | 38,89 12,30 '
Rl of et - nf. o g
9| 1,70 0,54 28,46 9,00 10 | 2,12 | 0,67 17,61 5,57 G I A A T o St I S P AT L .;t_"_—
D-D |11 | 141 0,45 17,39 5,50 12 | 0,00 | 0,00 0,00 0,00
13 | 2,00 0,63 23,93 7,57 14 | 1,87 | 0,59 17,68 5,59 {”'f ] 0-0
| e, P e
477 4 L. T, — ]
s '| A4 N Ty dla 7= D
— = r
Ty = Tycosx 14 772 M e R A &0 T*3um
]
| I3
T:=Ty—Tut T, /p SR S——— Z81 .-vr.l Ui e g Tl
| i |
TL , | T T
tgf = W - - e g g 7=
Lp _ [§4
IEEREEE TErren G :A TaE -]/‘; R
fb b (LD ~L ) tgﬁ ULy JONUATYNE NG WYDURLE POMECICAIL  punkly pomnarwe rad wHESLY Jomersehn
pora (oatki wy rgs. 2 pLon 12l wy rys 2
gdzie: Tz, T2 = tolerancje wykonania powierzchni bazu-

jacych lopatki,
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Rys. 6. Niedoktadno§é pomiaré4w krzywolinijowej powlerzchni piéra
topatek metoda: a) M-S, b) M-P
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wielokrotnych pomiarow okreslonych parametrow (rys. 2),
w tych samych warunkach przez tego samego czlowieka.
Oblilczone warto$ci bledow przypadkowych przedstawiono
w tabl. 3.

Na 1ys. 6 przedstawiono ksztallowanie sie wartosci za-
obserwowanych granicznych btedow e i e, przy pomiarach
w. punktiach pomiarowych przekroju piora topatki A—A,
D—D przy zamocowaniu stalym i zmiennym, w stosunku
do granicznej dopuszczalnej niedokladns$ci pomiarow Apa.
Graniczng dopuszczalng niedokladno$¢é pomiaréw ustalono
z zalezno$ci:

+ 4pq = 0,1 T(dla ITS5 — IT12)

Przyjmujac tolerancje krzywoliniowych powierzchni pio-
ra lopatek 0,1+-0,5 mm (na podstawie przeprowadzonej ana-
lizy zasad tolerowania lopatek produkcyjnych), ustalono
Apa 0,010,056 mm dla poszczegodlnych typow lopatek spre-
zarek i turbin silnikoéw lotniczych.

Analizujgc otrzymane wyniki bledow granicznych, syste-
matycznych i przypadkowych stwierdzono, ze na niedoktad-
nos¢ pomiarow metod M—S i M—P zasadniczy wplyw maja
btedy bazowania topatki w uchwycie fy oraz bledy granicz-
ne pojedynczego pomiaru w danej serii pomiarow e:

dpy = £ Vfi+e

Obliczone wartos$ci 4pp dla punktéw pomiarowych w prze-
krojach A—A i D—D przedstawionc w tabl. 4.

Whnioski

Program badan przedstawiony w mniniejszym artykule
obejmowal zagadnienia dotyczace niedokitadnos$ci metod
pomiaréw topatek roboczych sprezarek i turbin silnikow
lotniczych przyrzagdem SIGMA (M—S) i projektorem CY-
KLOP (M—P). Z przeprowadzonej analizy otrzymanych bte-
déw granicznych systematycznych i przypadkowych majg-
cych wplyw na niedoktadno$¢ pomiaréw wynika, ze:

— w metodach M—S, M—P wystepuja bardzo mate biedy
systematyczne takie jak: bilagd koncéwki pomiarowej f.
btedy odksztalcen sprezystych f; i bledy temperaturowe fi,
ktéorych nie powinno sie uwzglednia¢ jako poprawek w
wynikach pomiaréw,

— bledy bazowania lopatek w uchwycie majg okreslony
znak i warto$¢ i mozna je eliminowac z surowego wyniku
pomiaru w formie poprawki,

— duza funkcjonalno$¢ przyrzadu SIGMA i duza po-
wtarzalno$é odczytu stwarzaja mozliwo$é zastosowania go
do sprawdzania lopatek sprezarki i turbiny w odbiorze
ostatecznym (o tolerancjach krzywoliniowych powierzchni
w zakresie 0,05+0,5 mm),

— projektor CYKLOP nalezy stosowa¢ tylko do spraw-
dzania odchylek ksztaltu krzywoliniowych powierzchni pio-
ra lopatek. Mocowanie lopatek w tej metodzie jest reczne,
stad wynika niepowtarzalno$¢ wynikéw pomiaréw docho-
dzaca do 0,045 mm.

Uwagi o aerodynamice profilow szybowcowych

Dr inz. STANISLAW SKRZYNSKI
Dr inz. MIECZYSEAW LITWINCZYK

Instytut Techniki Lotniczej
i Mechaniki Stosowanej
Politechnika Warszawska

Oznaczenia

V — predkos$é przeplywu potencjalnego,

Vs — predko$¢ przepltywu nad warstwa
miejscu oderwania,

Vr — predko$¢ przeplywu nad warstwg
miejscu przyssania,

przy$cienng w

przys$cienng W

v — predko$¢ lokalna wewnatrz warstwy przys$cierrnej,

p — ciénienie,

Ps — ci$nienie na powierzchni modelu w miejscu oderwa-
nia,

Pr — ci$nienie na powierzchni modelu w miejscu przyssa-
nia,

VL

e = — — liczba Reynoldsa,
v

v — lepko$¢ kinematyczna,

1 3
d; — grubosé straty wydatku = v f(V—v) dy,
o

1 a
ds — grubosé straty pedu = —:

7 v(V—uv)dy,
o
Pr—DPs
6 — wspodlczynnik odzyskania ci$nienia = 1 )
? e Vs
¢ — kat natarcia,
B — kat wychylenia klapy,
P'%
¢ — cisnienie dynamiczne = 2’

— gestos$é powietrza. _

Optymalizacja profilow lotniczych, szczegédlnie dla samo-
lotow szybkich, prowadzona byla gléwnie pod katem
zmniejszenia wspélczynnika oporu w  zakresie matlych
wspoétczynnikow sily nosnej.

Site nos$ng ptatow zwiekszano przez odpowiednig mecha-
nizacje skrzydia, uzyskujgc w ten sposdéb wspoOiczynnik!
maksymalnej sily no$nej znacznie wieksze niz dla profilu
podstawowego. W zakresie duzych C: wielko$¢ wspoiczyn-

dujacy wplyw oporéw indukowanych, z jakimi mamy do
czynienia przy stosunkowo matych wydluzeniach stosowa-
‘nych w konstrukcjach samolotow.

W konstrukcjach szybowcowych mechanizacja skrzydia
jest ograniczona przyczynami technicznymi badz formailny-
mi. Stad odmienno$¢ wymagan stawianych profilom szy-
bowcowym, szczegblnie w odniesieniu do klasy ‘standawrd,
gdzie regulaminy zabraniaja stosowania klap. Kryterium
minimalnego oporu obowigzuje nadal, wzrastaja natomiast
wymagania odnos$nie do Czmax i Cx w zakresie duzych C,.
Szczegolnie wazne jest uzyskanie duzych C:max dla ma-
tych (w skali zastosowan lotniczych) liczb Reynoldsa —
juz od wartosci mniejszych od 1 miln. Konstruktorzy szy-
bowcéw diugo korzystali z profilow laminarnych NACA.
Na poczatku lat sze$édziesiatych pojawily sie profile typu
Fx (opracowane przez Wortmana w oparciu o rodzine je-
szcze przedwojennych profili G6) o wtasciwosciach odpo-
wiedniejszych dla wspoéiczesnych szybowcoOw miz profile
NACA. Poczatkowo brak bylo pelnej dokumentacji tych
profilow oraz wiele informacji potrzebnych konstruktorom
do oceny osiagbw i obcigzen projektowanego szybowca. W
tej sytuacji, w polowie lat sze$édziesiglych, po wspdlnych
ustaleniach Zaktadéw Szybowcowych w Bielsku-Biatej
i dawnej Katedry Aerodynamiki Politechniki Warszawskiej
podjeto badania majace na celu dostarczenie brakujacych
informacji oraz proby modyfikacji tych profilow w celu
uzyskania charakterystyk korzystniejszych z punktu wi-
dzenia szybownictwa. Badania prowadzone na Politechnice
Warszawskiej, oprocz uzyskania informacji dla konstruk-
toréw, mialy takze na celu zbadanie wielu interesujgcych
zjawisk przeplywowych, wystepujacych w warstwie przy-
$ciennej na laminarnym profilu lotniczym i powigzanie
tych zjawisk z finalnymi charakterystykami profilu.

Niniejszy artykul zawiera informacje nt. przeptywu w
warstwie przys$ciennej. Obraz tego przeplywu jest znacznie
bardziej skomplikowany niz przedstawiajag to mawet bar-
dzo zaawansowane podreczniki. Ze zjawisk wystepujacych
w warstwie przys$ciennej na profilach lotniczych analizg
objeto takie zjawiska jak: oderwanie warstwy przy$ciennej,
lokalne oderwanie przeplywu laminarnego (inaczej zwane
pecherzem laminarnym), przeplyw w strefie przejscia oraz

nika oporu profilowego jest nieistotna.z uwagi na decy- ich zwigzek z takimi parametrami jak C:zmax, dCxz/da, prze-
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bieg Cz = f(a), polozenie Cz min, liczba Reynoldsa i ksztalt
profilu. Zaznaczyé nalezy, ze istniejace metody projekto-
wania profili metodg obliczeniowa nie daja zadowalajg-
cych wynikéw jesli chodzi o profile grube oplywane przy
duzych kagtach natarcia. Uwzglednienie ww. zjawisk wy-
stepujacych w warstwie przysoiennej, majacych istotny
wplyw (na charakterystyki, mozliwe jest tylko przez stoso-
wanie empirycznych kryteriow. Warunki siusznos$ci empi-
rycznych kryteriéw nie zawsze sg wystarczajgco sprecyzo-
wane, tak wiec w kazdym przynadku konieczna jest we-
ryfikacja -obliczen badaniami tunelowymi. Badan tunelo-
wych wymagajg takze rézine szczegbdly charakterystyk po-
mijane w .obliczeniach a bardzo istotne dla konstruktora
lotniczego. Zajmiemy sie najpierw tzw. pecherzem laminar-
nym lub inaczej lokalnym oderwaniem. Schemat przepty-
wu w obszarze takiego pgcherza pokazano na rys. 1.

Rys. 1. Schemat przeplywu w okolicy pecherza: ! — turbulizacja,
2 — oderwanie, 3 — przyssanie

Rysunek 1 przedstawia schemat tzw. pecherza kroétkiego
w formie w pelni rozwinietej, tzn. z wyraznie uksztalto-
wanym wirem recyrkulacyjnym. Predko$é przeplywu po-
wrotnego moze osiggngé¢ tu warto$é ok. 0,3 predkosci nad
warstwa przys$cienng. Pecherzowi lego typu zawsze towa-
rzyszy turbulizacja przeptywu w warstwie przy$ciennej za

&R 1 (pecherz)

W PPe/q

:".];:5.-'" llll \"‘--.
P o D.-o\o
*-..___._‘..'r"..""u\__‘
\ =
—_— 7 >
7 ( G !
(pecherz dtugi) %
, S
N 3
) | el g () —
B \\
7 .
(oderwanie \\‘\
I - I
0 20 40 60 87 100 20 40 60 80 200 20 40 69 80 X,
—_—
3 R e

01 02 03 04 05 06 07 48 09 I

Rys. 2. Rozklad ciSnien na goérnej

powierzchni profilu NNI;
Re = 0,8-10°% linia kropkowana — rozklad cisnienia po likwidacji
pecherza
12

Rys. 4.

-Kiauiera [1], tworzy sig, gdy liczba Reynoldsa Re =

pecherzem tak, Ze mozna go rozpatrywaé¢ jako jeden ze
sposobow turbulizacji warstwy. Omawiane lokalne oderwa-
nie wystepuje na profilu w okolicach duzych zmian gra-

1 (proos

e

--.';.\ \ a=me
E i TS

- Cf
“.‘“Q\ s

0 20 40 60 80 100 20 40 60 80 260 20 40 60 60 £, mm
0 41 02 T
y

03 04 05 06 07 U8 0.9

Rys. 3. Rozkiad cisnien na gérnej NN4;

powierzchni profilu
Re = 1-.10% linia kropkowana — rozktad cisnienia na profilu bez
pecherza

Rozw6] pecherza laminarnego w funlicji liczby Re

dientow cisnienia, czyli tuz za noskiem profilu przy znacz-
nych katach natarcia. Pecherz taki, wg kryterium Owena-

V,d,

oparta na grubosci straty pedu, jest wicksza od 400. Przy
mniejszych liczbach Re moze powsta¢ inny rodzaj ‘peche-
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rza, tzw. pgcherz diugi. Aby powstaly pecherz byt stabilny
i oderwanie miato charakter lokalny (pecherz powinien
, . Dr—DPs
wspédlczynnik 0 =—=-———

Qod

wigkszy niz 0,35 (kryteriumi Crabtree) [2].
Na rys. 2 i 3 pokazano wplyw pecherza krotkiego i diu-
gicgo na rozklad ci$nienia na -goérnej powierzchni profilu,
zalgczono toéwniez fotografie wizualizacji pecherzy. Gdy
wspotczynnik o bedzie wiekszy niz 0,35, nastgpi pekniecie
pecherza i oderwanie warstwy przysSciennej od profilu.
Jezeli jest to peknigcie pecherza umieszczonego w poblizu
noska profilu, to w wyniku tego nastepuje gwaltowny

sie zamknaé), nie moze byc

"F\ '1{,’1 I"I.I Ijr g

.

nmm

spadeck nos$nosci, jesli natomiast pecherz wystepowal w tyl-
nej cze$ci profilu, jego pekniecie spowoduje tylko mniej-
szy lub wiekszy spadek dC./de. Inny rodzaj oderwania,
wystepujacy na profilach, na ktérych mie wystepujg pe-
cherze laminarnego oderwania, zaczyna si¢ przy krawedzi
sptywu i postepuje sukcesywnie, w miare wzrostu kata
natarcia, ku przodowi. W tym przypadku przebieg cha-
rakterystyki C:(«) w okolicach axryt jest mnajlagodniejszy.
Ten rodzaj oderwania jest majkorzystniejszy ze wszystkich
przedstawionych oderwan.

Okresdlenie miejsca oderwania warstwy turbulentnej na
profilu jest mozliwe na podstawie wielu kryteriow, z kto-
rych jedno moéwi, 7e oderwanie nast¢puje gdy parametr

é
warstwy przySciennej H=Fl osiggnie warto$é 2.
2

Istniejg inne, bardziej skomplikowane kryteria, ktore jed-
nak nie dajg duzo lepszych wynikéw. Nalezy podkreslié,
ze tworzenie sie lokalnych oderwan warstwy przysciennej
na gladkich profilach wystepuje tylko w pewnym zakre-
sie liczb Reynoldsa (patrz kryterium Owena-Klaufera).
Szorstko§é powierzchni profilu na krawedzi natarcia moze
przeciwdziataé powstaniu pecherza, lecz jednoczes$nie lik-
widuje wszystkie zalety profilu laminarnego, zwlaszcza
przy matych katach natarcia.

W celu wyjasnienia mechanizmu powstania pegcherza la-
minarnego oderwania mozna postuzyé si¢ schematem,
przedstawionym przez Morkovina w {3], ilustrujgcym po-
wstanie pecherza na profilu kotowym w zakresie krytycz-
nych liczb Reynnoldsa. Schemat ten, iprzeniesiony ma profil
lotniczy, przedstawiony jest na rys. 4.

Przy malych liczbach Re catkowite oderwanie laminar-
nego strumienia nastepuje tuz za miejscem maksymalnego
podci$nienia. Mala energia strumienia laminarnego jest
niewystarczajagca dla dalszego przeplywu w kierunku
wzrastajgcego cisnienia. Miejsce oderwania zalezy oczywi-
8cie od ksztaltu i kata natarcia profilu. Oderwany stru-
mienn ulega turhulizacji dopiero w pewnej .odleglosci za
profilem.

Ze wzrostem liczby Re strefa turbulizacji oderwanego
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strumienia przybliza sie do powierzchni profilu az do
przylgniecia przeplywu do powierzchni plata (wskutek dy-
fuzji turbulentnej), powstaje charakterystyczny pecherz
laminarny. Z dalszym wzrostem liczby Re, w zalezno$ci
od ksztattu konturu profilu, pecherz w wyniku turbulizacji
przeplywu moze callkowicie zanikngé. Historie rozwoju pe-
cherza laminarnego oderwania na profilu NACA 65-212, w
zalezno$ci od kata natarcia, pokazano za pomocg linii sta-
tych predkosci, odpowiadajgcym liniom prgdu rys. 5.
Nie wszystkie pecherze zachowujg sie w sposdb wy2ej
cpisany, niektdre zmieniaja swg diugo$é lub wedruja, wraz
ze wzrostem kata natarcia, wzdiuz gornej powierzchni pro-
filu ku krawedzi natarcia. Nalezy zauwazyé, ze na rys. Sa

Rys. 5. Rozwoj pecherza laminarnego;
warstwy — turbulencja

A — miejsce oderwania

pokazano wstepng faze formowania sie pecherza. Tego typu
deformacja pola predko$ci nie powoduje utraty stateczno-
Sci warstwy przy$ciennej, za obszarem deformacji moze
ona pozosta¢é w dalszym ciggu laminarna.

Wplyw pecherza na finalne charakterystyki profilu ilu-
struje tys. 6. Krzywa a odpowiada przypadkowi wystepo-
wania pecherza w mpoblizu noska profilu. Po wosiggnieciu
krytycznego kata natarcia pecherz ten peka powodujac
oderwanie przeptywu na calej grzbietowej powierzchni
profilu. Pojawieniu sie pecherza towarzyszy wzrost oporu
(wyjscie z sicdla laminarnego) wskutek turbulizacji war-
stwy przySciennej na calej goérnej powierzchni profilu.

-%f
/

Rys. 6. Wptyw pecherza na charakterystyki profilu

Krzywa b odpowiada przypadkowi, gdy na profilu two-
rzy sie w okolicach maksymalnej grubosci profilu tzw. pe-
cherz dlugi. Pekniecie tego pecherza powoduje tylko cze-
Sciowe oderwanie przeplywu, stad tagodniejszy przebieg
krzywej C: w okolicach Czmax. Charakterystyczne dla tego
typu profili jest pojawienie sig, wraz z powstaniem peg-
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cherza, uskoku na krzywej C: = f{a) jeszcze przed axryt
(lub tylko zmniejszenie dCz/da).

Charakterystyka typu ¢, najkorzystniejsza dla profilow
szybowcow klasy standard, pozwala na osiggniecie duzych
wartosci Crmax kosztem niewielkiego wzrostu Cz, spowo-
dowanego wczedniejszg turbulizacjg warstwy przyS$ciennej
~ma gornej powierzchni profilu.

O wiasciwos$ciach profilu decyduje takze charakter prze-
plywu w strefie przejscia. Celowo moéwimy tu o strefie
przejécia, a nie o punkcie przejécia, gdyz turbulizacja prze-
'plywu nie mastepuje w sposoéb nagly i niejednokrotnie zaj-
muje znaczng cze$¢ powierzchni profilu. Nagle przejscie,
turbulizacja, nastepuje tylko w przypadku wystepowania
kréotkiego pecherza, ktéoremu zawsze towarzyszy zmiana
charakteru przeptywu w warstwie przyS$ciennej.

Odmienny charakter przej$cia wystepuje w -okolicach
malych (dodatnich) zmian gradientu ci$nienia. Pole pred-
ko$ci w obszarze takiego przejScia pokazano na rys. 7.
Przej$cie to w pewnych granicach zmienia w sposob przy-
padkowy swe polozenie. Wedrowkom tym towarzyszy silne
dotadowanie dolnych partii warstwy przysciennej tak, ze
powstata za tym przejéciem turbulentna warstwa przy-
$cienna charakteryzuje sie duzym zapasem energii ¢ do-
bra statecznos$ciag. W przejsciu tego typu nie obserwuje
sie silnych deformacji pola 'predkoéci $rednich, a wystepu-

Rys. 7. Profile predkoScl w strefie przejscia

jgce pulsacje predkoSci
strefy przejécia.
Przedstawiony na rtys. 8 profil predkos$ci w strefie przej-
$cia postuzy nam do analizy zachodzgcych zmian. Charak-
ter pulsacji predkosci wyjadniajg oscylogramy, wykonane
w gornej, Srodkowej i dolnej partii warstwy przy$ciennej.
W czasie t; przeptyw ma charakter laminarny — rozktad
predko$ci paraboliczny (linia 1), natomiast w czasie t, prze-
plyw ma charakter turbulentny (linia 2). W strefie przej-
$cia wystepuje wzajemne zwalczanie sie przeplywu lami-
narnego i turbulentnego. Zmiana charakteru przeplywu
jest wynikiem wczeSniejszej lub podzniejszej utraty statecz-
no$ci przeplywu laminarnego w warstwie przyS$ciennej.
Obserwuje sie tu wiele cech charakterystycznych dla kla-
sycznego przejScia na plaskiej plytce, zachodzi analogia
w fizycznym .opisie pulsacji predko$ci na profilu z cha-
rakterystycznymi, dla zaburzajgcych fal Tollmiena-Schilich-
tinga, pulsacjami predko$ci na ptaskiej ptytce. Podobien-

sg wynikiem -oscylacji poczgtku

T e
G "

u
Rys. 8. Zmiana profilu predkoSci w strefie przejscia
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stwo to sugeruje mozliwo$¢ generacji tego typu przejScia
przez oscylujace zakloécenia przeptywu.

Przeprowadzone badamnia wykazaly, ze zaklocenia takie
rzeczywi$cie wystepujg i sg Sci§le powigzane ze zjawiska-
mi towarzyszgcymi optywowi profilu.
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Rys. 9. Parametry 'warstwy przySciennej na profilu Fx 67-K17 0;
a=1° f=10° Re=0,4-10°

Przedstawiony, za pomocg parametrow warstwy przy-
$ciennej 040: = H na rys. 9 charakter oplywu profilu
wskazuje na wystepowanie oderwania przy krawedzi sply-
wu, ktéore to oderwanie jest zrodiem zaklocen przeptywu
wokol profilu.

Analizujgc oplyw profilu widzimy, ze pulsacje obszaru
oderwania zwigzane ze splywaniem wiréw powodujg oscy-
lacje punktu wejscia na mosku profilu. Oscylacje te, cho¢
nieduze, decyduja o statecznodci laminarnej warstwy przy-
$ciennej. Poszczegélne fazy zachodzgcych zmian i ich wza-
jemne powigzanie wyjScia przedstawia rys. 10.

W wyniku splywania wiru (strumien silniej przylega do
plata) ro$nie cyrkulacja, nastepuje obnizenie sie punktu
wejécia, natomiast tworzenie sie wiru (odpychanie stru-
mienia od plata) powoduje spadek cyrkulacji i przesunie-
cie punktu wejScia ku gérze. Przy wyzszym potozeniu
punktu wejscia oplyw noska powoduje mniejsze zaburze-
nia strumienia, a tym samym pézniejszg turbulizacje war-
stwy przy$ciennej (poczatek strefy przejScia przesuwa sie
do tylu), przy nizszym polozeniu punktu wejScia jest -od-
wrotnie. Nizszemu poltozeniu punktu wejscia (punkt A)
odpowiada weczeéniejsze pojawienie sie przejécia A i poOZ-

Preejscie

Rys. 10. Schemat zmian optywu profilu

niejsze oderwanie A — wcze$niej powstala turbulentna
warstwa przy$cienna ma wiekszg energie i w efekcie na-
stepuje pozniejsze oderwanie. Miedzy punktem wejécia na
nosku profilu a .oderwaniem przy krawedzi sptywu zacho-
dzi sprzezenie zwrotne — oderwanie steruje punktem wej-
Scia, a jednocze$nie punkt wejécia wplywa na poczatek
oderwania. Oba te zjawiska sg od siebie $cile uzaleznione.

Opisanymi wyzej zjawiskami przeptywu w warstwie
przy$ciennej mozna sterowaé¢ przez wlasciwy dobér ksztai-
tu profilu. Chegc uzyskaé mozliwie duzg stateczno$é¢ war-
stwy przy$ciennej w szerokim zakresie katoéw mnatarcia,
musimy zapewnié okreslone zmiany gradientu ci$nienia
wzdluz cicciwy w funkcji zmiany kata natarcia. Przy kla-
sycznych rozwigzaniach ksztait profilu dobiera sie do za-
danego, przy danym kacie ‘natarcia, rozkladu ci$nienia. Ty-
powe rozkilady zmiany ci$nienia wraz ze zmiang kata na-
tarcia pokazuje rys. 11.

Na rys. lla pokazano rozklad ciénien na profilu, na kto-
rego gornej powierzchni wystapi pecherz dilugi potozony
za maksymalng grubo$cig profilu stopniowo, wraz ze wzro-
stem katow natarcia, przemieszczajacy sie¢ do przodu az
do przeobrazenia sie  po przekroczeniu katow krytycznych
w pecherz krotki z wyraznym wirem recyrkulacyjnym.

Rys. 11b pokazuje zmiane rozkiadu ci$nien na profilu
cienkim z wczeénie tworzgcym sie przy wzroScie kata na-
tarcia krotkim pecherzem umiejscowionym od razu w po-

cd. na s. 19
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British Aerospace (Handley Page HP-137)
letstream 31 ® W. Brytania @

Maly samolot komunikacyjny

KONSTRUKCJA. Calkowicie metalowy
dwusilnikowy dolnoptat z chowanym pod-
woziem.

Plat. Obrys trapezowy, profil NACA
63A418 u nasady i NACA 63A412 przy Kkon-
cowce, wznios 7° ka3t zaklinowania 2°:u
nasady, 0° przy koncoéwce. Konstrukcja
trzyczesSciowa, poOlskorupowa, dwudZwigaro-
wa, catkowicie metalowa fail safe. W ke-
sonie miedzydZwigarowym miedzy kadlu-
bem a gondolami silnikowymi mieszczg sie
wneki podwozia gtéwnego (zamykane dwu-
dzielnymi pokrywami), za§ na zewnatrz
gondol silnikowych — integralne zbiorniki
paliwowe. Konstrukcja kesonu klejona.
Gondole silnikowe o konstrukcji po6iskoru-
powej i przekroju rurowym. Splywowe
czesci skrzydel! nitowane. Klapy metalowe,
dwuszczelinowe skladaja sie z czterech
segmentow. Lotki metalowe typu Friese
zaopatrzone w klapki wywazajace. Na no-
skach skrzydel instalacja przeciwoblodze-
niowa. W noskach na zewngtrz gondol sil-
nikowych umieszczone sa takze reflektory.
Srodkowa cze$§é skrzydia zlgczona na stale
z kadlubem, ograniczona do dzwigaréw
polgczonych ze wzmocnionymi wregami
kadtluba.

Kadtub. Przekr6j kotowy, klasyczna kon-
strukcja skorupowa ze stop6w lekkich, pty-
ty pokryé frezowane chemicznie, nitowane.
W nosku kadluba miejsce na radar me-
teorologiczny, za nim wneka podwozia
przedniego i przedziat wyposazenia radio-
elektronicznego, dostepny przez dwa luki
boczne. Przednia wrega szczelna, odgrani-
czajgca ciSnieniowg cze§é kadiuba, jest
nieco nachylona. Kabina pilotobw 2z miej-
scami obok siebie, wyposazona w zdwojo-
ne tablice przyrzadoéw i centralnie umiesz-

czong konsole sterowania zespolami nape-
dowymi 1 instalacjami. Oszklenie kabiny
tworzy siedem ptaskich szyb, trzy przed-

nie wyposazone sg w wycieraczki | insta-
lacje przeciwoblodzeniows. Kabina pasa-
zerska mieSci w zaleznoSci od wersji 8+19
foteli — w dwoéch rzedach z przej$ciem
posrodku. Wnetrze kabiny o$wietlone jest
przez siedem par owalnych okien. Wejscie
do kabiny znajduje sie w jej tylnej cze$ci
z lewej strony kadiuba i jest zaopatrzone
w otwierane hydraulicznie drzwi — trap
(z integralnymi schodkami). W tylnej cze-
§ci kabiny pasazerskiej, naprzeciw drzwi,
moze byé umieszczona toaleta; za nig
znajduje sie bagaznik. Tylna cze$é¢ kabiny
ma ksztalt stozkowy. Tylna wrega usytuo-
wana Jjest w przekroju, w ktérym wcho-
azi do kadluba tylny dZzwigar statecznika.
Ci$nieniowa cze$é kadluba jest klimatyzo-
wana.

DANE TECHNICZNE

Rozpigtosé

Dlugosé

Wysoko§é

Dlugosé kadluba

Cieciwa skrzydta u nasady
Cieciwa skrzydia przy koncéwce
Rozpietosé usterzenia
Baza podwozia

Rozstaw podwozia
Srednica kadtuba
Srednica $migta

Dlugosé wnetrza kabiny
Szeroko$é wnetrza kabiny
Wysoko$é wnetrza kabiny

Powierzchnia skrzydet

Powierzchnia lotek

Powlerzchnia klap

Powierzchnia usterzenia pionowego
Powierzchnia usterzenia poziomego
Powierzchnia podlogi kabiny
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Usterzenie.
zowym, obrysy usterzen trapczowe, uste-
rzenie pionowe sko$ne. Konstrukcja sta-
tecznika wielodzwigarowa, metalowa. Stery
metalowe, wyposazone w klapki wywaza-
jace, wywazone masowo i odcigzone aero-
dynamicznie. Na noskach statecznik6w in-
stalacja przeciwoblodzeniowa.

Usterzenie w ukladzie krzy-

Sterowanie. Lotki i stery — uklad popy-
chaczowo-linkowy (zaprojektowany wg wy-

magan amerykanskich), klapy napedzane
hydraulicznie, klapki wywazajgce — elek-
trycznie.

Podwozie. Tr6jzespolowe, chowane hydra-
ulicznie do kadluba (przednie) i skrzydet
(gtéwne). Golen podwozia przedniego tele-
skopowa, kota blizniacze. Golenie podwo-
zia gléwnego teleskopowe z kotami poje-
dynczymi. Na goleniach nozycowe prosto-
wody. Amortyzacja olejowo-gazowa, amor-
tyzatory w goleniach. Wymiary ogumienia:
przednie 6,006, gléwne 28 X 9,00=22. W
podwoziu wykorzystano elementy pocho-
dzace z samolotu HS-125. Kota podwozia
glébwnego wyposazone w hydrauliczne ha-
mulce tarczowe 2z urzgdzeniem przeciwpo-
Slizgowym.

Zespol napedowy. Dwa silniki turbo$mig-
lowe Garrett-AiRescarch TPE 331-10 o mo-
cy 671 kW kazdy. Smigla metalowe cztero-
lopatowe o zmiennym skoku Dowty-Rotol
z mozliwos$ciag odwracania ciggu i ustawia-
nia w chorggiewke.

Instalacje. Paliwowa — skrzydlowe zbior-
niki integralne o lgcznej pojemnosci 1745 1;
istnieje mozliwo$é zawieszenia zbiornikow

poktadowe. Klimatyzacyjna — zasilana z
upustéw na sprezarkach silnikbw tworzy
dwa niezalezne obwody, z ktoérych kazdy
jest wystarczajagcy do zapewnienia odpo-
wiednich parametréw powietrza wewnatrz
kabiny. Tlenowa — maski indywidualne.
Przeciwoblodzeniowa — pneumatyczna na
noskach slirzydel i usterzen, szyby kabiny
ogrzewane elektrycznie (warstwa przewo-

dzgaca).

Wyposazenie. Typowe wyposazenie wyma-
gane przez przepisy dla samolotéw tej
klasy.

ROZWOJ KONSTRUKCJI. Samolot Jet-
stream zaprojektowano w 1966 r. przyjmu-

jac od poczatku zalozenie, ze jego glow-
nym odbiorcg bedzie USA. Pierwsze zamoé-
wicnie opiewalo na 20 maszyn, co bylo
wystarczajace do podjecia prac konstruk-
cyjnych. Pierwszy prototyp oblatano la-
tem 1967 r. Podczas jego préb naptynetly
dalsze zamoéwienia na 165 egz. od odbior-
coOw amerykanskich. Wiosng 1968 r. samo-
lot otrzymat certyfikaty w W. Brytanii i
USA. Widzac obiecujgce perspektywy na
rynku amerykanskim (zwtaszcza przy row-
noczesnym ulokowaniu na tym rynku sa-
molotu HS-125), firma Hawker Siddeley
pcczynila przygotowania do produkcji wy-
noszgcej 10 szt. miesiecznie (w kooperacji
z firmg Scottish-Aviation). Cze$é¢ samolo-
tow od 10 lat stata zakonserwowana. Od-
nowiono je i nazwano Jetstream 31. Prze-
widuje sie, 2e Jetstream 31 produkowany
bedzie w trzech wersjach: Commuter (18-
=19 pasazer6w), Corporate (8-+10 pasaze-
réw) 1 Special (komunikacja wojskowa).

dodatkowych na koncach skrzydel. Hydrau- Samolot certyfikowany wg przepisow FAR
liczna — ci$nienie robocze 13,8 MPa, dwie , 23, FAR 24 i FAR 25. Oblot Jetstreama 31
pompy na silnikach, pompy awaryjne odbyt sie 28.03.1980 r. Pierwszy egz. seryjny
reczne. Elektryczna — zasila odbiorniki oblatano 18.3.1982 r.
Pojemno$é wnetrza kabiny 16,92 m?
Pojemnos$é bagaznika 1,94--2,53 m?
15,85 m Wydtuzenie skrzydta 10,0
14,37 m Masa wtasna 3450 kg
5,32 m Masa do startu i ladowania maks. 6400 kg
13,40 m Masa do kotowania 6450 kg
,19 m Masa bez paliwa 6100 kg .
0,80 m Obcigzenie powierzchni nosnej 255,18 kg/m?
6,60 m Obcigzenie mocy 7,43 kg/kW
4,60 m Predkos$é przelotowa maks. 488 km/h
5,94 m Predko$é przelotowa 469 km/h
1,98 m Predko$é przeciagniecxa (z klapami) 178 km/h
2,69 m Wznoszenie maks. (H = 11,3 m/s
7,32 m Wznoszenie (H =0, na 1 silniku) 2,7 m/s
1,83 m Pulap 9630 m
1,20 m Putap na 1 silniku 4665 m
25,08 m* Start na 15 m 858 m
1,52 m? Ladowanie z 15 m 818 m
3,25 m? Zasieg (peilne paliwo, 6 pasazeréw, rezerwa
7,72 m? 30 min) 2053 km
7,80 m? Zasieg (18 pasazer6w, 30 min rezerwy) 778 km
8,35 m? T.M.
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Lekki samolot do szkolenia i treningu

WKRONSTRUKCJA. Dwumiejscowy, dwusil-
nikowy odrzutowy grzbietoptat o konstruk-
cji mieszanej z chowanym podwoziem.

I’tat. Obrys prostokatny, profil Wort-
mann FX-67K-170, wznios 2° k3t zaklino-
wania 1°9”. Konstrukcja dwudzielna, jed-
nodzwigarowa, skorupowa. w noskach
skrzydet integralne zbiorniki paliwowe.
Lotki metalowe, czterosegmentowe, réznico-
we, wywazone aerodynamicznie, moga byé
wychylane razem 2z klapami (jako klapo-
lotki), zajmujq 34% rozpietosci. Klapy czte-
rosegmentowe, metalowe, zajmujg 57% roz-
pietosci. Przed klapami na goérnej po-
wierzchni skrzydla umieszczone s waskie,
wychylane do goéry metalowe hamulce —
spoilery o dzialaniu sprzezonym 2z dziata-
niem klapy. Plyty spoileréw zajmujq tjcz-
nie 40°% rozpietosci. Koncowki skrzydet w
przedniej czeSci zaokrgglone i zagiete ku
dotowi. W poblizu koncéwek w noskach
skrzydet umieszczone s3g reflektory. Pod
kazdym skrzydiem dwa punkty mocowania
wyposazenia podwieszanego.

Kadlub. Przekr6j owalny, ksztalt sptasz-
czonej kroplowej kapsuly w czesSci przed-
niej, cze$§¢ tylna w postaci ptaskiej z obu
stron belki ogonowej niosgacej usterzenie.
Kapsuta kadluba konstrukcji skorupowej,
laminatowej, ze wzmocnieniami metalowy-
mi wprowadzajgcymi sily skupione. Belka
ogonowa ze stopu lekkiego. W kapsule
kadluba mie$ci sie kabina pilotow z miej-
scami obok siebie; pozycja pilotow potle-
zaca (jak w szybowcu). Pod tablicg przy-
rzagdéw wneka podwozia przedniego. Za
kabing pilotow w dolnej cze$ci kadtuba
wneki podwozia gléwnego, nad nimi ze-
spoly instalacji, a dalej ku tylowi zespét
napedowy i mocowanie belki ogonoweij.
Oszklenie kabiny podobne do stosowanych
w szybowcach — staly wiatrochron i otwie-
rana ku tylowi ostona. Na grzbiecie kapsu-
ly wlot powietrza (typu NACA) zasilajace-
go zesp6l napedowy. Belka ogonowa o
przekroju prostokatnym wyraznie zadarta
ku goérze, tworzaca integralng calos$¢ ze
statecznikiem pionowym. We wnece za fo-
telami pilotow umieszczone jest wyposaze-
nie radiowe i radionawigacyjne.

Usterzenie. Usterzenie w uktladzie T,
obrys usterzenia poziomego prostokatny,
pionowego — trapezowy. Ster wysokosSci z
czeSci obrabianych metodg trawienia che-
micznego. Pozostate elementy — klasyczna
konstrukcja metalowa.

DANE TECHNICZNE

Rozpietosé

Dtugosé

W ysokosé

Cieciwa skrzydla

Rozpieto$¢é usterzenia

Baza podwozia

Kozstaw podwozia

Szeroko$¢ kadluba

Powierzchnia skrzydta
Powierzchnia lotek

Powierzchnia klap

Powierzchnia spoileréw
Powierzchnia statecznika pionowego
Powierzchnia steru kierunku
Powierzchnia usterzenia poziemego
Powierzchnia steru wysokosci

Masa wtasna

Masa paliwa

Masa do startu i lgdowania maks.
Masa maks. na podwieszeniach
Obcigzenie powierzchni nosnej maks.
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Sterowanie. Sterownice zdwojone, pedatly
regulowane w locie. Sterowanie lotkami i
spoilerami -— wuktad .popychaczowy, klapy
napedzane elektrycznie; ukltad wychylania
klap sprzezony z napedem spoileréw i lo-
tek. Stery napedzane popychaczami, w
ukladzie steru wysoko$ci sprezyna wywa-
Zzajgca napinana sitownikiem elektrome-
chanicznym w stateczniku pionowym. Ster
wysokos$ci wywazony masowo.

Podwozie. Tréjkolowe, chowane elektrycz-
nie do kadluba. Golenie podwozia glow-
nego sprezyste, laminatowe. Amortyzacja
podwozia przedniego za pomocg gumowych
elementéw sprezystych Sciskanych. Koto
przednie sterowane typu TOST, wymiar
0,260 X 0,085 m; kola glowne Cleveland, ogu-
mienie GoodYear 5,005 szeSciowarstwowe.
Tarczowe hamulce hydrauliczne na kotach
gléwnych.

Zesp6l napedowy. Dwa silniki odrzutowe
KHD T 317 (w prototypie; w seryjnych
samolotach przewidziane silniki Microturbo

TRS18) o ciggu 1,1 kN kazdy. Silniki obu-

dowane przegrodami ogniowymi. Dostep
do silnikéw po odjeciu goéornych pokryw
tylnej cze$ci kapsuly kadluba. Zasilanie
powietrzem przez wlot centralny rozgale-
ziajgcy sie na dwa kanaty.

Instalacje. Paliwowa — skrzydiowe zbior-
niki integralne o lacznej pojemnosci 250 1,
zbiorniczek rozchodowy w kadlubie pozwa-

lajacy na 30 s lotu odwroéconego. Olejowa

— pojemno$¢ 0,8 1. Elektryczna — dwa
pradorozruszniki Microturbo 800 W lub
KHD 1,2 kW, napiecie 28 V, akumulator

24 V/18 Ah. Tlenowa — pojemno$é butli

5,6 1
Wyposazenie. Radiostacja Collins Micro-
line, radiobusola Pro-line, zestaw niezbed-

nych przyrzagdéw pilotazowo-nawigacyjnych
i kontrolnych.

Uzbrojenie. Uzbrojenia statego brak.
Mozliwo§é podwieszania pod skrzydtami
réznego rodzaju uzbrojenia (zasobniki z
bronig strzelecka, rakietowg, bomby) lub
pojemnikéw 2z aparaturg do prowadzenia
rozpoznania. Istnieje takze mozliwo$¢ pod-
wieszania zbiornikéw dodatkowych.

ROZWOJ KONSTRUKCJI. Caproni Vizzo-
la C22J jest nowag konstrukcjg opracowang
w oparciu o doswiadczenia uzyskane pod-
czas prob zabudowy silnikéw odrzutowych
na szybowcu Calif. Prace konstrukcyjne
prowadzono pod koniec lat siedemdziesig-
tych, samolot oblatano 21.7.1980 r. Opraco-
wanie jest inicjatywg firmy Caproni, pra-
ce podjeto bez konkretnego zamoéwienia.
Jest to nowatorskie, bardzo interesujgce
rozwigzanie matego, taniego samotlotu do
szlzolenia 1 treningu pilotow wojskowych
samolotow odrzutowych.

10,00 m Ohcigzenie ciggu maks. 500 kg/RWN

6,19 m P'reedkosé dopuszczalna 700 km/h

1,88 m Predko$¢ przelotowa maks. (H = 0) 530 km/h

0,90 m Predkos¢ przelotowa maks. (H = 4880 m) 470 km/h

2,66 m Predkos¢é dopuszczalna manewrowa Vg 405 km/h

1,81 m Predko$¢é maks. z catkowicie otwartymi

1,81 m spoilerami 330 km/h

1,23 m Predko$¢ ekonomiczna (H = 3050 m) 300 km/h

8,75 m? Predko$¢ dopuszczalna do lgdowania maks. 200 km/h

0,72 m? Predko$§¢é przeciggniecia (z klapami) 128 km/h

0,82 m? Wznoszenie maks. (H = 0) 9,2 m/s

0,57 m? Wznoszenie ma jednym silniku (H = 0) 2,95 m/s

0,81 m? Czas wznoszenia na 5000 m 12 min

0,23 m? Pulap 9000 m

1,40 m? Pulap na jednym silniku 6500 m

0.34 m:? Rozbieg 350 m

510 kg Start na 15 m 550 m

220 kg Ladowanie z 15 m 800 m

1100 kg Zasieg maks. 1060 km

200 kg Diugotrwato$é lotu maks. 3 h 18 min

126 kg/m? Wspolczynniki obcigzen konstrukcji n = 47,0 do —3,5
T.M.
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cd. ze 8. 14

blizu noska. Profile te 'maja glebokie siodio laminarne
i stosunkowo niewysoki Czmax oraz ostrag charakterystyke
przeciagnigcia.

a) { b) p c)
2 (e <a o c
Np.NACA 65212 2
n Np. KNS
: Lub 1+63136

Rys. 11. Schematy rozkladdéw cisnien na gérnej powierzchni pro-
fili: a) glebokie siodto, maty Cx min, maty Cz max; b) przejscie
bezpecherzowe do Cz(«) bez zalaman ro$nie wraz ze wzrostem Re;
dla matych Re tak jak naschemacie a); c¢) duze Cj; max; Czx(u«) bez

siodla laminarnego w zakresie dodatnich katéw natarcia; linia
ciggta — rozklad cisnien przed oderwaniem; linia przerywana —
rozktad ci$nien po oderwaniu

Natomiast dla rozkladu cisnien pokazanego na rys. llc
pecherz moze sie pojawi¢ tylko przy krawedzi natarcia
dopiero na bardzo duzych katach natarcia. Wczedniej (juz
przy znacznie mniejszych katach matarcia), w okolicy
punktu wejécia, nastepuje turbulizacja warstwy przy$cien-
nej obejmujac calg grzbietowg cze$é powierzchmi profilu,
co jest przyczyna, ze profile takie, w zakresie dodatnich
katow natarcia nie maja wyraznych granic siodla laminar-
nego. Tego rodzaju zmiana rozkladu ci$nien jest obserwo-
wana m.in. na profilach Fx 63-168 i NN 8, ktore najlepiej
nadaja si¢ dla szybowcow klasy standard, maja one duze
C:max przy mniewielkim wzroscie Cy i prawidlowg charak-
terystyk¢ oderwania.

i LI .y [ _,.1-'/../"—'

1 1 'd / i
— ;

— __O_NN8 _7712 - 4 ’V P

— ——e— — Fx61-168
; | —l -0

Rys. 12. Charakterystyki acrodynamiczne profilu NN 8 § Fx 61-168

Ogdlnej ocenie wtlasciwosci aerodynamicznych profili re-
prezentujacych poszczegdlne typy charakterystyk postuzve
moga nastepujace dane: typ pierwszy stanowiy profile
optymalizowane pod katem warto$ci Cz min, majg onec przy
Re = 1,5 X 108 Cz mtn = 0,0055 oraz Czmax = 0,9; typ drugi
dla tej samej liczby Re ma Cx min 0k. 0,0060 i Czmax = 1,2;
typ trzeci Czrmin = 0,0065 i Czmax = 1,45. Z porownania
wynika, Ze przy stosunkowo malym, ok. 15% zwiekszeniu
Cxz min 0siggnieto zwiekszenie C;max o ok. 60%.

Dla przyktadu, na rys. 12 pokazano charakterystyki pro-
filu Fx 61-168 i NN 8. Ten ostatni profil jest modyfikacja
profilu Fx 61-168 obejmujacy cze$é przednig i partig sply-
wowg, dzig¢ki temu uzyskano zmniejszenie momentu o ok.
30%, lepsze usytuowanie siodla i mniejszy o ok. 5% Cyx min-

Oceniajac profile pod katem zastosowan praktycznych
nalezy zwroécié uwage na rozng czulosé prefili na zmiany
ksztaltu w obszarach, w ktorych wystgpuja wieksze krzy-
wizny konturu, a w szczegdlnosci konturu noska i jego
otoczenia. Dla pewnyvch typéw profili bardzo male nie-
dokladno$ci odwzorowania i nieznaczna nawet chropowa-
tosé powierzchni powodowa¢ moga wyrazne zmiany W
uksztaltowaniu siodta laminarnego oraz wzrost Cxmin
i obnizenie Cz max-

Nalezy podkreslié, ze dla profili stosowanych do szybow-
cow klasy standard istotng cecha jest, aby Cxmin przypa-
dat dla C: nie wiekszego niz 0,1, co moze byé¢ trudne do
osiggniecia w przypadku profilu o duzym wysklepieniu
szkieletowej (warunek uzyskania wysokiej nosno$ci). Pro-
file, do ktérych mozna stosowaé mechanizacje moga ,prze-

f‘.‘)"!- { Ksef '
T8 it
i 7 Wiy {!."r‘.‘

Rys. 13. Nosek profilu o zmiennej geometrii

chodzi¢” z jednego typu charakterystyki na drugi w zalez-
no$ci od konfiguracji i zakresu C.. Korzystne wiec moze
byé stosowanie profilu o typie charakterystyki, jak a na
rys. 6. Uzyskanie charakterystyk typu c¢ mozna osiagnaé
przez zastosowanie odksztalcalnego nosita. Rozwigzanie ta-
kiego noska pokazano na rys. 13 [6].

Doktadne badania tak odksztalcalnego noska profilu
przewidziane sa w planie prac Zakladu Aerodynamiki.
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POMOGE KONSTRUKCYINE
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Miedzynarodowe normy
zdatnosci do lotow
statkow powietrznych

Aneks 8 do Konwencji

o Miedzynarodowym Lotnictwie Cywilnym (lll)

¢. Diugotrwatlosé

Nalezy wjykonaé¢ odpowiednic proby dlugotrwalosci pracy
silnika przy takich mocach, ciggach, obrotach i innych
warunkach pracy silnika, jakie sg konieczne do wykazania
niezawodnosci 1 trwatosci silnika. Proby powinny obejmo-
wac roéwniez przypadki pracy w warunkach przekracza-
jacych okreslone ograniczenia w takim zakresie, w jakim
moga one byc¢ przekroczone podczas uzytkowania.

Rozdziat 6. Smigla

6.1. Zakres zastosowania

Normy rozdz. 6 stosujg si¢ do $migiel wszystkich typow.

6.2. Projektowanie, konstrukcja i dzialanie

Kompletny zespél smiglowy, lgcznie z wyposazeniem, na-
lezy zaprojektowa¢ i wykona¢ w taki sposOb, aby dzialat
on prawidlowo w zakresie jego uzytkowych ograniczen
zgodnie z przewidywanymi warunkami uzytkowania pod
warunkiem, ze zostal on wilasciwie zabudowany do silnika
i polgczony z instalacjami samolotu oraz ze odpowiada
wymaganiom rozdz. 7.

6.3. Obroty, warunki i ograniczenia

Nalezy okresli¢ zakresy obrotow i
warunki uzytkowania i ograniczenia,
regulowanie pracy smigta.

6.4. Proby

Smiglo okreslonego typu powinno przej$¢ pomyslnie takie
badania, ktére sa niezbedne do upewnienia sie, ze bedzie
ono pracowalo prawidlowo i niezawodnie w zakresie okre-
Slonych obrotéw, warunkéw i ograniczen. Froby powinny
uwzglednia¢ co najmniej nastgpujace przypadki:

a. Sprawnosc¢

Proby powinny wykazaé, ze charakterystyki dotyczgce
wytrzymatosci na drgania i przekraczania dopuszczalnych
obrotéw sy wlasciwe oraz udowodni¢ prawidiowosé i nie-
zawodnos¢ dzialania mechanizmu zmiany kata ustawienia
topat $migta.

b. Dtugotrwatos¢

Nalezy wykonac¢ proby dostatecznej diugotiwalosci w za-
kresie takich meocy, obrotéw i innych warunkow uzytko-
wania, jakie sg konieczne do wykazania niezawodnosci
i trwatosci smigta.

wszystkie
ktorych

pozostale
celem  jest

Rozdzial 7. Zabudowa zespolu napg¢dowego

7.1. Wymagania ogolie

7.1.1. Stosowane normy

Zabudowa zespotu silnikowego powinna by¢ zgodna z nor-
mami rozdz. 4 i 7.

7.1.2. Zgodnos¢ z ograniczeniami silnika i $migla

Zabudowa zespolu napg¢dowego powinna by¢ tak zapro-
jektowana, by silniki i $migla (jesli sq) byly zdatne do pra-
cy w przewidywanych warunkach uzytkowania. W zakresie
warunkow zawartych w instrukcji uzytkowania w locie
samolot powinien by¢ zdatny do lotéw bez przekroczenia
ograniczen w odniesieniu do silnikow i sSmigiet zgodnie
z rozdz. 5, 6 i 7.

7.1.3. Sterowanic obrotami silnika

W takich ukladach, w ktorych stale obroty silnika, wy-
kazujgqce usterki w pracy, mogltyby wywota¢ niecbezpicczen-
stwo pozaru lub powazne uszkedzenie konstrukeji silnika,
nalezy przewidzie¢ $rodxi, za pomocg ktorych zaloga mogta-
by zatrzymaé¢ silnik w locie lub zmniejszy¢ jego obroty
do bezpiecznej wietkosci.

7.1.4. Ponowne uruchomienie silnika

Nalezy przewidzie¢ $rodki w celu ponownego uruchomie-
nia silnika na dowolnej wysokosci az do okreslonej wyso-
kosci maksymalnej.

7.2. Rozmieszczenie i dziatanie

7.2.1. Niezaleznosé jednostek napedowych

ZespOl napc¢dowy powinien byc¢ tak rozmieszczony i tak
zabudowany, by kazda jednostka napgdowa, wspoélnie z na-
lezacymi do niej ukladami, mogta byc¢ sterowana i mogta
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pracowaé¢ niezaleznie od innych jednostek. Jednoczesnic
musi istnie¢ co najmmniej jeden uktad zespotu napedowego.
w ktorym dowolna usterka — nawet jezeli mozliwosé jej
wystgpienia jest bardzo odlegia — nie spowoduje spadku
mocy o wartosé wiekszg niz ma to miejsce w przypadku
catlkowitego uszkodzenia krytycznej jednostki napgdowej.

7.2.2. Drgania $migla

Powinno si¢ okresli¢c wytrzymalos¢ $migla na drgania.
Nie moze ona przekroczyé¢ wartosci, ktére zostaly ustalone
jano bezpieczne dla pracy w zakresie ograniczen przewi-
dzianych dla samolotow.

7.2.3. Chlodzenie

Uktlad chlodzacy powinien byé¢ zdatny do utrzymania
temperatury zespotu napedowego w ustalonych granicach
(patrz pkt 7.1.2) rowniez przy maksymalnej temperaturze
powietrza otaczajycego jaka moze wystapi¢ przy zalozo-
nych skrajnych warunkach uzytkowania samolotu. Maksy-
malna temperatura oraz, je$li to konieczne, minimalna,
przy ktorych stwierdzono, ze silnik pracuje normalnie,
muszg byé¢ podane w instrukcji uzytkowania w locie.

7.2.4. Uklady wspolpracujgce

Uklady paliwowe, olejowe, powictrzne i inne zwigzane
z zespolem napgdowym powinny by¢ zdatne do zasilania
kazdego silnika zgodnie z ustalonymi wymaganiami, we
wszystkich warunkach majacych wplyw na dziatanie ukla-
dow (np. moc silnika, potozenie samolotu, przecigzenia,
warunki atmosferyczne, temperatura cieczy) w zakresie
przewidywanych warunkow uzytkowania.

7.2.5. Ochrona pozarowa

Miejsca zespolu napedowego, w ktorych istnieje szczegol-
ne niebezpieczenstwo pozaru, powinny byé¢ zabezpieczone
zgodnie z ogdélnymi normami 4.1.6 e) oraz podanymi po-
nizej:

a. Izolacja

Takie miejsca, w ktorych obecnosé¢ ognia mogtalby zagro-
zi¢ bezpieczenstwu lotu nalezy odizolowaé za pomocg ma-
terialow ognioodpornych od reszty samolotu, uwzgledniajac
przypuszczalne miejsca poczatku pozaru i drogi rozprze-
strzeniania sie ognia.

b. Ciecze latwopalne

Polozone w tych miejscach czesci ukladu zawierajacego
ciecze palne powinny by¢ zdatnie do utrzymania cieczy w
warunkach pozaru. Nalezy przewidzie¢ s$rodki umozliwia-
jace zalodze zamkniecie przeplywu cieczy palnych do takich
miejsc¢ w przypadku pozaru.

c¢. Ochrona przeciwpozarowa

Nalezy umiesci¢ odpowiednig liczbe wskainikow pozaro-
wych w ten sposbéb, aby sygnalizowaly natychmiast o po-
wstaniu ognia w takich miejscach.

d. Gasnice

Miejsca takie powinny by¢ zaopatrzone w ukiad gagnic
zdatny do stlumienia jakiegokolwiek pozaru, ktory moze
tam wystgpi¢, chyba ze stopien izolacji, ilo$¢ paliwa, odpor-
nos¢ konstrukcji na ogienn i inne czynniki sy takie, iz jaki-
kolwiek pozar. mogacy wyvbuchniyé¢ w danym obszarze nie
wplynie na zmniejszenie bezpieczenstwa samolotu.

Rozdzial 8. Wyposazenice

8.1. Wymagane wyposazenie

Sarnolot powinien by¢ wyposazony w odpowiednie przy-
rzady i wyposazenie potrzebne do bezpiecznego uzytkowa-
nia samolotu w przewidywanych warunkach uzytkowania.
Dotyczy to przyrzadéw 1 wyposazenia, koniecznych do
umozliwienia zalodze obstugi samolotu w zakresie jego
uzytkowych ograniczen.

Wybosazenie dodatkowe do wymaganego minimum, konieczne
do uzyskania swiadectwa zdatnosci do lotéw, jest podane w anekijie

6 cz. I i II dla szczegblnych przypadké4w lub dla szczegblnych
rodzajoéw tras.

8.2. Zabudowa
Zabudowa wyposazenia oraz instalacji musi by¢ zgodna
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z normami podanymi w rozdz. 4

8.3. Wyposazenie ratunkowe

Odpowiednie wyposazenie ratunkowe, ktoére zaloga musi
uzy¢é w okolicznosciach awaryjnych, musi byé w stanie
gotowym do uzycia i musi by¢ tatwe do zidentyfikowania.
Spos6éb uzycia sprz¢tu powinien by¢ wyraznie oznaczony.

8.4. Swiatla nawigacyjne lacznie ze $wiatlami przeciw-
zderzeniowymi

8.4.1. Samoloty, ktorych prototypy byly przedstawione
do certyfikacji wilasciwym witadzom narodowym w okresie
od 13.06.1960 r. do 13.12.1964 r.

Jesli samolot jest przeznaczony do uzytkowania w wa-
runkach, dla ktérych zgodnie z cz. I i II aneksu 6 wyma-
gana jest zabudowa $wiatel, jest wyposazony w S$wiatta
aeronawigacyjne zgodnie z ancksem 2 i z zachowaniem
wymagan pkt. 8.4.1.1, 8.4.1.2 i 8.4.1.3.

8.4.1.1. Zgodnie z powyzszymi ustaleniami $wiatta te
z uwzglednieniem oczekiwanych warunkéw eksploatacji
samolotéw wymienionych w pkt. 1.1.3 i warunkéw, w kto-
rych $wiatla aeronawigacyjne powinny spelniaé swoja
funkcje dawania pilotowi drugiego samolotu lub persone-
lowi naziemnemu odpowiedniej informacji o polozeniu
i kierunku ruchu samolotu. W tym celu system s$wiatel
pokladowych zawiera $wiatta przeciwuderzeniowe.

8.4.1.2. System rozmieszczenia $wiatel, ustalony w ane-
ksie 2, jest podstawowa charakterystyka systemu zewnctrz-
nych swiatel pokiadowych, jesli sy stosowane swiatta do-
datkowe, dopuszczalne przez aneks 2. Efektywna inten-
sywnos$¢ Swiatel, stanowigcych okreslony schemat, powin-
na zapewni¢ dostateczny czas potrzebny do zrozumienia
wydawanej informacji i wykonania odpowiedniego ma-
newru, niezbednego do zabezpieczenia przed zderzeniem.

8.4.1.3. System zewng¢trznych S$wiatet pokladowych nie
powinien powodowaé¢ oslepiania zatogi i wywolywaé innych
niewygo6d, ktére moglyby wplyngé na bezpieczenstwo w
czasie wykonywania przez nig swoich obowigzkéw w czasie
lotu.

8.4.2. Samoloty, ktorych protolypy byly przedstawione
do certyfikacji witasciwym wtadzom narodowym po 13.12.
1964 r.

Jesli samolot jest przeznaczony do uzytkowania w wa-
runkach, dla ktérych zgodnie z cz. I i II aneksu 6 jest
wymagana zabudowa $wiatel, jest wyposazony w $wiatla
aeronawigacyjne ze $wiatlami przeciwzderzeniowymi, opi-
sywanymi w pkt. 1.1.1 i 1.1.2.2 uzupelnienia do aneksu 2
i zgodnymi z wymaganiami pkt. 8.4.2.1, 8.4.22 i 8.4.2.3.

8.4.2.1. Zgodnie z powyzszymi ustaleniami $wiatta te
z uwzglednieniem oczekiwanych warunkéw eksploataciji,
wymienionych w pkt. 1.1.3 i warunkéw, w ktérych $wiatla
aeronawigacyjne powinny spetnia¢ swoje funkcje dawania
pilotowi drugiego samolotu lub personelowi naziemnemu
odpowiedniej informacji o polozeniu i kierunku ruchu sa-
molotu.

8.4.2.2. Efcktywna intensywnosé¢ sSwiatel, stanowigcych
schemat okreslony w aneksie 2, powinna zapewnié¢ dosta-
teczny czas potrzebny do zrozumienia wydawanej infor-
macji i wykonania odpowiednicgo manewru, niezbgdnego
do zabezpieczenia przed zderzeniem.

8.4.2.3. System zewnetrznych $wiatel pokladowych nie
powinien powodowaé¢ oslepienia zatogi i wywoltywaé innych
niewygod, ktore moglyby wplynaé¢ na bezpieczefistwo w
czasie wykonywania przez nig swoich obowigzkbw w cza-
sie lotu.

Rozdziat 9. Ograniczenia uzytkowania i objasnienia

9.1. Wymagania og6lne

Ograniczenia w uzytkowaniu, w zakresie ktérych istnieje
zgodno$¢ z normami niniejszego aneksu, lacznie z innymi
informacjami koniecznymi do bezpiecznej obstugi samolo-
tu muszg by¢é podane do wiadomosci w instrukcji uzytko-
wania w locie, i za pomocg znak6w objasniajacych, napi-
sOw i innych podobnych s$rodkéw, ktére megag we wtiascei-
wy spos6b wypelni¢ ten cel. Ograniczenia i objasnienia
powinny by¢ co najmniej takie jak podane w pkt. 9.2, 9.3
1 9.4.

9.2. Ograniczenia uzytkowania

Ograniczenia, w stosunku do ktérych istnieje ryzyko ich
przekroczenia w locie i ktéore sa zdefiniowane iloSciowo
powinny by¢ wyrazone we wtasciwych jednostkach i sko-
rygowane, jesli zachodzi taka potrzeba, bledy wymiarowe
tak, by zaloga mogla za pomoca bgdacych w jej dyspozy-
cji przyrzadoéw tatwo okresli¢ chwilg, kiedy zakres dopusz-
czalny zostaje przekroczony.

9.2.J. Ograniczenia ladunku )

Ograniczenia ladunku powinny uwzglednia¢ wszystkie
ograniczajace masy, polozenia Srodkéw ciezkosci, rozklady
mas oraz obcigzenie jednostkowe podiogi (patrz pkt 1.3.2).
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9.2.2. Ograniczenia pre¢dkosci lotu

Ograniczenia predkosci lotu powinny ujmowaé wszystkie
predkosci (patrz pkt 3.2), ktoére sg ograniczone z punktu
widzenia konstrukcji, wtasciwosci lotnych samolotu lub
z innych wzgledow. .Predkosci te powinny byé ustanowione
z uwzglednieniem odpowiednich konfiguracji samolotu oraz
innych, majagcych na to wplyw, czynnikoéw.

9.2.3. Ograniczenia zespolu napc¢dowego

Ograniczenia dotyczace zespolu napgdowego powinny za-
wierac wszystkie waruuki ustalene dla réznych czesci ze-
spolu napgdowego, ktére zabudowano na samolocie (patrz
pkt. 7.1.2 i 7.2.3).

9.2.4. Ograniczenia dotyczyce wyposazenia i ukladéw po-
mocniczych

Ograniczenia dotyczace wyposazenia i uklodébw pomocni-
czych powinny uwzgledniaé wszystkie dane ustalone dla
réznych czg¢sci wyposazenia i ukladéw pomocniczych, ktére
zostaly zabudowane na samolocie.

9.2.5. Ograniczenia rézne

Dowolne ograniczenia konizczne ze wzgledu na warunki,
ktére uwaza sig¢ za szkodliwe dla bezpieczenstwa samolo-
tu (patrz pkt 1.3.1).

9.2.u. Ograniczenia w stosunku dc zatog:

Ograniczenia w stosunku do zalogi powinny uwzgledniaé
najmniejsza liczbe personelu zalogi, ktéra jest konieczna
do obslugi samolotu w powietrzu biorgc pod uwage m.in.
mozliwosc dostgpu do odpowiednich urzadzen sterujacych
i przyrzaddw, jak roéwniez wykonywanie ustalonych czyn-
nosci w nagtych przypadkach.

Patrz aneks 6 cz. I i II dot. obstugi samolotu w okoliczno$ciach,
kiedy zaloga powinna sktada¢ sie z wieksze) liczby oséb” niz to
okreSla przepis niniejszego aneksu.

9.3. Informacje operacyjne i procedury

9.3.1. Rodzaj wymaganych operacji

Nalezy wyszczegbdlni¢ specjalne rodzaje czynnosci, jakie
okresla aneks 6 Konwencji lub ktore sga ogoélnie uznane,
przy czym samolot sprawdzony wg nich wykazal zgodnosé
z cbowigzujacymi przepisami o zdatnosci do lotow.

9.3.2. Informacje o tadunku

Informacje o zaltadowaniu powinny zawieraé¢ mase samo-
lotu pustego wraz z okresleniem warunkéw wazenia samo-
lotu, potozenie s$rodka ciezkosci odpowiadajace tym wa-
runkom oraz punkty i lini¢ odniesienia, wzgledem ktérych
34 wyznaczone graniczne polozenia $rodka cig¢zkosci.

Zazwyczaj w masie samolotu pustego uwzglednia sie: mase zato-
gi, tadunku ptlatnego, paliwa i oleju zlewanego, Natomiast wlicza
sie do niej: mase stalego wyposazenia, niezuzywalng czes$¢ paliwa,
niezlewany olej, catkowitg ilo§¢ czynnika chlodzacego silnik oraz
catkowitg ilos¢ cieczy hydraulicznej.

9.3.3. Procedury operacyjne

Powinien by¢ podany opis czynno$ci zatogi zaré6wno w
przypadku normalnych, jak i przymusowychk okolicznosci,
ktére sa roéozne dla roéznych samolotéw i s konieczne do
ich bezpiecznego uzytkowania. Opis powinien zawierac
czynncsci, ktére nalezy wykonac w przypadku uszkodzenia
jednego lub wigcej zespoldw napgdowych.

9.3.4. Informacje obstugowe

Wyczerpujaco powinny by¢ omoéwione takie cechy cha-
rakterystyk samolotu. ktére maja odmienne lub nienor-
malne witasciwosci. Predkosci takie jak predkosé prze-
ciggniecia lub minimalne pr¢dkosci w locie ustalonym row-
niez nalezy podaé¢ zgodnie z § 2.3.4.3.

9.4. Informacje o osijgach

Osiggi samolotu powinny by¢é omo6wione zgodnie z pkt. 2.2.
Powinny one zawieraé¢ informacje dotyczace réznych kon-
figuracji samolotu, stosowanych mocy, odpowiednich pred-
kosci, lacznie ze wskazoniami, ktore pozwolg zalodze uzy-
skaé¢ podane osiagi.

9.5. Instrukcja uzytkowania w locie

Powinna istnie¢ instrukcja uzytkowania w locie pozwa-
lajaca jednoznacznie zidentyfikowaé poszczegbdlny samolot
lub serie samolotéw, dla ktérych jest przeznaczona. In-
strukcja uzytkowania w locie powinna zawieraé co naj-
mniej ograniczenia, informacje i czynnos$ci podane w
rozdz. 9.

9.6. Oznaczenia i napisy

9.6 1. Oznaczenia i napisy na przyrzadach, wyposazeniu,
napgdach itp. powinny podawaé dane dotyczace ograniczen
lub objasnien, konieczne zalodze podczas lotu.

9.6.2. Oznaczenia i napisy lub instrukcje powinny byé
tak opracowane, aby dawaly takie informacje, ktére s3
istotnie konieczne personelowi naziemnemu w celu zapo-
biezenia mozliwosciom pomyiek w czasie naziemnej obstugi
(holowanie, napeilnianiec paliwem itp.), a ktére moglyby
byé niezauwazone, zagrazajar w poézniejszych lotach bez-
pieczenstwu samolotu.

EO/23/K/82 Opracowal mgr in2, Kazimierz Rzemck
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TECHNICINY SLOWNIK LOTNICZY

Samoloty
L] L]
i $miglowce
.
specjalne
1 — lotnictwo gospodarcze, 1.
specjalnego przeznaczenia
2 — badania zanieczyszczen
srodowiska
'3 ~— sprawdzanie linii napo-
wietrznych
4 — kierowanie ruchem dro-
gowym, kontrola ruchu
drogowego
5 — zegluga wodna
6 — ruchy gér lodowych
7 — rybotéwstwo
8 — poszukiwanie lawic ryb
9 — lot dla celéw stuzby me-
teorologicznej, oblot po-
gody
10 — samolot meteorologiczny,
s. rozpoznania pogody
11 — latajgca stacja przekaz-
nikowa
12 — kleska zywiolowa
13 — teren dotkniety kleskg
14 — powbd?
15 — stuzba zdrowia
16 — transport chorych
17 — tereny oddalone (od cy-
wilizacji)
18 — szpital
19 — ladowanie w terenie
20 — 1. na lodowcach
21 — samolot lub S$miglowiec
sanitarny
22 — §miglowiec sanitarny
23 — statek powietrzny do
przewozu chorych na no-
szach
24 — nosze
25 — urzadzenia do podtrzy-
mania zycia
26 — aparat do sztucznego od-
dychania, a. oddechowy
cucgcy
27 — instalacja tlenowa
28 — (elektro)kardiograf
29 —- zlewozmywak chirurgicz
ny
30 — szafka z lekami, aptecz-
ka
31 — pulpit lekarza
32 — lek, lekarstwo
33 — krew konserwowana
34 — transfuzja (krwi)
35 — personel sanitarny
36 — lekarz
37 — zdalny wywiad, zdalne
rozpoznanie
18 — pole sit
19 — nos$nik informacji
40 — aerogeofizyka, badania
geofizyczne 2z powietrza
41 — anomalie geofizyczne
42 — geofizyczne zdjecie tere-
nu
43 — pomiary magnetyzmu 2z
powietrza
44 — pole magnetyzmu ziem-
skiego
45 — sonda magnetyczna
46 — magnetometr protonowy
47 — sonda Fd&rstera, s. per-
malojowa
48 — przyrzagd pomiarowy cle-
ktromagnetyczny
49 — energia elektromagne-
tyczna
50 — pomiary geoelektryczne
z powietrza
51 — radiometria powietrzna
52 — promieniowanie gamma,
promienie g.
53 — p. g. Ziemi
54 — promienie rentgenowskie,
p. Rontgena, p. X
55 — p. podczerwone
56 — badania za pomocg pod-
czerwieni
57 — grawimetria powietrzna
58 — sita ciezko$ci, s. cigze-
nia, s. grawitacji
59 — zasoby naturalne Ziemi

60 — statek powietrzny do ha-

danla zasoh6éw Ziemi

61 — poszukiwanie z!6z
EO/23/K /82
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Special use

L]

aircraft

1 — aerial work

2 — ecological survey, e. pol-
lution control

3 — power line inspection

4 — road traffic control

5 — shipping industry

6 — iceberg movement

7 — fishery, fishing

8 — fish shoal seeking,swarm
S:

9 — meteorological (recon-
naissance) flight

10 — m. r. aircraft

11 — relay a.

12 — disaster

13 — d. region

14 — flood

15 — health service

16 — patients transport

17 — remote regions

18 — hospital

19 — off-field landing, outside
1.

20 — glacier 1.

21 — ambulance aircraft, me-
dical (air-)evacuation a.,
red.-cross a.

22 — medical evacuation heli-
copter, medevac h.

23 — litter aircraft

24 — litter, stretcher

25 — life support equipment

26 — (heart-lung) resuscicator

27 — oxygen system

28 — electrocardiograph

29 — surgical scrub sink

30 — drugs cabinet

31 — doctor’s desk

32 — medicine, remedy

33 -~ blood conserve, conser-
ved bhlood

34 — h. transfusion

35 — sanitary personnel

36 — physician, medical man

37 — remote sensing of envi-
ronment

38 — field of force

39 -—— information carrier

40 — aerial geophysics

41 — geophysical anomalies

42 — g. survey

43 — magnetic aerial measu-
rements, m. air survey

44 — terrestial magnetic field

45 — magnetic prohe

46 — proton magnetometer

47 — (permalloy probe)

48 — electromagnetic meter, e.
gauge, e. measuring in-
strument

49 — e. energy

50 — geoelectric aerial measu-
rements, g. air survey

51 — air radiometry, aerial r.

52 — gamma radiation

53 — earth g. r.

54 — X-rays, Rihtgen rays,
X-radiation

55 — infrared radiation

56 — i. surveillance

57 — gravimetric air survey

58 — force of gravity, earth-
pull

59 — earth natural resources

60 — e. r. survey aircraft

61 — useful deposits survey

L]
Spezielle
Luftfahrzeuge
1 — Arbeitsluftfahrt (f), Ar-
beitsflug (m), Wirtschafts-
flug (m)

2 — Umweltschutzkontrolle
(f), ®okologische Kontrol-
le (f)

3 — Uberprilfung (f) von
elektrischen Leitungen

4 — UYberwachen (n) des
Strassenverkehrs, Leiten
(n) des S.

5 — Schiffahrt (f)

6 — Bewegung (f) der Eis-
berge

7 — Fischerei (f)

8 — Fischschwirme-Suchen
(n)

9 — Wetterflug (m)

10 — Wetterflugzeug (n)

11 — Relaisstation f) fur
IIor- und Fernsehfunk,
Fernsehiibertragungsflug-
zeug (n)

12 — elementare Katastrophe
(f)

13 — Katastrophengehiet (n)

14 — Hochwasser (n), Flut (f)

15 — Sanitdtswesen (n)

16 — Krankentransport (m),
Transport (m) von Kran-
ken

17 — entlegenen Gebieten (npl)

18 — Krankenhaus (n)

19 — Aussenlandung (f)

20 — Gletcherlandung (f)

21 — Sanititsflugzeug (n), Am-
bulanzflugzeug (n), Kran-
ken(transport)flugzeug (n)
(n)

22 — Sanitdtshubschrauber (m)

23 — (Krankentragenflugzeug
(n))

24 — Trage (f), Krankentrage
(f)

25 — (Lebensrettungsausriis-
tung (f))

26 — Wiederhelebungsgerit (n)

27 — Sauerstoffsystem (n)

28 — Elektrokardiograph (m)

29 — chirurgisches Spiilbecken
n

30 — Heilmittelschrank (m),
Arzneischrank (m)

31 — Pult (n) des Arztes

32 — Medikament (n), Arznei
(f)

33 — Blutkonserve (f)

34 — Blutlibertragung (f),
Transfusion (f)

35 — Sanitidtspersonal (n)

36 — Arzt (m)

37 — Fernerkundung (f)

38 — Kraftfeld (n)

39 — Informationstridger (m)

40 — Aerogeophysik (f)

41 — geophysikalische Anoma-
lien (fpl), g. Abweichun-
gen (fpl)

42 — g. Landeaufnahme (f)

43 — Aeromagnetik (f)

44 — erdmagnetisches Feld (n)

45 — magnetischer Sensor (m),
magnetische Sonde (f)

46 — Protonenmagnetometer
(m)

47 — Fbrstersonde (f)

48 — elektromagnetisches Mess-
gerat (n)

49 — elektromagnetische Ener-
gle () 3

50 — Aeroelektrik (f), geoelek-
trische Messungen (fpl)

51 — Aeroradiometrie (f)

52 — Gamma-Strahlen (mpl),
Gamma-Strahlung (f)

53 — Gammastrahlung (f) der
Erde

54 — Rbntgenstrahlen (mpl)

55 — Infrarotstrahlen (mpl)

56 — Infrarotforschung (f)

57 — Aerogravimetrie (f),
Schweremessungen ({pl)

58 — Schwerkraft (f)

59 — naturelle Vorrdte (mpl)
der Erde

60 — (Luftfahrzeug (n) flir
Forschung von naturel-
len Vorraten)

61 Suche (f) nach nutzba-

ren Lagerstitten

JleTaTenbHble
annapaTtsl
cneuynansHoOro
Ha3Ha4YeHus

1 — aBHalEA CHEUHANLHOrO HAa3HAYCHAN
2 — skonoriieckue Habmonexune

3 — nmpoBepka BO3AYIMINLIX JIRHHMH

4 — ynpaBneHde NOPOXKHLIM JBHXKCHUCM
5 — cynoxoAcTBO

6 — mBuxeHRe aticbepros

7 — puibos10BCTBO
.8 — nouck pHGHBIX CTaik

9 — monér mna pa3BenKky [OrOMbI

10 — camoner — pa3BedYHK NOrOMBI, C. pa3-
BeMKH I
11 —JI. A, — perpancnatop (RaHHBIX)

12 — cruxuitaoe Gencraue

13 — paitorn cruxmitHoro 6eacTBus
14 — HaBOHEHRE

15 — canmarapras cnyx6a

16 — Tpancnopt GosBENIX

17 — TpyaBHOOOCTYNHBI®
HLIE p.

18 — Gonsmuita
19 — mocanxa BRe a3poapoMa, . Ha MECTHOCTH
20 — mocanka Ha NEOHBKE

21 — TpaHCOOPTHO-CABMTAPNBIA CaMoJeT MNH
BEpTONET

22 — caEMTapHEUf BEpTONET

23 —JI. A. mia nepeso3ku OGOJIBHLIX HAa TO-
cumicax

24 — HocUNKH

25 — obopynoBamise nna xu3Reobeccnedends
26 — annapaT Uit MCKYCTBEHHOID LbIXaHus
27 — KHC/IOpOnHas CHCTEMA

28 — 3nekTpokaparorpad

29 — XBEpYpPrHYcCKHil YyMbIBANBHAK

30 — wkad ¢ MearkaMenTan!, anTeyka

3] — gynsT Bpava

32 — nexapcTBoO

33 — KOHCEpBAPOBAHRAN KPOBb

34 — nepenuBaHUE KPOBU

35 — caAWTapHBIl mepcoHan

36 — Bpay

37 — 1ACTAHUAONIOE HCC/AeNORAHWE

38 — cusionoc none

39 — HOCuTeNb MHDOPMALHY

40 — Bo3mywRas reoduiuka, (asporeodssiika
reodnINIECKAN CLEMKL

41 — reodpH3IMECKUE amOMasiy

42 — reodusirieckas cremka

43 — a3POMArHHUTHAS CBEMKQA

44 — marHaTHOE nosne 3emnaA

45 — MarsnTHLEL 30BQ

46 — MPOTOHHO! MarAMTOMET)

47 — (nepmannoesnlii 301 1)

48 — 3NeKTPOMATHATHLII HINMEPHTENLULIA OPH-
Gop

49 — 971exTPOMArHMTHAR IHEPris

50 — BO3nYIIHBIE T[EOITCKTPHECKHE H3IMeEpe-
HHASA, T€0IIEKTPAYCCKAA CHEMRA

51 — Bo3nymHas paguoMeTpHs, (DOMCKOBaRm)
a3popafBOMETPHA, A3POPATHOMETPHYCC
Kasa CuheMKa

pailioHE!, oOTnanen-

52 — ramma — H3nyYeHne
53 — r.—u. 3eMI

54 — peRTrenoBckoe M.
55 — undpakpacnoe u.

56 — HaGmOOCHIHE C OMOIBIO MHGPAKPACHRE
cpeacts

57 — asporpasumerpus,
CbeMKa

rpasinMeT pHIecKas

58 — cmi1A TAXECTH, FPaBHTAUWMOHHAA ChJla
59 — opupommbie pecypchl 3eMiIH
60 — JI. A. n1a ACCIIENOBARMSA PECYpPCOs 3eMiy

61 — DOHCKM MOJE3HLIX HCKOIIACMBIX, r€oJI0ru-
9EeCKHe II.
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Airbus A320
® Francja-RFN-W. Brytania-Hiszpania

Samolot pasazerski na krotkie i Srednie trasy
0 130--170 miejscach

Miedzynarodowe przedsiebiorstwo Airbus Industrie (Aero-
spatiale, MBB, VFW, BAc i CASA) opracowuje zmniejszo-
ng wersje samolotu A310 — A320 o 130-+170 miejscach
pasazerskich. Zastosowany przekr6j kadluba ma zapewnié
duzy komfort podrozy — szeroko$é kabiny 3,63 m, szero-
ko$¢ przejscia 0,48 m przy 6 folelach w rzedzie i wysokosé
kabiny 2,14 m. bLadownia pod kabing miesci standardowe
kontenery LD3. Beda budowane dwie odmiany — A320-100
i A320-200, ta druga z przedluznym o 3,20 m kadlubem.

W podstawowym, ekonomicznym ukladzie kabiny (6 foteli
w rzgdzie, podziatka 81 ¢m) ich liczba miejsc pasazerskich
wynosi odpowiednio 154 i 172. W ukladzie mieszanym
przedziat I klasy ma 4 fotele w rzedzie przy podzialce
84 cm. Dwuosobowa kabina zalogi jest wzorowana na ka-
binie A310. To samo dotyczy instalacji i systeméw. Ptat
jest nowy, lecz zaprojektowany na podstawie wynikéw
badan przeprowadzonych dla A310, a jego nowocCzesna aero-
dynamika ma zapewni¢ zmniejszenie zuzycia paliwa. Prze-
widuje sie¢ zastosowanie w przyszlosci aktywnego sterowa-
nia. Do napedu bedg zastosowane silniki o ciggu ok
11500 daN. Bierze sie pod uwage brytyjsko-japonskie
RJ500, amerykansko-francuskiec CEFM56-2000 oraz Pratt
Whitney PW-2025 (JT10D).

= |

PROJEKTY

Dane techniczne Ilaks. udzwig 16 422 19 565 kg
A320-100 A320-200 Maiks. zapas paliwa 18 800 18 800 kg
Rozpietosé 34,57 34,57 m Maks. masa startowa 66 000 71900 kg
Dlugosé 36,04 39,24 m Typowa predkosé przel. 832 832 km/m
Wysokosé 11,85 11,85 m Zasieg
Powierzchnia nosna 125,80 125,80 m¢® 2z maks. ladunkiem 2538 2315 km
Wydtuzenie plata 9,5 9,5 2z maks. iloscig pasazerow 3538 3700 km
Masa wtasna 36 478 40 835 kg W.K.

PROTOTYPY — — —

SIAl Marchetti S.211 ®© Wiochy e

Odrzutowy samolot szkolno-treningowy

10 kwiebnia 1981 r. wykonal pierwszy lot prototyp no-
wego wloskiego jednosilnikkowego samolotu szkolno-trenin-
gowego S.211, ktoéry ma znacznie obmizyé koszty szkolenia
pilotow wojskowych. Masa wtlasna tego samolotu jest dwa
razy mniejsza od masy samolotéow Hawk i Alpha Jet
i niewiele wieksza .0od masy turbo$miglowego samolotu
szkolno-treningowego Pilatus PC-7. Stad cena samolotu
S.211 jest niska — 1,5 mln dol. z wyposazeniem. Obnizone
hedg rowniez koszty eksploatacji samolotu S.211, poniewaz
jego ciag jest ponad dwa razy mniejszy od ciggdéw samo-
lotéw Hawk i Alpha Jet, a jednostkowe zuzycie paliwa
zastosowanego silnika Pratt Whitney of Canada JT15D-4C
0o ciggu 1110 daN jest o 25% mniejsze od zuzycia paliwa
silnikow Adour i Larzac 04 — gioéwmnie dzieki duzemu
stosunkowi mnatezen przeplywu wynoszgcemu 2,8:1. W su-
mie'da to obnizenie kosztéw szkolenia do ok. 50% kosztow
ponoszonych przy uzyciu innych samolotow nowej gene-
racji. Samolot ma nowoczesng konstrukcje — nadkrytycz-
ny plat — i wyposazenie elektroniczne. Zapas paliwa w
zbiornikach wewnetrznych, w kadtubie i skrzydlach, wy-
mosi 750 1, a w dwoch zbiornikach podwieszanych — 350 1.
Na 4 uchwytach pod ptatem moze zabieraé 450 kg uzbro-
jenia, co pozwala na wykonywanie ograniczonych zadan
bezposredniego wsparcia. Koszt rozwoju samolotu lgcznie
z budowg dwoch prototypdéw i oprzyrzgdowaniem produk-
cyjnym wyniesie 15 miln dol. Firma przewiduje sprzedaz
w latach osiemndziesigytych 1000 samolotow.
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Dane techniczne

Rozpietosé

Dlugosé

Wysokosé
Powierzchnia mno$na
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Masa wtasna

Masa startowa

normalna (do szkolenia)
maksymalna
Predkosé maks. na 7600 m
Dopuszczalna liczba Ma
Maks. predkosé przel. na 7600 in
Predkosé przeciggniecia
Maks. wznoszenie
Putap praktyczny
Dlugos¢ drogi startu ma 15
Dlugosé drogi ladowania z 15 m

Zasicg w locie na 9145 m

bez zbiorniko6w podwieszanych
ze zbiornikami podwieszanymi

Fot. J. Okonicwski

Wiktor Alojzy Leja urodzit siq 27.4.
1910 r. w Kuznicy Skakawskiej pow.
Kepno jako syn Franciszka (nauczycie-
la szkoly podstawowej) oraz Pelagii z
Dlugaszewskich. Szkole podstawowa
ukonczyl na wsi. W latach 1921--1929
uczeszczal do Panstwowego Gimna-
zjum (klasycznego) w Ostrowie Wiel-
kopolskim gdzie w 1929 r. uzyskal
mature. Podczas nauki gimnazjalnej
zainteresowal  si¢ . lotnictwem pod
wplywem swego wuja kpt. pil. Kle-
mensa Dlugaszewskiego. W latach
1924--1929 byl prezesem szk.olnego ko-
1a LOPP, zajmowal si¢ modelarstwem
lotniczym i bral udzial w konkursach
organizowanych przez LOPP oraz w
Ogolnopolskich Zawodach Modeli La-
tajacych w Warszawie. Po maturze
odby! 9-miesieczng wstepng praktyke
studenckg w Warsztatach Wagonowych
(prowadzgc réwnoczesnie tamze mode-
larnie lotniczg) i w Odlewni Zelaza w
Ostrowie Wlkp.

W latach 193021936 studiowal na
Wydziale Lotniczym Politechniki
Gdanskiej uzyskujgc dyplom inzynie-
ra. W czasie studiéw brat udzial w
pracach zarzadu Kota Lotniczego Stu-
dentéw Polak6éw Politechniki Gdan-
skiej (zarejestrowanego 19.3.1931 r.),
za$ w gimnazjum polskim w Gdansku
prowadzit kursy modelarstwa lotnicze-
go a dla Polonii Gdanskiej wygtaszal
referaty. W 1934 r. uzyskat w Fordo-
nie kat. A i B pilota szybowcowego,
a w 1935 r. w Bezmiechowej kat. C.
W 1936 r. zostal wyszkolony na pilota
samolotowego w Rumii k. Gdyni. W
latach 1936-=-1939 byl cztonkiem Aero-
klubu Gdanskiego. Podczas studiow
odbyt praktyki lotnicze w PWS,
PZSkody, PLL LOT, Warsztatach Szy-
bowcowych A. Kocjana i Morskim
Dywizjonie Lotniczym w Pucku. W
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LUDZIE POLSKIE] TECHNIKI LOTNICZEJ

Wiktor Leja (1910-198I)

pierwszej polowie 1937 r. skonczyl w
Warszawie ‘kurs rzeczoznawcow lotni-
czych KCSP Kierownictwa Fabrykacji
Lotniczej MSWojsk. W lipcu 1937 T.
rozpoczgl prace w Kontroli Cywilnych
Statkow Powietrznych. Odbyl prakty-
ke w KCSP w Krakowie i zostal rze-
czoznawcg w Okregu I Warszawa przy
PLL LOT, biorgc réwnoczesnie udziat
w pracach Komisji Badan Wypadkow
Lotniczych DLC. Od lipca 1938 r. pra-
cowal w Poznansko-Pomorskim Okrg-
gu KCSP w Poznaniu. W 1939 1. zo-
stal cztonkiem Zwigzku Polskich In-
zynierow Lotniczych. We wrzesniu
1939 r. ewakuowal sie wraz z KCSP
do Warszawy, a naslepnie do Lublina,
gdzie grup¢ ewakuacyjng rozwigzano.

W koncu 1939 r. powrocit do rodzi-
cow do Ostrowa Wlkp.,, lecz wkrotce
musial sie ukrywaé, gdyz byl poszu-
kiwany przez gestapo za wspoétudziatl
przed wojng w uniemozliwieniu wyko-
nywania lotow przez samolot zamiesz-
katego w Polsce dzialacza niemieckie-
go Fischera von Mollard. Nastepnie
przebywal w Krzepicach, gdzie ozenit
sie z Adelg Str6z. po jej ucieczce 2z

‘przymusowej pracy w Szczecinie.

Nastepnie przeniost sie do Warsza-
wy, aby unikngé¢ aresztowania wraz z
zong. W 1941 r. pracowal jako tlu-
rzecznika patentowego, przez
pierwszy kwartal 1942 r. w Powiato-
wej Spoéidzielni Rolniczo-Handlowej w
Starachowicach (Wierzbniku) i od po-
ltowy kwietnia 1942 r. do korica sierp-
nia 1944 r. w Powiatowej Spoéidzielni
Rolniczo-Ilandlowej w Jarostawiu,
kierujac naprawg ciggnikow i maszyn
rolniczych. W Jarostawiu wspélnie z
Wiadystawem Zielniewiczem priowa-
dzil techniczne szkolenie lotnicze mto-
dziezy, z ktorej czes¢ poOzniej podjeta

pracg w Lotniczych Warsztatach Do-
swiadczalnych w Eodzi.

Od 14.10.1944 r. rozpoczgl wspoéipra-
ce z Wydzialem Lotnictwa Cywilnego
Resortu Komunikacji Poczt i Telegra-
fu PKWN (przeksztalconym mnastepnie
w Departament Lotnictwa Cywilnego
Ministerstwa Komunikacji) opracowu-
jac instrukcje kontroli sprzetu lotni-
ctwa cywilnego. Od 27.1.1945 r. wszed!
w sklad grupy operacyjnej Lotnictwa
Cywilnego w Lodzi a nastepnie w
Bydgoszczy. Od 18.3.1945 r. kieruje
organizowaniem placowek lotniczych
na lerenie wojewddztwa bydgoskiego
tworzgc: Osrodek Orgamizacji Szybow-
nictwa (i kierujac mim) w Bydgoszczy
przeksztalcony w Wojewoddzki Oddziat
Lotnictwa Cywilnego (kloérego zostaje
kierownikiem) z Osrodkami Szkolnymi
i Cwiczebnymi Szybownictwa w For-
donie, Lisich Katach, Inowroctawiu i
Toruniu, Okregowe Warsztaty Szybow-
cowe w Bydgoszczy przy ul. Gdan-
skicj 92 (ktore zabezpieczaly szybow-
ce poniemieckie z okolicznych woje-
wbdztw, a nast¢pnie rozdzielily do in-
nych os$rodk6w w kraju), modelarnie
lotnicze oraz organizuje 20.4.1945 r.
Okreg Poznansko-Pomorsko-Gdanski
KCSP i Centrale Kontroli Cywilnych
Statkéw Powietrznych w Bydgoszczy,
zostajgc 25.4.1945 r. jej kierownikiem,
a rownoczesnie wspobipracuje przy or-
ganizowaniu PLL LOT i stuzy rzeczo-
znawstwem lotniczym Warsztatom Do-
swiadczalnym w Lodzi (m.in. przepro-
wadza odbioér techniczny pierwszego
polskiego powojennego samolotu Szpak
2). Nastepnie -organizuje okregi KCSP
w catym kraju, wykonujgc techniczne
ogledziny rejestracyjne pierwszych sa-
molotow komunikacyjnych i sporto-
wych. W lipcu 1945 r. zorganizowal w
Fordonie pierwszy po wojnie kurs in-
struktorow szybowcowych. Po zorga-
nizowaniu 1.9.1945 r. )pokazéw lotni-
czych z okazji Dnia Lotnika w czasie
obchodow 600-lecia Bydgoszczy zostat
odznaczony Zlotym Krzyzem Zastugi
za prace na polu odbudowy lotnictwa
cywilnego w Polsce. W latach 1946 i
1947 byl czynnym czlonkiem Aeroklu-
bui Bydgoskiego.

W dniach 18--23.11.1945 r. wziatl
udzial w I Ogoélnopolskiej Konferencji
Szybowcowej w Grunowie, w czasie
ktérej zrodzila sie mys$l utworzenia
Ligi zajmujacej sie lotnictwem i re-
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aktlywowunia Aeroklubu RP. Na prae-
lomic jat 1945/46 wziat udzial w re-
aktywowaniu Acroklubu Rzeczypospo-
litej Poiskiej, zostajace czlonkiem jego
zarzgdu. 26 lipca 1946 r. powstala lLiga
Lotnicza. ktorej byl jednym ze wspol-
zalozycieli. 18 wrzesnia 1946 r. zostai
powolany na stanowisko prezesa Tym-
czasowego Zarzgdu Glownego Ligi Lot-
niczej (peinit te funkcje do 1950 r.) i
prowadzit rownoczesnie sprawy likwi-
dacyjne przedwojennej LOPP. W 1946 r.
wzigl udzial w konkursie Departamen-
tu Lotnictwa Cywilnego MK na moto-
szybowice, otrzymujge trzeciy nagrodg
za projekt Helo. W oostatnim kwartale
1946 r. z ramienia Ministerstwa Ko-
munikacji wzigt udzial w odbiorze sa-
molotow Piper, zakupionych w GoOp-
pingen w amerykanskiej strefie oku-
pacyjnej Niemiec. W styczniu 1947 r.
zostal powolany do Komisji Lotniczej
przy Centralnym Urzedzie Planowa-
nia i do Rady Nadzorczej PLL LOT,
a w styczniu 1948 r. do Komisji Eks-
pertow Technicznych Lotniczych PLL
LOT. Jesienig 1949 r. zaprojektowal
wraz z inz. Stanistawem Pawlickim
aparature lotniczg do samolotu Po-2
wyprobowang w marcu 1950 r.
1.4.1949 r. centrala KCSP zostala
przeniesiona z Bydgoszczy do Warsza-

wy a wraz z nig inz. Leja. Zostaje
wowczas kierownikiem Dzialu Ken-
troli Technicznej w Departamencie
Lotnictwa Cywilnego MK, pelnigc
obowigzki kiercwnika KCSP jako st.
radca ds. KCSP. W dniu  1.9.1951 r.
DI.C (a wraz z nim KCSP) po prze-

mianowaniu na Zarzad Lotnictwa Cy-
wilnego (w skiad ktorego weszly PLU
LOT) przeszedt do Ministerstwa Trans-

portu Drogowego i I.otniczego. Od
15.5.1952 r. pelnil réwnoczesnie obo-
wigzki Naczelnego Inzyniera ZLC (a

tym samym Nuaczelnego Inzyniera PLL

LOT), a neminacje na Zastgpce Dy-
rektora —- Naczelnego Inzyniera ZI.C
otrzymat 19.9.1955 r. 19.7.1956 r. zostal
mianowany Zastepcg Dyrektora — Na-
czelnym Inzynierem PLL LOT w
ewigzku z przvstagpieniem do wyod-
rebnienia LOT-u. 10.8.1959 r. odszed!

z LOT-u i przeszedt do Departamentu
Lotnictwa Cywilnego MK zostajac na-
czelnikiem  Wydzialu  Technicznego.
14.2.1970 r. zlozyl rezygnacje z ‘tego
stanowiska po zmianach w kierowni-

2.9.1975 1. objgl stanowisko naczelnika
Wydzialu Ogolno-Technicznego CZI.C.
1.10.1977 r. przeszedl na emeryture.

W czasopismach lotniczych i wy-
dawnictwach popularyzujyeych  lotni-
ctwo  oglosit  kilkanascie artykulow
oraz napisal ksigzke ,,Samolot boha-
ter” (Wyd. MON, Warszawa, 1966 r.)
0 samolocie Po-2.

Inz. Leja byl zawsze bardzo aktyw-
ny na polu spotecznej dziatalnosci w
lotnictwie sportowym, w ktorym ma
ogromne zaslugi. Oprocz ww. dziatal-
nosci we wladzach ARP i Ligi Lotni-
czej -— w latach 1945--1950 byl czlon-
kiem zarzadu Aceroklubu Bydgoskiego,
w latach 1950--1953 przewodniczgeym
Glowne) Komisii Rewizyjnej Ligi Lot-
niczej, w latach 1953-+1956 (po wlg-
czeniu Ligi Lotniczej do LPZ) czlon-
kiem Zarzadu Giownego ligi Przyja-
ciol Zolnierza, w latach 19571973

czlonkiem, skarbnikiem | przewodni-
czacym Sadu Honorowego Zarzadu
Gtownego Aeroklubu PRL i sedzig

sportowym na wielu zawodach lotni-
czych. Od wielu lat byl czlonkiem
Klubu Seniorow Lotnictwa przy APRL
i Aeroklubie Warszawskim. Od 1949 r.
byl czionkiem SITK i SIMP. Ponad-
to w kadencjach 19551957 i
-+-1960 byl radnym dzielnicy Ochota w
Warszawie.

Z racji swej wiedzy uczestniczyl w
pracach  wielu  komisji  fachowych
(oprocz ww.): od 1946 1. w Komisji
Badania Wypadkow Lotniczych (p6iz-
niej Glownej Komisji Badania Wypad-
kow Lotniczych), od 1950 r. -— Komi-
sji Lotniczej Polskicgo Komitetu Nor-
malizacyjnego, Komisji Ocen Projek-
tow Inwestycyjnych przy MK, od
1952 r. Panstwowej Komisji Lotnicze]
Egzaminacyjnej DLC MK, od 1956 r.
do 1981 r. czlonkiem Lotniczej Komi-
sji Histerycznej KSL, czlonkiem Rady

Naukowej Instytutu Lotnictwa w
1957 r. (ktorej dzialalno$¢ w  lipcu
1957 r. zawieszono) i w latach 1960+

--1961, od 1960-s-1963 r. przewodniczg-
cym Komisji Przepisow Cywilnegn
Sorzetu Lotniczego DLC MK (a od
1963 r. jej czlonkiem), od 1959 r. prze-
wodniczacym Komisji Terminologicz-
nej z dziedziny lotnictwa przy MK, w
latach 1960-+1970 sekretarzem Sekcji
Lotniczej Rady  Techniczno-Ekono-
micznej przy Ministrze Komunikacji.

ctwie Centralnego Zarzgdu Lotnictwa Rownoczesnie ze swig bogutyg dzia-
Cywilnego, na ktory przeksztalcono lalnoscia zawodowsy i spoleczng inz.
DLC. Nastgpnie pracowal kolejno ja- Leja przez cale zycie gromadzil wy-
ko st rzeczoznawca 1 st. inspektor  dewnictwa, dokumenty i fotografie z
KCSP Okreg II Warszawa Goclaw. dziejow polskiego lotnictwa. W Jego
W onr 3/82 (largowy) TLiA  nmuin.  zer  zaprezentowali  nowg  odmiang

ukaza sie w wersji polsko-angiclskiej
nastepujgce materiatly.
Artykul  wstepny —
omawia aktualnyg sytuacje w
przemysle lotniczyni.

A. Glassa —
polskim

Autorzy A. Frydrychewicz i Z. Gla-
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Kruka, ktorv wszedl do produkceji w
1982 r. w WSK PZL-Warszawa-Oke-
cie.

R. Kosiot w artykule pt ,,Smiglow-
cowe ustugi  agrolotnicze w WSK
PZL-Swidnik”™ przedstawil wnioski ze-

‘brane w czasie dziatalnosci PZL-Swid-

bibliotece, chyba juko jcdynej w kra-
ju, znalaziy si¢ xomplely wszystkich
polskich czasopism lotniczych od po-
czagtku tego stulecia oraz prawie wsiy-
stkie polskie ksigzki lotnicze oraz wie-
le kompletow czasopism zagranicznych.
Zebrat kilkanascie szaf dokumentow
archiwalnych oraz kilka tysiecy nega-
tywow i zdje¢. Archiwum lotnicze
stanowilo Jego osobistyg pasje. Wszyst-
kie materiaty zostaly uporzadkowane
i skatalogowance. Dzigki swym  zbio-
rom mogt zaraz po wojnie odtworzyé
system pracy KCSP, czy bhve eksper-
tem w sprawach przepisow dotycza-
cych sprzetu lotniczego oraz termino-
logii lotnicze). Swymi zbiorami stuzyl
autorom publikacji oraz magistrantom
i doktorantom z historii polskiego lot-
nictwa. Archiwum lotnicze inz. l.eji,
bedyce dzielem Jego zycia, jest trwa-
lvim wkladem w upamigtnienie histo-
i polskiego lotnictwa — rownie cen-
nym jak Jego praca zawodowa i spo-
teczna, ktora tak wiele wniosla w roz-
woj polskiegn lotnictwa c¢ywilnego.
Zgodnie z Jego wolg archiwum to ma
sig sta¢ zalgzkiem Warszawskiego Od-
dzialu Muzeum Lotnictwa i Astronau-
tyki.

Za swg prace zawodowsy i spoleczng
w lotnictwie inz. I.eja byl odznaczony:
dwukrotnie Zistym Krzyzem Zastugi
(1946, 1955), Medalem Dziesieciolecia
Polski Ludowe] (1953), Dyplomem FAI
P. Tissandiera (1960), Krzyzem Kawa-
lerskim Orderu Odrodzenia  Polski
(1964), Odznaky Zastuzorego Dziatacza
Lotnictwa  Sportowego (1966), Brazo-
wym i Srebrnym Medalem za Zastugi
dla Obrennosci Kraju (1967, 1969), Me-
dalem 50-lecia Lotnictwa Sportowego
(1970), Odznaka Zastuzonego dla Aero-
klubu PRL (1973), Ziotym Medalem
Zaslugi dla Pozarnictwa (1973), Meda-
lem 30-lecia Polski Ludowej (1974),
Medalem Komisji Edukacji Narodowej
(1975), Bilekitnymi Skrzydlami (1971 1
1977), Ztotag Odznaky SITK, Odzna-
ka Honorowg za Zastugi dla m. Byd-
goszczy (1977) 1 Medalem Pamigtko-
wym 35-lecia Wyzwolenia Bydgoszczy
(1980). Zmart 5 marca 1981 r. w Nale-
czowie. Zostal pochowany ma Cmen-
tarzu Komunalnym (d. Wojskowy) na
Powgzkach w Warszawie. Polskie lot-
nictwo stracilo w inz. Wiktorze Leji
doswiadczonego specjalistg, wielkiegn
spobecznika i organizatora oraz mnie-
strudzonego krzewiciela idei rozwoju
lotnictwa.

A. Glass

W NASTEPNYM NUMERZE

nik a dotyczgce ustug agrolotniczych,
omowil osiggane wyniki oraz prace
nad ulepszeniem aparatury .agrolotni-
czej i wyposazenia $miglowcow rolni-
czych.

W KARTOTECE
samoloty i szybowce
obecnie w kraju.
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Wybrane przyktady koncepcji
pasazerskich dworcéw lotniczych

W ciggu ostatnich dwudziestu lat nastgpit nlemal na calym
swiecie gwaltowny rozwdj transportu loctniczego we wsezyst-
kiclh jego formach. Réwniez nasz kraj przezywa ten ogdl-
noswiatowy proces. Sprawna obstuga milionow pasazerow
zalezy gléwnie od dobrze zaprojektowanego dworca lotni-
czego.

Dworce lotnicze s jednym 2z najbardziej zlozonych
i szybko rozwijajacych sig typéw budynkoéw uzytecznosci
pubiicznej. W ogoé6lnej koncepcji portu lotniczego, w roz-
mieszczeniu i uksztaltowaniu bryt jego elementoéw skltado-
wych, budynek pasazerskiego dworca lotniczego odgrywa
glowng rol¢. Budynek dworca jest jakby weziem, w ktérym
odbywajq si¢ podstawowe procesy naziemnej obslugi pasa-
zerskiej.

Dworzec lotniczy spelnia dwie podstawowe funkcje:

— zabezpiecza obstuge transferu pasazerow i bagazu z lg-
dowego do lotniczego systemu traispertu i odwrotnie lub
miedzy samolotami lotniczego systemu transportu,

— jest schronieniem dla jego uzyvtkownikiw i miejscem
obslugi.

W  poszukiwaniach zmierzajacych do zaprojcktowania
mozliwie idealnego dworca lotniczego mozna wyodre¢bnic
pie¢ podstawowych koncepcji pasazerskich dworcow lotni-
czych (rys. 1):

1. Koncepcja dworca centralnego z ,pier” (inne nazwy
»finger”, palec’). Wzorzec zawiera jeden budynek dworca,
z ktorego pasazerowie ,palcami” (korytarzami) udajy sie
do samolotu. Samoloty stojg z obu stron, przewaznie nosem
do S$cian ,,palca”. ,,Palec” jest bezposrednio zwigzany z bu-
dynkiem centralnym, gdzie zlokalizowana jest gléwna po-
wierzchnia obstugi pasazeréow i bagazu;

2. Koncepcja dworca centralnego z ,,mobil-gate”. Zazwy-
czaj jest jeden budynek dworcowy, w ktorym odbywajy sie
wszystkie procesy zwiazane z obslugg pasazeréow i bagazu.
Samoloty stojy w odpowiedniej odlegtosci od budynku
dworca. Pasazerowie dowozeni sy z dworca do samolotow
i na odwro6ot specjalnymi pojazdami-salonami, tzw. ,mobil-
-gate”;

3. Koncepcja dworca centralnego z ,satelitami”. Glow-
ny budynek dworcowy jest okrgzony ,satelitami”. Kazdy
»satelita” jest budynkiem, woko6t ktorego stojy samoloty
ustawione przewaznie nosem do frontu hudynku. ,Satelita”
moze by¢ potyczony z glowng bryly dworca w trzech moz-_
liwych poziomach: pod ziemig, na powierzchni ziemi i nad
ziemig;

4. Koncepcja dworca lotniczego prosto- lub krzywolinio-
wego. Wzorzec ten jest budynkiem dworcowym o wydtuzo-
nej ditugosci linii frontu budynku od strony miasta i pero-
nu. Samoloty stoja wzdluz budynku. Taki dworzec moze
sktada¢ si¢ z centralnej powierzchni obstugi lub z kilku
oddzielnych sal obstugi pasazerskiej rozmieszczonych wzdtuz
calej dlugosci liniowego budynku dworca;

5. Koncepcja dworca lotniczegzo modulowego. Dworzec
wez tej koncepcji sklada sie z dwoch lub wiecej potlgczo-
nych ze soby eclementéw-blokéw modulowych. Ksztalt blo-

kow modulowych ma zarys trojkatow. Samoloty stojg
1-.per” 2-.mobilgate|3-, satelity” | 4=, Linowy " | 5= modutowy”
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Rys. 1. Podstawowe projektowe koncepcje dworcéw lotniczych

Mgr inz. PIOTR ST. ORALEWSKI
Politechnika warszawska

Mgr inz. WALDEMAR SUPERSON
Zarzgd Ruchu Lotriczego
i Lotnisk Komunikacyjnych

wezdluz Scian modutéow. Wejscie do samolotu -— bezposred-
nie specjalnymi pomostami.
Celem niniejszego artykulu jest przedstawienie kilku

najnowoczesniejszych dworcéw lotniczych, bedycych repre-
zentatywnymi przyktadami koncepcji dworcow, zbudowa-
nych za granicg w ostatnich latach.

1. Dworzec lotniczy Schiphol w Amsterdamie (Holandia)
(rys. 2) jest jednym z najwiekszych dworcéw lotniczych
Europy. W 1379 r. obstuzyl! prawie 10 min pasazerow.
Wiekszos¢ calego ruchu stanowia pasazerowie réznych kra-
jow. Na poczatku lat siedemdziesiatych rozpocz¢ly sie pra-
ce studialne i projektowe nad rozbudowiy starego dworca

Rys. 2. Ogélny widok na dworzec Schiphol. W prawym dolnym
rogu zdjecia widaé nowy ,,pier D"

i przeksztalceniem go w kompleks dworcowy skladajacy sic
z budynku centralnego i przynaleznych mu czterech ,pal-
coOw’”™. W rozbudowanym dworcu lotniczym zastosowano
scentralizowany schemat obstugi pasazerow.

Pasazerowie odlatujacy, ktorzy przybyli do portu lotni-
czego tuksowkg lub autobusem, wchodzg do sali odlotu w
poziomie pierwszej kondygnacji od strony podjazdowej dro-
gi, natomniast pasazerowie, ktérzy przybyli do portu lotni-
czego wlasnym samochodem lub koleja, wchodzg do sali
odlotu tunelem tgczacym parking i stacje kolejowy z salg
odlotu (rys. 3). Nastepnie pasazerowie odlatujacy podchodzg
do jednego z o$miu miejsc rejestracji bagazu, skladajgcych
sie z 22 stanowisk. Po rejestracji bagazu i przejsciu przez
pozostate punkty kontroli, pasazerowie udajg sie do duzej
sali zbiorczej, w ktorej umieszczono wiele punktow dodat-
kowych ustug, m.in. restauracje dla 400 pasazeréow tranzy-
towych. Z sali zbiorczej pasazerowie udajg sie do.jednego
z ,.pier”, a stad pomostami, tzw. aviobridge do samolotu.

Odwrotng droge przebywajg pasazerowie przylatujgcy.
W przedniej czgsci ,,pier” u nasady hudyvnku centralnego,
schodzg oni na doél, na parter centralnego budynku, gdzie
znajduje sig sala odbioru bagazu i odprawy celnej. Sala ta
w nowej czesci dworca ma siedem tasmociggdéw bagazo-
wych, z ktorych kazdy moze jednorazowo wydaé tyle baga-
zu, ile przewozi samolot typu B.747. W starszej . czeSci
budynku sy trzy tasmociggi. Po odprawie celnej pasazero-
wie wchodzy do sali spotkan z osobami witajgcymi, gdzie
znajduje sie wiele punktow dodatkowych ustug. Z sali
spotkan mozna sie udaé na postdj taksowek lub tez tune-
lem do parkingu samochodow i stacji kolejowej. Tunel
zaopatrzony jest w ruchome schody i rampy chodnikowe.

W nowo dobudowanej czgs$ci dworca, na poziomie parte-
ru, znajduje sie duze pomieszczenie sortowni bagazu (w bez-
posredniej bliskosci peronu). Bagaz pasazeréw odlatujgcych
zjezdza z sali odlolu na pierwszym pietrze do sortowni
bagazu {asmociggami, ktore dostarczajag go nastepnie do
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trzech sortujacych karuzel. Bagaz pasazerow przylatula-
cych po przesortowaniu w sortowni jest bezpos$rednio po-
dawany (w nowej czesci dworca) do siedmiu tasmociggow
odbioru bagazu (rys. 4).

Najnowszg czescig dworca jest poinocno-zachodni ,,pier
D”. Na pierwszym pietrze nowego ,palca” znajduje si¢
osiem poczekalni przedodlotowych o powierzchni ok. 600 m?2.
Nowy ,palec” ma wyjscia do o$miu samolotow typu B.747
lub wiekszych. Pasazerowie przebywajacy w ,,palcach” maja
dost¢gp do wolnoclowycih sklepéow, barow, kafeterii i innych
punktéw ustugowych znajdujgcych sie bezposrednio w ,pal-
cu”,

Na drugim pigtrze w czesci ,palca” znajdujq sig insta-
lacje klimatyzacyjne, a na parterze biura, toalety, sklady
1 inne pomieszczenia i instalacje techniczne. Korytarz
,»pier D” wyposazony jest w ruchome chodniki o dlug.
190 m i szer. 1 m.

Rys. 3. Sala odlotu w dworcu Schiphol. W sall jest osiem miejsc
rejestracji bagazu i biletow

W nowo dobudowanej cze$ci budynku dworca znajdujy
sie m.in. nastgpujace pomieszczenia:

— piwnica: tunel ze sklepami i kafeteriami prowadzacy
do sal odlotu i przylotu, sklepy wolnoctowe, drogi ustugo-
we do zatadunku i wytadunku towarow, instalacje tech-
niczne, $mietnik,

— parter: sala odprawy celnej, sala witajgcych, sala dla
ruchu krajowego z wyjsciami do autobusow peronowych,
sortowania bagazu, sortowania poczty,

pietro I: sala odlotu, poczekalnia, biura lotnicze,

pietro II: kuchnia, restauracja, poczekalnia VIP, biura
lotnicze,

pietro IIT: pomieszczenia biurowe,

pietro IV: instalacje ‘echniczne,

pigtro V: chtodnia wiezowa, transformatory, inne instala-
cje. Budynek dworca ma kubature ok. 300000 m3, a ,,palce”
125000 m3. Oszklona fasada sali odlotowej budynku cen-
tralnego ma diugcsé 240 m. Ogélny koszt budowy komplek-

su (z peronami i systemem drég) wyniost ok. 140 mln
florenow.
2. Dworzec lotniczy Mirabel w Montrealu (Kanada)

rrys. 5) zostal otwarty jesienig 1975 r. i jest jednym z naj-
wybitniejszych projektow portéw lotniczych ostatnich lat.
W 1979 r. w nowym dworcu obstuzono ok. 1,54 miln pasa-
zerow. Koncepcja lotniczej obstugi dworcowej charaktery-

Rys. 4. Sala odbioru bagazu w nowej czesci dworca Schiphol
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Rys. 5. Widok z lotu ptaka na dworzec Mirabel (makieta)

zuje sie odseparowaniem obslugi zwigzanej z samolotem
od procesu obstugi pasazeréw. Koncepcja odizolowanych
wyjs¢ byla zaakceptowana po dlugich rozwazaniach plani-
stow i projektantéw kompleksu, ktorzy brali pod uwage
takie czynniki, jak dobry poziom obslugi samolotéw i pa-
sazerow, elastycznosé, ekonomiczno$é cksploatacji, latwosé
adaptacji do zmian technologicznych. Kompleks obejmuje
integracje przestrzeni przeddworcowej od strony podjazdu
vz przylegajacym otwartyvm parkingien: i parkingiem-gara-
zem. Budynek dworca pasazerskiego jest odseparowany od
miejsc, gdzie stojg samololy, ktére sy obslugiwane przy
trzech odizolowanych ,,wysepkach”. Kazda ,,wysepka’” skila-
da si¢ z szesciu miejse postojowych. Samoloty stojace przy
.wysepkach™ ustawiane sa nosem do frontu budynku ,,wy-
sepki”. Migdzy glownym budynkiem dworcowym a ,wy-
sepkami” zlokalizowano budynek (tzw. aeroquay), ktéry ma
cziery miejsca parkingowe. Z budynku centralnego do aero-
quay, ktéry jest uzywany przy obstudze lotow krétkody-
stansowych, prowadzi krotki podziemny pasaz. Aby dosta¢
sie do samolotow dalekodystansowych rejséw krajowych

L

Rys. 6. ,,Mobil-gate” (pojazd-salon) przewozacy pasazer6w miedzy
samolotami a budynkiem dworcowym

o e
Rys. 7. Sala odlotu dworca Mirabel. W gtebi pélpietro, po prawej
drzwi do ,,mobil-gate’’
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1 migdzynarodowych, trzeba pasazerow z glownego budyn-
ku dworcowego transpertowacé specjalnymi pojazdami
Sruchomg poczekalnig™ (mobil-gate) (rys. 6). Pojazdy te za-
bierajq 150 pasazerow | osiggajy predkosé 30 km/h. Sru-
bowy system lewarkowy pozwala podnies¢ ,,mobil-gate” do
zadanej wysokosci wejscia do samolctu. Pojazdami tvimi
rnozna jednoczesnie obstuzy¢ 18 samolotow. Obecnie w por-
cie lotniczym sg w uzyvciu 22 pojazdy.

Dominujgcyg cechyg dworca lotniczego w Mirabel jest kom-
fort. Odleglosci do przebycia pieszego sy znacznie krotsze
niz wymagaja tego miedzynarodowe przepisy. Przy wyko-
rzystaniu zalet pasazerskich pojazdow transportowych, dwo-
rzec jest w efekcie zaprojektswany jako pojedvncezy obiekt
bezposrednio lyczgcy strone podjaszdu x peronem. Proces
obstugi pasazerow jest zaprojektowany jako przemieszcezanie
sie ruchu pieszego migdzy strong podjazdowsy a wyjsciami
do pasazerskich pojazdiw transportowych.

Proces obstugi pasazerow jest standardowy wg zalecen
migdzynarodowych organizacji lotniczych. Wszystkie czyn-
nosci zwigzane z kontrolg pasazerow i bagazu odbywajy sig
w poziomie jednej kondygnacji.

Charakterystyczng cecha dworca lotniczego w  Mirabel
jest umieszczenie duzych sal odlotu i przylotu na poziomie
jednego pigtra, co miato wplyw na duze wymiary budynku.
Budynek dworca (w planie) jest obiektem o dlug. 354 m
1 szer. 92 m. Ciagngce sie przez caly dilugos¢ budynku pol-
pictro (rys. 7) powoduje optyczne zmniejszenie wielkos$ci
wymiarow sal, umozliwiajac bezposrednig obserwacje przy-
latujacych pasazerow.

Ponizej sal pasazerskich usytuowano salge cbstugi bagazu
odbieranego i dostarczanego do aeroquay i ,,wysepek” dro-
gami obslugi technicznej. Pozostala przestrzen piwnicy jest
zarezerwowana dla przyszitego systemu transportu ,rapid”.

Klarownons¢, prostote orientacji wewnatrz dworca podkre-
sla otwarta struktura i calkowite oszklenie.

Rys. 8. Charlesa de Gaulléa w Paryzu

Dworzee lotniczy im.

3. Dworzee lotniczy Terminal-1 im. Charlesa de Gaulle’a
wo Paryzu (Francja) charakleryzujg: metoda obstugi, cie-
kawa architektura i wykonczenic wnetrz (wyeksponowanie
betonu).

Wg architekta Paula Andreu’a kompleks dworcowy musi
zabezpieczy¢ obstuge przysziych samolotow, rowniez po-
naddzwiekowych. Na dworcu o przepustowosci 8 mln pa-
sazerow rocznie (jednak juz w 1979 r. obstuzyt on 9,76 min
pasazerow) wszelkie operacje zwigzane z obstugyg pasaze-
row powinny bhyé scentralizowane, a wszystkie samoloty
powinny stac¢ w pewnej odleglosei od glownego budynku
aworcowegn.

Koncepeja dworca Termimal-1 jest zwarta, o projektanci
wprowadzili do obslugi pasazerdw  najnowszg  technike.
Kompleks dworcowy sklada sig z budynku centralnego
z parkingiem na dachu oraz z siedmiu ,satelitow” okrg-
zajacych budynek centralny. Budynek centralny ma ksztalt
pierscienia z duzy otwarty przestrzenig w centrum, poprze-

cinang ruchomymi chodnikami umieszczonymi w oszklo-
nych korytarzach (rys. 8).
Budynck centralny ma jedenascie kondygnaciji dwa

potpiytra na pierwszej i pigtej kondyvgnacji:

— kondygnacja pierwsza jest jakby pietrem nad piw-
nicyg. Zlokalizowano tu sortownie¢ bagazu pasazerow odla-
tujacych i przylatujgeych., Bagaz jest transportowany ig-
dzy tym pietrem a ,satelitami” za pomocag automatycznie
kontrolowanego systemu transportu bagazu;
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Rys. 9. Makieta jednego z budynkéw kompleksu dworcowego w
Kansas City. Wewnatrz placu przeddworcowcgo przewidziano miej-
sce na wiclopoziomowy parking

— kondygnacja druga zawiera pomieszczenia dodatkowe]
obstugi pasazerow, tj. restauracje, bary, sklepy, poczte
i inne stoiska uslug,

— kondygnacja trzecia jest przeznaczona na pietro do
obstugi pasazerow odlatujgcych. Jest ono polgczone win-
dami z parkingiem i z drcgg podjazdowqy. Pietro dla pasa-
zerow odlatujgcych jest polgczone z pigtrem tranzytu ru-
chomymi schodami, ktore przecinajg centralng przestrzen;

— kondygnacja czwarta jest pietrem przeznaczonym do
obstugi ruchu tranzytowego i jest polgczona z kondygna-
cjami 3 i 5. Ma ona rowniez tunelowe potgczenie z ,sate-
litami”;

— kondygnacja pigta jest pietrem dla przylatujacych pa-
sazerow. Zlokalizowano tu instalacje odbioru bagazu oraz
stanowiska odprawy celnej. Po przejsciu przez strefe celng,
przvbywajacy pasazerowie podchodzg do skraju drogi pod-
jazdowej, gdzie czekaj) na nich samochody, takséwki
i autobusy. Jezeli pasazer ma swoj samochod na jednym
2z parkingow, dostaje sie tam windy;

— kondygnacja szosta zawiera instalacje systemu klima-
tyzacji oraz silownig¢ dworca:

— kondygnacja siodma, o6sma, dziewigta i dziesigta sg
wrzeznaczone na parking. Kazde pietro moze pomiescic
4000 samochodow. Dojazd do tych kondygnacji .odbywa sie
spiralnym podjazdem woko6l budynku centralnego. Kondy-
gnacje te nie majg scian ostonowych.

— kondygnacja jedenasta ma otwarly parking, prome-
nade widokowq i biura.
Projektujac dworzec, architekci dgzyli do stworzenia

kontrastu miedzy budynkiem centralnym a ,,satelitami”. W
przeciwienstwie do betonowej bryly budynku centralnego
,satelity” majg Sciany z ptyt szklanych. Przejscie z beto-
nowego budynku glownego do wnetrza ,satelity’” pasaze-
rowie odczuwajy jako oznake poczgtku podrozy, co jest
spowodowane otwartym widokiem na niebo. ,Satelity”
majg w planie forme trapezu. Sy to budynki niskie, wzno-
scgce si¢ nad poziom peranu na ok. 10 m. Kazdy ,satelita”
ma cztery kondygnacje o pow. ok. 300 m2? kazda. W piw-
nicach kazdego ,satelity” zlokalizowano roézne instalacje
techniczne. Wyzsza kondygnacja jest zarezerwowana dla
stuzb peronowych 1 stuzb obstugi bagazu. Ostatnia kondy-
gnacja jest przeznaczena dla pasazerow. Mieszczg sie tu
oszklone poczekalnie z widokiem na peron. Kondygnacja
ta jest polgczona tunelem z kondygnacjg tranzytu w giow-
nym budynku dworcowym. Pasazerowie z ,satelity” wcho-
dzg na poklad samolotu przez teleskopowe pomosty (41 po-
mostow na siedmiu ,,satelitach”™).

Rys. 10. Pictro II dworca w widaé pot-

pigtro (makieta)

Kansas City. W gigbi
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centralny  zaprojekiowany jest w
skali odpowiadajace] poteznej wielzcscl samnlatow. Temu
wrazeniu sprzyja wyecksponswanie w elewacjach surowegn
betonu. Natomiast wnetrze budynku jest zaprojextowane
w skali odpowiadajacej cziowirtkowi. Wprawdzie tu row-
niez zastosowano surowy beton lecz w potyczeniu z innymi
materiatami. Specjalng uwage projcxtanci zwrocili na ko-
lurystyeszne wykonczenie wnetrz (wicle clementow  cqar-
nyvch, hiatveh 1w roznych odcieniach szarvosci, strefy han-
dlowe zaaxkcentowano czerwieniy, foletem | blekitem).

Ogolny koszi budowy wyniost ok. 330 miln dol.

4, Dworzec lotniczy w Kansas City (USA) (rys. Y) jest
cbudowany na zasadzie obstugi pasazerskicej typu ,,drive-to-
-gate” i jest dworcem zdecentralizowanym. W 1979 r. obstu-
2yl 5,98 mln pusazerow. Budynex dworea ma forme okreg-
gu, « ktorego wycieto ok. 20% obwodu. Dworzee o wy-
miarach 22 X700 1 obsluguje 15019 wyjsé do samoslotow.
Caly kompleks budynkow dworcowych skltada si¢ 2z cate-
rech identycznych budynkow.

Kazdy przewoznik lotniczy dzierzaw! -okreslong czes¢ bu-
dynku dworcowego wylacznie do swojego uzytku wg wta-
snych standardow, lecz dopasowanych do ogolnych zasad
projektowych.

Zilecentralizowana metoda obstugi pasazerskiej zreduko-
wala piesze przejscia do ok. 25-+50 m, liczge od zewnetrz-
nego podjazdu do pomostu tgezacego poczekalnie z samo-
lotem. W w.ekszoscel portow lotniczy e odleglosci te wyimo-
sS4 250 n.

Odlatnjacy

Z zewngtrz budynek

y pasazer, jezeli przyjechal do portu lotniczega
autobusem lub taksowky, podjezdza do zewnetrznej Sciany
nudynku zatrzymujae sie obok zadanego wejsScia. Jezeli
preyjechal wlasnym samochodem, zostawia go na parkingu
w takim miejscu, aby stat juk najblizszej wejscia i miej-
sca rejestracji na zadany lot. Po zatatwieniu wszelkich
formalnosci paszportowo-ceinych pasazer przechodzi  po-
mostem do samelotu.

Od strony podjazdu zarowno pasazerowie, odprowadza-
Jacy, witajgey, jak | turysci majg dostep do wszelkich
miejsc¢ ustugowych taxich jak bary, kwiaciarnie i inne
Kioski.

Kazdy z czterech budynkow kompleksu dworcowego jest
trzykondygnacyjny. W najnizej polozonej kondygnacji zmaj-
duyg sig pomieszezenia wyposazenia mechaniczno-elektrycaz-
nego oraz korytars Komunikacyviny, Od strony peronu znaj-
duje sig sortownia bagazu, «satnia dla personelu oraz ma-
pazyay. Pasazer nie ma dostepu do tych pomieszezen., a
drugiej kondygnacji (rys. 10) znajdujy si¢ pomieszcezenin
obrtugi pasazeréw, jak np. noczekainie, centrum informacji
oraz inne punkly ustug. Trzecia kondygnacja, w formie
poini¢tra, zostala przeznaczena na lokalizacje dwoch restau-
racji, baru, pomieszczenn VIP dla kazdej firmy lotniczej.
W przysziosci kondygnacja ta moze byé uzyla jako druszgi
poziom dostania si¢c do przyvsziyeh dwupoziomowych samo-
lotow.

Rys. 11. Dworzec Szeremietiewo-2 od strony drogi podjazdowej

Wewngtrz kazdego oxregu, na ktorym opisany jest bu-
dynek dworca znajduje si¢ otwarty parking dla 900 samo-
chodow. W przyszlych wielopoziomowych garazach we-
wnalrz okrggu bedzie micescito si¢ 11350 samochodow.

Ogolny koszt budowy dworca wyniost ok. 24 min dol.

5. Dworzee lotniczy Szeremictiewo-2 w Moskwie (ZSRE)
(rys. 11). Prace montazowe tegoz dworca rozpoczely sie w
1477 r. Caly kompleks dworcowy cddano do eksploatacji
w maju 1960 r. jeszcze przed rozpoczeciem XXII Igrzysk
Ol!impijskich (na budowe¢ dworca zdecvdowans sie wylnez-
nie z okazji Olimpiady).
moskiewski  dworzee  lotniczy, ruch

Nowy obstugujgcy
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Rys. 12. Poczekalnia przedodlotowa dworca Szeremicliewo-2
miedzynarodowy, zaprojektowany zostal do obstugi 6 mln
pasazerow rocznie. Wybudowaly go zachodnioniemieckie
tirmy Ruterbau i M. Vilke N.O., a zaprojektowal architekt
lleinz Wilke — projektant dworca lotniczego w lHanowe-
rze. Obha dworce maja wigc podobny wyraz architektonicz-
ny, konstrukeje, zasade obslugi pasazerdw i wyposazenice
wnetrz,

Odprawa pasazerow  odbiwa sie w o trzech
przylatujacyeh na parterze, odlatujgceych na
pigtrze, tranzytowych na drugim pietrzce.

Przy dworcu lotniczym znajduje si¢ 19 stanowisk posto-
ju samolotow, do ktorych pasazerowie dostajg si¢ pomo-
stami. Samoloty, ktorych stanowisika postojowe sg usta-
wione w wigkszej odleglosci .od budynku dworca, si obstu-
giwane przez peronowe autobusy.

pozivmach:
pierwszym

Rys. 13, Sala odbioru bagazu dworca Szeremietiewo-2

Dojazd dia saumochodow osobowyeh 1 autobusow zapro-
jektowano od strony miasta na poziomie parteru i pierw-
szego pigtra. Przed budynkiem usytuowano krotkotermi-
nowy parking samochodowy, na ktorym moze si¢ zalrzymac
31 samochoadow osobowych i 22 autobusow. Srednio- i diu-
goterminowy parking jest zlokalizowany blisko drogi pod-
jazdowej polgezonej z autostrady Moskwa—Leningrad.

W strefie obstugi pasazerow na poziomie odlotow w du-
] hali zlokalizowano  stanowiska odprawy celnej, reje-
stracji bagazu i biletow, kontroli paszportowej i bezpic-
czenstwa, Za stanowiskami bezpieczenstwa znajduje sie
19 poczekalni o .ogolnej powierzchni 9600 m2 Poczekalnie
te mogg by¢, w zaleznosci od potrzeh, dowolnie lgczone
w wicgksze pomieszczenia. Kazda poczekalnia ma 200 miejsc.

Pasazerowie opuszczaja poczekalnie -przedodlotowe (rys.
12) korytarzami ,dystrybucji”, ktore umieszczone sy we-
wnatrz, wzdlu?z scian fasady budynku od strony peronu.
Korytarz ten laczy wszystkie -poczekalnie. Takg koncep-
cje korytarzy ,dystrybucji” po raz pierwszy zastosowano
w Hanowerze.

Obok poczekalni w lewym module znajduje sig salon
prezydencki. Pomieszcezenie VIP zlokalizowano na granicy
miedzy salg cgoélnodostepng a prawym modulem.

Zastosowany w Szeremietiewo-2 systermn obslugi bagazu
moze w ciagu 1 h obstuzy¢ 4200 jednostek bagazowych, co
odpowiada projektowanemu zaleceniu dwie jednostki baga-
zowe na jednego pasazera. System obstugi bagazu sklada
siv z 8 tasmociggow dla przylotu i 8 {asmuciggow dla od-
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lotu. W dworcu dodatkowo jest winda towarowa do irans- konane sy z belonowych elementow  prefabrykowanych.
portu wyjatkowo duzych pakunkéw. Sale odbioru bagazu  Wymiary 310 X 140 m.
przedstawia rys. 13. Koszt realizacji kompleksu dworcowego wyniost ok.

Dominujgcym elementem kompleksu dworcowego jest bu- 133 miln dol.
dynek centralny o wysoko$ci 43 m, otoczony znacznie niz-
szymi modulami o formie trojkatow ze écietymi katami.
Symetryczne ultozenie moduléw oraz ich odbicie w oszklo-
nej fasadzie budynku centralnego powodujg optycznag jed-
no$é calego kompleksu. Dzieki temu duza kubatura catosci,
wynoszgca -ok. 580 000 m?, nie jest zauwazalna przez obser- 2. Priedlozenija po objomno planirowocznym rieszenijam zdanlj
watora. i sooruzenij aeroportow, gorodskich aerowokzatow, agienstw,

W centralnym budynku znajduja sic ma poziomie: priedusmatriwajuszczije ich btokirowku, Koopierirowanije i uni-
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POLSKIE PATENTY LOTNICZE — e =,

kow tensometrycznych T przemieszczenia Skrot opisu wynalazku, chronionego dwo-
osadzonych na wysiegniku 17 umieszczo- ma  zastrzezeniami, zamieszczono w BUP
nym na kolumnie statywu 18 mostka ten-  nr 6/1980 r.,, w klasie F0l1 L, pod nr P.214123
sometrycznego MT zasilanego =zasilaczem Z T.

® Wytwérnia Sprzetu Komunikacyjnego
PZL-Rzeszow zglosila do opatentowania
urzadzenie do badania korozji napre¢zenio-
wej materiatéw (autorzy: I. Pozarycki, J.

Biedron, S. Pokrzywa, J. Cisto). Wynalazek i rejestratora R rejestrujgcego zmiany

rozwigzuje zagadnienie zwiekszenia  do- pradu odpowiadajgce zmiznom odksztalce- ® Oférodek Badawczo-Rozwojowy Sprzetu
kladnosci badan i ich automatyzacji. nia bhadanej probki 4 zasianych z sieci. Komunikacyjnego PZI.-Swidnik 7glosit do
Urzgdzenie do badania korozji nipreze- Skrot opisu wynalazku, chronionego jed-  Urzedu Patentowego PRI, wzor uzylkowy
niowej 1 wyznaczenia stalej muateriatowej nym zastrzezenicm, opublikowany  jest  w pn. Piasta wirnika nosnego, zwlaszeza
Kisce oraz przeprowadzania  badan  po- BUP nr 4/1980 r., w Kklasie GOl WV, pod nr Smiglowca (autorzy: S. ‘frgbacz, M. Blasz-

P.2077:38. czalk, M. Bojaczuk, W. Kuawnala).

® Politechnika Rzeszowska im. Ignacego
b.ukasiewicza zglosita do  opatentowania
wynalazek pn. Sposob chitodzenia zaworu
wylotowego silnika tlokowego i wykona-
nie zaworébw wylotowych do stosowania
tego sposobu (autor J. Le$). W_vnalazei«f
rozwiazuje zagadnienia okresu eksploata-
silnikow  gaznikowych.

Jo 2 § noo 9

cvInego

Sposobh wg wynalazlku polega na tym, ze

n:dry prrzestrzenie zeberkowe [ zaworu
2 doprowadza sic przez kanatki 3 wyko-
nanc w Ikorpusie ¢ silnika, tuz przed
otwarciem zaworu 2, strumien wody lub
spr¢zonego powietrza.

Wzor uzytkowy charalkteryzuje si¢ tym,

Zawor do stosowania tego sposobu cha- ze ma przegub 1 zestawiony z kuli 4, ktoé-
rakteryzuje si¢ tym, ze jego pofil przej ra jest osadzona w gniazdach 2, 3, naktlad-
§cia z grzybka 5 w trzonek 6 zuopatrzony k¢ 5 o wypuklej powierzchni sterowniczej

muaterialtow
zwlaszecza  w

oraz  sworzen 6 zaopatrzony we wklesty
powierzehnie  sferyezny  wspélpracujaca z

réwnawczych
stosowiinych

konstrukcyjnych jest w Kkilka zeberek wzdiluznych 7,
obwodrie te-

syine-

przemysic lotni- tryczuie  rozmieszezonych na

czym, okrgltowyin, chemicznym zbhudowane
jest z kadluba 1, kolumny 2 wraz z U-
chwytem 2 do mocowania badanej probki 4.
wspornika 5, w ktorym ulozyskowana jest
dwignia 6 za pomocg osi 7, na jednym
koncu ktorej zawieszony jest przeciwcie-
zar 8, a na drugim szalka 9 z ci¢zarkami
12 i ciegno 10 wyposazone w uchwyt 11!
umocowany do luznego konca badanej
proébki 4 powodujgc jej rozeigganie lub zgi-
nanie. Urzadzenie zawiera tez uklad hy-
drauliczny czynnika korozyjnego sktadiijg-
cy sie ze zbiornilka 13 polgczonego z pomn-
pa 14 tloczacy sprgzone powietrze do pod-
noszenia czynnika Kkorozyjnego przewodemn
« do zbiornika grawitacyjnego 15, skad
przewodem b do zbiornika 16 zawieszone-
go na badanej prébce 4 w okolicach kar-
bu K, a-ponadto zawicra uklad pomiaro-
wo-rejestL';ncyjm,' skladajgecy sie 2z ceajni-

30

profil
wy-

po  profilu, zas miedzy zeberkami 7
prrzej$cin grzybka 5§ w trzoack 6 1ia
branii 8 obnizajace mase zaworu.

nakladka 5. Przegub 1 jest usytuowany we-
wnatrz obejmy 7. Gniazdo 2 przegubu 1
jest osadzone we wglebieniu  obejmy 7,
za$ gniazdo 3 jest zamocowane w ramie-
niu 8 korpusu 10.

regulacyjny stanowi sworzen 6
rzaopatrzony w nakretke (1. Ponadto na
sworzniu 6 Jest osadzone sferyczne ltory-
sko 9, na lktérym jest zamocowane jedno
z ramion jarzma, za$ drugie jego ramieg
p1zez lozysko elastomeryczne jest potgczo-
ne z popychaczem. Wsp6lny promien R
dla powierzchni sferycznych naktadki &
i sworznia 6 jest wyprowadzony ze $rodka
Jculi 4

Element

Skrot  opisu  wzoru uzytkowego, chro-
nionego trzema zastrzeseniami, Jjest opu-
blikowane w BUP nr 51980 r., w Lklasie

n6a ¢, pod nr W. 61411,

TLiA 1982 nr 2



Z DZIEJOW POLSKIEJ TECHNIKI LOTNICZEJ

PZL-37 Los w wersji dalekiego zasiegu

Mgr ADRZEJ MORGALA

Od chwili uruchomienia produkeji  seryjunej samolotu
PZL-37 bez przerwy prowadzono przy nim prace moder-
nizacyjne od drobnych poprawek o charakterze uzytkowym
do stosowania mocniejszych 1 sprawniejszych silnikow,
wprowadzenia ncwych doskonalszych typow broni pokta-
dowej, tworzenia nowych wersji itd.

Interesujgcg odmiane stanowil f,0§ dalekiego zasiegu po-
my$lany w zasadzie jako wyposazenie plutonéw rozpo-
rnawczych sktadajgeych sie 2 trzech maszyn wigczonych
organiczuic do kazdej eskadry bombowej. Wytwornia prze-
widywala poczatkowo mozliwosé wyposazenia kazdego sa-
molotu seryjnego w dodatkowe zbiorniki paliwa zabudo-
wane w komorze bhombowej w miejsce wyrzutnikow. Ty-
tulem proby zamontowuno zhiorniki na jednym ze znaj-
dujucych sie w budowie seryjnych PZL-3TA (rys. 1 i 2).
Urmnieszczone w xomorze boimbowej dwa zbiorniki dodatko-
we o lgcene] pojeronos$ci 70 din® pozwalaly na znaczne
przedluzenic zasiegu — o ok. 80% w stosunku do zasiggu
normalnego z petnym ltadunkiem bomb. W praktyce zmia-
ny okazaly sie zbyt klopotliwe, zwlaszcza ze zamierzano
przeprowadza¢ je w warsztatach parkéw putkowych.

Dla przeprowadzenia prob eksploatacyjnych wytwérnia
PZL WP-1 wyposazyla w dodatkowe zbiorniki paliwa
4 seryjne PZL-37B, ktére odebrano wiosmg 1939 r.
Dwa Losie dalekiego zasiegu wrigly udzial w rajdzie dyonu
X/1 dookola Polski wykonanym w dniu 2 lipca 1939 r.
Dyon w liczbie 18 PZ1.-37D3 1 PZL-37Abis poderwano w
trybie alaurmowym o godz. 4,00 nad ranem. Przelot plano-
wano na trasie o diugosci
cymi punktami zwrotnymi lub orientacyjnymi: Warszawa
Okecie — Wilno Porubanek — l.ida — Baranowicze —
Lwow Sknilbw — Krakéw Ruakowice — Pustynia Bledow-

Rys. 1. Komora hombowa samo-
lotu %To$§ pozbawiona wyrzutni-
kow i przystosowana do zawle-
szenia dodatkowych zbiornikoéw
pallwa. Po bokach widoczne s3
lubzno zwisajgce obejmy zbiorni-
kow

ska — Czestochowa — Poznan hawica — Torun — War-
szawa Okceceie. Start i punkt docelowy stanowilo lotnisko
macierzyste Okecie. W locie zmianie ulegita trasa rajdu.
Ominieto Wilno z powodu niesprzyjajacych warunkow
atmosferycznych (burza na czele frontu) i Torun wskutek
péinej pory. W polowie trasy mastapilo jedynie miedzy-
ladowanie dywizjonu na lotnisku Skilow we Lwowie. Na
Qkeciu lgdowano 0 zmierzchu tuz po 20.00. Do celu do-
iarto 16 samolotow, 2 lgdowaly przymusowo na trasie prze-
lotu. Byl to pierwszy grupowy lot catego dywizjonu Losi
na tak dilugiej trasie. Nastepny rajd poza granicami kraju
zaplanowano na polowe lipca ale juz w wykonaniu Eosi

TLiA 1982 or 2

1850 km znaczonej nastepuja-.

dalekiego zasiegu (rys. 3). Klucz f.osi z zalogami z dyonu
A/l mial wykona¢ grupowy przelot na
Brukseli.

II Aero Salon w

Rys. 2. Dodatkowe zblorniki pa-
liwa w komorze bombowe] PZL-
-37A

W tej duzej imprezie zorganizowanej na poOltora miesiigea
przed wybuchem wojny Niemcy wystawili samoloty Ju-87,
Do-17 i myS$liwski Avia B-35 produkowany w protektora-
cie Czech i Moraw. Anglia pokazala bombowce Vickers
Wellington, a Polska zamierzala zademonstrowaé rozpo-
znawczo-bombowe Losie dalekiego zasiggu, ktore mialy
przyby¢ do Brukseli lotem nad Batltykiem, Danig i Mo-
rzem Péinocnym. Po drodze mial by¢ zorganizowany row-
niez dodatkowy pokaz w Kopenhadze. Ponadto przewidy-
wano udzial naszych bombowcow w defiladzie wojskowej
14 lipca w Paryzu podczas obchodéw $wieta narodowego
Francji.

Belgowie .oczekiwali na I.osie z wielkim zainteresowa-
niem zwlaszcza, ze firma Constructions Aeronautiques
G. Renard zakupila licencje¢ na produkcje PZL-37C. W tym
czasie ujawniono jednak powazng usterke. Dodatkowe
zbiorniki po kilku godzinach pracy w locie tracily szczel-
nosé i zaczynaly przeciekaé. Pod samolotami stojacymi na
ptytach tworzyly sie kaluze paliwa. Wobec takiej sytuacji
odwotano lot do Brukseli, a samoloty powrocily do wy-
tworni. Wybuch wojny przerwal prace nad tg interesujacg
i ‘nie znang dotychczas odmiang Losia.

Rys. 3.

Napelnianie zbiornikobw paliwa w kadlubie PZI.-37B
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STRESZCZENIA

MORAWSKI J. M. SNMOLICZ T.: Uskok
wiatru — dzialanie na samolot, srodki
zmniejszajace zagrozenie (I1). TLiA, t.
XXXVII, 1982, nr 2, s. 5

W artykuie omowiono zjawiska uskoku
wiatru, jego dziatanie na  samolot oraz
aktuailnie dostepne srodki pitotazowe (soft-
ware) i téchniczne (hardware) ograniczuaja-
ce zagrozenie.

KRAWCZYK DM.: Zastosowanie przyrzadu
SIGMA oraz projektora CYKLOP do spraw-
dzania profilu piéra lopatek silnikow lotni-
czych. TLiA, t. XXXVII, 1982, nr 2, s. 8

Przedstawiono metodyke pomiarow profi-
lu lopatek silnikow turbinowych oraz oceng
bitedow porniaru.

SKRZYNSK] ST., LITWINCZYK DM.: Uwa-
gi o aerodynamice profilow szybowcowych.
TLiA, t. XXXVII, 1982, nr 2, s. 11

Opisano zjawiska zachodzgce podczas
optywu profilu lotniczego oraz przedsta-
wiono perspektywy rozwoju profili szy-
howcowych.

ORALEWSKI P. ST.,, SUPERSON W.: Wy~
brane przyklaady koncepceii pasazerskich
dworcow lotniezyech (I1). TLia, t. XXXVIL,
1982, nr 2, s, 24

W tykule  opisano  kilka najnowoczoe-
Smejszveh  dworcodw  lotniczych  zbudowa-
1nych za granicg w ostatnich latach. Przed-
stawione prayklady reprezentuja picé pod-
stawowyeh  suncepcji pasazerskich dwor-
cow lotniczych obecnie stosowanych przy
prejektowaniu tego typu budynkow uzy-
tecznosci publicznej.

MORGALA A.: PZI-37 Lo$ w wersji dale-
kiego zasigegu. TLiA, t. XXXVII, 1982, nr 2,
s. 31

Opisano czieje powstania 1 proby w
193y r. wersji samolotu hombowego Los ze
zbhiornikami zwiekszajacymi hlisko dwu-
krotnie zasieg samolotu.

CONTENTS

MOKAWSKI J. M, SMOLICZ T.. Wind-
-shear; its effect on an airplane, menns
(o reduce the haczard (I1). TrLiA, vol.
XXXV, 1982, No. 2, p. 3

The paper presents the phenomenon of
wind-shear. its effect on an airplane and
the available at present pilotage (software)
and technical (hardware) means to reduce
the hazard.

WKRAWCZYK M.: Application of the SIGMA
instrument and the CYCLOP projector to
checlkk the blade profile of aviation engine
vanes. TLia, vol. XX>MVII, 1982, No. 2.
p. 8

Methods of measurement of the blade
profile in turbine engines and evaluation
of measurement errors have heen shown.

SKRZYNSKI ST. LITWINCZYK M. Re-
marks on aerodinamics of gtider profiles.
TL.iA, vol. XXXVII, 1982, No. 2, p. 11

Phenonwena  which take place during
tlow around an aerofoil section have been
descrihed  and  developrent, prospects  of
plider profiles have becnr presented.

ORALEWSKI I ST, SUPERSO% W.:
Chosen examples of concepts of passenger
air  terminals. TLiA, vol. XXXVII, 1982,
No. 2, p. 26

Several most modern air terminals built
abroad in recent years have bheen descri-
hed. The mentioned examples represent
tive hasic concepts of passenger air ter-
minals used at presend during design of
public facilities of this type.

MORGALA A.: The long-range version of
the /1.-37 t.0$ airerait. TIL.iA, vol.
XXXVII, 1882, No. 2, p. 31

The story of rise of the Eos bomber

version ith fuel tanks increasing the
range of this aircraft nearly twice, as well
as tests of this version carried out in
1939, have bheen described.

cd. na I s, oktadici
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Z DZIALALNOSCI SEKC)I LOTNICZYCH SIMP | SITK 4

Odznaka honorowa dla Sekcji

Zarzad Gtowny SIMP na wniosek Komi-
sji Odznaczen Komitetu Rzecznictwa przy-
znat Sekcji Lotniczej przy ZG SIMP ,,zbio-
rowg odznake honorowg SIMP’. Odznake

wreczyl! przedstawicielowi Zarzagdu Sekcji
Lotniczej przewodniczacy Komitetu Nauki,
Techniki i Rzeczoznawstwa SIMP — kol

L. T. Wrotny w dniu 14 listopada 1981 r.

Zagadnienia eksploatacji

W czasie dyskus/i na plenarnym zebra-
niu Zarzadu Sekcji Lotniczej SIMP, w
dniu 1 pa%dziernika 1981 r. stwierdzono, ze
prace Zespolu Eksploatacji powotanego
przez Zarzad Sekcji s3 bardzo wazne i
pilne. W celu ich poglebienia i przyspie-
szenia postanowiono lotnicze zagadnienia
eksploatacyjne przedyskutowaé na spotka-
niu ,,okragtego stotu” w 1982 r.

Wspomnienia pilota mysliwskiego

W dniu 13 pazdziernika ub. roku w Do-
mu Technika NOT w Warszawie ptk pil.
Witold Lokuciewski podzielit sie ze stu-

POLSKIE PATENTY LOTNICZE —

® Firma United Technologies Corporation
z Hartfordu w Stanach Zjednoczonych
Ameryki zglosila do opatentowania w U-
rzedzie Patentowym PRL wynalazek pt.
Urzadzenie do podnoszenia i1 opuszczania
noszy powietrznego ambulansu (autor H.
T. Hone). Wynalazek rozwigzuje zagadnie-
nie budowy urzgdzenia o prostej konstruk-

cji, zapewniajacego synchroniczne podno-

szenie 1 opuszczanie noszy zaréwno w
miejscu glowy, jak 1 nég pacjenta, pod-
noszenie noszy 1 zablokwanie na okre-

§lonym poziomie, amortyzacje wstrzaséw
oraz nie wymagajgcego dziatania znaczng
sila w czasie jego obstugi.

Urzadzenie ma ukiad linowo-krazkowy
zawierajacy ciggla line 1 majacg dwa
pionowo skierowane odcinki 2, 3 i dwa
skrzy2owane odcinki ¢, 5 ljczace pionowe
odcinki 2, 3 do przesuwu liny 1 przez
krazelt powodujacy synchroniczny ruch
pionowych odcinkéw 2, 3 pionowo ku go6-
rze i ku dotowi. Urzadzenie ma podpory
6 noszy potaczone z pionowymi odcinka-

chaczami wspomnieniami z bitwy o Anglie.
Ta ciekawa prelekcja, ktéra zgromadzila
40 uczestnikbw, odbyla sig staraniem kota
terenowego Oddzialu Warszawskiego SIMP.
Rok profesora Mierzejewskiego

Z okazji 100 rocznicy urodzin prof. Hen-
ryka Miierzejewskiego oraz 55 rocznicy za-
lozenia Stowarzyszenia Inzynier6w i Tech-
nikébw Mechanik6w Polskich zostal zainau-
gurowany simpowski ,,Rok Profesora Mie-

rzejewskiego’” pod hastem: ,Dla narodu
i pgospodarki’. W okresie ,,Roku'’ sekcje
naukowo-techniczne, kola zaktadowe | od-

dziaty wojewddzkie SIMP bheda organizo-
waly konkursy na najlepsze wyniki dzia-
talnoéci. zasé Zarzad Giéwny SIMP oglosi
sesje naukowe zwigzane z osobg profeso-

ra. Przewidziano r6wniez nadanie imienia
Profesora Mierzejewskiego — znanej na-
szym Czytelnikom — sali ,,S"" na V pie-

trze Domu Technika NOT w Warszawie.
,,Rok prof. Mierzejewskiego"” zostanie upa-
mietniony nadaniem nazw ulicom w war-
szawie i Radomiu, wybiciem medalu oraz
wmurowaniem tablic pamigtkowych.

Sprawy wynagrodzenia

Wsatepne analizy prowadzone przez Komi-
tet Rzeczoznawstwa ZG SIMP potwierdzi-
ty nieprawidlowy i krzywdzgcy Srodowisko
techniczne poziom wynagrodzen oraz ich
proporcje w odniesieniu do innych zawo-
doéw i grup spotecznych. Zarzad Gléwny
SIMP akceptowatl dotychczasowe dziatani2
Komitetu Rzecznictwa w zakresie udzialu
w pracach nad zalozeniami taryfikatorév’
zawodowych i problem6éw placowych inzy-
nier6w i technikéw.

Sprawa zwolnieri z pracy

W zwigzku z przewidywang w najhliz-
szym czasie rcdukcja pracownikéw central-
nych organ6éw administracji panstwowej i
gospodarczej — Prezydium i Zarzad Gtoéow-
ny SIMP oraz Zarzady Oddzialbw Woje-
wodzkich SIMP zostaly zobowigzane do
zainteresowania sie sprawg racjonalnego
zatrudnienia zwalnianych kolegéw inzynie-
réw i technikbw mechanikéw, zgodnie 2
ich specjalno$cia zawodows§.

mi 2, 3 liny 1 w celu zapewnienia pozio-
mego podparcia noszy 7 podtrzymujacych
pacjenta i zsynchronizowanego pionowego
ruchu noszy 7 z pionowymi odcinkami 2,
3 liny 1 i ma aesp6l cigglego przesuwu

liny 1 przez krazki, do synchronicznego
podnoszenia i opuszczania podpory 6 no-
szy.

Urzadzenie ma zesp6l blokujacy do za-
bezpieczenia liny 1 przed ruchem z podpo-
rami 6 noszy na wybranym poziomie pod-
niesienia oraz zesp6ét amortyzacji wstrza-
sbw sprzezony w dziataniu z cigglg ling 12
do jednostajnego przesuwu bocznych od-
cink6w 2, 3 liny 1 z podporami 6 noszy
o wybrang odlegios¢ w pionie, odpowiednio
do z gob6ry ustalonej warto$ci obcigzenie
wybjeranego na nie w wyniku twardego
ladowania ambulansu 8 lub przez inng sile,
do jego amortyzacji zabezpieczenia pacjen-
ta przed peilnym oddzialywaniem obcigze-
nia i zapobiegania zerwaniu sie liny 1.

Skrot opisu wynalazku, chronionego dzie-
wiecioma zastrzeteniami, zostal opubliko-
wany w Biuletynie Urzedu Patentowego
(RUP) nr 6/1980 r., w klasie A81 G, pod
nr P.215243.

® Politechnika Rzeszowska zglosila do
opatentowania wynalazek pn. Zawér wy-
lotowy silnika tlokowego (autor J. LeS$).
rozwigzujacy zagadnienie lepszego odpro-
wadzenia ciepta oraz obnizenie temperatu-
ry grzybka.

Zawér charakteryzuje sie tym, 2e pro-
fil przejscia z grzybka 1 w trzonek 2 za-

opatrzony jest w kilka 2eberek 3 wazdluz-
nych, symetrycznie rozmieszczonych na
obwodzie tego profilu, pokrytych lakierem
ceramicznym.

Skrot opisu wynalazku, chronionego jed-
nym zastrzeeniem, opublikowano w BUP
nr 6/1980 r., w klasie F01 L, pod nr
F'.214124 T.

® Przemyslowy Instytut Motoryzacji, Fa-
bryka Amortyzator6w Polmo w Krosnie,
zgtosit w Urzedzie Patentowym rozwigza-
nie pierscienia z sztucznego tworzywa,
uszczelniajacego tlok amortyzatora hydrau-
licznego. Przedmiotem wynalazku jest po-
duszka olejowa miedzy tlokiem a pierécie-
niem o niskim wspélczynniku tarcia, ktéra
odcigza tlok od wspoéipracy z cylindrem.

4
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Pierécien 2, wykonany z tworzywa sztucz-
nego odpornego na temperature ok. 120°C
wypelnionego wi6knem szklanym, ma 6red-
nice zewnetrznej powierzchni bocznej 3
wspéipracujacej z cylindrem ¢ wiekszg od
érednicy tloka 1. Wysoko§¢ pierécienia 2
jest rbwna co najmniej polowie wysokosci
uszczelnionego tloka 1. Oba czota, za po-
mocy ktérych pier§cien 2 styka sie z tlo-
kiem 1 maja szczeliny S i 6 przesuniete
wzgledem siebie, ktére laczg przestrzen cy-
lindra 4 z pler§cieniowg przestrzenia 7, za-
wartg miedzy wewnetrzng powierzchnig
boczng 8 pierScienia 2 1 dnem 9 kanalka
pierécieniowego w tloku 1.

Wynalazek, opisany w BUP nr 1/1980 r.,
w klasie F16F, pod nr P.212923 T, chroniony
jest dwoma zastrzezeniami.
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