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HOBOCTHU U3 NonbLun

NEWS FRCV POLAND

@ UysctByloumiics chlpBCBOli H MaTePHATLHLIY HEOOCTATOK B aBHANPOMBILLIEH -
HoctH, MobGmwimsaposan nupeknuio BCK I13JI-Menen, koTopas yxc¢ AONrO€ BpeEM st
xoonepupyeT ¢ Cosercknm Coro3oM, 06paTHTLCA Tyna 3a nomouibio. B korne Mapra
1. r. pencrapus BCK II3JI-Meneu ornpasunacs B CCCP, rne nposelensl Gnaro-
NONy4Hble MeperoBopsl. B HTOre coseTckas aBHANPOMBIMLICHHOCTb, CBEPX HOPMaJlb-
HBIX KOOMEPaNHOHHBLIX 110CTABOK, 06M3a/1aCk HOCTABHTH HAM HCCKOJILKO COT aKKYMYy-
nsTopusix GaTapeit , H3MepHTe ILHBIX TpHGOPOB, a Takske npeobpaloBaTeneit. Mcnonb3o-
BAHHE JTOrO MMYIUECTBA B NOJIbLCKOM NPOH3BOACTBE MO3BONMT kosnekTusy BCK
TI3J1-Menent cnpaBaTbCA ¢ norosopaMd Ha skcnopt B CCCP u B npyrue crpambi.
CornacHo 0roBopy IMOCTABKa NPENYCMOTPCHHOIO MMYWIECTBA HAYHETCH B CPOUNOM
nopanxe:

@ BCK II3JI-Meneu npucTymmia K DPOM3BOACTBY CAMOJNCTOB MECTHOTO c006-
ueHns Au-28. IlepBbie msaTh canioneToB WHGOPMAUMORHOMN CEPHIT JIOJMKBLI H3roTo-
BHTLCA C cleaylolleM rody.

@ B nasane mas 1982 ¢ anrapa BCK I13JI-Meneu BhIKaTHICA Ha ajpoapoM NIpo-
TOTHO CENbCKOXO3sniicTBeHnoro camosnera I13)I-M21 Opomasep Musin i HauajiHCh
JleTHble HCNBITAHMA. B 3TOM camonere ucrons3osambl 6097 metaseii u y3ji0B 13 ca-
moiueta M-18 Hpomanep.

@ Ha nomckom mniawepe C3]1-24 ®oxa 4 Bpeun Pow B Pymbimum Ba ropuoit
BonHe okoyno M. Bbpamon pocturayn Bbicoty 11200 M yCTaHABIHBas PYMBIRBCKH il
PEKOpPA BLICOTHI.

@ C 22 no 24 anpens T. r. Ha a3poapome Bapiuasa-Okeritie ABHaIKCDOPTOM 1HPOH -
3neacHa npescntaunsa 120-mecThoro mnaccakupckoro camodicra fx-42. Cantoner unect
kpeiicepckyto ckopocTh 810 xa1/4ac, pacxox Tonnnsa 0,306 kr/macc. KM 1 RaJbHOCT b
860 kM npu momnoii nmarpyske. IToxynars camosternl SIk-42 namepsiotcs IMonwckie
Apmasimaun JIET.

c.d. zc str. 32 Im zweiten Teil
GALAS A.: An-2 ,Foto”
photogrammetric version.
XXXVII, 1982, No. 5, p. 24.

aircraft — the Empfanger- und
TLiA, vol.
den auch die

The equipment of the photogrammetric
version of the An-2 aircraft has been
described.

des
der Aufbau und die Eigenschaften des
Kopplungsteiles der
Lichtleiteranordnung dargestellt. Es
Anwendungsmoglichkeiten
der Lichtleiteranordnungen

® The observable shortages in raw materials in the aviation
industry challenged the managing body of the WSK PZL-Mielec
factory, who have been co-operating with the Soviet Union for
a long time ago, to apply for help. At the end of March this
year, a delegation of that factory went to the USSR where
advantageous talks were held. As a result, the Soviet aviatlon
industry obliged themselves to supply us, beside normal co-opera-
tion deliveries, with several hundred batteries, measuring instru-
ments and converters. Utilization of those elements in Polish
production will allow the WSK PZL-Mielec staff to meat the
obligations resulting from export contracts with the USSR and,
as well. with other countries. In accordance with the agreement,
the delivery of those elements will start on the nearest days.

® The WSK PZL-Mielec factory started production of the
An-28 aircraft for local transport service. The first five airplanes
of the information batch are to be ready next year.

@® On the first days of May 1982, a protctype of the PZL-M21
Dromader Mini ag-plane was rolled out from a hangar of the
WSK PZL-Mielec factory into airfield and flight tests were
started. About 60% of components and assemblies coming from
the M-18 Dromader have been employed in the new aircraft.

@® Erwin Rosch, flying on a Polish glider SZD-24 Foka 4 on
a wave near Brasov in Roumania, has achieved the altitude of
11 200 m, thus setting up a national altitude record.

@® From 22nd to 24th April this ye€ar, Aviaexport presented the
Jak-42 passenger airplane of 120 seats capacity at the Warszawa-
-Okecie airport. The cruising speed of that aircraft is 810 km/h,
fuel consumption — 0.306 kg/pkm and range — 860 km at full
load of 14.5 t. The Jak-42 airplanes are planned to be purchased
by the LOT Polish Airlines.
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in flugtechni-

MORAWSKI J. M.: Biomechanical elements
of evaluation of flying characteristics of
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The paper wnresents the development of

handling qualities of piloted aircraft. In
conclusion one tries to explain the back
grounds of the pilot rating as related to
the locomotive biorhythms.

GLASS A.: RWD airplanes in the wide
world. TLiA, vol. XXXVII, 1982, No. 5,
p. 29.

Export of RWD airplanes in the years
1934--1939, licence production abroad and
data on evaluation in September 1939, in-
cluding a list of airplanes evacuated to
Roumania, have been presented.

ZUSAMMENFASSUNGEN

GLASS A.: Flugzeuge der chinesischen
Luftfahrt. TLiA, XXXVII Jhrg., 1982, H. 5,
S. 6.

Es wird die Entwicklung der chinesischen
luftfahrttechnischen Produktion ab Mitte
der funfziger Jahre bis heute von den
Lizenzen uber Nachahmungen und Abédn-

derungen bis zu eigenen Konstruktionen
dargestellt. Die Erorterung umfasst die
Produktion von Jagd-, Sturm-, Bomben-,
Transport-, und Schulungsflugzeugen,

Hubschraubern, Segelflugzeugen sowie den
chinesischen luftfahrttechnischen Export.

ADAMOWICZ Z.: Anwendung von Licht-
leitern in flugtechnischen Anlagen fiir
Daten-Verarbeitung und Ubergangsfunktion
(IN. TLiA, XXXVII Jhrg.,, 1982, H. 5,
10.

schen Daten-Verarbeitungs — und Uber- ITpecacraB/ieHO Pa3BHTHE KMTAilCKOrO dBHANpPOH3BOLA-
tragungssystemen angefilhrt. cTBa ¢ MosyIoBUHLI 50-THIX JIET MO HACTOsALIEE BPEMS H OT
JIMLEH3HH, Yepe3 KONHU B HopaboTKH, 0O COGCTBEHHBIC
KORCTpyKUMH. PaccMOTpeHa MpOAYKUAs HCTpeOHTeNneH,
DANILECKI S.: Anwendung der Ermii- IITYPMOBHKOB, GOMGapAHPOBUIYKOB, TpPAHCNOPTHBIX
dungsbestindigkeits-Analyse zur Beur- M y4eGubIX CAMOJIETOB, a TAKXKE BEPTOJICTOB H NJIAHEPOB,

teilung von oOrtlichen Beschiddigungen und
der Reparatureffekte an Fliigeloberflichen.
Teil II, Analyse der Ermiidungsbestdndig-
keit auf Grund des spezifischen Ermii-
dungsverschleisses, TLiA, XXXVII Jhrg.,
1982, H. 5, S. 13.

Beurteilungsmethode von d¢rtlichen Be-
schadigungen und Grundlagen fiir das Re-
paraturentwerfen auf Grund des spezifi-
schen Ermiidungsverschleisses.

GALAS A.: Das Flugzeug An-2 ,Foto» als
fotogrametrische Version., TLiA, XXXVII
Jhrg., 1982, H. 5, S. 24.

Es wird die Ausriistung der fotograme-
trischen Version des Flugzeuges An-2
beschrieben.

MORAWSKI J. M.: Biomechanische Beur-
teilungsgrundlagen der Steuerungseigen-
schaften von Luftschiffen. TLiA, XXXVII
Jhrg., 1982, H. 5, S. 25.

In dem Aufsatz wird in Umrissen die
Kriterienentwicklung flir die Beurteilung
der Steuerungseigenschaften von Luft-
schiffen dargestellt. Es wird versucht, den
Ursprung der Beurteilung der Piloten auf
der Basis der fortbewegten Biorythmen
zu erkldren.

GLASS A.: RWD-Flugzeuge auf der wei-
ten Welt., TLiA, XXXVII Jhrg., 1982, H. 5,
S. 29.

Es werden der Export der RWD-Flug-
zeuge in den Jahren 1934+1939, die Lizenz-
-Produktion im Ausland sowie Angaben
uber Evakuierung im September 1939,
cdarunter Zusammenstellung der nach Ru-
méanien evakuierten Flugzeuge, angegeben.

¥ KUTaiCKUH aBHAIAOHHBII 3KCNIOPT.

AIIAMOBMUY 3.: ITpumenenne CBeTOBOAOB B aBHANHOH-
HBIX CHCTEMAX nepepaﬁorku H TPAHCMHTAHOHH HOAHHBLIX
(IN). TJInA, 1. XXXVII, 1982, Ne 5, cTp. 10

Bo BTOpOii “acTi CTaTbA NPEeACTaBlIeHO YCTPOIicTBO
M 0cOGERHOCTH NMPHEMHOII B CONpsATarolleii YacTeii cae-
TOBOAHOM NHENY cBsA3y. IIpencraBnensl Toxe BO3IMOX-
HOCTM MCIIOJIb30BAHUSA CBETOBOAHBIX JIHHAM CBA3H B aB-
AAUHOHIILIX CHCTCMaAX nepepa6onm A TPaHCMUTABIIAA
AAaANbIX.

JAHWJIEUKHU C.: INpumenenne ananu3a ycTaxoCTHOK
NPOYNOCTH K ONCHKC 110C/IeJICTBHIT MECTRBIX TNOBPCKAeHIH
u 3ddexToB pemonTa 06mMBKH KphinbeB. Yacts II. Ana-
JIH3 YCTAJI0CTHOIl NPOAOCTH 1A OCHOBE YAC:ILHOIO yCTa-
s0ctioro n3noca. TJIuA, 1. XXXVII, 1982, Ne 5, cTp. 13

MeTon omeRk®M MOCJEACTBHII MECTHBIX NMOBPEXRAEHHIM
H IPHAUADBI NPOEKTAPOBAHHA PEMOHTA Ha OCAHOBE yAeNb-
HOI0 yCTaJIOCTHOrO H3HOCa.

TAJIACBH A.: Camoster Ad-2 — «DoTto» — aspodoTo-
coemounbrii Bapwaut. TJImA, 1. XXXVII Ne 5, 1982,
cTp. 24

Ommcaro oGopyxoBaEHe a3pohOTOCHEMOYHOrO Ba-
prasTa camoinera AH-2,

MOPABCKMU A. M.: B 4eCKHE 0C ofleH-
KH NHJIOTAKIIBIX CBOMCTB JieTaTe IbHbiX annapatos. TJIRA,
1. XXXVII, 1982, Ne 5, c1p, 25

B crarbe mpencrasneno B oOulMx 4eprax pa3BHTHE
KPHTEpPHEB OUEHKH NHIIOTAXHDIX CBO#CTD JieTaTelIbHbIX
annapartos. ITposeaeHa nomsiTKa pa3bACHEHHA rEHE3NHCa
OUEHOK MH/IOTOB HA OCHOBE JIOKOMOUHOHHBIX GROPHT-
MOB.

TJISICC A.: Camoneret PBI no Geny csery. T/TuA, 1.
XXXVII, 1982, Ne 5, cTp. 29

TIpeucrasn:en 3xcuopt camoseros PB/I B ronax 1934 -
1939, J1MueH3HOHHOE UPOM3BOICTBO 3a PyOEKOM, 4 TakK-
e AanHule 06 anakyaguy B centabpe 1939, B Tom wncie,
NCPCYCHL CAMOJICTOB IBAKYNPOBAHHbLIX B P)’.\{bﬂlb}o.
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Efektywnos¢ ekonomiczna transportu lotniczego PRL

Dr JAN LASON

Transport lotniczy trzeba oceniaé¢ nie tylko z punktu
widzenia rentownosci i sfery komplementarnej, lecz wrecz
warunkujgcej mozliwosé jakiejkolwiek dziatalnosci stwa-
rzajacej niezbedne przestanki dla wzrostu i rozwoju tech-
nicznego, technologicznego, organizacyjnego, militarnego,
turystycznego i spoteczno-gospodarczego kraju. Transport
ten umozliwia wymiane 1 kooperacje miedzynarodowa
przez dalszy spoleczny podzial pracy oraz wplywa na
zwiekszenie rozmiaré6w produkcji przy réwnoczesnym
wzroscie wydajnosci pracy, szybkosci dostaw i obnizaniu
kosztow produkcji. W transporcie lotniczym nalezy wi-
dzie¢ nie tylko instrument swej polityki i rozwoju poszcze-
g6lnych dziedzin, ale réwniez sfere dziatalnosci, ktora jest
optacalna sama w sobie, a przy tym korzystna z punktu
widzenia bilansu ptatniczego kraju. Samolot stal sie juz
dostepnym, szybkim, wygodnym, bezpiecznym | masowym
srodkiem komunikacji, co spowodowalo powszechne zain-
teresowanie transportem lotniczym i ogromne lokaty w
jego rozwodj. Wynika to glownie z rozszerzajgcych si¢ lot-
niczych potrzeb przewozowych, wzrostu wartosci czasuy,
rozwijajacego si¢ postepu techniki lotniczej, zwigkszenia
produktywnosci i obnizania jednostkowych kosztéw tego
rodzaju transportu.

A Polska — kraj lezgcy na skrzyzowaniu wielkich szla-
kéw tranzytowych Europy, a takze kraj wielkich tradycji
lotniczych i znacznych bogactw naturalnych, rozwijajacy
wymiane migedzynarodowg z ponad setkg krajow Swiata,
nie moze podnies¢ swoich skrzydel nawet na wysokosé
dotychczasowych osiggnie¢ spotecznych, potencjatlu kwali-
fikowanych kadr (ok. 1 mln os6b z wyzszym wyksztalce-

niem) i zasoboéw gospodarczych kraju. Nie umiemy czy
tez nie chcemy wykorzysta¢ lotnictwa transportowego?
Jesli nie umiemy — nauczmy sig! Niedocenianie roli i za-

dan transportu lotniczego zepchnelo nas na ostatnie pra-
wie miejsce w tabelach europejskiej statystyki i co naj-
gorsze nastgpit juz duzy i trudny do odrobienia dystans
Polski do czotowki Swiatowej (ok. 60 miejsce) w eksploa-
tacji nowoczesnego taboru latajacego oraz w budowie lub
modernizacji cywilnych lotnisk szybkiej obstugi. Nie wy-
trzymujemy juz konkurencji z zagranicznymi przewozni-
kami lotniczymi, poniewaz w minionym okresie stosowa-
lisSmy bledng polityke gospodarczg, propagande sukcesow
i mistyfikacje rozwoju transportu lotniczego PRL.

Mistyfikacja transportu lotniczego PRL
jako demiurga postepu

Woluntarystyczne zarzgdzanie objelo takze transport lot-
niczy m.in. przez ograniczanie jego rozwoju oraz manipu-
lowanie informacjami i kamuflowanie rzeczywistego stanu
rzeczy. Zamierzenia i prognozy byly tylko zapowiedziami.
a najstuszniejsze uchwaty i cenne postulaty postepowych
ekonomistow pozostawaly jedynie deklaracjami na papie-
rze, co spowodowato regres transportu lotniczego PRL w
odniesieniu do rgzwoju i perspektywicznych programéow
postepowych panstw $wiata. Dobitnie uwidacznia to tabl. 1,
z ktérej wynika, ze Polska ziacznie odbiega od przecigt-
nej swiatowej, poniewaz mamy szesciokrotnie mniejszy
ndzial samolotéw transportowyclt w stosunku do przeciet-
nej przypadajacej na jeden kraj nalezgcy do ICAO oraz
znacznie zanizony przewo6z: pasazerdéw (oséb) — 4,5-krot-
nie i towarow (ton) az 7-krotnie mniej w stosunku do
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TABLICA 1. Rozwoj przewozow lotniczych na $wiecie i w Polsce ([11 i 29] oraz obliczenia
autora)

Przeci¢tna
- il omi Jednostka Swiatowa ; Stosunek
Wyszezegilnienie TR na 1 kraj Polska rub. 4 do 3
1CAO
Samoloty transportowe sat. 280,0 46,0 6,1
Przewozy pasazerow (osob) min 8,2 1,8 4,5
Przewozy towaréw (ton) tys. 127,3 17,5 7,3
Przecigtny roczny wzrost
przewozéw w latach
197580
— pasazeréw (0sob) % 8,0 0,5 16,0
~ towardw (ton) A 10,0 -—2,0 x

przecigtnej $wiatowej. Z tablicy tej wynika tez, ze W
latach 1975=-80 nasz udzial w Swiatowych przewozach
lotniczych ulegl dalszemu zmniejszeniu i dystansowi. Po-
wodu spadku przewozow PLL LOT w latach 1980-+81 na-
lezy dopatrywaé sie glownie w ogoédlnej sytuacji kraju, w
tym m.in. i w znacznym zmniejszeniu zagranicznego ru-
chu turystycznego, odwotaniu wielu lotéw czarterowych,
katastrofie samolotu 11-62, zawieszeniu linii do Bagdadu
w zwigzku z wojng iracko-iranskg, okresowym zakloce-
niu — z powodu remontéw -- ‘eksploatacji wielu lotnisk
krajowych (Szczecin, Krakéw, Koszalin, Bydgoszcz).

W skali $wiatowej z rozktadowych i pozarozktadowych
przewozéw lotniczych korzysta ok. 1,2 mld os6b, a samo-
lotami liniowymi przewozi sie juz rocznie ponad 850 min
pasazeré6w i okoto 14 min t ladunku. Nalezy sie spodzie-
waé w przysziosci dalszego wzrostu tego rodzaju przewo-
zO6w przecietnie 6-+99% rocznie. W 1980 r. swiatowy trans-
port lotniczy wykonal prace przewozowg wynoszacg ok.
33 mld tkm i ponad 1100 mld pkm. Przewiduje sie, ze
przedsiebiorstwa strefy Azji i Pacyfiku, Bliskiego Wscho-
du, Ameryki Lacinskiej i Afryki bedg mie¢ przewozy lot-
nicze wieksze od przecietnej swiatowej o 10+12% w ru-
chu pasazerskim i 11-+13% w ruchu towarowym. Ten
dynamizm wynika gloéwnie z osigganych przez przedsie-
biorstwa komunikacji lotniczej zyskéw, ktoéore w 1979 r.
wynosity w USA ponad 400 mln dol., a we Francji 210 min
¥r. Zysk ten we Francji bylby znacznie wiekszy, gdyby
nie deficytowe loty Concorde, ktére w 1979 r. przyniosty
strate 96 mln Fr. Niezaleznie od modernizacji taboru lata-
jacego unowoczesnia sie jednoczesnie cywilne lotniska. Dla
przyktadu, lotnisko we Frankfurcie n. Menem codziennie
przeladowuje ok. 2000 t réznych towaréw, co stanowi
przecietnie ok. 30000 szt. réznej wielkosci masy towaro-
wej, ¢d lekkich paczek pocztowych poczawszy, a na kon-
temzrach skonczywszy. Co pigty samoiot pojawiajgcy siz
r: tym lotnisku nalezy do klasy aerobuséw, z ktorych
najczestsze to: B-747, A-300, DC-10, TriStar. Mimo wzro-
stu kosztow paliwa, od wielu lat jednostkowe koszty prze-
wozow lotniczych (w przeliczeniu na tkm lub pkm) wy-
raznie obnizajg sie, np. 1 tkm w przypadku samolotu
DC-3 Dakota wynosit 20,5 centa, a dla Boeinga 707 tylko
3,1 centa [1]. Szczegélnie na liniach lotniczych USA na-
stepuja znaczne obnizki taryf, ktére juz sg trzykrotnie
nizsze niz w Europie. Na trasach 400600 km wynoszg
12 centéow tkm, zas na trasach o dlugosci 15002000 km
cd 6 do 7 centéw za tkm. Szybki postep w technice
lotniczej pozwoli obnizyé w najblizszym dziesiecioleciu



¢rednie zuzycie paliwa na jednostke pracy przewozowej
o co najmniej 20%o.

Dziwi¢ sie wiec trzeba, ze mozna mieé¢ w tej dziedzinie
ustug jeszcze jakies watpliwosci. Powinnoscig naszg jest
cznajmienie wszystkim oponentom, ze w sprawach gospo-
darczych, w tym i o lotnictwie transportowym, powinni
decydowaé specjalisci, ktorzy te gospodarke tworzg i bez-
posrednio z nig sg zwigzani,” a nie ci, ktorzy w ciszy
gabinetow nadmiernej administracji ukierunkowuja jg w
aspekcie tzw. latwizny i wtasnej wygody, co w konsek-
wencji przynosi krajowi niepowetowane szkody trudne do
odrobienia. W PLL LOT z niepokojem przyjeto informacje
o planach zlikwidowania niektorych polgczen krajowych
w celu zaoszczedzenia paliwa, z czego korzysci bedg mate,
natomiast réznego rodzaju straty — duze. Do 1981 r. de-
cyzje dotyczace zamkniecia lub ograniczenia wielu limi
lotniczych LOT wydawano odgoérnie, bez konsultacji z dy-
rekcja PLL LOT ([2]. Trudno zrozumieé przecietnemu Po-~
lakowi niedocenianie komunikacji lotniczej przez nasze
wtladze, likwidowanie linii lotniczych, ograniczanie inwe-
stycji przy jednoczesnym importowaniu ustug lotniczych,
za ktoéore placimy obcym przewoznikom duze kwoty w
twardych walutach. W 1980 r. udzial lotniczych przedsie-
biorstw zagranieznych w przewozach polskich obywateli
wyniést ponad 35%, a towaréw — ok. 60%. Obcigza to
i tak juz napiety nasz bilans platniczy z zagranica, ktory
bedzie tym wiekszy, im glebszy bedzie niedorozwoj trans-
portu lotniczego PRL, z ktérego mozna czerpa¢ duze ko-
rzy$ci finansowo-walutowe. Potwierdza to takze m.n.
J. Raczkowski: , Nalezy podkresli¢, ze dziatalnos¢ naszego
transportu lotniczego przynosi gospodarce narodowej zna-
czgce efekty tak w zlotéwkach jak i w dewizach” [3].

Mime katastrofalnego stanu naszycn lotnisk cywilnych
i przestarzatego taboru latajgcego PLL LOT, ktéry nie
moze juz sprostaé wymaganiom, jakie stawiajg nowocze-
sne linie lotnicze, z roku na rok nastepuje zmmniejszenie
naktadéw inwestycyjnych (z ogoélnych naktadé4w na trans-
port) na transport lotniczy PRL z 0,6 w 1977 r. do
0,1% w 1978 r. i do jeszcze mniejszego wskaznika w la-
tach 1980-+1981. Obecnie tabor latajgcy PLL LOT na
liniach krajowych zamortyzowany jest prawie w 90--100%o,
a na liniach miedzynarodowych — ponad 40°. Niedosta-
tek samolotéw na okres sezonowych szczytow przewozo-
wych prébowano ,lata¢” poprzez wypozyczanie z ZSRR
samolotéw transportowych, np. I1-62 i I1i-18 [4]. Niestety
nadal po staremu traktuje sie u nas transport lotniczy,
o ktérym w ,,Rzagdowym raporcie o stanie gospodarki -
1981”7 wspomniano tylko jednym — nie odzwierciedlajg-
cym rzeczywistego stanu rzeczy — zdaniem (pkt 60): ,W
transporcie lotniczym w ubieglym dziesiecioleciu m.in.
zwiekszono okoto dwu- | poétkrotnie diugosé¢ linii zagra-
nicznych PLL LOT, ale w stosunku do wielkosci przewo-
z6w niedostateczny jest stan lotnisk i urzgdzen kierowa-
nia ruchem”. Natomiast K. Kolodziej w jednej ze swoich
recenzji m.in. pisze: ,Lotnictwu potrzebne sg przede wszy-
stkim samoloty, ktérych nie ma, dopiero potem rozbudo-
wa lotnisk”. Takie absurdalne stwierdzenia mozna spotkaé
i dzisiaj. W 1981 r. w rzgdowej Komisji ds. Reformy Go-
spodarczej nie bylo ekspertéow transportu lotniczego i nie
wiadomo, czy ministerstwo komunikacji zwréci wiekszg
uwage na transport lotniczy, ktory do tej pory byt lekce-
wazony w tym resorcie, mimo ze znaczna czes¢ spote-
czenstwa jednoznacznie wypowiada sie za jego rozwo-
jem [5]. Na uwage zastugujg takze liczne i cenne postu-
laty publicystow lotniczych wskazujgce m.in. na:

— opracowanie i S$ciste realizowanie perspektywicznego
planu rozwoju lotnictwa cywilnego po uprzednim wszech-
stronnym jego przekonsultowaniu,

— powotanie Rady ds. Lotnictwa do badan stanu oraz
oceny rozwoju lotnictwa cywilnego i przemystu lotnicze-
go, a takze doradztwa prawnego i ekonomicznego;

— reorganizacje lotnictwa cywilnego przez zmiane jego
struktur, ktore nie sprawdzily sie i doprowadzily do dez-
integracji i rozbudowy administracji;

— urealnienie decyzji w sprawach lotnictwa cywilnego,
glownie przez samorzadnos$é, wszechstronne badania, kon-
sultacje, rzetelne ekspertyzy itp.;

— zwiekszenie liczby i objeto$ci czasopism i publikacji
ksigzkowych dot. historii naszego lotnictwa, postepu lot-
niczego w swiecie, rozwoju komunikacji lotniczej PRL itd.

Transport lotniczy PRL jako ekonomiczny czynnik
wzrostu gospodarczego

Efektywnosé ekonomiczng transportu lotniczego PRL
trzeba widzie¢ glownie w aspekcie wartosci zaoszczedzo-
nego czasu, wzrostu dochodu narodowego i wymiany mie-

~

dzynarodowej, kosztu {ransportu niejednokrotnie platnego
w obcych walutach i jako srodek czynnego zdobywania
dewiz. Polska nie jest odosobniiong wyspg w $wiecie
i musi sobie zdawaé¢ sprawe, ze zamrozenie Srodkow ka-
pitalowych w transportowanym tladunku jest przy prze-
wozie samolotem znacznie kroétsze, co daje okreslone ko-
rzysci finansowe dostawcy i odbiorcy tadunku. 10-+20-krot-
nie wieksze niz osiggane przez inne s$rodki transportu,
szybkosci przewozéw lotniczych, zapewniajg samolotom
uprzywilejowang i niejednokrotnie jedyng pozycje w obstu-
dze Srednich i, diugich drég przewozowych. Dotyczy to
nie tylko przewozow oséb ale i towaréw latwo psujacych
sig, kosztownych badz wymagajgcych szybkiej dostawy.
Polska nawigzujgc wymiane z coraz to liczniejszymi i od-
leglejszymi oraz bogatszymi krajami polozonymi na roz-
nych kontynentach s$wiata musi sobie zdawaé sprawe, ze
optaty za przewozy lotnicze obcigzajg dewizami nasz bi-
lans handlowy, jesli sg one realizowane przez obcych prze-
woznikow.

Uwzgledniajgc charakter ekonomiczny oraz ekonomiczne
wyniki dla gospodarki narodowej, eksportowe ustugi
transportu lotniczego mozna poréwnaé z eksportem towa-
row. Importowe i eksportowe ustugi powodujg okreslone
obroty dewizowe, wyrazajgce sie zaréwno jako przychody,
jak i wydatki, gdyz nabywca towarow pokrywa nie tylko
koszty zakupu (produkcji i marz handlowych) towaru, lecz
roéwniez optaty za jego przewdz oraz zwigzane z nim inne
optaty. Przy zadiuzeniu Polski ok. 26 mld dol. (1981 r.)
miedzynarodowe obroty handlowe naszego kraju sg duze,
a wiec powinno sie dgzy¢ do mozliwie dogodnego i ko-
rzystnego uksztattowania gospodarczych stosunkéw zagra-
nicznych, takze i w zakresie transportu lotniczego. Szcze-
gbélnie dotyczy to miedzynarodowych przewozéw lotniczych
(pasazerskich i towarowych), zwiekszajgcych przyrost do-
chodu narodowego przez saldo gospodarcze z zagranicg.
Transport lotniczy wywiera wplyw na wzrost gospodarki

narodowej nie tylko przez diugofalowy przyrost dochodu
narodowego do podzialu lub wytworzonego, ale takze
przez stymulowanie innych gospodarczych czynnikow

wzrostu, np. wyzszy stopien organizacji proceséw produk-
cji i cyrkulacji, postep naukowo-techniczny i organizacyj-
ny. rozwéj miedzynarodowych stosunkéw gospodarczych
iip. Ekonomiczna optymalizacja przewozéw lotniczych
znacznie zmniejsza udzial kosztu tego rodzaju transportu
w ogbélnym dochodzie narodowym. Istotny jest rowniez
wplyw transportu lotniczego na wprowadzane kierunki
miedzynarodowej wymiany handlowej i turystycznej
a takze na natezenie potokéw wartosciowych lub wyma-
gajacych szybkiej dostawy tadunkéw, stosownie do nowo-
czesnych warunkoéw przerzutow towarowych oraz zdoby-
wania zagranicznych, nowych i intratnych rynkéw zbytu
lub zakupu.

Znaczenie miedzynarodowego transportu lotniczego wy-
nika z pozycji naszego kraju w miedzynarodowym podzia-
le pracy i kooperacji, z charakteru i rozmiaru ich ucze-
stnictwa oraz udzialu naszego transportu lotniczego w
miedzynarodowym transporcie. Wzrost miedzynarodowej
wymiany gospodarczej zaciesnia wiezi miedzy poszczegodl-
nymi krajami i jest nastepstwem wzrostu produkcji i jej
specjalizacji, rozwoju kooperacji oraz wiekszego wykorzy-
stania nowych, czesto przy tym odlegle zlokalizowanych
zrédet zaopatrzenia, czyli czynnikéw wynikajgcych z po-
glebiajgcego sie spotecznie i geograficznie podzialu pracy.
Zacie$nianie wiezi gospodarczych wewnatrz panstw i mie-
dzy nimi jest nieodwracalnym procesem integrujgcym eko-
nomicznie i spolecznie wzglgdnie izolowane podmioty go-
spodarcze. Integracja jest rowniez czynnikiem powodujg-
cym wzrost ruchliwosci ludnosci, ktéra wywotuje z kolei
wzrost pasazerskich przewozéw lotniczych. Niemniej jed-
nak korzysci relatywne z miedzynarodowego transportu
lotniczego mozna osiggngé¢ tylko wtedy, gdy uda nam sie
zdoby¢ zagraniczne rynki i wyzszg wydajnos¢ pracy przy
zmniejszaniu naktadéw na ten transport. Relatywnych ko-
rzysci mozna oczekiwaé jedynie przy zaoferowaniu takich
parametrow, czestotliwosci, bezpieczenstwa, poziomu taryf
i punktualnosci przewozéw lotniczych, ktére zacheca za-
granicznego klienta do korzystania z transportu lotniczego
PLL LOT. Z ekonomicznego punktu widzenia nalezatoby
wyzwoli¢ wszelkie rezerwy, aby wartos¢ nakladéw ponie-
sionych na transport lotniczy PRL byta nizsza od uzy-
skanych dochodéw, uwzgledniajgc jednolity i obiektywny
wspoélczynnik przeliczeniowy waluty. W przypadku efek-
tywnej dziatalnosci, eksport ustug lotniczych na rzecz
obcych kontrahentéw stanowi dla PLL LOT (i dla kraju)
dzialalnosé zarobkowg i jedno z tanszych Zrédet zdoby-

c.d. na str. 28
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Obloty prototypow samolotéw
w 1980; 1981 i 1982 r.

1980 r. (uzupelnienie do T'I.i A 9’81)

21.7. Caproni Vizzola C22J, treningowy, Wlochy
7.8. MacCready Gossamer Penguin, motoszybowiec sto-
neczny, USA
.9.10. Hoffmann H-36 Dimona, motoszybowiec, RFN
10.10. Aerospatiale AS-332L. Super Puma, smiglowiec, Fran-
cja
11.10. Dassault-Breguet Mirage 2000B, mysliwski, Francja
16.10. Pottier P100TS, sportowy, Francja
6.11. MacCready Solar Challenger, motoszybowiec sto-
neczny, USA
8.12. Robin R3140, sportowy, Francja
13.12. Sikorsky CH-53E Super Stallion, 1 ser. smiglowiec,
USA
16.12. Glassfliigel 402, szybowiec, RFN
17.12. Rochet Solair I, motoszybowiec stoneczny, RFN
13.12. General Dynamics F-16/101, mysliwski, USA
1981 r.
1.1. Lear Fan 2100, stuzbowy, USA
8.1. McDonnell Douglas DC-9 Super 82, pasazerski, USA
8.1. McDonnell Douglas DC-10 Series 15, pasazerski, USA
26.1. Gulfstream American Hustler 500, stuzbowy, USA
5.2. ENSMA FS-25S Cuervo, szybowiec, Francja
19.2. Soko SL-40 Liska, moloszybowiec, Jugostawia
21.2. Schempp-Hirth Nimbus 3, szybowiec, RFN
26.2. Aerotec A-132 Tangara, treningowy, Brazylia
28.2. SZD-52 Jantar 15, szybowiec, Polska
28.2. Valentin Taifun 17E, motoszybowiec, RFN
6.3. Fournier RF-10, motoszybowiec, Francja
17.3. Gulfstream American Gulfstream IIB, stuzbowy,
USA
28.3. Dornier Do-228-100, pasazerski, RFN
30.3. Fairchild Swearingen Merlin IIIC, 1 ser., pasazerski,
USA
30.3. Fairchild Swearingen Merlin IVC, 1 ser. pasazerski,
USA
8.4. SIAI-Marchetti SI-600 TP Canguro, pasazerski,
Wtochy
9.4. Transall C-160 (NG) transportowy, Francja—RFN
10.4. SIAI-Marchetti S211, treningowy, Wtochy
12.4. Space Shutte OV-102, wahadlowiec kosmiczny, USA
15.4. Dassault-Breguet Gardian (Falcon 20), patrolowy,
Francja
8.5. Dassault-Breguet Atlantic NG, patrolowy, Francja
8.5. SZD-52 Jantar 15S, szybowiec, Polska
9.5. Dornier Do-228-200, pasazerski, RFN
15.5. PZL-106B Kruk, rolniczy, Polska
15.5. Slingsby T.67A (RF6B-120), sportowy, W. Brytania
16.5. PIK-21 Super Sytky, sportowy, Finlandia
21.5. Mitsubishi Diamond I, 1 ser., sluzbowy, Japonia
22.5. Gulfstream  American Peregrine 600, treningowy,
USA
1.6. Shorts 360, pasazerski, W. Brytania
22.6. PZL-106 AT Turbo Kruk, rolniczy, Polska
26.6. Grumman EF-111A] 1 ser. zaklocania elektroniczne-
go, USA
8.7. Schleicher ASW-22, szybowiec, RFN
17.7. Piper T-1040, stuzbowy, USA
1.8. Lockheed TR-1A, wywiadowczy, USA
15.8. McDonnel-Douglas DC-8 Series 71, pasazerski, USA
19.8. PZL-106 AS Kruk, rolniczy, Polska
26.8. McDonnell-Douglas I-15 .J] Eagle, mysliwski, USA-
-Japonia
3.9. BAe 146-100, pasazerski, W. Brytania
3.9. LET XZ-37T Turboémelak, rolniczy, Czechostowacja
26.9. Boeing 767, pasazerski, USA
8.10. Aerospatiale SA-366 N (HH-65A) Dauphin 2, 1 ser.,
smiglowiec, Francja
20.10. SEPECAT Jaguar GR 1 (sterowanie elektr.), sztur-
mowy, Francja—W. Brytania
20.11. Centrair 191, szybowiec, Francja
17.12. Norman NDN-6 Fieldmaster, rolniczy, W. Brytania
17.12. Hughes 500 Notar, smigltowiec, USA
30.12. Akaflieg Stuttgart fs-31, szybowiec, RFN
1982 r,
6.2. Grob G-110, sportowy, RFN
8.2. Aerospatiale SA 365N (AS 365 ) Dauphin 2, smigto-
wiec, Francja
19.2. Boeing 757, pasazerski, USA
8.3. PZL-106 BS Kruk, rolniczy, Polska
18.3. BAe Jetstream 31, 1 ser. stuzbowy, W. Brytania
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22.3.
3.4.
10.4.
18.6.
22.6.
2.7.

10.7. General

Produkcja samolotow
we Francji w 1981 r.

Wytwérnia, typ

Aerospatiale
— A300 B2/B{
— A310/320
— Corvette
— Transall
razem

Dassault Breguet
— Mirage 111/5/50
— Mirage F1
— Mirage 2000
~— Super Ftenduard
-— Alpha Jet
— Jaguar
— Falcon 10
— Falcon 20
— Falcon 50
— Atlantic NG

razem

Aecrospatiale

— SA315B Lama

— SA 316B Alouette I1T

— SA 330 J/L Puma

— AS 332 Super Puma

— SA 342 Gazelle

— AS 365 Dauphin 2

— AS 350 Ecureil/Astar

—~ AS 355 Ecureil/Twinstar
SA 321 Super Frelon

razem

Avions Moudry
— CAP 10
— CAP 20/21
razem

Pierre Robin
~— wszystkie typy
Reims Aviation
— F 152
— FA 152
— F172
— FR 172
Tazem
SOCATA
— Rallye
— Tobago/Tampico
razeol

Lirainks

Wyprodukowano

w 1980 r. } w 1981 r. do 1982 r.
Nl ‘—l
a6 38 158
1] 0
0 0 10
o 1 178
36 39
11 1318
55 90 485
0 0 7
20 13 63
105 110 325
47 347
e 19 192
16 29 459
25 40 79
0 1 1
363
10 52 337
39 1 1421
10 35 681
0 6 6
73 38 886
3 23 84
171 113 199
o 108 108
1 3 99
310 380
20 30 150
0 20 32
T 20 50
150 50 2100
121 3 1906
15 5 380
129 81 2150
12 0 G664
277 159
| 3264
I® 231
152 133 |
1174

— brak danych, Zridla: Bull. GIFAS 1327782, 1299/81, 127.1/80

Szacunkowa liczba pilotéw
w koncu 1980 r.*

‘ Samolotowych I Smigloweowych ‘

Pilotéw turys-
tycznych

(prywatnych) 618 000
Pilotéw zawo-
* dowych II kl. 260000
Pilotéw zawo-

dowych 1 kL 12 000
Pilotéw linio-

wyeh 123 000
Razem 1043 000

2") Bez ZSRR i ChRI,

Razem

1.4 000 662 000

35000 295 000

—_ 12 000

— 123 000
49 000 1092 000

Dornier Alpha Jet CCV, doswiadczalny, RFN
Airbus A310, pasazerski, Francja—RFN—W. Brytania
Canadair CL-610 Challenger, stuzbowy, Kanada

PZL M-21 Dromader Mini, rolniczy, Polska

BAe VC-10, zbiornikowiec, W. Brytania
Aerospatiale SA-365F, 1 ser., smiglowiec, Francja
Dynamics AFTI/F-16, doswiadczalny,

USA

Zamowienia
wraz z dos-
tarczonymi

256

88

208

1108
649

87

516

220
522
183

42

363
1438
685
110
1060
404
815
451
9y

338

%% calosci

Zrédlo: 1€ AO Statistical Yearbook Doc. 9180/6



Z KRAJU

®
s

@® Odczuwalne oraki surowcowo-materia-
lowe w przemyS$le lotniczym zmobilizowa-
ly dyrekcje WSK PZL-Mielec, kooperujgca
od dawna ze Zwigzkiem Radzieckim, do
zwrocenia sie o pomoc. W koncu marca
br. delegacja WSK PZL-Mijelec udata sie
do ZSRR, gdzie przeprowadzono korzystne
rozmowy. I tak przemysl lotniczy Zwijz-
ku Rudzieckiego, poza normalnymi dosta-
wami kooperacyjnymi, zobowigzal sie do-
starczy¢ nam kilkaset akumulatoréw, przy-
rzadébw pomiarowych oraz przetwornic.
Wykorzystanie tego sprzetu w Krajowej]
produkcji pozwoli na wywigzanie sie za-
togi WSK PZL-Mielec z umoéw eksporto-
wych do ZSRR, a takze do innych kra-
jow. W mysl umowy dostawa przewidzia-
nego sprzteu rozpocznie sie w najbliz-
szych dniach. (2.W., 3—4.04.1982 r.)

® WSK PZL-Mielec przystgpila do pro-

dukcji samolotow lokalnej komunikacji
An-28. Pierwsze pie¢ samolotow serii in-
formacyjnej ma byé gotowe w przysziym
roku.

® W pierwszych dniach maja 1982 r. z
hangaru WSK PZL-Mielec wytoczono na
lotnisko prototyp samolotu rolniczego PZL-
-M21 Dromader Mini i przystgpiono do
préb w locie. W samolocie tym wykorzy-
stano 60% czesci i zespoldow od samolotu
M-18 Dromader.

® Na polskim szybowcu SZD-24 Foka 4
Erwin Rosch osiggngt w Rumunii na fali
k. Braszow wysoko$§¢é 11200 m ustalajac
krajowy rekord wysokosci. (FR 1982)

® W dniach 22+24 kwietnia br., Awia-
export wykonat na lotnisku Warszawa-
-Ckecie prezentacj¢ 120-miejscowego samo-

lotu pasazerskiego Jak-12. Samolot ma
predkos¢ przelotowa 810 km/h, zuzycie pa-
liwa 0,306 kg/pkm i zasieg 860 km przy
petnym tadunku 14,5 t. Samoloty Jak-42
zamierzajq zakupi¢ Polskie Linie Lotnicze
LOT.

® Rocznik Statystyczny przemysiu 1980
GUS podaje, ze Zjednoczenie Przemystu
Lotniczego i Silnikowego PZI. mialo w
1979 r.:

— warto$¢é produkcji
nach poréwnywalnych z

globalnej (w ce-
1971 r.) — 33561

mln zt (103,7% w poréwnaniu z 1978 r.),
— warto$¢é sprzedazy wlasnej produkcji
i ustug {w cenach biezgcych) — 41559 mln

zt (105,7%%

— przecietne zatrudnienie —
(99°/0 w porownaniu z 1978 r.),

— produkcja globalna na 1 zatrudnione-
go (tzw. wydajnos¢ pracy) — 3833 tys. zl,

— warto$é¢é sprzedazy na 1 zatrudnionego
— 477,1 tys. zi,

— koszty wtlasne produkcji i ustug 36 587
mln zi, w tym produkecji 21038 miln zi,

— koszty materialne produkcji 16 445 mln
z} w tym: materialy i paliwa 14102 mln
zt, energia obca 239 mln zi, amortyzacja
773 mln zi,

— zysk — 3464 mln zt (8,3%)),

— wartosé brutto srodkow trwatych
35 221 mln zi, w tym produkcyjnych
34076 mln zi.

® W ramach reformy gospodarczej 1.I.
1982 r. zostalo zlikwidowane Zjednoczenie
Przemysiu Lotniczego i Silnikowego PZI..
Jego niektoére dziaty likwidowaly swa dzia-
talnos¢ do konca czerwca br. Sprawy
przemystu lotniczego wymagajgce koordy-
nacji i uzgodnienia z ministerstwem zatat-
wia Biuro Pelnomocnika Ministra ds. Pro-

w porownaniu z 1978 r.),
87 097 o0soOb

Samolot An-2 w lotnictwie Bulgarii. Fot. CAF

ducentow Sprzetu  Lotniczego i Silniko-
wego.

® W kwietniu br. przystgpiono do mo-
dernizacji portu lotniczego w Goleniowie

k. Szczecina. Ogélny koszt ma wyniesé¢
ponad 6 miln =zl Port lotniczy w Golenio-
wie, zbudowany na poczatku lat siedem-
dziesigtych, byl przewidziany tylko do po-
trzeb ruchu’ krajowego. Tymczasem oka-
zalo sie konieczne uruchomienie potgczen
z Warna i Burgas oraz lotéw na wymia-
ng¢ zalég statkéw rybackich pracujacych
w odleglych czgsciach $wiata. Obecnie port
lotniczy zostanie dostosowany do odpra-

wiania i przyjmowania samolotow uczest-
niczacych w ruchu zagranicznym (W8
PAP).

@® Od polowy maja do polowy czerwca

br. 160 samolotéw rolniczych i 21 Smiglow-
ce zwalczaly mniszke brudnice na obsza-
rze 2 mln ha laséw w poéinocnej czesci
Polski w woj. szczecinskim, koszalinskim,
stupskim, gdanskim, elblgskim, olsztyn-
skim i suwalskim. Do zwalczania szkodni-
kow zakupiono za 14 mln z! dew. S$rod-
kéw owadobdjczych: francuskie Decis i
angielskie Ambush, ktorych wartosci tru-
jace zanikajg w dwa tygodnie po uzyciu.
Szkodniki zaatakowaty nie tylko lasy so-
snowe, lecz roéwniez s$Swierkowe, ktore po
objedzeniu szpilek ging. Lasy $wierkowe
byly opryskiwane dwukrotnie z 74 samolo-
tow wyposazonych w atomizery. (EKs.
Wieczorny).

wesgiram  CHINY

@ 6.02.1982 r. w Pekinie odbylo sie prze-
kazanie pierwszego francuskiego dwusilni-
kowego Smiglowca SA365N Dauphin. Smi-
glowiec ma by¢é budowany w duzej serii
w Chinach z licencji. Uruchamiana jest
produkcja pierwszej serii liczacej 50 szt.
(GIFAS 1323)

FRANCA

@® Sposrod 500 zamowionych
szkolno-treningowych Alpha Jet,
no juz 335 z czego 100 dla
(GIFAS 1323)

samolotow
zbudowa-
Francji.-

@ Na 200+-250-miejscowy  aerobus  A310
wplynegto 180 zamowien (90 kontraktow i
90 opcji) przed oblotem pierwszego proto-
typu. Na A300 jest 327 zamoOwien (258 kon-
traktow i 69 opcji). Dotychczas dostarczo-
no 166 A300. Produkcja wynosi 4,2 samolo-
tu miesigcznie. (GIFAS 1324 i 1323)

© W marcu br. pierwszy lot wykonala
uzbrojona wersja morska smiglowca
S.A3G65N Dauphin 2. Jest to 5100 egzemplarz
smiglowca zhudowany w wytwoérni w Ma-

rignane. Smiglowcéw Dauphin zamoéwiono
dotychczas 400. (GIFAS 13249)
® Po zakonczeniu 460 h préb  prototy-

pow tlokowego samolotu szkolno-treningo-

wego TRB30 Epsilon, francuskie lotnictwo
wojskowe zamoéwilo 150 samolotow tego
typu. Pierwsza seria 30 szutk jest w bu-

dowie. Dostawy rozpocznj sie we wrzesniu
1983 r. (GIFAS 1324)

® rrancja dostarczyla
smiglowcow AS-350 Astar
68 Twinstar. (Av. Mag. 822)

@® W pazdzierniku 1982 r. rozpocznie pro-
by w locie doswiadczalny Falcon 10 ze
skrzydtem =z Ilaminatu weglowego. (Aero-
spatiale 115)

@® Na szybowcu ASW-20 prowadzone s3a
we Francji préby zasilania przyrzadow
pokladowych baterig sloneczng umieszczo-
ng nad tablicg przyrzadéw. (FR 1281)

® Wytwornia Mudry na 1982 r. ma za-
mowienia na 20 jednomiejscowych samo-
lotow akrobacyjnych CAP-21 oraz 33 dwu-
miejscowe samoloty akrobacyjne CcAP-10.
(Av. Mag. §17)

juz do USA 250
(Ecureuil) oraz

@ Wytwoérnia szybowcoOw Grob od 1975 r.
do polowy grudnia 1981 r. zbudowala 2000
szybowcow laminatowych: 1455 Grob G102
Astir, 470 dwumiejscowych G103 (234 Twin
Astir i 186 Twin II) oraz 75 motoszybow-
cow G109. Miesieczna produkcja wynosi
25-+-30 szybowcow, z czego ponad polowa
jest eksportowana. Produkcja roczna prze-
kracza 300 sziuk. (Adler 3/82)

® Laminatowy dwumiejscowy  samolot
sportowy Grob G110 wykonal pierwszy lot

6.02.1982 r. Samolot napedzany jest silni-
kiem Lycoming 87 kW (118 KM). Rozpie-
tos¢ 10,6 m, pow. nosna 12,2 m3 masa
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catkowita 900 kg,
km/h, wznoszenie

witasna 560 kg, masa
predkos¢é maks. 260
4,8 m/s. (Aerokurier 3 82)
@ 30.12.1981 r. wykonat pierwszy lot szy-
howiec dwumiejscowy fs-31 wykonany =z
materialow hybrydowych. Takg nazw3g
okres§la sie laminat z wiokien weglowych
i kevlaru. Kevlar ma wyzsze wtasciwosci
od innych materialbéw nieweglowych a
jest parokrotnie tanszy od wiékien weglo-
wych. Z nowego materialu wykonano
kadiub szybowca. Masa kadluba wynosi
tylko 141 kg, w tym podwozie 14 Kkg.
Skrzydla uzyto od prototypu szybowca
Twin Astir. Masa wtasna szybowca wyno-
si 343 kg. (Aerokurier 3/82)

® Badania acrodynamiczne kadluba szy-
bowca przeprowadzone dla Akaflieg
Braunschweig przez D. C. Terletha w
Delft w Holandii wykazaly, ze szczelina
lub uskok wysoko$ci 0,75 mm przy kra-
wedzi ostony kabiny szybowca powoduje
przejscie optywu laminarnego w burzliwy.
(Aerokurier 3/82)

ulepszen wprowadzanych na swych samo-
lotach uwazajq za sprawe wstydliwg i nie
pokazujg jak sie samolot rozwija i do-
skonali.

® Nowa odmiana S$miglowca Hughes 500
o wydtuzonym przodzie kadtuba nosi ozna-
czenie Hughes 500E (Elegant). Ma ona po-
wiekszony zasieg o 28 (do 425 km) i
maks. predkosé przelotowa 245 km/h. (Av.
Mag. 822)

® 17.12.1981 . wykonal pierwszy lot
lHughes NOTAR -—- wersja doswiadczalna
Smiglowca Hughes 500, w Kktorej Smiglo
ogonowe zostalo zastgpione przez regulo-
wang dysze wylotu strumienia powietrza
wytwarzanego przez wentylator schowany
w kadlubie. Wylot powietrza przez szcze-
line wzdtuz belki ogonowej powoduje nie-
symetryczny optyw belki strumieniem
wzbudzanym przez wirnik nosny — w
wyniku czego na belce powstaje pozioma
sita nosna zastepujaca $miglo ogonowe.
(Av. Mag. 819, 820, 821)

@® Wytwornia Bell otrzymata od USArmy
zamoOwienie na modyfikacje 720 Smiglow-

— * ZE SWIATA

letu powrotnego na trasic Londyn—Nowy
Jork do 250 dol. — spowodowaly wzrost
przewozoéw na linii atlantyckiej oraz zmu-
sily pozostatych przewoznikéw do obnizki
taryf. W lutym 1982 r., po przeszio 4-let-
niej dziatalnosci, linie Laker zbankruto-
watly, majac 650 mln dol. deficytu, z czego
510 mln dol. dlugéw nie =zostalo zaptaco-
ne. Linie miatly 11 DC-10 i 3 A-300.

ZSRR

@ Zaklady szybowcowe w Prenaj na Lit-
wie rozpoczety produkcje jednomiejscowe-
go szybowca szkolnego LAK-14 Strazdas
(Drozd) o rozpietosci 7,34 m, pow. nosnej
10,6 m? masie wtlasnej 100 kg i opadaniu
1,1 m/s. Skrzydilo ma Kkonstrukcje drew-
niang, kadiub =z laminatu. W biezgcej
5-latce ma by¢é zbudowanych 250 szybow-
cow tego typu. (Krylia Rodiny 3/82)

@® B. Oszkinis, litewski konstruktor, kto-

cow Bell OH-58A (wojskowa odmiana Bell rego szybowiec szkolny BRO-11 byt zbu-
206 Jet Ranger), w ramach ktorej masa dowany w latach 1954-=-1960 w liczbie ok.
HUMUNIA tych Smiglowcow ma by¢é zmniejszona O 2000 sztuk, w latach 1980=-1981 zbudowat
22%. (Av. Mag. 822) dwa prototypy szybowcow szkolnych
@® Wytwérnia Fairchild-Hiller wznowita BRO-21 Wituris i BRO-23 KR. Szybowiee
prace nad S$migtowcem FH-1100 produko- RBRO-21 ma dwuszczelinowy ptat, dzieki

@® Wegry zakupily rumunskie szybowce
dwumiejscowe 1S-28B2 oraz motoszybowiec
1S-28M2. (FR. 12/81)

USA

@® Utworzone pod
lezne

® Ponad 600 ulepszen w stosunku do po-
przednich modeli — tak reklamuje wy-
twoérnia samolot Commander 1000. Nato-
miast polskie wytwérnie liczbe zmian i

wanym w latach ™966-:-1538.
otrzymania zamoéwien produkcja
wznowiona. (Av. Mag. 821)

linie lotnicze Laker
dzicki niestosowaniu rezerwacji miejsc ani
bezptatnych positkow — obnizyly cene bi-

W przypadku
zostanie

ktoremu predko$é minimalna lotu wynosi
30 km/h. (Krylia Rodiny 2/82)

@® W litewskich zakladach szybowcowych
w Prenai zostat zbudowany dwumiejscowy
motoszybowiec EAK-5 Nemunas z miejsca-

obok siebie. Motoszybowiec ma uktad

mi
w- BRWANIA srednioptata z chwoanym silnikiem 62 kW,

z pchajagcym sSmigiem i dwukolowe cho-

wane podwozie. Doskonato$é motoszybw-
konicc 1977 r. nieza- ca ma by¢ rzedu 43. (FR 12/81)
Airways, ktore ® Do 1982 r. ZSRR eksportowat 2000

smiglowcéw 1 200 samolotéw pasazerskich
Tupolewa. (FR 1/82)

NOWOSCI TECHNICZNE

System aktywnego sterowania luzem promieniowym:

W zwigzku z prowadzonymi obecnie poszukiwaniami do-
tyczacymi zmniejszenia zuzycia paliwa przez samoloty ko-
munikacyjne, firma General Electric zwrécita uwage
m. in. na mozliwos¢ poprawy sprawnosci sprezarek i turbin
przez zmniejszenie luzéw promieniowych miedzy koncami
topatek wirnika a korpusem. Jedna z mozliwosci jest taki
dobor materiatéw na elementy sprezarki, aby uzyskaé jak
najmniejszy wpivw odksztatcen cieplnych na wielkosé luzu.
Inng mozliwoscia jest zmniejszenie odksztalcen korpuséow
silnika, szczegbélnie w strefie wezldow mocowania go do
ptatowca.

Najnowszyvm pomystem w tej dziedzinie jest system
aktywnego sterowania luzem promieniowym. System ten
ma na celu utrzymywanie wielkosci luzu miedzy wierz-
chotkami lopatek roboczych a korpusem w poblizu war-
tosci optymalnej, co uzyskuje sie¢ wskutek regulowania
Srednicy korpusu przez zmiang jego temperatury. W tym
celu zewngtrzng powierzchnie scianki chlodzi si¢ powie-
trzem o regulowanym wydatku lub temperaturze.

W system taki sag aktualnie wyposazone, wchodzgce
wkroétce do cksploatacji, silniki CFM56oraz CF6-80. W obu
przypadkach omawiany uktad zastosowano do regulacji
luzéw w turbinie wysokiego cisnienia. W amerykansko-
-francuskim silniku CFM36 powietrze do chlodzenia kor-
pusu jednostopniowej turbiny wysokiego cisnienia pobie-
rane jest zza piatego oraz zza dziewiatego (ostatniego) stop-
nia sprezarki wysokiego cisnienia. Sterowanie temperatury
korpusu odbywa si¢ przez zmiane stosunku wydatkéw po-
wietrza odbieranego zza piagtege oraz zza dziewigtego stop-
nia zaworami, ktore sa przestawiane sitownikami hydra-
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ukitadem regulacji silnika (hydro-
blokiem elektronicznym).

ulicznymi sterowanymi
mechaniczny z pomocniczym

Zastosowanie systemu aktywnego sterowania luzem pro-
mieniowym przewidziano réwniez w silniku oznaczonym
umownie E3 (Energy Efficient Engine), ktoéry firma Gene-
ral Electric opracowuje w programie NASA budowy no-

wego, ekonomicznego, poddiwigkowego samolotu pasa-
zerskiego. Ma on mie¢ sterowanie luzami ostat-
nich stopni sprezarki wysokiego cisnienia oraz wszyst-

kich stopni turbinowych. W tym silniku regulacja tempera-
tury korpuséw ma sie odbywaé przez zmiane wydatku
powietrza chlodzacego. Realizowaé to maja zawory wyko-
nawcze, sterowane przez calkowicie elektroniczny, cyfro-
wy uktad regulacji silnika FADEC (Full Authority Digital
Engine Control). Przy zbyt wysokich odksztatceniach silnika
oraz przy przejsciowych zakresach jego pracy przewidzia-
no przerywanie chlodzenia korpuséw, w celu chwilowego
zwigkszenia luzow.

Firma podaje, ze zastosowanie systemu aktywnego ste-
rowania luzami promieniowymi zwieksza sprawno$é spre-
zarki wysokiego cisnienia o 0,5%, turbiny wysokiego cis-
nienia o 1,6%, a turbiny niskiego cisnienia o 0,4%. Powo-
duje to spadek jednostkowego zuzycia paliwa odpowiednio
0 0,3%; 1,0%; 0,2%. Tak wicc laczny spadek jednostkowego
zuzycia paliwa wynosi 1,5%.

Ponadto uktad taki zmmniejsza liczbe przytaré koncow
lopatek wirnik6w o korpus, co zmniejsza zuzycie lopatek
i predkosé pogarszania sie charakterystyk silnika w cza-
sie eksploatacji. JMR



Samoloty chinskiego lotnictwa

Po kapitulacji Japonii (2.1X.1945) lotnictwo wojskowe
czangkajszekowskich Chin zostalo zorganizowane przy po-
mocy amerykanskiej i czesciowo angielskiej. Z demobilu
amerykariskiego i angielskiego do lipca 1946 r. zakupiono
ok. 1000 samolotow. Byly to samoloty mysliwskie Mustang,
Thunderbolt 1 Lightning, bombowe Mosquito (250 szt.),
Invader, Mitchell i Liberator oraz transportowe i szkolne.
Uzyskano licencje na samolot szkolny Boeing-Stearman
Kaydet. Ponadto wykorzystano ok. 100 lekkich bombow-
cow pozostawionych przez Japonczykoéw. Lotnictwo komu-
nikacyjne zakupito 40 samolotéw DC-3, 40 C-46 Commando.
6 DC-4 i podzniej 6 Convair CV-240. W czesci Chin wy-
zwolonej przez Zwigzek Radziecki chiniska Armia Ludo-
wo-Wyzwolencza zorganizowala komunikacje lotniczg za
pomocg samolotow Li-2 zakupionych w ZSRR.

Po utworzeniu 1.X.1949 r. Chinskiej Republiki Ludowej,
chinskie lotnictwo wojskowe wykorzystywalo przez kilka
lat samoloty zdobyte na wojskach Kuomintagu. Z powodu

Y-14
Rys. 1. Chinskic wersje samolotow licencyjnych i konstrulccje
wiasne

Rys. 2.

6

w  Chinach odmiana
-mysliwskiego J-5. Fot. [4]

Opracowana samolotu treningowo-

Mgr inz. ANDRZEJ GLASS

braku czg¢sci zamiennych sprzgt ten nie moglt byé diugo
uzywany. Wkrotce rozpoczeto zakupy w ZSRR. Lotnictwo
L.a-11, szturmowe

mysliwskie otrzymalo samoloty Jak-9 i

i < AR S R

Rys. 3.
Fot. [4]

Chinska odmiana samolotu treringowo-mysliwskicgo J-6.

Rys. 4. Samolot mysliwski J-6 chinskiej produkcji. Fot (3]
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Rys. 5. Samolot mysSliwski J-7 chinskicej produkceji. Fot. (3]

Rys. 6.

Samolot szturmowy Q-5 bgdacy rozwinigeciem
J-6. Fot. [3]

samolotu

11-2 i I1-10 oraz bombowe Tu-2, a pdédzniej Tu-4 (400 szt.).
Jako szkolne i lgqcznikowe uzywano Po-2. Chinskie linie
lotnicze CAAC otrzymaly précz Ii-2 (100 szt.) samoloty
11-12 (5 szt.) i I1-14 (ponad 50 szt.), a pésiniej takze Tu-4.

Gdy rozpoczeta si¢ era samolotéw odrzutowych w lot-
nictwie wojskowym, Zwigzek Radziecki w 1951 r. dostar-
czyt Chinom samoloty mysliwskie MiG-15. bombowe 11-28
(ck. 300 szt.), a pozniej MiG-17, MiG-19, MiG-21 i Tu-16.
Jako sprzgt pomocniczy byly kupowane samoloty Jak-12
(z silnikiem M-11), Jak-18 (z silnikiem M-11), Jak-11 oraz

TLiA 1982 nr 5



nieliczne s$miglowce Mi-1. Linie lotnicze CAAC zakupily
2 samoloty An-241i 16 I1-18.

W polowie lat piec¢dziesigtych przystgpiono w Chinach
do rozbudowy przemystu lotniczego. Od ZSRR uzyskano
licencje na samoloty: tgcznikowe Jak-12, szkolne Jak-18
(licencja z 1952 r.), transportowe An-2 (licencja z 1955 r.),
smigtowce Mi-4 (licencja z 1954 r.), samoloty odrzutowe
MiG-15bis, MiG-17; 11-28 i Tu-16 (licencja z 1958). Pierw-
sze licencyjne samoloty MiG-15UTI i MiG-17 byly zbu-
dowane w 1955 i 1956 r., An-2 w 1957 r. (pod nazwg Fong
Shou 2), zas Mi-4 w 1959 r. Poczgtkowo produkcja bytla
skupiona w Szenjang (Shenyang, Mukden), nastepnie roz-
winely produkcje zaklady w Charbinie, Szanghaju i Pe-
kinie. W koncu lat pieédziesigtych w zakladach tych opra-

Bl Y Ty
Rys. 8. Samolot bombowy l-6. Fot. [3]

Rys. 9. Samolotl transportowy Y-3. Fot. [5]

cowano kilka odmian samolotu Jak-12 (z silnikiem M-11)
i Jak-12M (z silnikiem AI-14), m.in. na ptywakach i rol-
niczg, oraz prototypy 5--10-miejscowych dwusilnikowych
samolotéw dyspozycyjno-pasazerskich, w tym kopie cze-
chostowackiego Aero 45. W 1960 r. osiggnieto produkcje
20 samolotéw MiG-17 miesiccznie (240 rocznie). Na po-
czatku lat szesédziesiagtych uruchomiono licencyjng pro-
dukcje samolotow MiG-19 (licencja z 1958 r.) i Jak-18A
(licencja z 1958 r.). Najdluzej trwalo opanowanie produkecji
Tu-16, ktorych pierwsze egzemplarze zostaly oddane do
eksploatacji w blisko 10 lat po uzyskaniu licencji.
Produkcje samolotow szkolnych i mysliwskich rozwineta
wytwoérnia w Szenjang, a nastepnie w Tientsin, bombo-
wych i mysliwskich w Xian, szturmowych w Nanczungu
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Rys. 10. Z-6, wersja turbinowa $miglowca Z-5. Fot. [3]

(Nanzhang), bombowych, transportowych i $miglowcéw w
Charbinie (Binjiang), pasazerskich w Szanghaju, za§ silni-
kéw lotniczych wytwoérnie w Szenjang, Xian, Charbinie
i Pekinie (Beijing). Samoloty budowane z licencji oraz
wtlasne konstrukcje sg oznaczane literami i cyframi. Lite-
ra J — to Jianjiji, czyli mysliwski, Q — to Qianjiji, czyli
szturmowy, H — to Huongzhaji, czyli bombowy, ¥ — to
Yunshuji, czyli transportowy, Z — to Zhishengii, czyli
sSmiglowiec i CJ — to Chuji Jiaolinji, czyli szkolhy. Nu-
meracja samolotow znajdujgcych sie w produkcji na po-
czatku lat szesédziesigtych dla wszystkich rodzajovs sprze-
tu zaczyna sie od liczby 5 i idzie kolejno. Oznaczenia
samolotow podaje tabl. 1.

W pierwszej polowie lat sze$édziesigtych wzrost napiecia
w stosunkach chinsko-radzieckich spowodowal wstrzyma-
nie dostaw dalszych licencji radzieckich craz rozwéj wia-
snych prac konstrukcyjnych w dziedzinie samolotéw od-
rzutowych. Najpierw powstaly samodzielnie opricowane
dwumiejscowe wersje treningowe samolotow J-5 (MiG-17)
i J-6 (MiG-19) réznigce sie od podobnych rozwigzan ra-
dzieckich. Nastepnie w latach 1961-+-1964 skopiowano sa-
molot MiG-21F oznaczajgc go J-7. Po zbudowaniu pierw-
szych 80 szt. produkcja byla zahamowana w 1966 r. lecz
po usunieciu usterek samolot wszed! do masowej produk-
cji. Nastepnie powstala wersja szturmowa samolotu J-6
(MiG-19) z bocznymi chwytami powietrza, oznaczona Q-5.
Stala sie ona podstawowym samolotem szturmowym chiri-
skiego lotnictwa. Rozwdj produkeji pozwolil na eksport
samolotéw (tabl. 2), gléwnie J-6. Nabywcami chinskich
samolotéw zostaly: Albania, Pakistan, niektére kraje azja-
tyckie i afrykanskie, a w koncu Egipt, ktory zaintereso-
wany jest zakupem czesci zamiennych i uzupelnieniami

sprzetu po zerwaniu wspoéipracy z ZSRR. W wyniku wy-
miany handlowej z Egiptem Chiny

uzyskaty w 1976 r.

Rys. 12. Chinskiej konstrukcji wielozadaniowy samolot lokalnego
transporiu Y-11. Fot. J3[



z tego kraju kilka radzieckich samolotow MiG-23 o zmien-
nej geometrii. Samolot zostat skopiowany i otrzymat ozna-
czenie J-8. Napedzany jest silnikiem R-11 od samolotu
MiG-21, lecz przewidvwane jest zastosowanie budowanego
z licencji w Chinach silnika Rolls-Royce Spey. J-8 ma
wlot powietrza podobny jak w samolocie MiG-21. Od
1977 r. budowany jest ciezki samolot mysliwski J-12 na-
pedzany dwoma silnikami RR Spey. W 1981 r. Chiny uzys-

kaly egzemplarz amerykanskiego samolotu treningowo-
-mysliwskiego Northrop F-5F, na ktorym uciekl pilot z
Taiwanu.

W  polowie lat siedemdziesigtych powstaly dwie nowe
chinskie konstrukcje. Pierwszg byla wersja rozwojowa sa-

molotu Jak-18A oznaczona CJ-6. Zastgpila ona w pro-
dukcji od 1978 r. samolot CJ-5 (Jak-18A). Drugg byta
wilasna konstrukcja: dwusilnikowy 10-miejscowy samolot

wielozadaniowy lokalnego transportu zbudowany w 1975 r.
a napedzany silnikami AI-14RF. ‘W 1981 r. powstala jego

16-miejscowa wersja Y-11T napedzana silnikami turbo-
smiglowymi PT6A-110. W 1978 r. rozpoczgl loty prototyp
30-miejscowego samolotu pasazerskiego bedacego kopig

An-24. Budowany jest takze samolot transportowy bedacy
kopig samolotu An-12.

Boeing 747 linii CAAC.

lotniczych

Rys. 13. Samolot

Fot. UTW

pasazerski
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Rys. 14. Dwumiejscowy szybowiec szkolny X-5A bedacy rozwojem
polskiej Salamandry. Fot. J3{

TABLICA 1. Samoloty produkowane w ChRL [1--4]

Poprawa stosunkow migdzy Chinami a USA, Kanada,
Wlk. Brytanig i Francjg w pierwszej polowie lat siedem-
dziesigtych data wkrotce korzysci dla chinskiego lotnictwa
i przemystu lotniczego. W 1973 r. USA sprzedaly liniom
CAAC 10 samolotow pasazerskich Boeing 707-320 dalekie-
go zasiegu. Nie doszio do zakupu matych liczb samolotow

#t i - - ;;;;‘2;3 e 3& . 7

Rys. 15. Dwumiejscowy szybowiec szkolny X-7 Jian Fan. Fot. (3]
Concorde i Harrier, gdyz na sprzedaz ich jako wzorcow do
produkcji wytwornie zachodnioeuropejskie nie godzily sig.
Jednak juz w 1975 r. WIlk. Brytania sprzedata (za 100 miln
£ wraz z przygotowaniem produkceji) licencje na silnik
Rolls-Royce Spey 202/203 w wersji zblizonej do stosowa-
nego na samolotach mysliwskich Phantom 1I. W 1980 r.
w Wilk. Brytanii przeprowadzono proby kontrolne silnika
Spey produkcji chinskiej. W 1976 r. chinskie linie lotnicze
CAAC zakupity 33 brytyjskie samoloty pasazerskie Trident
2K (z czego 15 uzywa CAAC, reszte wojsko) 1 3 Trident
Super 3B. W 1979 r. Kanada sprzedala 4 samoloty lokal-
nego transportu DIC-6 Twin Otter, z czego jeden z wy-
posazeniem do poszukiwan geofizycznych. Rozmowy pro-
wadzone na temat zakupu licencj)i brytyjskiego samolotu
BN-2 Islander nie zostaly sfinalizowane. USA w 1980 r.
sprzedaty 3 samoloty dyspozycyjue Cessna Citation II
i 3 pasazerskie aerobusy Boeing 747 SP Jumbo Jet. W
tymze roku rzgd amerykanski zezwolil na sprzedaz samo-
lotow transportowych C-130 Hercules i smiglowcow trans-
portowych CH-47 Chinook, lecz dotychczas rozmowy nie
sg zakonczone. Francja w 1978 r. sprzedala Chinom 13
smiglowcow SA 321 Super Frelon z radarem do Sledzenia
okretow podwodnych oraz 15 smiglowcow SA316B Alouette
11I. zas w 1980 r. licencje na smiglowiec SA365N Dauphin
Il i elementy do montazu 50 szt. tego sSmiglowca. USA
sprzedata CAAC 12 smiglowcow Bell 212 do obstugi nafto-
wych morskich wiez wiertniczych oraz licencje (w 1980 r.Jj
na budowe smiglowcoOw Bell 212 i Bell 214 dostarczajac
elementy do budowy odpowiednio 20 i 30 szt. Ponadto
zostaly sprzedane przez Kanadeg silniki PT6T Twin Pac
do wyposazenia w nie Smiglowca Z-5 (Mi-4), silniki
PT6A-110 do samolotu Y-5 (An-2) oraz Y-1IT, a takze
silniki JT-15D mogace stuzy¢ do samolotu dyspozycyjnego
lub treningowego odrzutcwegs. Prowadzone sg rozmowy
2z Francjg w sprawie licencji na silnik Turbomeca Arriel
IC do s$miglowca Dauphin 1I. Zakupiony w potowie lat
siedemdziesigtych amerykanski samolot Boeing 707-320
zostal skopiowany przez chinski przemyst lotniczy i roz-
poczgl proby w 1981 r. otrzymujgc oznaczenie Y-10. Jest
on napedzany amerykanskimi silnikami JT3D.

Wytwornia Oznacz. chiriskic ,;)(’]??::r Licencja, hopia Przeznacz. Poczatek prod. | Zbudowano szt. | -
Shenyang | J-2 F-2 MiG-15 bis mysl 1955 >500 prod. zakonez.
Shenyang J-2 FT-2 MiG-15UTT trening. 1956 >500 prod. zukoiicz.
Shenyang J-5 F-5 (F-1) MiG-17F mysl. 1956 > 1500 prod. zakonei.
Shenyang J-5A F-5A MiG-17PF mysl. 1959 >1000 prod. zakotez.
Shenyang J-5 FT-5 MiG-17UTI trening 1960 > 500
Shenyang J-6 F-6 MiG-19SF/IL mysl. 1961 > 2000 > 600 roc.nic
Shenyang J-6 FT-6 MiG-19UTI1 trening. 1965 =500
Nanzhang Q-5 A-5 -_ szturm. 1975 ~ 1000 =300 rocznie
Nian J-7 F.7 MiG-21 mysl. 1964 > 1500 > 300 rocznic
Shenyang J-8 F-8 MiG-23 mysl. 1981 >100
J12 F-12 . mysl. 1981 "

Charbin H-5 B-5 11-28 bomb. 1960 > 500
Charbin I1-5 TR-5 11-281J trening. 1962 ~ 100
Nian -6 B-6 Tu-16 bomb. 1968 > 100
Charbin Z-5 -5 Mi-1 {migt. 1959 > 1000
Churbin 7-6 H-6 — £migh. 1979
Shenyang CJ-3 BT-3 Jak-18 szkolny 1953 > 600 prod. zakonicz.
Shenyang CJ-5 BT-5 Jak-18A szkolny 1961 >1000 prod. zakoiicz.
Shenyang CJ-6 BT-6 — szkolny 1975 >-2000
Charbin Y-5 C-5 An-2 transp. 1957 >1000
Szanghaj Y-7 Cc-7 An-21 pasaz. 1978

i Y- C-. An-12 transp. 1980
Szanghaj Y-10 C-10 B.707 pasaz. 1981 3
Charbin Y-11 C-11 — transp. 1977
Charbin Y-117T C-11T — transp. 1980 2
Charhin 7-. - Bell 212 £migl. 1980 30
Charbin Z-. H- Bell 211 £migl. 1980 20

. Zz-. - SA365N Dauphin 2 émigh. 1981 50
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TABLICA 2. Chigski eksport lotniesy | 1.3]

Albania Bungladesz | Fgipt Kampueza Nepul
S22 (VG151 20 2
J-5 (G-I 25
J-6 (MIG-195F) 30 82 &0 v
J-7 (aniG-21r) 12 ~ 30
0-5 |
5 ~ 20 -

N
a7
ie
|
12}

[+

>10

Fot. [3]

Szyhowiec

dwumiejscowy treningowy X-9.

Rys. 17. Szybowiec wyczynowy X-10 Qian Jin. Fot. [3]

Prasa zachodnioeuropejska w 1980 r. ocenita sily lot-
nicze ChRL na ponad 4000 samolotéw mysliwskich, ponad
1000 szturmowych i bombowych oraz 1000 rakiet miedzy-
kontynentalnych, zas lotnictwo morskie na ok. 500 samo-
lotéw bojowych. Uwzgledniajagc duzg produkcje roczng sa-
molotéw, liczby te prawdopodobnie majg tendencje wzro-
stu.

Omawiajgce
wspomnie¢ o

chinskg produkcje lotniczg warto jeszcze
szybowcach. Produkcja szybowcowa zostala

Pukistun

Sodun T'anzania Wietnam | Zumbia | Korea Pin Razem

—

EN
1

4 10
110 10

40 18 50 120

zorganizowana w Chinach w latach 1955--1956 przez spe-
cjalistow polskiego przemystu lotniczego. W Szenjang uru-
chomiono produkcje licencyjng polskich szybowcoéw: szkol-
nego ABC, przejsciowego Salamandra, treningowego Mu-
cha 100, wyczynowego Jaskotka i dwumiejscowegn Bocian.
Na poczatku lat szesédziesigtych powstala dwumiejscowa
wersja Salamandry bez kabinki, oznaczona X-5, produko-
wana seryjnie. Jej dalsza wersja X-5A z kabinkg jest
jeszcze obecnie w uzyciu. W 1966 r. w Chendu k. Se-
czuanu powstal prosty dwumiejscowy laminatowy szybo-
wiec szkolny X-7 Jian Fan, z otwartg kabing, ktérego
zbudowano 130 szt. do 1980 r. W Szenjang w 1977 r. zo-
stal zbudowany dwumiejscowy szybowiec szkolny X-9 ze
skrzydtami od Salamandry i z kryty kabing. Do konca
1980 r. wyprodukowano go 150 szt. Szenjang X-10 Qian
Jin to szybowiec wyczynowy, produkowany seryjnie, wzo-
rowany na naszej Jaskolce, lecz w jego konstrukcji procz
drewna zastosowano laminat. W projektowaniu znajduje
si¢ dwumiejscowy motoszybowiec X-11, ktéory ma byé na-
pedzany amerykanskim silnikiem Revmaster. Chinski
przemyst szybowcowy zbudowatl dotychczas ponad 1000 szy-
bowcéw. W 1981 r. chinskie szybownictwo zakupilo za-
chodnioniemieckie laminatowe szybowce WyCczynowe:
3 jednomiejscowe Nimbus 2C, jeden dwumiejscowy Twin
Astir, jeden dwumiejscowy Janus i motoszybowiec SF-25A
Tandem Falke. Zapoznanie si¢ z najnowszymi osiggniecia-
mi $wiatowej techniki szybowcowej powinno wptyngé na
powstanie nowych nowoczesnych szybowcow w ChRL.
Chinskie konstrukcje lotnicze byty przez wiele lat matlo
znane, dopiero ostatnio opublikowano wiecej materiatow
na ich temat. Zaprezentowany obraz na pewno jest nie-
pelny, lecz pozwala na ogdélng orientacje w temacie.
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NOWOSC! TECHNICZNE

Kauczuk o zwiekszonej odpornosci na dziatanie paliw i olejow

Firma Du Pont rozpoczeta po wielu latach badan pro-
dukcje nowej odmiany kauczuku fluorowego Viton GF.
Kauczuk ten odznacza sie zwickszong odpornoscig na dzia-
tanie paliw, olejow i roztworéw wodnych réznych chemi-
mikalidbw, a szczegoélnie mieszanek benzynowo-alkoholo-
wych, syntetyzowanych olejow, olejow o duzej zawartosci
siarki i cieczy hydraulicznych na bazie wodnej. W odroéz-
nieniu od innych kauczukéw typu fluorowego, Viton GF
moze by¢ wulkanizowany przy uzyciu organicznych nad-
tlenkoéw, co zwicksza odporno$¢ na dziatanie par i nieor-
ganicznych kwasoéw. Wieksza zawartos¢ fluoru w paliwie
powoduje, ze w poréwnaniu z innymi dostepnymi na rynku
kauczukami fluorowymi, Viton GF w mniejszym stopniu
podlega destrukcyjnym wplywom estréw fosforowych i roz-
tworow dwufazowych.

- Dzigki tym wiasciwosciom Viton GF szczegélnie nadaje
sie na O-ringi, pakunki uszczelnien, uszczelnienia waléw
i niektore formy odlewnicze, a wigc elementy pracujgce w
ciezkich warunkach — w wysokich temperaturach i w
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kontakcie z cieczamii parami. Typowymi zastosowaniami
sg uszczelnienia wirnikow $miglowcéw, uszczelnienia ole-
jowe (odpornosé na wodorki siarki), uszczelnienia chlodnic
samochodowych (gorgca woda), uszczelnienia wymiennikéw
ciepta (gorace kwasy), uszczelnienia pomp aparatury agro-
lotniczej (herbicydy), elementy gaznikow (mieszanki ben-
zynowo-alkoholowe). Dalsze zastosowania, wyprébowywa-
ne obecnie, to przewody i 1gczniki zbiornikéw benzyno-
wych, uszczelnienia zawordéw paliwowych, przewody i usz-
czelnienia wtryskowej aparatury paliwowej.

Viton GF jest w zasadzie udoskonaleniem weczesnie)
wprowadzonych przez firmg¢ Du Pont kauczukéw fluoro-
wych — Viton A z lat pieédziesigtych i Viton B z lat szesé-
dziesigtych. Ten ostatni by! dotychczas najbardziej odpor-
nym na ciecze kauczukiem fluorowym. Obecniec niektére
wskazniki odpornosci Vitonu GF (na toluen, skydrol, me-
tanol) sg 3=-9 razy wieksze od wskaznikéow Vitonu B.

wW.K.



Zastosowanie swiatlowodéw w lotniczych uktadach
przetwarzania i transmitancji danych (l1}

Cz¢$é odbiorcza tgeza $wiattowodowego — fotodektory

Obecnie jako odbiorniki sygnatow swietlnych w tgczach
Swiattowodowych stosuje sie glownie fotodiody krzemowe.
O ich przydatnosci jako odbiornikow promieniowania de-
cydujg nastepujgce wiasciwosci: latwosé produkcji, duza
sprawnosc kwaritowa, mata pojemonsé fotodiody, znikomy
prad ciemny oraz proporcjonalna zaleznos¢ pomigdzy foto-
pradern a strumieniem promieniowania. Stosunek sygnatu
do szumu w wudbiorinkach z fotodiodami krzemowymij jest
tez niewieclsi i1 zalezy glowinie od szumow wzmacniacza
wspolpracujgcego z iotodiody. Dalsze polepszenie stosunku
sygnalu do szumu jest mozliwe przez zastosowanie foto-
diod lawinowych, charakteryzujacych sie¢ duzym wspéi-
czynnikiem wzmocnienia (do 10%) i szerokim pasmem prze-
noszenia siegajgcym 100 Giiz.

Fotodiody lawinowe, obok niewatpliwej zalety, jaka jest
znaczna czulos$¢ 1 szerokos¢c pasma, nie wykazujg jednak
liniowej zaleznosci fotoprgdu od mocy promieniowania.
Wyklucza to mozliwoéé ich zastosowania do detekcji syg-
natow modulowanych analogowo. Brak liniowej zaleznosci
fotoprgdu od mocy promieniowania padajacego nie ogra-
nicza natomiast stosowania fotodiod lawinowych do de-
tekcji promieniowania modulowanego cyirowo. Nalezy tu
rowniez podkredlié, ze fotodiody iawinowe wymagajg du-
zego napiccia zasilajacego (rzedu 200300 V).

Oprocz rotodiod do detekcji sygnalow optycznych stoso-
wane sg rowniez fototranzystory. Charakteryzujg sie one
jednak powolnym dzialaniem, wgskim pasmem przenosze-
nia (rzedu kilku MHz), niedostateczng liniowoscig oraz
duzymi szumami wewnetrznymi.

Podstawowymi parametrami decydujacymi o przydatno-
$ci detektorow fotoelektrycznych do zastosowania w 1a-
czach Swiatlowodowych sg:

— wymiary — dopasowane do wyjscia Swiatlowodu,

— charakterystyka widmowa — odpuwiednia do stoso-
wanego w danym ukladzie zrodla promieniowania,

— detekcyjnoseé,

— szybkosé dziatania.

Wtiasciwosci te realizowane sg w pelni przez krzemowe
fotodiody PIN. Majg one wysokag jakos¢ i nanosekundowg
predkosé dziatania. lch charakterystyki sg zgodne z maksi-
mum promieniowania diod $wiecacych i .,z widmowym
obszarem matego ttumienia $wiatlowodu. Na rys. 3 przed-
stawiono charakterystyke widmowg czultosci fotodiody
BPYP41. Badania przeprowadzone przez firme IBM w
programie ALOFT doprowadzily do podania warunkow
technicznych, jakie powinien speinia¢ fotodetektor w pro-
jektowanym pokladowym systemie przetwarzania i trans-
misji danych:

— w ukladzie
PIN,

— czas narastania impulsow elektrycznych << 10 ns,
— napiecie wsteczne: nominalne 5 V, maksymalne 15 V,
— minimum obszaru aktywnego 0,040 srednicy diody,
— czulo$é diody = 0,5 A/W dla 2 =910 nm,
— zakres temperatury pracy —65 +— +85°C,

— calo$¢ nalezy wuiniesci¢ w hermetycznej
soczewka.

nalezy zastosowaé¢ krzemowg fotodiode

obudowie

N

Sposrod fotodiod krajowych odpowiadajjcych podanym
wyzej warunkom technicznym nalezy tu wymieni¢ foto-
diody krzemowe BPYP30, BPYP35, BPYP4l oraz BPYP4i4.
produkeji UNITRA CEMI. Przeznaczone sg one do detek-
¢ji promieniowania widzialnego i podczerwonego o stalym
lub zmiennym natezeniu oraz do detekcji impulsow Swietl-
nych. Mogyg by¢ stosowane w urzgdzeniach komutacji
i lokacji optyczuej, w ukladach zdalnego sterowania oraz
w szykkich przetwornikach analogowo-cyfrowych. Podsta-
wowe iiane techniczne fotodiody BPYP4l1:

napiecie wsteczne << 100 V,

— czas narastania 3 ns,

— powierzchnia $wiatloczuta 5,7

7 mm2,
czulos¢ promieniowania 0.3 AW przy 2 =900 nm,
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— obudowa metalowa o profilu TO-18 z plaskim oknem
scklanym.

Czesci sprzegajgce lgeza Swiattowodowego — =zigeza

Badania nad wymaganiami stawianymi pokladowym 13-
czom S$wiatlowodowym wykazaty, ze ze wzgledu na maly
zasieg systemu (wnetrze samolotu) oraz niewielkie odlegto-
$ci transmisyjne (od kilku do kilkudziesieciu metréw) duzo
wieksze znaczenie w projektowaniu igcza swiatlowodowego
majg straty w czesci sprzegajgcej swiatlowod ze Zrédiem
promieniowania i detektorem, jak tez straty w czgsci la-
czgce] dwa odceinki swiatlowodu niz straty w samym
kablu swiattowodowym.

W wielu przypadkach, ze wzgledu na warunki monta-
zowe, niektéore kanaly transmisyjne wymagajg zastosowa-
nia kilku punktéw sprzegajagcych na odcinku od Zrédia
swiatta do fotodetektora. Wynika to z:

— polgczenia kabla swiatlowodowego ze zZrodiem pro-
mieniowania,

— polgczenia Swiatlowodu z przetwornikiem
tronicznym interfejsu komputerowego,

— koniecznosci zastosowania zlgcza sprzegajgcego mie-
dzy odcinkiem s$wiatlowodu w czesci kadlubowej samolo-
tu a odcinkiem swiatlowodu w kabinie pilota,

— potlgczenia Swiatlowodu z przetwornikiem optoelek-
tronicznym przyrzadéw pokladowych,

— potgczenia Swiatlowodu z fotodetektorem.

Z tego tez wzgledu na elementy sprzegajace naktada sie

optoelek-

bardzo ostre wymagania. Do najwazniejszych z nich na-
lezy zaliczyé:
tltumienie fali swietlnej — <3 dB,
— sposob lgczenia — mechaniczny,

powierzchnia optyczna lgcznika  — szlifowana.

W tabl. 1 podano wymagania dotyczgce strat poszczegol-
nych czesci sprzegajacych lacza swiatlowodowego przyje-
tych w programie ALOFT.

Do dalszych opracowan nad techniczng realizacjg po-
szczegbdlnych elementéw sktadowych tgcza swiatlowodowe-
go przyjeto limit strat fali swietlnej w laczu réwny 43 dB.

W wyniku wspéipracy firm IBM, ITTC, NELC uzyskano
elementy skladowe 1lgcza sSwiatlowodowego charakteryzu-

TARLICA 1

Dopuszczalne
struty, dB

Cz¢sci skladowe lacza §wiatlowodowego

Zlycze wejSciowe

Zlycze wyjbciowe

Odcinek $wiatlowodu

Zlycze pojedyncze

Z1lgcze wiclokrotne

Zlycze ci$nieniowe

Dopuszczalny margines ze wzgledu na splot

—
KL oNnw
“owoO oo

wlékien, zgigcie kabla 7,0
Dopuszczalny margines ze wzglgdu na zaklécenia 7,0
Straty sumaryczne 37
100
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Rys. 3. Charakterystyka widmowa czutoéci fotodiody BPYP41
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jace  sie
(tabl. 2).
Na rys. 4 przedstawiono zewnetirzne gniazdo oraz wtyk
zlyeza sprzegajacego DPKB-48 firmy ITTC pozwalajgce na
potgczenie ze sobg 5 kabli Swiattowodowych.
Cate 1gcze wraz z poszczegdlnymi jego elementami po-
kazano na rys. 5.

nastepujgcymi  slratami  syvgnalu  optycznego

TABLICA 2
Straty, dB
Czesciskladowe lyeza $wiatlowodowego clementy elementy elementy
najlepsze typowe najgorsze
Zlgcze wejiciowe 4,40 5,50 7,00
Zlycze wyjsciowe 4,40 5,50 6,70
Zlycze §wiattowodn 3,35 4,95 5,87
Ztgcze pojedyneze 2,80 3,00 3,20
Z1gcze wielokrotne 2,80 3,20 4,50
Zlacze ci$nieniowe 2.80 3,00 3,20
Dopuszczalny margines ze wzgledu na splot
wldkien, zgiccie kabla itd. 7,00 7,00 7,00
Dopuszczalny margines ze wzgledu na
zaklécenia 7,00 7,00 7,00
Slruly sumaryczne 31,55 39,15 44,47

Rys. 4. Widck zewnetrzny zigcza
1TTC

DPKB-48 f{irmy

sprzegajiycego

Modulatory i demodulatory optloelektroniczne

Sygnal emitowany przez zrodlo promieniowania modulo-
wany jest sygnalem wejsciowym o czestotliwosci f i prze-
sylany nastepnie kablem s$wiatltowodowym do odbiornika.
Uktad, w ktérym nastepuje przetworzenie sygnalu elek-
trycznego na odpowiednio uformowany sygnal swietlny
nazywamy modulatorem. Ze wzgledu na latwos¢é modula-
cji w modulatorach optoelektronicznych jako zrédio pro-
mieniowania wykorzystuje sie gtownie diody elektrolumi-
nescencyjne. Na rys. 6 przedstawiono przykitadowo sche-
mat ideowy modulatora cyfrowego, w ktérym jako zrodio
promieniowania zastosowano diode SPX2231. Inny uktad
modulatora optoelektronicznego pokazano na rys. 7. Jest
to uktad modulatora analogowego, w ktorym jako zrédio
sygnalu optycznego wykcerzystano krajowa diode elektro-
luminescencyjng CQYP20.

Wspomniany tu uklad analogowego przetwornika opto-
clektronicznego zostal zastosowany w konstrukecji igcza

Rys. 5. Widqok pokladowego lacza $wiatlowodowego wraz z jego
elementami: 1 — przetwornik optoelektryczny, 2 — ztgcze TT L,
3 — kabel $wiatlowodowy wielomodowy zlozony z 30--200 wtildkien,
dlugo$é maks. 30 m, tlumienno$¢ < 200 dB/km, 4 — zlgcze wie-
lokrotne, 5 — modulator, zlgcze TT |, 6 — demodulator — fotode-
tektor (1 nW =50 uW), z2igcze wyjsciowe TT1, 7 — zlacze po-

srednie, 8 — zlacze wielokrotne, ttumienno$¢ 3 dB
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$wiattowodowego w Laboratorium Elektrycznych i Elektro-
nicznych Elementow Osprzetu w 1TLiMS PW, ktérego ba-
danie prowadzone jest na zajeciach laboratoryjnych.

Do detekcji sygnatow Swietlnych w  przetwornikach
5 VdeO— 3
L 47 RGI;L 2,7 =1,0uF
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Rys. 6. Schemat ideowy modulatora cyfrowego

optoelektronicznych wykorzystuje sie najczesciej fotodiody
krzemowe. Na rys. 8 przedstawiono schemat ideowy de-
modulatora optoelektronicznego, ktoéry zastosowany zostal
w czesSci odbiorczej tycza w programie ALOFT. W roz-
wigzaniach praktycznych uktady przetwornikéw optoelek-
tronicznych montowane sy zazwyczaj na elektrooptycznych
ptytkach drukowanych.

Zastosowanie swiatlowodow na poktadzie samolotu

W technice swiatlowodowej nastgpil w ciggu ostatnich
kiiku lat ogromny postep. Prace w tym zakresie prowa-
dzone byly rowniez w technice lotniczej. Przykladem moze
byé wspomniany juz amerykanski program badan ALOFT
prowadzony przez Naval EFElectronics Laboratory Center
(NELC) San Diego, Calitornia. Gitownym celem tego pro-
gramu bylo przedstawienie mozliwosci praktycznej reali-
zacji Swiattowodowego systemu przetwarzania i transmisji
danych na pokladzie samolotu, jak tez wykazanie korzy-
$ci ekonomicznych wynikajgcych z zastosowania takiego
systemu w poréwnaniu z klasycznym systemem elektrycz-
nym.

345V

Rys. 7. Schemat ideowy modulatora analogowego

Sprawdzone zastosowanie znalazty swiatlowody przy de-
tekcji bledow w zwielokrotnionych systemach poktado-
wych. Wykorzystanie lgczy $wiatlowodowych do wzajem-
nego porownywania odpowiednich wielkosci w poszczegol-
nych uktadach okreslonego systemu zwigkszylo znacznie
jego niezawodnosé. Na rys. 9 pokazano uproszczony sche-
mat uktadu automatycznego sterowania lotem samolotu
Boeing YC-14. Sygnaly wejsciowe (SWE 1,2,3) z przelicz-
nika danych aerodynamicznych, przelicznika nawigacyjne-
go, czujnikow giroskopowych oraz z kabiny pilota poda-
wane sg po przetworzeniu na sygnat cyfrowy do odpo-
wiedniego modulu komputera pokitadowego (KP M1,23).
Y.gcznos¢ miedzy witasciwym komputerem a odpowiadaja-
cym mu interfejsem jest dwukierunkowa. Sygnal wyjscio-
wy z kazdego modulu komputera poktadowego podawany
jest do odpowiedniego uktadu przetwornika optoelektro-
nicznego (POE). Sygnal elektryczny jest tu przetwarzany
w modulowang fale swietlng i przesylany swiatlowodem
do pozostatych dwéch przetwornikéw optcelektronicznych.
Po ponownym przetworzeniu sygnatu $wietlnego na sygnat
elektryczny jest on podawany do witasciwego komputera
W ten sposéb kazdy modul komputera pokitadowego otrzy-
muje sygnaty z trzech niezaleznych uktadéw wejsciowych
—- bezposrednio z wtlasciwego przetwornika analogowo-
-cyfrowego oraz posrednio za pomocg tgcza swiatlowodo-
wego z dwoéch pozostatych ukaldéow. Program sterowania
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dokonuje najplerw wiasciwej selekcji otrzymanych danych.
Dane nie spelniajgce odpowiednich warunkéw sa natych-
miast eliminowane, a uklady je generujgce sg automatycz-
nie wylgczane badz sygnalizowane jako uszkodzone. Sy-
gnal wyjsciowy z komputera jest nastepnie przesytany do
przetwornika wejsciowego kanalem cyfrowym (rys. 9) i po
przetworzeniu na sygnal analogowy steruje wlasciwym
sabie serwomechanizmem. Zastosowanie $wiatlowodow w
przytoczonym tu ukladzie do transmisji danych zwieksza
przede wszystkim jego niezawodnosé¢ oraz zmniejsza wy-
miary i mase calego ukladu. Na rys. 10 pokazano przy-
kladowo modutl przetwornika optoelektronicznego firmy
Marconi-Elliott Avionics.

Zastosowane na pokladzie samolotu Boeing YC-14 Swiat-
towody mialy dlugos¢ 3 m i charakteryzowaly sie tlu-
mieniem w granicach od 100400 dB/km. Zbudowane bytly
ze 100 wtokien o sSrednicy 50 wm. Jako zrodilo promienio-

+15Vde
r15y

o 1L,0uf __Ggp
Z ;E =
370K52 | 5182 3;;9;2} P
o —E-‘j?-i
! ;{}QF 15V — 33—

& (RFTRET

JANTX
INB25

Rys. 8. Schemat ideowy demodulatora analogowego

wania zastosowano diody elektroluminescencyjne emitu-
jace podczerwien o dlugosci 930 nm, a jako odbiorniki
wykorzystano standardowe totodiody krzemowe PIN. Pred-
ko$¢ przesylania informacji swiatlowodami w omoéwionym
ukladzie sterowania zawierata si¢ w przedziale 0,2
--2 Mbit/s. Technika przesylania informacji lgczami swiat-
lowodowymi moze byé rowniez wykorzystana przy trans-
misji danych z przelicznika nawigacyjnego lub z przelicz-
nika danych aerodynamicznych do ukiadu komputera ste-
rowania lotem, jak tez z wymienionych tu ukladéw do
kabiny pilota. Badania w tym zakresie prowadzone byty
przez Laboratorium Elektroniczne NELC (USA) w progra
mie ALOFT. Badano mozliwo$¢ zastgpienia przewodowych
kanaléw 1gcznosci w pokladowych systemach nawigaciji
i sterowania swiattowodami.

W przeznaczonym do préb naziemnych i w locie samolo-
cie A-7 302-przewodowy system -elektryczny tlgczacy po-
kladowag maszyne cyfrowg z kabing pilota o masie 30 kg
zastgpiony zostal 12 kablami S$wiatlowodowymi o masie
ok. 2 kg. Catkowity koszt instalacji swiatlowodowej nie-
znacznie przekroczy! sume 1000 dol, natomiast koszt za-
stgpionej instalacji elektrycznej byl ok. dwukrotnie wyz-
szy.

Linia $Swiatlowodowa skladajgca sie z trzech urzadzen
nadawczych i trzech urzgdzen odbiorczych zostata zasto-

ﬁ IT_: USiS - E Uub
: = ur ||| e | POE
- | M1 YRR 1| 1 M1
¢ ——T . || [
E E_—__": M2 pOkEAn;owy : — p£2E
e e
& —4 Ul Egater [ POE
e N s T

Rys. 9. Schemat blokowy ukltadu automatycznego sterowania lo-
tem samolotu Boeing YC-14
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sowana rowniez w systemie sterowania samolotem C-131.
Urzadzenia koncowe podlgczone bylty do zlgcza wielokrot-
nego dwoma kablami zbudowanymi z 61 widkien wielomo-
dowych o matym tlumieniu. Jako zrédla promieniowania
uzyto diod elektroluminescencyjnych z arsenku galu, jako
odbiornikéw — fotodiod krzemowych PIN. Pasmo prze-

Rys. 10. Widok zewnetrzny przetwornika optoelektronicznego fir-
my Marconi-Elliott Avionics

noszenia wynosito 10 MHz, a uzyskana predkosé przesy-
tania informacji nic przekraczata 0,5 Mbit/s.

Innym obszarem zastosowan swiatlowodéw w technice

lotniczej, bedacym w ciggu ostatnich lat w trakcie inten-
sywnych badan, jest zdalne sterowanie statkéw latajgcych.
Badania w tym zakresie prowadzone byly przez Labora-
torium Si! Morskich USA oraz Laboratorium Dynamiki
Lotéw Lotnictwa USA. W jednym z systeméw zdalnego
sterowania statkiem latajacym elektryczng linie lgcznosct
w kanale podiuznym zastgpiono linig swiatlowodowg o diu-
gosci 30 m i pasmie przenoszenia 4 MHz. Jako zroédlo pro-
mieniowania zastosowano diody elektroluminescencyjne,
a jako odbiornikow — fotodiody krzemowe. We wspom-
nianej swiatlowodowej linii lgcznosci zastosowano dwa
kable (jeden firmy Galileo Electro Optics Glass Commer-
cial, drugi firmy Commercial Glass) o tlumieniu 500 dB/km

Nalezy doda¢, ze oprécz wspomnianych zalet Igczy

swiatlowodowych szerokie ich zastosowanie napotyka jed-
nak na wiele trudnosci. Gléwnym problemem jest zapew-
nienie witasciwego sprzezenia odcinkéw swiatlowodu mie-
dzy sobg oraz z nadajnikiem i odbiornikiem. Wydaje sig,
ze obecnie w wielu krajach produkcja samych elementow
tacza sSwiatlowodowego jest juz calkowicie rozwigzana,
a ostatnie osiggnigecia w dziedzinie optyki zintegrowanej
stwarzaja realne mozliwosci budowy laczy sSwiatlowodo-
wych zlozonych z elementéw miniaturowych (konstrukcyj-
nie i technologicznie podobnych do elektronicznych ukta-
doéw scalonych), o duzej niezawodnosci i tanich przy ma-
sowej produkcji. Mozna chyba powiedzie¢, ze w niedale-
kiej przyszlosci lgcza $Swiatlowodowe odgrywaé bedg w
technice lotniczej role podobng do tej, jakg kilkadziesigt
lat temu odegraly lacza elektryczne.
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Zastosowanie analizy trwatosci zmeczeniowej
do oceny skutkéw uszkodzen lokalnych

i efektéw napraw powtok skrzydet.

Cz. Il. Andliza trwatosci zmeczeniowej

w oparciu o jednostkowe zuzycie zmeczeniowe

Dr inz. STANISLAW DANILECKI

Instytut Techniki Lotniczej
i Mechaniki Stosowanej
Tolitechnika Warszawska

Do oceny skutkéw uszkodzen lokalnych proponuje sig
nastepujacy sposob postepowania.

Wychodzgc ze znajomosci widma obcigzen dla danego sa-
molotu oraz dysponujac krzywag zmeczenia, odpowiadajgcg
analizowanemu fragmentowi, ktérg otrzymuje sie przez
adaptacje danych z literatury lub na podstawie specjalnie
przeprowadzonych badan, mozna obliczyé catkowite zuzy-
cie zmeczeniowe D zwigzane z podstawg kilometrowg lub
godzinowg, do jakiej odniesiono widmo obcigzen. Nalezy
jednak podkresli¢é, ze charakter prowadzonej analizy uspra-
wiedliwia zastosowanie kazdej hipotezy kumulacji zmecze-
nia, byle konsekwentnie tej samej w calej analizie. Ponie-
waz w analizach konstrukcyjnych przyjeto, ze rozkitad cat-
kowitego zuzycia zmeczeniowego konstrukcji w czasie uzyt-
kowania jest liniowy, sklania to do wprowadzenia pojecia
jadnostkowego zuzycia zmeczeniowego:

dD i
"”J' == —t'f"'-, li (19)
jako parametru znacznie utatwiajgcego syntez¢ uwarunko-
wan prowadzgcyg do oceny wplywu uszkodzenia lokalnego
na dalszy przebieg uzytkowania. Dla przykitadu, postugu-
jac sie tym parametrem mozna poréwnaé ze sobg pod
wzgledem zmeczeniowym w nieco odmienny niz dotych-
czas sposdéb wybrane potgczenia nitowe w ptacie samolotu
An-24 oraz fragmenty powloki ciggiej lezgcej miedzy tymi
polgczeniami (rys. 5), a takze przedstawione na rys. 6 zmg-
czeniowe porownanie powtloki cigglej oraz powtloki z mo-
delowym uszkodzeniem lokalnym. Podstawe obcigzeniowg
stanowito tu widmo podmuchéw Taylora.

Rozwazmy sytuacje, gdy polgczenie nitowe jest np. frag-
mentem, ktérego bezpieczny okres uzytkowania jest czes-
cig calego resursu technicznego ptatowca tr i ze w zwigz-
ku z tym po osiagnieciu po czasie Atg przyjetego dopusz-
czalnego zuzycia zmegczeniowego musi podlega¢é wymianie,
oczywiscie wraz z tgczonymi elementami powtoki. Jesli re-
surs techniczny tr bedzie catkowitg -wielokrotnoscig prze-
dziatu Atgr, to graficzng ilustracja tego przykladu bedzie
rys. 7.

W przypadku, gdy znamy najwieksze dopuszczaliie zuzy-

cie zmeczeniowe potgcezonia nitowanego Dy gop., to okres
miedzynaprawczy Atr wyniknie z zaleznosci:
n
Dyaop. = —z=+dtr = Djn-4tg (20)
jako:
ljﬂ .
At = - i -
D,
i odpowiednio:
ty = K- Ay
Zuzycie zmgrzeniowe wymienianej powloki D, wynosi:
dD, y D dD/dt @l
= “ = dop.* d o
& de ' "R 4D, de
D:
p s
1)11 Undup.' F‘ ('3'3)

Jll
Istotne zalety tego podejscia wida¢ w zastosowaniu do
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glebszej oceny wplywu uszkodzenia
to$¢é zmeczeniowg powloki.
Przyjmijmy, ze mamy do czynienia z lokalnym uszko-
dzeniem powtloki cigglej, ktora daje sie scharakteryzowac
jednostkowym zuzyciem zmeczeniowym Dy, wiekszym niz

lokalnego na trwa-

jednostkowe zuzycie zmeczeniowe krytycznego elementu
.
— [ e
DI . %)" “":Qf'—‘ =
5 —u " u:
p=05-10 I

Powtaka
1 0WIOKd

:j" .10 ¢ 2-10° ¢ 4
T 21U 310 ¢

Rys. 5. Zuzycie zmeczeniowe poiaczen nitowych w dolnym po-
kryciu skrzydia samolotu An-24 w funkcji czasu w porownamu
ze zuzyciem zmeczeniowym dolnej powloki miedzy przekrojem
1+2; I—I)jl = 3,83.10—5h-1; .‘.’_Dj = 3,33-10—8h—1; 3—1)]-3 = 1,92-10~¢h—1;
—=Dj, = 1,04-10"8 h—* §5—powloka Djp = 0,0001.10—%h—?

Dj kryt, czy np. fragmentu potgczenia nitowego ogranicza-
jacego ten fragment powloki Dj, Wystapienie takiego
uszkodzenia po czasie t;gr takim, Ze uszkodzona powloka
osiggnie poziom dopuszczalny zuzycia zmgczeniowego jed-
nocze$nie z eclementem krytycznym, stanowi pewien stan
graniczny (rys. 8).

p=0519"

LY

15-10° 125100 th

Rys. 6. Przebieg zmian zuzycia zmeczeniowego dolnej powloki
skrzydita nie wuszkodzonego oraz zawierajgcego uszkodzenie lo-
kalne: 1 — powloka ciagta D; = 0,0053:10-5 h-}; 2 — powioka

uszkodzona ®; = 66107 h™t.
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Jesli bowiem uszkodzenie o przyjetym Dj, wystapi po
czasie wiekszym niz graniczny, ale mniejszym niz, w tym
przypadku, 24tg, w&wczas z punktu widzenia zmeczenio-
wego nie ma potrzeby natychmiastowego naprawiania po-
wtloki, poniewaz i tak zostanie ona wymieniona po cza-
sie 2/Itg. Jedli jednak uszkodzenie wystagpi w czasie mie-
dzy d4dir a czasem granicznym, powstaje problem napra-
wy, gdyz w przeciwnym przypadku nastgpi przekroczenie
dopuszczalnego poziomu zuzycia zmeczeniowego o war-
tosé /ID. Problem naprawy wynika tu nie tylko z przesta-
nek bezpieczenstwa zmeczeniowego, ale réwniez z orga-
nizacyjno-ekonornicznych, ktére sg w praktyce niepomijane.

Wartosé graniczng czasu wystgpienia uszkodzenia w ko-
lejnym k-tym cyklu /tg mozna dla tego modelu uzytko-
wania okresli¢ znajgc jednostkowe zuzycie zmeczeniowe
powtoki Dj, = dDy/dt i powloki z uszkodzeniem Dj, =

dD,/dt oraz dopuszczczalny poziom zuzycia zmeczenio-
wego Daop. przy zgdanym prawdopodobienstwie zniszczenia
z powodu zmeczenia Pj.

Z rys. 8 widaé¢, ze warto$¢é graniczna czasu wystagpienia
uszkodzenia w kolejnym k-tym cyklu migdzynaprawczym
Atr wyniknie z faktu, ze D, — suma zuzyé zmeczenio-
wych powtloki nie uszkodzonej do czasu wystgpienia uszko-
dzenia i tejze powloki po jej lokalnym uszkodzeniu powin-
na osiggnaé wartosé¢ dopuszczalng Dgop. W czasie k - Atgr, co
umozliwi dokonanie naprawy bez specjalnego przerywania
uzytkowania.

dI),, db,,
Dp i ])dnp. - "d’f‘ [l”gr._ (k—])dll(] - _dlw [k'/"lf_’.,gr.] (23)

Stad po przeksztalceniu otrzymuje sig:

dn,
I)d()p. - AIR
t = k-Aty; — __._iit_ R (24)
upr. R d])“ (”)P -
b e

Jesli w tym modelu uzytkowania Dgep. stanowi dopusz-
czalne zuzycie zmeczeniowe polgczen nitowych ogranicza-
jacych uszkodzony element powtloki i wymagajacych wy-
ol

g~ -n dopuszcz,

/

. | | | t.h
- Al — “ly P I 24 el
f
o . - -—
Rys. 7. Model uzytkowania dla przypadku powloka D,(t) — po-
tigczenip nitowe Dp(t)
miany po czasie K+ Alg, to wowczas dopuszczalne jedno-

stkowe zuzycie zmeczeniowe wyniknie z dopuszczalnego
zuzycia zmeczeniowego tych polgczen:

Do, ;
Dn dop. = Djdop. - A‘“;;" (-"5)
Wartosé czasu granicznego wyruazi si¢ wiec:
AVI)dn]uL . (’;Dp_
R de
g, = A [ e — i (26)
g
" ,fu)“ = dD(,‘
dt dt
I w zapisie oznaczeniami (19)
Djgop. — Dy, .
Lygr. = AFR (’n—*l ) el ) (14)
\ ‘Uju - I)fl‘

Ogo6lniejszym przypadkiem w tej analizie jest takie roz-
wigzanie konstrukcyjne, w ktéorym elementy o bezpiecz-
nym okresie uzytkowania maja rozne, ale dosé¢ duze jed-
nostkowe zuzycie zmeczeniowe. Dgzeniem konstruktora po-
winno byé wowczas osiggniecie takich rozwigzan, by naj-
wigksze dopuszczalne jednostkowe zuzycie zmeczeniowe by-
ty wielokrotnosciag, przewaznie niewielka, pozostalych
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jednostkowych zuzyé zmeczeniowych tej grupy elementow.
Utatwia to i obniza koszty uzytkowania skupiajac prze-
prowadzenie napraw w tych samych przerwach w uzyt-
kowaniu. Natychmiastowosé wykonania naprawy moze byé¢
rozumiana dosé elastycznie. W procesie uzytkowania zda-
rzaja sie bowiem przerwy wynikajgce z réznych powodoéw,
mogace stwarza¢é warunki do szybkiego przeprowadzenia
drobnej naprawy przy sprawnym przygotowaniu wilasciwie
dobrang metodas.

Analiza zuzy¢é zmeczeniowych konstrukcji za pomocg
wprowadzonego zuzycia jednostkowego moze mieé znacz-
nie szersze zastosowanie. Poslugujgc si¢ nim mozna osza-
cowaé czas, w Jakim samolot moze byé uzytkowany bez
obnizania poziomu bezpieczenstwa ogélnego z powstalym
uszkodzeniem lokalnym bez podejmowania naprawy, a je-

n
L/
/N dopuszcz

-

th

Rys. 8.

Graniczny czas wystgpienia
ciggta, 2 — element krytyczny lub potgczenie nitowe ograniczajgce
powioke, 3 pow?loka ciggta z uszkodzeniem (Dj, > Djp), 4 — uszko-

dzenie lokalne

uszkodzenia: 1 — powtloka

dynie po drobnym zabiegu konserwacyjnym wykonanym
np. w ramach przeglgdu przed czy po locie.

Nasuwa sie tu oczywiste stwierdzenie, ze skoro przy-
czyna interwencji naprawczej tkwi w obnizeniu trwatosci
zmeczeniowej konstrukcji z powodu wzrostu zuzycia zme-
czeniowego, to zasady doboru naprawy powinny mieé¢ u
podstaw odpowiednig poprawe trwalosci zmeczeniowej. Za-
sady te powinny lgczyé w sobie nastgpujace przestanki:

— znajomo$¢é widma obcigzen samolotu i sposobu wy-
znaczania widma naprezen dla rozwazanych elementéw
powlokowych,

— znajomosé¢ krzywych zmeczenia elementéw powloki
przed jej uszkodzeniem i po wuszkodzeniu oraz powtloki
z réoznymi rodzajami napraw,

— dotychczasowy przebieg uzytkowania platowca oraz
mozliwie dokladnie okreslony czas, w jakim nastgpilo
uszkodzenie lokalne powtloki,

— dalszy przebieg uzytkowania platowca wraz z rytmi-
kg przegladow i napraw, w tym szczegbélnic wymiany ele-
mentéw o ograniczonej trwatosci,

— dopuszczalny poziom zuzycia zmeczeniowego przy
przyjetym poziomie prawdopodobienstwa wystgpienia znisz-
czenia z powodoéow zmeczeniowych.

Zalozmy, ze mamy do czynienia z:

— powloka wnic uszkodzong charakteryzujagcg sie jedno-
stkowym zuzyciem zmeczeniowym oznaczonym jako Djp,

— ta samg powlokg uszkodzong w czasie t,gr. majaca
woéwczas jednostkowe zuzycie zmeczeniowe oznaczone ja-
ko Dju > Djp,

— polgczeniem nitowym ograniczajgcym te powlokg, kio-

re ma jednostkowe zuzyciec zmegczeniowe oznaczone ja-
k(/ Djn.
Przebiegi zuzycia zmeczeniowego tych fragmentow sy

przedstawione na rys. 9 i tak:

— przebiegowi zmian zuzycia zmeczeniowego powtloki nie
uszkodzonej odpocwiada prosta OF’ (na rys. nie zachowano
celowo rzeczywistego wzglednego pochylenia linii w celu
zwiegkszenia przejrzystosci rysunku).

— przebiegowi zuzycia zmeczeniowego
dzonej w czasie ty gr. odpowiada prosta If'E’,

— gdy powtoka zostanie uszkodzona w czasie (kK — 1) X
NoAtg < tu < luar., to przebieg jej dalszego zuzycia zimg-
czeniowego przedstawia prosta B’B”.

powtoki uszko-

c.d. na str. 19
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Grob Speed Astir ® RFN

Szybowiec klasy 15-metrowej

KONSTRUKCJA. Jednodzwigarowy, wol-
nono$ny Ssrednioptat konstrukcji laminato-
wej.

Plat. Obrys trapezowy, profil Eppler
E862, wznios 3°. Konstrukcja jednodzwiga-
rowa, skorupowa, laminatowa. Skorupy
przektadkowe 2z laminatu epoksydowego i
sztywnej pianki poliuretanowej, lokalne
wzmocnienia z widkien weglowych. Dzwi-
gar z pasami 2z wlokien weglowych. W
kesonach noskowych przy kadlubie znaj-
dujg sie zbiorniki balastu wodnego o tgcz-
nej pojemno$ci 130 1. W polowie rozpie-
tosci skrzydel umieszczone s hamulce
aerodynamiczne typu Schempp-Hirth wy-
suwane 2z gornej ich powierzchni. Klapy
i lotki bezszczelinowe -- pokrycie skrzyd-
la przechodzi w pokrycie lotek i klap na
gornej ich powierzchni (podczas wychy-
lania ugina sie ono elastycznie). Wychy-
lenia lotek i klap +12°. Koncowki skrzy-
det lekko zagiete ku dotowi.

Kadlub. Ksztalt typowy dla wspoéicze-
snych szybowcoéw, konstrukcja skorupowa,
laminatowa, klejona z dwobéch polowek,
formowana wraz ze statecznikiem piono-
wym. Srodkowa cze$¢ kadluba wzmocnio-
na strukturg niosgca skrzydia, fotel pilo-
ta, zaczep holowniczy 1 podwozie. Fotel
pilota z regulowanym oparciem. Oszkle-
nie kabiny dwuczesciowe — staly wiatro-
chron i otwierana w goére ku tylowi osto-
na. W dolnej czesci kadiuba za fotelem
pilota znajduje sie wneka kola podwozia,
zamykana dwudzielng pokrywa. Tyt kadtiu-
ba chroniony jest plozg umieszczong pod
statecznikiem.

Usterzenie. Usterzenie w ukladzie T,
obrysy usterzen trapezowe. Konstrukcja
laminatowa, przekladkowa. Ster wysokosci
potgczony ze statecznikiem bezszczelino-
wo, analogicznie do potgczenia lotek |
klap ze skrzydiem. Ster kierunku prze-
ktadkowy. Do noska statecznika pionowe-
go zamocowana dysza przyrzadow cisnie-

DANE TECHNICZNE

Rozpietos¢

Diugose

Wysokos¢ w linii lotu

Rozpigtos¢é usterzenia poziomego
Wwydtuzenie skrzydta

Powierzchnia skrzydta

NMasa wilasna

Masa startowa maks. (z balastem wodnym)
Masa startowa (pilot + wyposazenie)
Obcigzenie powierzchni maks. (515 kg)
Obcigzenie powierzchni (370 kg)
Predkos¢ eksploatacyjna normalna
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niowych i
poziome przystosowane do

antena

radiostacji.

Sterowanie.
czowe, popychacze proweadzone na rolkach.

Usterzenie
szybkiego de-

Uklady

sterowania popycha-

montazu,. Wychylenie lotek i klap wzajemnic uzgad-
niane (sterowanic potgczone za posredni-
ctwem mieszacza)
50 ! .
0 ”,)0 7‘?0 200 v. km/h Podwovie. Jednokoiowe, chowane mecha-
nicznie (recznie) do kadiluba. Kolo wypo-
[ | sazone w hamulec klockowy.
|
10 — T . )
Wyposazenie. Busola, predkosciomierz,
» | dwa wariometry, chylomierz.
| Y
20 1 S _
Bez mfaj{}/\\ Iz ROZWOJ KONSTRUKCJI. Speed Astir
N\ £ jest wersja rozwojowg szybowca CS-77
Z balastem % Astir. Roéznice polegaja na zmianic oszkle-
30— 4 U i . . - .
' | "'TE!- I nia kabiny, powigkszeniu usterzenia pozio-
W.m/s | "'Il- mego oraz zastosowaniu lotek klap bez-
40 | | szczelinowych z  elastyeznym poiryciem.
! = = s Proby sirzydel z tym zawieszeniem klap
Kvs. Biegunowa szybowca Grob Speed 1' lotek prow:-fdﬁzono w 1976 r. wykorzystu-
Astir igce kadtub CS-77.
I'redko$¢é dopuszczalna w spokojnym po-
wietrzu 210 km h
15,00 m Predkos¢ dopuszczalna w bhurzliwym po-
642 m wietrzu 200 km/h
1.50 m Predkos¢ dopuszczalna przy maks. wychy-
2.98 m leniach powierzchni  sterowych 170 km/h
19,6 Predkosi® przeciggniecia bez balastu 64 km/h
11,5 m? Predxo$¢ przecijgnigcia z balastem %5 wnmi/h
250 kg Predkos¢ ladowania ) 120 km/h
515 kg Doskonato$¢ maks. (przy predkosci 95 kin/h
370 kg bez Dalastu) 41.5
45 kg/m? Opadanie min. (przy pred. 75 kin/h) 0,57 m/s
23 kg/m?
120 km/h T. M.
15
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Jurom (SOKOJ/CNIAR) Orao

® Jugostawia/Rumunia @

Samolot wsparcia talddycznego

KONSTRUKCJIA. Jednomiejscowy, dwu-
silnikowy, calkowicie metalowy grzbicto-
plat o napgdzie odrzutowym.

Plat. Obrys trapezowy, wznivos ujeinny
3°30°, skos 43° na krawedzi natarcia. Kla-
py noskowe na calej krawedzi natarcia.
Klapy semi-Fowler na 50% rozpietosci
kazdego skizydla. Lotki zajmuja réwniez
50% rozpietosci kazdego skrzydla, na le-
wej lotce klapka wywazajgca. Na gornej
powierzchni skrzydet po dwie kierownice
strug. Pod kazdym skrzydiem po dwa za-
czepy do podwieszania uzbrojenia i wypo-
sazenia. Konstrukcja skrzydet dwudzielna,
dwudzwigarowa, polskorupowa, metalowa.
Lotki i klapy konwencjonalne, metalowe.

Kadtub., DIPrzekréj owalny, konstrukcja
calkowicie metalowa, polskorupowa. Przed-
nia cze$¢ kadiuba miesSci wyposazenie ra-
Jdioelektryczne (dostgpne przez luki z obu
stron kadiluba) i wneke podwozia przed-
niego oraz zespoly instalacji hydraulicznej
zrajdujgce sie rowniez pod podiogg ka-
hiny. Kabina pilota wyposazona w fotel
wyrzucany Martin-Baker Mk.10. Oslona
kabiny otwierana do tylu. Za kabing znaj-
duje sie zbiornik paliwa, a pod nim —
przedziat uzbrojenia stalego, mieszczacy
dwa dziatka i ich pojemniki amunicy jne.
Za przedziaiem wuzbrojenia umieszczone s3
wneki podwozia glownego. Tuz za kabing,
z obu stron kadiuba, znajduja sie wloty
powictrsza do silnikow. Tylna czqs¢é kadlu-

ha, ostaniajaca silniki i1 niosgca usterze-
nie jest odejmowana (plaszczyzna podzia-
lu tuz za krawegdzig splywu skrzydia).
Poc kadiubcem, przed wnekami podwozia,

znajdujg si¢c piytowe, perforowane hamul-
ce aerodynamiczne.

Usterzenie. Uslerzenie w uktladzie kla-
sycznym, obrysy usterzen trapezowe, oba
usterzenia skosne. Klasyczna konstrukcja

metalowa, poiskorupowa. Usterzenie piono-
we uzupelnione dwiema brzechwami pocd
kadiubem.

DANE TECHNICZNE (cgz. scryjne)
RozpigLosé

Diugos¢ catkowita

Wysokosé

Diugos¢ kadluba

Baza podwozla

Rozstaw podwozia

Powietrznia skrzydla

Wydtluzenie skrzydia

Masa wlasna

Masa paliwa

Masa startowa (konfiguracja gladka)
NMasa startowa maks.

Masa uzyteczna
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Lotki i

Sterowanie.
posrednictwem ukladu stabilizacji
tycznej z serwomechanizmami Dowty. Kla-
py napedzane hydraulicznie.

klapy napedzane za
automa-

Podwozie. Trojzespolowe, chowane hy-
draulicznie do kadiuba ku przodowi. Kolo
przednie sterowane zawieszone na widelcu,
amortyzator w goleni. Golenie podwozia
giownego podobne jak w samolocie Jaguar
(opracowane rowniez przez firme Messier).

Amortyzacja olejowo-powietrzna, hamulce
hydrodynamiczne tarczowe. Podwozia wy-
twarzane s3 rownolegle przez zaklady

PPT (Jugosiawia) i CNIAR (Rumunia).

Zespol napedowy. Dwa silniki turbood-
rzutow~:; Rolls Royce Viper 632-41, kazdy o
ciggu 17,75 kN hez dopalania i 22,3 kN
z dopalaniem. Silniki umieszczone obok
siebie, oddzielone Sciana ogniowa, kazdy
wyposazony w niezalezny komplet agrega-
tow. Odjecie tylnej czesSci kadiuba zapew-
nia  catkowity dostgp do silnikéw i ich
wyposazenia. Dopalacze silnikéw produko-
wane sg w Jugosiawii i Rumunii na pod-
stawie licencji.
\

Instalacje. I’aliwowa — pojemnos$é zbior-
nika 3200 1, mozliwo$¢ podwieszania zbior-
nikéw codatkowych. Hydrauliczna — slu-
zy do zasilania ukiadu sterowania platow-
cem, podwoziem, dyszami dopalaczy. Elek-

Wyposazenie. Standardowe, stosowane w
samolotach tej klasy, brak radari.
Uzbrojenie. Stale — dwa dzialka kal.

22 mm pod wlotami
kow. Podwicszane —
pach podskrzydlowych zestawy bomb ©
masie do 750 kg, rakiet niekierowanych
powietrze-ziemia kal. 127 mm lub zasobni-
koéw mieszczacych po dwanascie niekiero-
wanych pociskow rakietowych kal. 57 mm.

powietrza o silni-
na czterech zacze-

ROZWOJ KONSTRUKCJI. Wspoélne, ju-
gostowiansko-rumunskie prace nad progra-
mem Orao rozpoczeto w 1971 r. Prowadzo-
ne byly one w biurze konstrukcyjnym za-
kiadow SOKO w Mostarze, majacym wy-
starczajace doswiadczenie i tradycje w bu-

dowie samolotow podobnej klasy (452M —
1953 r., G-2 Galeb — 1961 r., Jastreb —
1969 r.). Potencjal zakladu byt wystarcza-

jacy do wyprodukowania platowca, jednak
silniki i wyposazenie elektroniczne pocho-
dzity z W. Brytanii (fotel wyrzucany, sil-
nik), Francji (instalacja klimatyvzacyjna,
podwozie) 1 Szwecji (awionika). Przysta-
piono do roéwnoleglej budowy dwoch pro-
totypoéw; jeden powstawat w Mostarze w
Jugostawii, a drugi w BraSow w Rumu-
nii. Pierwszy prototyp oblatano w sierp-
niu 1974 r., w kwietniu 1975 r. byt on de-
monstrowany przedstawicielom armii ju-
goslowianskiej. Przewidziana jest wersja
ireningowa dwumiejscowa. Przewidywana
wielko$¢ produkcji ok. 200 szt. w kazdym

tryczna — zasila odbiorniki poklacdowe. z krajow. W Rumunii oznaczony IAR-93.
Masa na poudwicszeniach miaks. 2500 k!

9,63 m Obcigzenice powierzchni 395,8 kg/m*

14,08 m Obcigzenie cijgu 290 kg/kN
4,45 m Predkos$¢ maks. (H = 0) 1130 km/h

13,99 m Predkos¢ maks. na duzej wysokosci 1070 km/h
5,35 m Predkos¢ lgdowania 240 km/h
2,50 m Wznoszenie maks. (clla mocy start. maks.).

26,0 m? czas na I{=13000 m 5 min 30 s 75.6 m/s
3.57 Putap maks. 13 000 m
5700 kg Dlugosc startu 1000 m
2700 kg Dtlugos$é lgdowanla
8600 kg Zasiey bojowy

10 300 kg Wspolczynnik obcigzen konstrukcji
3000 kg







cd. ze str. 14

Przy ograniczeniu zakresu poszukiwania podstaw o de-
cyzji co do naprawy tylko do rozwazanego przedziatu Atg
mozna stwierdzi¢, ze zgodnie z wymaganiami bezpieczen-
stwa zmeczeniowego oraz przy uwzglednieniu zagadnien
organizacyjno-ekonomicznych naprawe nalezy wykonaé¢ w
przedziale czasu At,. Je$li naprawa ma by¢é wykonana
natychmiast po uszkodzeniu, woweczas jej jednostkowe zu-
zycie zmeczeniowe Djy musi byé nie wieksze niz wynikte
z dalszego przebiegu zuzycia powloki z naprawg (linia B'E’
na rys. 9). Zwréci¢ jednak trzeba uwage, ze gdy zwleka-
nie z naprawg spowoduje osiggniecie przez powloke zuzy-
cia odpowiadajgcego punktowi E, bezpieczng naprawg be-
dzie co najmniej odtworzenie poczatkowych wiasciwosci
powloki. Ze wzgledu na to, ze czas At, moze by¢ stosun-
kowo kroétki (gdy naprawa zostanie wykonana natych-
miast), woéwczas na podstawie zaleznosci (23) mozna na-
pisa¢ ze:

Dd{,p. = Djl' [luf k— 1D drg) | Dj‘\'(’:Z'AtR —1,) = Dj,l-AtR (28)
stad:
= D]‘,,'AlR—Djp[t"—(k—I)AtR]

Dy < 29
I k~AlR—tu 29
Po odpowiednim przeksztalceniu otrzymamy:
Atg
Dix < Djp+Dju —Djp) ——— 30
JN o+ Djn Jp)kmk_t“ (&)
W przypadku granicznym
; Atp
DJ.'\ = DJF 5 (Dju_DJp) -k]_tﬂ_-—_f- (31)
u
ol
/Ddopuszcz. |
aaaaaa c
|
\
) J
]
|
|
|
|
|
|
I
|
|
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0 Bl C Hi W g -
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Rys. 9. Stosowanie naprawy w zwigzku 2z wystapieniem uszko-
dzenia lokalnego w powloce ciggtej: 1 — powloka ciagla Djp,

2 — uszkodzenie Djy, 3 — element krytyczny Dj,, 4 — naprawa
Djn; K = 1,2 ... n; tr = n-.tg

otrzymujemy réwnanic hiperbolicznej zaleznosci miedzy
czasem wystgpienia uszkodzenia a najwiekszg bezpieczng
wartoscig jednostkowego zuzycia zmeczeniowego naprawy,
ktéra nalezaloby zastosowaé.

Na rys. 10 przedstawicno charakter przebiegu tej linii
granicznej ze wskazaniem obszaru, w ktérym naprawy
spelniajag wymagania opisane wzorem (30).

Z analizy teoretycznych skrajnych przypadkéw wynika,
ze gdy uszkodzenie nastepuje w czasie:

L, = (k—1)dig
to jednostkowe zuzycie zmeczeniowe wymaganej naprawy
musi speinia¢ warunek:
l)jf\' < Djn
Jezeli za$ jednostkowe zuzycie zmeczeniowe powloki z
uszkodzeniem wynosi Djy, to gdy:

P“ . ’ugr-
naprawa nie jest wymagana do czasu
t = k'le

Dolng granicg obszaru jest warunek odtworzenia poczatko-

wych wtlasciwosci powloki, ktérego zasadnosé¢. i celowosé
jest watpliwa.
|
| th
k-1 - at Lodld D,  kab
Rys. 10. Obszar, w ktorym naprawy spelniajg wymagania zme-

czeniowe wg wzoru (30)

Podsumowujgc przeprowadzong analize mozna stwierdzié,
ze wzdbr (30) dowodzi mozliwos$ci sformulowania zasady
o podstawach zmeczeniowych dla racjonalnego zaprojekto-
wania naprawy, laczac przebieg eksploatacji i jednostko-
we zuzycie zmeczeniowe, stanowigce syntetyczng charak-
terystyke zmeczeniowg w sensie bezpiecznego okresu uzyt-
kowania konstrukcji nie uszkodzonej, z uszkodzeniem oraz
elementu krytycznego.

PROTOTYPY —

Mi! Mi-26 ® ZSRR e
Ciezki Smiglowiec transportowy

Wystawiony na Salonie Paryskim 81 po z goryg dwulet-
nich probach w locie Mi-26 jest najciezszym i o najwigk-
sze) mocy z dotychczas zbudowanych émiglowecdéw | jedy-
nym z 8-topatowym wirnikiem no$nym (inne majy wirnik
najwyzej T7-lopatowy). 8-lopatowy wirniz utatwia zwickszz2-
nie predkosci Smigtowca i obnizenie poziomu drgan i ha-
tasu, dzieki mozliwosci zmniejszenia kgta natarcia tlopat,
co opdznia oderwanie na cofajycej rie topacie. Wady ta-
kiego wirnika jest jego wigksza masa.

Konstrukcja wirnika i $migta ogonowego (3-lopatowego)
jest konwencjonalna. Lopaty maja pojedynczy stalowy
diwigar tworzacy przednig cze$é profilu; krawedz sptywu
z zebrami i podiuzniczkami jest pokryta laminatem zbro-
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Powierzchnia tadunkowa ma
dlugos¢ 15 m, szerokos$¢ 3,2 m i wysokos$¢ 3,15 m i moze
pomiesci¢ 70 uzbrojonych zoilnierzy. Do zatadunku stuzy

jonym wiloknem szklanym.
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rampa ogonowa. Kabina zalogi jest przewidziana na 5 osob.
W nosowej czgsci kadluba znajduje sie radar meteorolo-
giczny, a na zewnatrz — zwrocona ku tytowi kamera TV
do -obserwacji podwieszonego ladunku. Naped stanowig dwa
siiniki D-136 z 3-stopniowag turbing napedowg o mocy
8460 kW (11500 KM). Poza tym S$miglowiec jest wyposa-
zony w pomocniczy zespo6t! poktadowy (APU) do rozruchu
silnikéw, sprawdzania instalacji i napedu windy poktado-
wej (o udzwigu 2500 kg) i ogrzewania.

Dane techniczne

Srednica wirnika nosnego 32,00 m
Srednica $migla ogonowego 7,61 m
Dtugosé (nos-$migto ogonowe) 33,73 m
Wysokos$é (do piasty wirnika) 8,05 m
Masa wtlasna 28 200 kg
Masa ladunku maks. 20 000 kg
Masa startowa normalna 49500 kg
Masa startowa maks. 56 000 kg
Predkosé maks. 295 km/h
Predkosé przelotowa normalna 255 km/h
Pulap zawisu (masa nie okreslona)

z wplywem ziemi 4500 m

bez wplywu ziemi 1800 m

Zasieg z 5% rezerwy paliwa

przy masie 49 500 kg 500 km
przy masie 56 000 kg 800 kg
W.K

PROJEKTY

Grumman ATDA e USA e

Doswiadczalny samolot mysliwski

W 1976 r. firma Grumman Aerospace Corp. rozpoczgla
badania plata o ujemnym skosie, ktéory moze zapewnié¢ po-
wazne korzysci w zastosowaniu do samolotéow mysliwskich.
W ramach panstwowego programu firma ma zbudowaé¢ sa-
molot doswiadczalny ATDA (Advanced Technology De-
monstrator Aircraft) i rozpoczg¢ przed koncem 1983 r. je-
go badania w locie. Ujemny skos ptata ma zwiekszyé
zwrotnos¢ samolotu zapewniajgc réwnoczesnie bezpieczne
charakterystyki korkociggu, polepszy¢é wlasciwosci przy
matych predkosciach lotu i zmniejszy¢ predkosé¢ minimal-
ng. Z drugiej strony stwarza on problemy strukturalno-wy-
trzymatosciowe utrudniajgce praktyczne jego zastosowanie.

Grumman widzi rozwigzanie w konstrukcji z tworzyw
zbrojonych wiéknem borowym i weglowym. Wykazano, ze
plat z takiego materialu bedzie o 30% lzejszy od metalo-
wego o takiej samej wytrzymatosci. Poza tym tworzywo
zbrojone umozliwia optymalizacje struktury przez dobor
kierunkéw wtokien i grubosci warstw w réznych czesciach
ptata w celu wtlasciwego rozlozenia obcigzen i zapewnie-
nia kontroli aerodynamicznego zginania i skrecania ptata
przy duzych predkosciach lotu.
® Samolot ATDA ma stuzyé do sprawdzenia zalet plata
o ujemnym skosie i1 prawidlowosci rozkladu sztywnosci
struktury pod wzgledem wytrzymatosci. Umozliwi réw-
niez zbadanie innych nowoczesnych rozwigzan jak plyto-
we przednie usterzenie wysokosci, krawedz splywu ptlata
0 zmiennym wygigciu i cyfrowy przewodowy 'system stero-
wania, ktéory ma zapewni¢ sterowanie samolotem o silnie
,rozluznionej” statecznosci statycznej. Poza tym moze by¢
przystosowany do badania dwuwymiarowej dyszy wyloto-
wej, kabiny o nowym uktadzie, nowego mocowania uzbro-
jenia oraz urzadzen do skracania rozbiegu i dobiegu.

W celu obnizenia kosztéw (szacowanych na ok. 50 mln
dol.) i skrocenia czasu budowy samolotu wykorzystano ze-
spoly istniejgcych samolotéw: nosowg czes¢ kadiluba samo-
lotu F-5, podwozie i silowniki samolotu F-16 i naped sa-
molotu F-18, tj. silnik General Electric F404-GE-400 o sto-

sunku natezen przeplywu 0,34:1 i ciggu z dopalaniem
7200 daN.

Dane techniczne

Rozpiglosé 8,23 m
Diugosé 14,63 m
20
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Wysokosé 427 m

Masa wlasna z wyposazeniem 5534 kg

Masa paliwa 1814 kg

Masa startowa maks. 7348 kg
W.K.
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Ocena gtosnosci
sprzetu lotniczego

Wzgledy ochrony $rodowiska — coraz powszechniej brane
pod uwage — sprawiajg, ze istothym elementem oceny
samolotéw, $Smiglowcow czy silnikow staje sie poziom cis-
nienia akustycznego (zwanego popularnie hatasem).

Zagadnienia te s nowe — lub prawie nowe — dla wielu
inzynieréw pracujgcvceh zawodowo w lotnictwie, totez wy-
daje sic celowe zamieszczenie zestawienia podstawowych
pujeé, wielkosci definicji i wzoréw dotyczacych hatasu.
Ze wzgledu na- to, ze czesto zachodzi koniecznos$é postu-
giwania sie literaturg angielskg — zamieszczono tez angiel-
skie brzmienie niektorych terminéw i skrotow.

Przeliczenie niektorych jednostek na uklad SI
Ciénienie

atmosfera (normalna) paskal 1,013 - 10-3
bar paskal 1,0 . 109
dyna/cm? paskal 1,0 =10t
mm Hg (0°C) paskal 1,333 « 10-2
funt na stope kwadra-

towg paskal 4,788 « 10!
funt na cal kwadrato-

wy paskal 6,895 « 10-3
Kat, pre¢dkosé katowa
obrét (360°) radian 6,283
stopien katowy radian 1,745 . 10-2
hertz (Hz) radian na sekunde 6,283
obroty na minute
(skrot anglosaski RPM) radian na sekunde 1,047 - 10!
obroty na sekunde )
(skrét anglosaski RPS) radian na sekunde 6,283
Wzory i zapis w decybelach (wg ISO/DIS 1683.2)
Wielknsé Ozna- Wzbr Poziom

czetiie odniesienia
(Poo, ap, Vo ..)

Poziom ci$nienia

akustycznego

SPL Lp 20 log(P/P,) dB 20 uPa — w po-

wietrzu

1uPa — w in-

nych osrodkach
Poziom przys$pie-

szenia La 20 log(a/a,) dB 1 um/s?
Poziom predkosci Lv 20 log(V/Vy,) dB 1 nm/s
Poziom sity L 20 log(F/F,) dB 1 uN
Poziom mocy Lw 10 log(P/P,) dB 1 pW
Poziom natgzenia IL 10 log(1/I,) dB 1 pW/m?

Poziom gestosci
energii Lw
Poziom energii Lg

10 log(w/wo) dB 1 pJ/m3
10 log(E/E,) dB 1 pJ

Niektorc oznaczenia wielokrotnosSci jednostek

Mnoznik Przedrostek Symbol
10-3 mili m

10-¢ mikro 1

10-° nano n

10-12 piko p

Przeliczenie dB na stosunek ci$nien

Stosunek cisnien - dB Stosunek cisnien
1,000 0,0 1,000
0,989 0,1 1,012
0,987 0,2 1,023
0,966 0,3 1,035
0,955 0,4 1,047
0,944 0,5 1,059
0,933 0,6 1,072
0,923 0,7 1,084
0,912 0,8 1,096
0,902 0,9 1,109
0,891 1,0 1,122
0,841 1,5 1,189
0,794 2,0 1,259
0,708 3,0 1,413
0,631 4,0 1,585
0,562 5,0 1,778
0,501 6,0 1,995
0,447 7,0 2,239
0,398 8,0 2,512
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0,355 9,0 2,813
0,316 10,0 3,162
0,251 12,0 3,981
0,200 14,0 5,012
0,158 16,0 4,310
0,126 18,0 7,943
0,100 20,0 10,000
0,0316 30,0 31,62
0,0100 40,0 100.,0
0,0032 50,0 3162
10-3 60 104
10+ 80 104
10°° 100 1G3

Stowniczek terminow z dziedziny akustyki

Absorpeja (pochlanianie) — Absorption
Przemiana energii dzwicku w inng postaé energii, za-
zwyczaj w cieplo, podczas przejscia przez osrodek.

Wspotczynnik absorpcji (pochtaniania) — Absorption coef-
ficient

Stosunek skutecznosci pochlaniania dzwieku, dla okre-
Slonej czestotliwosci, przez jednostke powierzchni danego
materialu, do takiej skutecznosci dla materialu o idealne;
absorpcji.
Pole bliskie — Near field

Czes¢ przestrzeni wokoél zréodia dzwigku, gdy odlegtosci
pomiarowe sg mniejsze od diugosci faii emitowanej przy
najnizszej czestotliwosci przez zrédio.

Rozkiad amplitudowy — Amplitude distribution

Metoda przedstawienia zmiennego halasu przez zestawie-
nie procentowego udziatu czasu, w ciggu ktérego poziom
ha(liasu znajdowal sie w okreslonych przedzialach ampli-
tudy.

Alustyczna komora bezechowa — Anechoic room
Komora, ktorej $ciany efektywnie pochlaniajy wszelkie
przypadkowe dzwieki w badanym zakresie czestotliwosci,

tworzac w ten sposéob warunki odpowiadajgce idealnej
otwartej przestrzeni.
Prog slyszalnosci — Audibility threshold, Threshold of

audibility
Poziom cis$nienia akustycznego o okreslonej czestotliwosci,
ktéry zaczyna byé styszalny dla oséb o normalnym stuchu.

Rozklad skumulowany — Cumulative distribution

Metoda przedstawienia zmiennego hatasu przez zesta-
wienie procentowego udzialu czasu, w ciggu ktércego po-
ziom hatasu byl nizszy (lub wyzszy) od okreslonych pozio-
moéw amplitudy.

Tiumienie — Damping

Rozpraszanie drgan wewnatrz ciala drgajacego, ktoére
sprawia, ze cialo to nie jest efektywnym zrdédiem hatasu.
Skala decybelowa — Decibel scale

Liniowa skala liczbowa, uzywana do definiowania loga-
rytmicznej skali amplitud, ktéra pozwala przedstawié¢ sze-
roki zakres wielkosci amplitud za pomocg niewielkich liczb.

Difrakcja — Diffraction
Ugigcie fali dzwiekowej spowodowane przeszkodg Ilub
przez niejednorodno$¢ osrodka albo przez granice osrodkow.

Pole rozproszone — Diffuse field

Otoczenie, w ktorym poziom cisnienia akustycznego jest
wszedzie jednakowy oraz przeplyw energii jest jednakowy
we wszystkich kierunkach.

Wspotezynnik kierunkowos$ci — Directivity factor

Stosunek:

(1) Sredniego kwadratu cisnienia dzwieku w okreslonej
odleglosci i kierunku od zZrédia hatasu do

(2) Sredniego kwadratu cisnienia dzwieku w tej samej
odlegtosci od bezkierunkowego zrodia dzwieku, ktéore emi-
tuje t¢ samag energie.
Pole dalekie — Far field

Jest to ta cze$¢ przestrzeni woko6t zrédia dzwigku, w
ktére fala dzwieckowa ma posta¢ kuli. Charakteryzuje sie
spadkiem cisnienia dzwiekowego o 6 dB przy kazdym po-
dwojeniu odleglosci od zroédtia.
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Pole swobodne — Free field

Przestrzen wola od powierzchni odbijajiycych fale dzwig-
kowg w danym zakresie czestotliwosci.
Ubytek stuchu — learing loss

Podwyzszenie progu styszalnosci na skutek choroby, obra-
zen, wieku lub narazenia na hatas.

Impedancja akustyczna — Impedance, acoustic impedance
Stosunek cisnienia dynamicznego do predkosci czgstek
w danym punkcie osrodka. Wyraza si¢ w jednostkach
zwanych rayl
N-s

m!

Infrad2wieki — Infrasonics (Infrasound)
Dzwicki o czestotliwosci nizszej od zakresu styszalnosci,
tj. od ok. 16 Hz.

Izolacja — Isolation
Opoér (opornosé) stawiany przy przewodzeniu dzwieku
przez materiaty i konstrukcje.

Gtlosnos¢ — Loudness

Cecha charakteryzujgca natgzenie dzwieku, wedlug ktoé-
rej dzwigeki bywajg klasyfikowane w zakresie ,cichy-glos-
ny’.
Zagtuszanie — Masking

Zjawisko podwyzszenia progu styszalnosci jakiegos dzwig-
ku wskutek wystepowania innego (maskujgcego) dzwigku.

Ilatas — Noise
Kazdy dzwiek niepozadany.

Poziom emisji déwieku — Noise emission level

Poziom wyrazony w dB(A), mierzony w okreslonej od-
leglosci i kierunku od zroédia dzwieku, na otwartej prze-
strzeni, nad okreslonym typem nawierzchni. Sposéb po-
miaru bywa okreslany w normach obowigzujgcych w danej
dziedzinie i kraju.
Wspolczynnik zmniejszenia halasu -~ Noise reduction
coefficient (NRC)

Srednia arytmetyczna wspoiczynnikéw absorpcji danego
materialis dla czestotliwosci 250, 500, 1000 i 2000 Hz.

Poziom hatasliwosci dzwieku — Noisiness level
Wartosé poziomu hatasliwosci odpowiadajgca liczbowo
poziomo'wi fali dzwiekowej o czestotliwosci 1000 Hz.

Predkos¢ czqstek — Particle velocity
Predkosé czgstek powietrza w poblizu ich polozen spo-
czynkowych wywotana falq dzwiekowa.

Paskal, Pa — Pascal
Jednostka cisnienia,
powierzchnie 1 m?2

odpowiada dzialaniu sity 1 N na

1Pa = 1N/m?®

Fon — Phon

Poziom glosnosci dzwieku. Jest rowny liczbowo pozio-
mowi cisnienia dzwieku swobodnie przemieszczajacej si€
fali o czestotliwosci 1 kHz, ktéora jest oceniana przez sty-
szgcego jako jednakowo gtosna, jak dany dzwiek.

Rozowy szum — Pink noise

Szerokopasmowy szum, ktorego rozklad energii jest od-
wrotnie proporcjonalny do czestotliwosci (—3 dB na okta-
we¢ lub —10 dB na dekade).

Szum o rozkladzie przypadkowym — Random noise
Szum, ktorego chwilowa amplituda w dowolnej chwili

nie jest okreslona. Chwilowa amplituda moze byé okreslona

tylko statystycznie, za pomoca funkcji rozkladu amplitudy.

Poglos — Reverberation
Wystepowanie dzwieku w zamknietym pomieszczeniu pc
przerwaniu emisji przez zrodlo dzwieku.

Czas poglosu — reverberation time

Jest to czas, mierzony w sekundach, w ktéorym dzwiek
o okreslonej czestotliwosci spada o 60 dB, liczony od chwili
wytgczenia zrodia dzwieku.

Wartosé skuteczna ci$nienia akustycznego — (RMS) —Root
Mean Square

Pierwiastek kwadratowy ze sredniej arytmetycznej grupy
podniesionych do kwadratu wielkosci chwilowych.
Sabin — sabin

Miara pochtaniania dzwieku przez powierzchnie. Jeden
sabin metryczny odpowiada zdolnosci pochtamiania 1 m?2
powierzchni doskonale (idealnie) pochtaniajacej.
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Diwi¢k — Sound

Encrgia, przenoszona przez falg cisnienia w powietrzu lub
innym osrodku, ktora stanowi obhiektywng przyczyne sty-
szenia.

Natezenie (akustyczne), nateienie diwieku — Sound In-
tensity

Wielkosé energii akustycznej rozchodzgca sie przez jed-
nostkowg powierzchnie (prostopadtg, w stosunku do kie-

runku rozchodzenia sie fali).

Poziom d2wieku — Sound level

Poziom ci$nienia dzwieku, mierzony miernikiem poziomu
dzwieku przy uzyciu jednego z uktadéw wazgcych. Jezeli
uzyty jest uklad wazacy o charakterystyce ,A” to poziom
dzwieku jest podany w dB(A).

Miernik poziomu d2wieku — Sound level meter
Przyrzad mierzgcy poziom cisnienia akustycznego. Zgod-
nie z przyjeta normg panstwowg lub miedzynarodowa.

Aoc dZwieku — Sound power
Catkowita energia akustyczna,
zrodlo w jednostce czasu.

wydzielana przez dane

Poziom mocy dZwieku — Sound power level
Podstawowa miara poziomu mocy dzwig¢ku, okreslana
D
dB, gdzie P jest wartoscig skuteczng

wzorem [L,, — 10 log

/355

(RMS) mocy dzwieku w watach, a P, jest rowne 1 pW.

Cisnienie akustyczne — Sound pressure

Dynamiczna zmiana cisnienia atmosferycznego rowna roz-
nicy miedzy cisnieniem w danym punkcie przestrzeni oraz
cisnieniem statycznym w tymze punkcie.

Poziom ci$nienia akustycznego — Sound pressure level
Podstawowa miara cisnienia dzwicku okreslona jest
wzorem:

II‘
I = 201og - B

gdzie P jest wartoscig skuteczng cisnienia akustycznego
(jezeli nie zaznaczono, zZe inng) w paskalach Pa, zas Po
wynosi 20 nPa dla pomiarow w powietrzu.

Strata przewodzenia dzZwieku — Sound transmission loss
Stosunek energii dzwiekowej, emitowanej przez materiat
akustyczny lub strukture do energii doprowadzonej do
przeciwnej strony tegoz materiatu.
(Uwaga: Tak zdefiniowany stosunek, choé zwany ,stra-
tg” przyjmuje wartos¢ ,1” dla materiatlu idealnie przewo-
dzgcego, zas wartosé 0 — dla materiatu idealnie izolujg-
cego).

Fala stojgca — Standing wave

Fala okresowa, majgca staly rozklad w przestrzeni, w
rezultacie interferencji przemieszczajgcych sie fal tego sa-
mego rodzaju i o tej samej czestotliwosci. Charakteryzuje
sie maksymalnymi i minimalnymi wielkosciami amplitud,
zajmujgcymi stale miejsca w przestrzeni.

Ultradzwieki — Ultrasonics
Dzwieki o czestotliwosciach powyzej zakresu styszalnosci,
powyzej ok. 20 kHz.

Dtugos$é¢ fali — Wavelength

Odlegtosé wzdluz kierunku rozprzestrzeniania sie fali po-
miedzy punktami o poroéwnywalnej amplitudzie oraz roz-
nicy faz rownej jednemu okresowi. Rowna jest ilorazowi
predkosci dzwieku w danym ‘osrodku i podstawowej czg-
stotliwosci.

Uktad wazqgcy — Weighing network

Filtr elektroniczny w mierniku poziomu dzwieku, ktory
w zadanych warunkach aproksymuje sposob odbioru po-
szczegblnych czestotliwosci przez ucho ludzkie. Najczesciej
stosowany jest filtr A korygujacy poziom cisnienia aku-
stycznego zgodnie z krzywg ,,A”.

Biaty szum — White noise
Szerokopasmowy szum o stalej energii na jednostke cze-
stotliwosci.
Na podstawie materiatéw informacyjnych t poradnikow firmy
Briiel and Kjaer, Naerum, Denmark
opracowalt: mgr inz, Andrzej Chyla

EO/23/1K/82 mgr in2. Andrzej Kardymowicz
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Pionowzloty,
poduszkowce

pionowy start

2 — pionowy start & ladowa-
nie, PSL

3 — cigg Jednostkowy

4 — zawis, lot w zawisie

5 — przejScie (z zawisu) do
lotu poziomego

6 — pionowe ladowanie

7 — pionowzlot

8 — pionowzlot, samolot pio-
nowego startu i ladowa-
nia, s. PSL,

9 — Smigtowiec

10 — wirolot, rotodyna, $mig-
towiec zespolony, §. sprze-
zony

11 — wirolot z chowanym wir-
nikiem

12 — w. z zatrzymywanym
wirnikiem

13 — zmiennoptat, przemienno-
ptat, konwertyda

14 — pionowzlot wirnikowy

15 — p. z przekrecanym skrzy-
diem

16 — p. z przekrecanymi $mi-
gtami, p. z p. wirnikami

17 — p. ze $miglami otunelo-
wanymi

18 — p. wentylatorowy

19 — p. z wentylatorami nos-
nymi w skrzydtach

20 — odrzutowy p. z silnikami
nosnymi

21 — p. z odchylanym strumie-
niem gazow

22 — p. ze sterowanymi wylo-
tami spalin

23 — platforma latajaca

24 — sterowanie wektorem cig-
gu

25 — uklad napedowy z nieza-
leznymi silnikami nos$ny-
mi i dla lotu poziomego

26 — silnik do lotu poziomego,
S. marszowy

27 — silnik nosny

28 — s. nos$no-marszowy z
przekrecanymi wylotami
spalin

29 — przestawianie (przekreca-
nych) dysz silnika

30 — skrzydlo przekrecane

31 — s. pomocnicze

32 — dysza sterujaca, d. sta-

bilizujaca (w zawisie)
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VTOL aircraft,
air cushion vehicles

10

11

12

14

15

16

18

19 —

20

21

22
23
24
25
26
27
28
29
30

31

32

vertica! takeoff

vertical takeoff and lan-
ding, VTOL
thrust(-to)-weight nkia,
T/W ratio

hovering, hover

transition from hover, t.
forward

vertical landing
vertical-lift aircraft, w.
-flight a., vertical(ly) ris-
ing a., vertical takeoff a.
vertical takeoff and land-

ing a., VTOL a.
helicopter

h.-cum-fixed wing, gy-

rodyne
stowed rotor vehicle
stopped r. vehicle

convertiplane, convertible

aircraft

proprotor a., prop(lift a.,

rotor) propeller a.
tilt(lng)-wing a.
tilt-propeller a., tilt-pro-
protor vehicle

ducted propeller a.
lift-fan a.

fan(-in)-wing a.

direct lift a., jet lift a.,
hover-jet a., direct lift
vehicle

deflected exhaust a., d.
thrust a., thrust-vectored
a., vectored thrust a.
swiveling-nozzle a.
flying pllatform

vectored thrust
composite thrust

cruise engine, cruising e.

lift engire

swiveling-nozzle engine
nozzle swiveling

tilt(ing) wing

additional wing

control nozzle, jet(-def-

lection) control

TECHNIGZNY StOWNIK LOTNICZY

Senkrechtstargerite,
bodeneffektgerite

1 — Senkrechtabflug (m), Sen~-

krechtaufstieg (m), Sen-
krechtstart (m) Vertikal-
start (m)

2 — Senkrechtstart-und-lan-
dung (f)

3 — Schub-Masse-Verhi-
Itnis (m)

4 — Schwebeflugzustand (m),
Schwebung (f)

5 — Ubergang (m) in den

Horizontalflug

6 — Senkrechtlandung (f),
Vertikallandung (f)

7 — Senkrechtstartgeriat (n),
Senkrechtstartflugzeug (n)
Senkrechtstarter (m),
Vertikalstartflugzeug
(n), Vertiplan (m)

8 — Senkrechtstart-und-
landeflugzeug (n)

9 — Hubschrauber (m)

10 — Flugschrauber (m), Ver-
wandlungshubschrauber
(m), Verbund (—) hub-
schrauber (m)

11 — Einziehrotorflugzeug (n)

12 — Stopprotorflugzeug (n)

13 — Verwandlungsflugzeug
(n), Verbundflugzeug (n),
Wandelflugzeug (n), Con-
vertiplan (m), Konverti-
plan (m), Convertaplan, (m)

14 — Rotor-Senkrechtstart-
flugzeug (n)

15 — Kippfliigel-Flugzeug (n),
Kippfligler (m), Schwenk-
flugelflugzeug (n)

16 — Schwenkrotorflugzeug
(n), Schwenklunftschrau-
benflugzeug (n)

17 — Schwenkmantelschrau-
ben-Flugzeug (n)

18 — (Hubgebldsen -— Sen-
krechtstartflugzeug (n))

19 — (Senkrechtstartflugzeug
(n) mit Hubgebldsen in
den Tragflidchen

20 — Senkrechtstarter (m) mit
Hubtriebwerk

21 — Schwenkstrahl - Sen-
krechtstartflugzeug (n)

22 — Schwenkdiisen - Sen-
krechtstartflugzeug (n),
Senkrechtstarter (m) mit
dem Hub-Schubtriebwerk

23 — fliegende Plattform (f)

24 — Einvektorsystem (n),
Schubwektorsteuerung (f)

25 — Zweivektorsystem (n)

26 — Marschtriebwerk (n)

27 — Hubtriebwerk (n), Senr
krechtschubtriebwerk (n),
Vertikalschubtriebwerk(n)

28 — Hub-Schub-Trieb-
werk (n), Schwenkdiisen
(-Strahl) triebwerk (n),
Schwenkstrahl-Trieb-
werk (n).

29 — Schwenkdiisenverstel-
lung (f)

30 — Schwenkfliigel (m)

31 — Hilfs (trag) flugel (m)

32 — reaktiver Ruder (m),
Steuer fstrahl) dise (f)

BepTukanbHoe3nera-
towmne J1A, annapatsl
Ha BO3AYLUHOWN
noayLuke

1 — BeprAKANBLHLIA BINET

2 — BEPTHKANBHLII : BIIET H mocajnka
3 — THroBOOPYKEHHOCTH

4 — BHCeHHe, PEKUM BHCCHMS

5 — mepexoa B CFOPHIOHTAMLILIH moOnér

6 — BEPTHKANIBHAA NMOCAAKA
7 — sepruransuoniaeratouii JIA,CBBTI

8 — CBBIl, cavoner BepTUKalLHOCO

B8371€TA K NMOCAOKH
9 — BeprOJIET

10 — npeoGpaiyemMLIii BeproseT (c Hecy-

uiel  MOBEPXHOCTHIO, BUHTOXPLLI)

11 — (xoMOsHUpOBaNHLIIT BEPTONET C you-

PAIONIMMCA HECYWUM BIHTOM)

12 — (koMOuHHPOBAKKLIIT) BepTO leT € OC-

TAHABJIMBAEMbIM HECYLUHM BAHTOM
13 — KoHsepTOTUI1aH

14 — CBBII ¢ moaseMHO-TAHYUDIMY BHH-

Tamu BaRTOBOiT CBBIT
1S — CBBI1 ¢ MOBOPOTHLIM KPLIJIOM

16 — camoJieT C DOBOPOTHBIMY BO3AYLU-

HBLIMH BHHATAMH

17 — CBBII ¢ 0DoBOpPOTHBIMM TYNHCIILHBI-

MH BRHTAMH
18 — JIA ¢ DoaBbeMHBIME BCHTAJIATOP&MU

19 — camMosieT ¢ MOABEMHBIMM BEMTHIIATO-

paM® B KpbliTe

20 — JIA ¢ moxvemubiMH TP, peakTHB-
ot CBBIT

21 — JIA c OTk/IOHSeMOii CTpycit rasos

nemratens, JIA c o. BekTopoM TATH
22 — CBBIT ¢ nOBOPOTABIMU COILJIAMH
23 — neraromas nuatdopma
24 — ynpaBneAde BEKTOPOM TATH

25 — chutoBas YCTaHOBKA C OTAC/IBHBIMK
NOABEMHBLIMA H MApLUEBLIM JBHra-

TCNAMH
26 — MmapuieBblit ABHTaTe)lb
27 — noabeMHBIH ABHTATEb

28 — peaxkTwWBHbII XBUraTteNb C MOBOPOT-

HBIMH COMIaMu

29 — nepecTtaHOBKA MNOBOPOTHOrO Comia
30 ~ NOBOPOTHOE KpPbINIO

31 — nobGaBourOE KPLITO

32 — cTpy#iRLii pyJTh, CTPYHHHEK

c.d. na III str. okl.
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Samolot An-2 ,Foto”’ — wersja fotogrametryczna

Wyposazenie 1 zastosowanie

Szybki rozwoj przemystu .oraz portéw, drég i duzych
aglomeracji miejskich w kraju i na Swiecie spowodowatl
gwaltowny wzrost potrzeb w zakresie geodezyjnego przy-
gotowania terenu. Tradycyjny sposOb opracowania geode-
zyjnego 'i topograficznego, polegajacy na przygotowaniu
punktéw pomiarowych, wykonania wielu pomiaréw w te-
renie, przeprowadzenia odpowiednich obliczen i opracowa-
nia na tak przygotowanym materiale map i planow jest
bardzo pracochtonny i wymaga wysoko kwalifikowanych
geodetow i topografow.

Stosowana coraz powszechniej fotogrametria lotnicza po-
zwala na uzyskiwanie wynikéw (map i planow) w wielo-
krotnie krotszym czasie przy duzo mniejszym naktadzie
kosztow.

Jednakze fotogrametria lotnicza ma okreslone wymaga-
nia, ktorych spelnienie warunkuje uzyskanie map i planéw
o zadanej dokladnosci. Jednym z glownych wymogow jest
uzyskanie witasciwego ,pokrycia” zdje¢ w granicach do
80%, tzn. ze w kadrze kazdej nastepnej klatki zdjecia po-
winno sie znalezé 80% terenu znajdujacego sie w kadrze
poprzedniej klatki. Mozliwos$¢ uzyskania tego odpowiednie-
go pokrycia przy ustalonej czestotliwosci wykonywania

zdjeé¢ zulezy od predkosci lotu samolotu.

Rys. 1. Samolot An-2 ,,Foto’ z rejestracjg wegierska

Jednoczesnie uzyskanie wymaganej skali zdjeé¢ limitujg-
cej skale (podzialke) mapy czy tez planu, a co za tym
idzie uzyskanie wymaganej ich dokladnosci zalezy od wy-
sckosci lotu, z ktérej wykonuje sie zdjecia.

Jednym z niewielu samolotéw na swiecie, ktére mozna
zastosowaé¢ do tych prac jest samolot AN-2P wersja pasa-
zerska przeksztatcona w czasie produkcji w wersje foto-
grametryczng An-2 | Foto”. Samolot ma nastgpujace wypo-
sazenie fotogrametryczne:

— kamera fotograficzna

lub Laf

MRB-15 firmy Zeiss

In7z. ANDRZEJ GALAS
WSK PZI. — Mielec

Rozmieszezenie fotogrametryczneszo wyposazenia
v samolocie An-2 ,,Foto”
Kabina zatogi

Podstawowe wyposazenie kabiny (rys. 2) uzupelnia sie
o celownik 1 specjalny lub listwowy. Celownik montuje
sig na wsporniku prawej burty kabiny samolotu przy od-
powiednio poszerzonym wiatrochronie. Prawg tablice przy-
rziydow pokladowych wyposaza sie dodatkowo w przetgcz-
nik wskaznika UK-3 z kompletu GIK oraz gniazdko 48K
do zasilacza celownika.
Kabina pasazerska

Na podlodze kabiny z lewej strony, pomiedzy wregg 6
a 7 zabudowany jest na specjalnej podstawie celownik
nawigacyjny 4 NF-1 lub NI'-2, luk w podlodze po stronie
zewnetrznej zastaniany jest zastonkg sterowang mechanicz-
nie. Operator obsluguje celownik 4 i pulpit 5 z fotela 6
przymocowanego do podlogi. Za fotelem operatora 6 po-
miedzy wregg 9 a 11 w luku 11 zamontowana jest kamera
fotograficzna. Luk kamery jest w czasie kotowania, startu
i ladowania samolotu zastoniety przed zabrudzeniem ru-
chomg zastong o napedzie elektrycznym z sygnalizacjg jej
polozenia. Kamera w czasie pracy jest ogrzewana powie-
trzem doprowadzanym instalacjg 10. W celu zapewnienia
odpowiedniego ustawienia kamery, otwor w luku jest po-
wiekszony, a w celu wyeliminowania wpadania powietrza
do kabiny, przestrzen miedzy lukiem a obiektywem zasla-
nia rekaw. Obstugujgcy kamere fotograficzng korzysta
z fotela 13. Pulpit sterowania 9 wyposazony~jest w telefon
pokladowy, dwa gniazdka, przelgcznik AZS sterowania
zastonkg kamery, AZS wilagczania wentylatora zabudowane-
go na wysiegniku powyzej pulpitu 9, trzy lampki, z kto-
rych dwie z lewej strony pulpitu sygnalizujg polozenie za-
stonki kamery, natomiast trzecia z prawej strony sygnali-
zuje podanie napiecia do gniazdka 48K (zasilanie kamery).
Pulpit 2 z dodatkowymi urzgdzeniami radionawigacyjnymi
jak: predkosciomierz US-25U, wysokosciomierz WD-10, ze-
gar czasowy ACzS-1, wskazinik UK-3, busola GIK-1 oraz
pulpit sterowania radiostacjg i telefonem SPU-7 umiesz-
cza si¢ we wredze 5 po prawej stronie nad skladanym sto-
likiem 3 radionawigatora. Obstuge tych urzadzen prowadzi
sig- z fotela 19. Telefon SPU-7 pozwala na prowadzenie
rozméw z pilotem, operatorem kamery i celownika. Dane
do nastawiania obiektywu kamery odczytuje sie ze swiatto-
mierza umieszczonego w luku podtogi 12. Luk ten od strony
kabiny zakryty jest pokrywa, zas$ po stronie zewnetrznej
moze by¢ zakryty przezroczystg ptytka pleksi.

Przy wredze 15 po prawej stronie urnieszczono szafke 14
na kasety, zas za wregg 15 do 19 znajduje sie ciemnia wy-
posazona w stolik rozktadany 16, 17, toalete 18 i wentyla-
tor DW-2 nad stolikiem 17.

Samolot w wersji fotogrametrycznej ma wyposazenie po-
zwalajgce po zdemontowaniu kamery, celownika itp. prze-

4 15V

Rys. 2. Schemat rozmieszczenia wyposaze-
nia fotogrametrycznego w samolocie An-2
,.Foto’: 1 — celownik, ¢ — pulpit radio-
nawigatora, 3 — stolik skladany, 4 — ce-
lownik nawigacyjny NF-1 lub NF-2, 5 —
pulpit fotonawigatora, 6 — fotel, 7, 8, 9 —
pulpity i przyrzady sterowania kamers,
10 — instalacja ogrzewania kamery, 11 —
luk kamery fotograficznej, 12 — luk S$wia-
ttomierza, 13 — {fotel, 14 — szafka na ka-
sety, 15 — ciemnia, 16, 17 — stolik sktlada-

ny, 18 — toaleta, 19, 20 — fotel

Wild RC-8 ewentualnie RC-10 produkcji szwajcarskiej,
— celownik nawigacyjny NF-1 lub NF-2,
— celownik specjalny lub listwowy dla pilota,
— ciemnia fotograficzna,
— szafki na kasety,
— dodatkowe urzadzenie nawigacyjne i kontrolne radio-
nawigatora.
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robi¢ go na wersje pasazerskg do przewozu 11 osoéb - 2
czlonkéw zatlogi.

Samocloty An-2 ,Foto” z omdéwionym wyposazeniem z po-
wodzeniem wykonuja potrzebne prace przez uzytkownika
polskiego w kraju i za granicg, sg rowniez eksploatowane
przez uzytkownika wegierskiego. O ich przydatnosci swiad-
czy fakt ponawiania zamoéwien.
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Biomechaniczne podstawy oceny wflasciwosci
pilotazowych statkow latajgcych

Doc. dr hab. inz. JANUSZ M. MORAWSKI

Instytut Iotnictwa

Obserwujqc rozwdj kryteriow oceny ukladow czlowiek—
—maszyna mozna stwierdzié zasadniczy zwrot w chwili,
gdy pierwotne kierunki badawcze, wyznaczone pytaniem
»jak dziala operator?”, ustgpily jakosciowo nowemu po-
dejsciu, wynikajagcemu z poszukiwania odpowiedzi na py-
tanie ,jak operator chce dziata¢?” {7, 11, 20]. Zmiana
koncepcji poszukiwan wynikata z tego, ze teoria sterowa-
nia, stanowigca jedyng obiektywng podstawe analizy i oce-
ny ukladow czlowiek—maszyna, okazala sie narzedziem
niewystarczajgeym, zas owoce tej tzorii — modele opera-
tora o charakterze ,czarnej skrzynki” — mogly odnosié¢
sie jedynie do S$cisle ograniczonych sytuacji sterowania
i nie obejmowaly wielu nie podlegajgcych analizie cech
czlowieka.

Nowe podejscie, traktujgce operatora jako swoisty sy-
stem pomiuarowo-oceniajagcy. opiera sie wiec na mniej lub
bardziej subiektywnych cdczuciach. Podstawowym warun-
kiem dalszego rozwoju tego kierunku bylo uchwycenie
obiektywnych zwigzkéw miedzy oceng cziowieka-operatora
a mierzalnymi parametrami fizycznymi ukladu, a docelo-
wo — poszukiwanie mierzalnych wielkosci i wskaznikow
bezposrednio skorelowanych z oceng subiektywng. Prak-
tycznie wymaga to wykrycia mechanizmu formutowania
oceny w swiadomosci operatora.

W badaniach wtasciwosci pilotazowych aparatow latajg-
cych uzyskuje sie opinie pilotow doswiadczalnych odnie-
sione do najistotniejszych pochodnych aerodynamicznych
i wspolczynnikdéw oraz ich kombinacji [4. 8, 10]. Juz pierw-
sze proby prowadzg do stwierdzen o zasadniczym znacze-
niu. Odkryto mianowicie, zec ocena pilota dotyczy zacho-
wania sie samolotu jedynie w pewnym, Scisle okreslonym

zakresie czestotliwosci. I tak nv. w ruchu podluznym oce- .

ne pilota warunkujg jedynie te parametry, ktore sg zwig-
zane z tzw. ruchem kroéotkookresowym. Zachowanie sie sa-
molotu w zakresie wolnozmiennych drgan fugoidalnych,
mimo z reguly niekorzystnych wskaznikow tego ruchu
(stabe tlumienie), praktycznie nie wplywa na obnizenie
opinii pilota. Podobne stwierdzenie dotyczy ruchu boczne-
go: ocena pilota nie uwzglednia niestatecznosci spiralnej
jako kompenenty ruchu uwydatniajgcej sie poza zakresem
czestotliwoscei ,,pilotazowych”.

To przypisanie optymalnej oceny dn okreslonego zakresu
czestotliwosci ma zwigzek z obiektywnie mierzonymi osig-
gami operatora w ukladzie. W pracy [14] wykazano np.
ze sygnaly okresowe sa najlatwiej identyfikowane przez
operatora, jesli lezg miedzy 0,6 a 0,6 Hz. Zgodnie ze sta-
nem wiedzy autorow wspomnianej pracy w tamtym ockre-
sie, zjawisko to tlumaczono istnieniem w centralnym sy-
stemie nerwowym detektoréw okresowosci, wyposazonych
w elementy pamieci skojarzeniowej o odposwiednich okre-
sach operacyjnych.

Kolejnym krokiem w kierunku cbiektywizacji ocen pilo-
tow byly proby narzucenia w miare jednoznacznej skali
tych ocen. Jako pierwszag i do dzis z pewnymi modyfi-
kacjami stosowanag skale nalezy wymieni¢ dziesieciostop-
niowy test Coopera [5, 6]. Rola wystawiajacego ocene spro-
wadza si¢ w zasadzie do udzielenia odpowiedzi typu , tak—
--nie” na odpowiednio sprecyzowane pytania. Dokladnosé
oceny zalezy od doswiadczenia pilota ‘eraz od precyzji w
sformulowaniu pytan. Zgodnie z rozeznaniem [6, 22] $redni
btagd ocen nie przekracza wartosci 0,5-+1,0 balla. Test
Coopera i jego wersje sg szeroko stosowane w wielu kra-
jach, a przede wszystkim w USA. Na uwage zaslugujag
rowniez prace w polskich osrodkach badawczych (2, 7, 151

Pierwszg udang probe teoretycznej interpretacji ocen
pilota byla praca Rybaka [22]. Podstawowym zalozeniem
byto istnienie zaleznosci miedzy oceng operatora dotyczgcag
stopnia trudnosci zadania a obcigzeniem informacyjnym
towarzyszgcym wykonaniu zadania. W najprostszej postaci
zaleznosé ta jest okreslona wzorem:

s=1-19

4

max
=X |
C e))
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gdzie: s — subiektywna ocena stopnia trudnosci zadania,
C — przepustowoéé informacyjna pilota, Rmax — obiek-
tywna miara maksymalnej liczby informacji, jaka pilot

musi opracowa¢ w jednostce czasu w celu likwidacji za-
kiocen ruchu aparatu. Cyfry 1 i 9 zostaly wprowadzone
do wzoru w celu uzyskania zakresu skali dla s od 1 do
10, odpowiednio do testu Coopera.

Wzor (1) i jego modyfikacje [22] zostaly zweryfikowane
w oparciu o wyniki badan lotnych i symulatorowych,
a takze o dostepne zestawienia statystyczne dotyczace wy-

padkow lotniczych. Przyjeta koncepcja, oparta na teorii
informacji, poza zasadniczym celem — oceng wlasciwosci
pilotazowych aparatow latajgcych — otwiera nowe mozli-

wosci w badaniach niezawodnosci pilotazu [20, 22] oraz
w analizie i syntezie proceséw szkolenia i treningu pilo-

tow (wzrost C w miare nabywania umiejetnosci i przy-
swajania nawykow) [16, 17].
Kolejnym zagadnieniem jest znalezienie obiektywnej

miary ilorazu Rpax/C. Istniejg proby analizy sredniego po-
ziomu stanu funkcjonalnego operatora ([20]. Wprowadza
sig tzw. wskaznik histograficzny, okreslany na pcdstawie
informacji zmian rytmu pracy serca, otrzymanej z EKG.
Niestety, dotychczas nie przedstawionn zadnych korelacji
miedzy wartoscig wskaznika histograficznego a subiek-
tywng oceng operatora czy tez parametrami uktadu.

Pewnych przestanek do ustalenia obiektywnej miary
R/C dostarczajg inne badania [16]. Stwierdza sie m.in., ze
wystepuje istotna korelacja miedzy intensywnoscig ruchow
organu sterowego a s$rednimi opiniami operatora [17]. Tak
wiec za miare obcigzenia operatora mozna by przyjaé
wariancje wychylen organu sterowego. Problem pomiaru
obcigzenia informacyjnego stanowi obecnie najpowazniej-
sze ograniczenie praktycznego stosowania koncepcji infor-
matycznej.

Charakterystyczng cechg subiektywnych ocen dotycza-
cych wlasciwosci pilotazowych jest ich uzaleznienie od
czestotliwosci oscylacji wlasnych samolotu. Jako przyklad
niech postuzg wyniki przedstawione na rys. 1. Pilot-ope-
rator wyraznie preferuje obiekt dajgcy si¢ sterowaé w
pasmie 0,5-+-1,0 Hz. Obiekty o wyzszych badz nizszych
czestotliwosciach wlasnych wymagajag od pilota wiekszego
wysitku i uzyskuja gorsza ocene. Scislej mowiagc, jezeli
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Rys. 1. Opninie pillotc')w o charakterystykach pilotazowych samolotu

w ruchu podluznym, odniesione do podstawowych parametrow
drgan krotkookresowych (czestotliwo$é i ttumienie): 1 — dobry,
2 -— akceptowalry, 3 — granicznie akceptowalny, 4 — nieakcep-
towalny [8]. Na rys. naniesiono rowniez lini¢ graniczng uzyskanga
w {10]. LR — zakres rytmow lokomocyjnych
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sum obickt ma sklonnosé do drgan poza zakresem czgsto-
tliwosci uprzywilejowanych, wysitki operatora zmierzaja
przede wszystkim do narzucenia calemu, zamknietemu
ukladowi oscylacji w pasmie vuprzywilejowanym. Operator
dokonuje tego przez odpowiedni dobdér prawa sterowania.
Jesli ten cel zostanie osiggniety, operator koncentruje sie
na pozostalych elementach zadania (zapewnienie odpowied-
niego tlumienia ruchu, osiggniecie stabilnosci, doktadnosci
itd.). Podobnego spostrzezenia dokonano w pracy [13]. Nie-
stety, owczesne rozeznanie nie pozwolilo na wyjasnienie
tej regularnosci w zachowaniu sie operatora.

Nalezy zaznaczy¢, ze pojecie drgan trzeba rozumieé sze-
rzej, obejmujgc nim nawet przypadki, w ktorych ze
wzgledu na wigksze wartosci tlumien nie dochodzi do pel-
nego klasycznego obrazu drgan (cykliczne zmiany kierunku
ruchu, znaku predkesci). W tych przypadkach drgania
wlasne przejawiajg si¢ w szyokosci reakcji na sygnaty
sterujgee i zaklocenia.

Pierwszoplanowym zagadnieniem staje sie wiec wykry-
cie genezy uprzywilejowanych zakresow czgstotliwosci
u czlowieka-operatora. Wydaje sie ewidentne, ze wystepu-
jg tu zwigzki z pewnymi rytmami biologicznymi, szczegol-
rie z rytmami lokomocyjnymi [21].

Rytmy lokomocyjne

Rytmy lokomocyjne nalezg do grupy biorytmow endo-
genicznych. Podstawg rytmow endogenicznych jest zawsze
pewien rodzaj pamieci wewnetrznej lub wewnetrznego
zegara biologicznego. Zegar wewnetrzny (chronon) moze
byé wyobrazony jako pewien biologiczny uklad zamkniety,
sktonny do oscylacji o okreslonej czestotliwosci. Drgania
te mogg znajdowa¢ swoje odpowiedniki w znanych zja-
wiskach fizycznych, takich jak proste oscylacje wtlasne
(uktady liniowe) badz cykle graniczne, drgania relaksa-
cyjne itd. (uklady nieliniowe).

Podstawy rytmoéw lokomocyjnych mogg by¢é procesy za-
chodzace w petlach nerwowo-miesniowych, obejmujacych
vowniez dynamike podstawowych czlonéw ciata czlowieka
(konczyn dolnych i goérnych, tutowia) [1]. Czlony te w
rajprostszym ujeciu mogg byé traktowane jako proste lub
odwrécone wahadta fizyczne.

Chod czilowieka nosi cechy zjawiska rezonansowego [19]
i jest S$cisle zwigzany z rytmicznoscig. Potwierdzaja to
pomiary fizjologiczne kosztow energetycznych wydatkowa-
nych przez organizm w czasie chodzenia. Koszty te wyka-
zuja wyrazne minimum przy pewnej predkosci (czestotli-
wosci) chodu [18].

W tabl. 1 zgrupowano wyniki
czgcych czestotliwosci chodu dla roéznych rodzajow loko-
mocji naturalnej czlowieka. Jest charakterystyczne, ze
wszystkie te czestotliwosci grupujg si¢ w stosunkowo wa-
skim zakresie (0,5-+1,0 Hz). Juz zatem na tym etapie na-
szych rozwazun czytelnik dostrzeze zbieznosé migdzy ryt-
mem lokomocyji'ym a subiektywnie uprzywilejowanym
przez czlowieka-operatora pasmem czgstotliwosci.

niektorych badan doty-

Charakterystyki dynamiczne koaczyn czlowicka

Ryt lokomocyjny moze wynikaé z dynamiki konczyn.
Rozwazmy swobodny ruch koniczyn czlowieka (rys. 2).
7. punktu widzenia mechaniki, w najprostszym ujeciu sg
to wahadla fizyczne o dwéch stopniach swobody, z prze-

TABLICA J. Charakterystyczne okresowosci naturalnej lokomocji czlowieka [21]

Sreduia czesto-
Typ lokomnocji tliwo$é charal.te- fvalls
. rystyczna, Jlz
i
Sreduice wartosei ezestotlivosei dla roznych typow cho-

— 8] an
I:\\ "“.}, O‘I)l, L A('rlnl 13
normalny 0,85 0 U5 [ 1
wolny 0.70
bardzo wolny 0.53

Zakres cigstotliwosei dla biegu 0,49 : 0,37 Hay [9]
Czestotliwodé  odpowiadajyea chodowi  homforto 082 0.87 Herman
wemn' lub , normalnema™ oo iin. 1}
Caesatotlivosé odpowiadajgca chodowi pray minimum 0.68 mgzezyini | Ralston
kosztéw energetyeznyeh na jeden krok 0,71 hobiety t]
Czestotliwodé odpowiadajgea chodowi pray minimum 0.67 Ralston
kosztow cuergetyeznyeh na przebyty dystans i 1
Zakres crzgstotliwosei uzyskiwanych w modelowaniu

matematycznym, przy zalozeniu wartodei paramet- Morawshi

riw antropometeyeznych w zakresic spotykauyrn 0,50 . 1,00 [19]

u typowych vsobnikiw

TABLICA 2. Podstawowe parameiry mechaniczne kotczyny doluej erlowicka (na podstawio
1°D

U(:lv:?’.’_,:')w Okreélenie | W Jednostka |
I Dlugoié uda LA m |
iy Odlegtoéé frodka masy uda od osi stawu

biodrowego 0,17 nr
iy Odleglosé érodka masy podudzia wraz ze
stopq od osi stawu kolanowego | -y ni
i Odleglos¢ érodka masy horiczyny colurj
od osi stawu biodrowego 0.39 m
m, Masza uda 9,59 kg
ni Masa podudzia wraz ze stopa 4,20 kg
Iy, Moment bezwladnodci uda wzgledem osi sta-
wu biodrowego 0,107 | ST
| o Moment bezwladnosci podudzia wraz zc
' stopg wzgledera osi stawu kolanowcgo 0,358 kg
fu‘ Moment bezwladnoéci wyprostowancj kori-
czyny dolnej wzgledem osi stavwu biodro-
wego 3.010 kamt

TABLICA 3. Podstawowe parametry mncchaniczne koiiczyny gornej czlowicka (na podstawie
)

Oznaczenie Okreslenic Wartogé Jednostha
(rys. 2b) l
r Dlugosé ramicnia 0,27 | m
s} Odleglo$é érodka masy ramicnia od osi
stawu ramicnnego 0,12 m
s Odlegloéé érodka masy przedramicnia wraz
N z dlonig od osi stawu lokeiowego 0,23 m
¥ | Odleglosé érodka masy konczyny girnej od
| osi stawu ranliennego 0,39 1
my Masa ramienia 2,15 g
"l Masa przedramienia wraz z dlonig 1,54 hg
Iy I Mouwmeut bezwladnosci ramicnia wzglgdem
osi stawu ramiennego 0,056 Lgm?
Joa Moment bezwladnoéci przcdramienia wraz
o z dlonia wzgledem osi stawu lokciowego 0,109 kgm?
T3 Moment bezwladooéei wyprostowanej kos-
czynygdérnej wzgledem stawu ramicnnego 0,491 hgm?

gubami w stawach biodrowym (ramiennym) i kolanowym
(tokciowym). Struktury takie, jak wiadomo, charakteryzujg
sie dwiema postaciami drgan o czestotliwosciach fg, i foo
spelniajgcych réwnanie:

[y gsy - magl—(Joy + mol®) £3) (magsy — Joa f5) —misil? f§ = 0 (2)

(vznaczenia wyjasniono na rys. 2 i w tabl. 2 i 3.
Podstawienie s$rednich wartosci parametréow wymiaro-
wych i masowych konczyn (za [9])) daje nastepujace war-
tosci czestotliwosci:
— dla konczyny dolnej: fo; =10,61 Hz (posta¢ zgodnofa-
zowa), fo» = 1,24 Hz (posta¢ przeciwnofazowa),
— dla konczyny gornej, odpowiednio:
for = 0,72Hz i fg, = 1,741z,

9

}
|
\ !

. §
—F le

5

3

| '
Rys. 2. Schemat struktury mechanicznej konczyn czlowieka:

a) dolnej, b) gornej

Dodatkowo obliczono czgstotliwosci wiasne dla uproszczo-
nych struktur o jednym stopniu swobody. Dla konczyny
dolnej (dla przypadku ruchu goleni i stopy wokét stawu
kolanowego) fo3 = 0,78 Hz oraz dla przypadku ruchu calej
koticzyny wokoét stawu biodrowego (staw kolanowy unie-
ruchomiony, konczyna wyprostowana) f,, == 0,68 Hz. Dla
konczyny goérnej odpowiednie czgstotliwosci wilasne wy-
nosza: fo, = 0,89Hzi f,, = 0,791z,

Rys. 3 ilustruje rozlozenie wyzej
czestotliwosci. Jak widaé, wszystkie te wartosci, z wy-
jatkiem odpowiadajgcych postaciom przeciwnofazowym,
lezy w przedziale rytmoéw lokomocyjnych.

okreslonych wartosci
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Rys. 3. Rozktad charakterystycznych czgstotliwosci wtlasniych obli-

czonych dla koriczyn cziowieka: LR — zakres rytméw lokomo-
cyjnych

Konczyna moze by¢ rozpatrywana jako wahadlo swo-
bodne jedynie wtedy, kiedy chéd jest realizowany przy
minimum kosztéw energetycznych, tj. kiedy oddzialywanie
miesni jest minimalne. Kazda zmiana predkosci (czestotli-
wosci) lokomocji wymaga wiekszej pracy migsni. W tych
przypadkach uktad mig¢sniowy dziala jak system sprezyn,
wspomagajagc (chod szybszy) badz przeciwdzialajge (chod
wolniejszy) sily cigzenia i/lub sily bezwladnosci dzialajgce
na konczyne. W kazdym przypadku wplyw parametréow
dynamicznych korticzyny na czestotliwos¢ ruchu jest decy-
dujacy.

Utlrzymywanic pionowej postawy ciala

Stabilizacja postawy ciala nalezy, poza chodem, do pod-
stawowych umiejetnosci motorycznych czlowieka. Cialo w
pozycji stojgcej ma cechy niestabilnego wahadla odwro-
conego, totez stabilizacja tej pozycji z punktu widzenia
mechaniki i teorii sterowania jest procesem zlozonym
I wymagajgcym precyzyjnych oddzialywan centralnego
systemu nerwowego. Proces stabilizacji postawy zachodzi
dynamicznie, tzn. nigdy nie dochodzi do roéwnowagi stalej
‘(mata i elastyczna powierzchnia styku z podlozem), pro-
wadzgcej do bezruchu. Stabilizacja jest realizowana na tle
cigglych wychwian. Poziom tych wychwian stanowi pod-
stawe testu Romberga, szeroko stosowanego w diagnosty-
ce neurologicznej.

Analiza spektralna wychwian (rys. 4) prowadzi do inte-
resujgcych wnioskow. Okazuje sie, ze maksimum gestosci

Rys. 4. Zobrazowa-
nie komputerowe
wynikow analizy
spektralnej stabilo-
gramow uzyska-
nych przy utrzymy-
waniu pionowej po-
stawy ciata 3]: a)
plaszczyzna boczna,
b) ptaszezyzna po-
diuzna, F — czegsto-
tliwos¢, S(F) — ge-
stosé spektralna
nocy przemieszczen
wypadkowego purik-
tu podparcia ciatla,
LR — zakres ryt-
mow lokomocyjnych
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widmowej mocy wychwian (a scislej mowigc przemieszcezen
chwilowego wypadkowego punktu podparcia ciata) lezy w
granicach rytmow lokomocyjnych.

Oczywiscie trudno jest mowi¢ o drganiach  wlasnych
obiektu aperiodycznie niestabilnego, jakim jest cialo —
wahadlo odwrocone. W przypadku- stabilizacji pozycji sto-
jgecej proces stabilizacji jest uwarunkowany wzmocnieniem
stabilizatora — centralnego systemu nerwowego. Istotne
jest jedno spostrzezenie: system nerwowy czlowieka moze
realizowaé¢ prawo sterowania takie, aby procesy stabiliza-
c¢ji pionowej postawy zachodzily w pasmie rytmow loko-
mocyjnych.

Opanowanie przez czlowieka postawy pionowej siega
epoki pojawienia sie homo erectus. Mozna zatem oczeki-
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Rys. 5. Charakterystyki czestotliwosciowe obiektow stirowanych

przez czlowieka-operatora (linie przerywane) oraz (odpowiednio)
uktadoéw otwarlych czlowiek—obiekt (linie ciggle). Kabina opera-
tora nieruchoma (wg [12J). LR — zakres rytmow lokomocyjnycil

waé, ze procesy ewolucyjne, trwajgce dziesigtki milionow
lat, doprowadzily do rozwoju i utrwalenia specyficznych
uzdolnienn ruchowych u czlowieka wspodlczesnego. U pod-
staw tych uzdolnien lezy specjalizacja receptorow ruchu
i polozenia ciala oraz uksztaltowanie pewnych charakte-
rystycznych wzorcow behawioralnych w centralnym syste-
mie nerwowym. Wynikajg stad specyficzne predyspozycje
czlowieka do sterowania okreslonymi procesami, pokrew-
nymi dwém pierwotnym zadaniom, z jakimi si¢ on zetknal:
stabilizacjg ciata i naturalng lokomocja na dwéch konczy-
nach. Dotyczy to przede wszystkim optymalnego zakresu
czestotiiwosci.

Inne zadania sterowania

Powyzej wykazano daleko idgcg zbieznos¢ miedzy uprzy-
wilejowanym przez pilota zakresem czestotliwosei drgan
wlasnych samolotu a rytmem lokomocyjnym. Nie jest to
zaskakujgce, jezeli weZmie sie pod uwage ze zarowno
pilot, jak i poruszajgcy sie na dwoédch konczynach czlowiek
wykorzystujg do kontroli ruchu ten sam zestaw recepto-
row.

Okazuje si¢ jednak, ze rytm lokomocyjny uwydatnia sie
nawet w sytuacjach, gdy operator nie bierze udzialu w
ruchu sterowanego obiektu.

Rys. 5 przedstawia wyniki pomiaréw uzyskane na symu-
latorze z nieruchomg kabing operatora (brak bodzcéow ru-
chowych). Zadaniem operatora bylo sterowanie obiektow
o roznych wtasciwosciach dynamicznych [12]. Charaktery-
styki czestotliwosciowe tych trzech obiektow: bezinercyj-
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nego k, pojedynczo catkujgcego k/s i podwodjnie catkujg-
cego Kk/s? przedstawiono jako linie przerywane. Linie cigg-
te przedstawiajg pomierzone charakterystyki czestotliwo-
sciowe ukladu otwartego operator-obiekt. Mozna zauwazyé,
ze operator dziala w ukladzie kierujgc siec dwiema zasa-
dami:

— ksztattuje charakterystyke amplitudewy uktadu tak,
ze w okolicy czgstotliwosci odcigeia przyjmuje ona nachy-
lenie —20 dI3 na dekadeg,

— sprowadza czestotliwosé odcigeia uktadu do pewnego
okreslonego zakresu.

Pierwsza zasada znajduje proste wyjasnienie w elemen-
tarnej teorii sterowania (stabilnosé, zapewnienie astatyz-
mu). Druga zasada wigzZe si¢ Scisle z naszymi rozwazania-
mi: czestotliwosé odcigeia ukladu operator-ohiekt, warun-
kujgca dynamiczne zachowanie si¢ ukltadu, jest sprowa-
dzana w zakres pasma rytmu lokomocyjnego. Jako jedyne
uzasadnione wyjasnienie powyzszego spostrzezenia nalezy
przyjaé, ze specyficzne predyspozycje do stabilizacji ciata
i sterowania naturalng lokomocjg tkwig w formie cha-
rakterystycznych cech behawioralnych w centralnym sy-
stemie nerwowym czlowieka. Cechy te uwydatniajg si¢
nawet wowczas, gdy operator jest pozbawiony jakichkol-
wiek bodzcow ruchowych.

*

Powyzsze rozwazania mozna podsumowaé  nastepujgeo.
Pilot preferuje takie charakterystyki pilotazowe samolotu,
ktore pozwolg mu na dziatanie w sposob zblizony do ste-
rowania ruchem wtlasnego ciala. Odnosi sie to przede
wszystkim do zakresu czestotliwosci, warunkujgcego efek-
tywnosé sterowania obiektu. Jezeli dynamika samolotu
rozni sie znacznie od charakterystyk ciata, wysitki pilota
xg skierowane na upodobnienie reakcji obydwu obiektow,
a szczegoOlnie na sprowadzenie czgstotliwogcei odcigcia uktla-
du pilot-samolot w region rytmu lokomocyjnego. Im
mniejszy wysitek w przetwarzaniu informacyjnym temu
towarzyszy, tym latwieisze jest zadanie pilota i tym lep-~
sza ocena wlasciwosci pilotazowych samolotu.

Przedstawiona koncepcia interpretacji ocen pilotow, po-
parta wnikliwszymi badaniami biomechaniki, moze pro-
wadzi¢ do doktadniejszego przewidywania wilasciwosci pi-
lotazowych nowych statkow latajgcych.
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wania dewiz. Dotyczy to rowniez przewozu polskich oby-
wateli samolotami PLL LOT na linii zagranicznej, ponie-
waz oszczedza sie wydatki dewizowe kraju (antyimport).
Ale nie mozna nadal w ,.pogoni za dewizami” placi¢
obcym przewoznikom lotniczym o okoto 1/3 wigcej dewiz
za przewo6z ich samolotami obywateli PRL, poniewaz w
koncowyrn efekcie przynosi to gospodarce duze straty [13].
Niezaleznie od uzysku dewiz, dobrze prosperujgcy trans-
port lotniczy wykazuje duza wartosé sprzedazy tego ro-
dzaju usiug (tabl. 2). W transporcie PRL ogo6lem, udzial

TABLICA 2. Efektywnosé ckonomiczna transportu lotniczego [28]

Wartosé uprzedazy przewozow |

1975 | | 1979 I

na 1 zatrudnionego 1977 1979/1975,%,
w transporcic
(tys. 1)
| 1 |
Ogolem 162.3 190.8 195.7 TRH0RS
w tym PLT LOT 796.0 2117 1251,8 15,5

PPLL LOT jest niewspolmiernie maly, natomiast wydajnosé
mierzona wartoscig sprzedazy ustug przewozowych na jed-
nego zatrudnionego jest duza.
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Z DZIEJOW POLSKIEJ TECHNIKI LOTNICZEJ

Samoloty RWD na szerokim swiecie

Mgr inz. ANDRZEJ GLASS

W latach trzydziestych tylko 8 panstw na Swiccie eks-
portowalo samoloty. Wsrdéd nich znajdowata sie Polska,
sprzedajgca samoloty PZL, RWD i PWS. Pierwszymi samo-
lotami RWD sprzedanymi za granice byvty dwa RWD-9
(0 znakach OK-AMC i OK-AMD), ktore nabyla Czecho-
stowacja dla swej ekipy uczestniczgcej w Migdzynarodo-
wych Zawodach Challenge 1934. W mnastgpnym roku jeden
RWD-9 zakupita Francja do celéw doswiadczalnych (otrzy-
mat on znaki F-AKHE), a dwa Hiszpania.

W 1934 r. licencja na samolot szkolny RWD-8 zostalta
sprzedana Istonii, gdzie w tymze roku wybudowano je-
den egzemplarz (o znakach ES-RWD). Dwa RWD-8 zakupila
Palestyna (VQ-PAG i VQ-PAK). Licencje ma RWD-8 (z sil-
nikiem czechostowackim Walter NZ) zakupita jugostowian-
ska wytwornia Rogozarski, ktéra wykonata prawdopodob-
nie tylko kilka tych samolotéw. Egzemplarza YU-PCY uzy-
wal aeroklub w Belgradzie, a YU-PDM w Nowym Sadzie.

W 1936 r. rozpoczeto eksport samolotéw turystycznych

RWD-13. Cztery pierwsze egzemplarze oraz licencje zaku-
pita Hiszpania. Z powodu wybuchu wojny domowej w tym
kraju, licencji nie wykorzystano, a samoloty stuzyly jako
tycznikowe w lotnictwie nacjonalistycznym noszge numery
Od 1941 r. dwa z nich

od 30-1 do 30-4 | nazwg ,Polaca”.

i R
SR e R

Rys. 1. Czechostowacki RWD-9 (OK-AMD) zakupiony w celu udzia-
lu w Challenge 1934. Startowal na nim J. Anderle. Fot. Z. Sikorski

s i
RWD-9 (F-AKHE) zakupiony

Rys. 2. w 1935 r. do prob przez

I'rancje

B g

Rys. 4. RWD-8 (VQ-PAG) uzywany po wojnie w Palestynie

Rys. 5. RWD-8 (YR-BRI) podczas wojny w Rumunii

stuzyly w acroklubie w Saragossie, a od 1948 r. w aero-
klubie w Legrono. W 1937 r. sprzedano 6 RWD-13 do Bra-
zylii, gdzie stuzyly przez wieie lat i 2 do Wenezueli.
Austria zakupila jeden RWD-13, podobnie jeden Estonia,
gdzie vzywany byl na trasie Ryga—Tallin. W 1937 r. dwa
RWD-13 zostaly sprzedane do USA, gdzie ze znakami
N20651 i N20652 stuzyly jako taksoéwki powietrzne. Jeden
z nich by! w uzyciu do 1950 r. Za posrednictwem Grecji
trzy RWD-13 sprzedano do Jemenu. W Palestynie przed-
sigbiorstwo lotnicze Aviron uzytkowalo trzy RWD-13, z
ktorych jeden byl zakupiony w Polsce, a dwa odkupione
z Jemenu. Nosily one znaki VQ-PAF, VQ-PAL i VQ-PAM.
Jeden z nich w 1948 r. byt jednym z pierwszych samolotoéw
wojskowych Izraela. Lagcznie eksportowano co najmniej
20 samolotow RWD-13. Licencje na RWD-13 zakupiba ju-
gostowianska wytwoérnia Rogozarski, gdzie zbudowano kil-
ka RWD-13. Samoloty te uzytkowalo j'ugoslowiahskie lot-
nictwo sportowe oraz lotnictwo wojskowe. Wiosng 1939 r.
jeden egzemplarz RWD-13 (SP-BNY) prezydent Polski ofia
rowal jako podarunek S$lubny perskiemu mnastepcy tronu

Rys. 3. RWD-8 (ES-RWD) zbudowany w Estonii w 1933 r.
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Rys. 6. RWD-8 (HA-RAB) uzywany na Wegrzech
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Rys. 7. Zdobyty przez Luftwaffe RWD-8 po remoncie w Mielcu
na poczitku 1940 y.

\S?'
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Gt

Rys. 8. RWD-13 (SP-BML) jako Tp-11 w stuzbic szwedzkicgo lot-
nictwa wojskowego

Mohammadowi Rezie. W 1939 r. zostal wyeksportowany
jeden egzemplarz pigciomiejscowego 'samolotu turystyczne-
go (dyspouzycyjnego) RWD-15 do Palestymy, gdzie otrzymat
znaki VQ-PAE. Byl on uzytkowany po wojnie przez przed-
sicbiorstwo Aviron. Jeden RWD-15 wystany w 1939 r, na
wystawe lotniczg do USA zostal tam sprzedany.

Wojna 1939 r. spowodowala, iz ok. 160 samolotow RWD
ewakuowano za granice, gdzre zostaly wlgczone do lot-
nictwa innych krajéw. W dniu 17 wrzesnia 1939 r. do Ru-
munii ewakuowano 61 RWD-8, w tym 48 cywilnych i 13
wojskowych, zas ok. 40 ewakuowano na Lotwe, kilka na
Wwegry i 2 do Finlandii. Lotnictwo radzieckie przejcto kilka
RWD-8 pozostawionych w Bialej Podlaskiej i kilkanascie
od lotnictwa totewskiego. Lotnictwo rumunskie wojskowe
i cywilne uzywalo samoloty RWD-8 przez okres wojny
(lista samolotéw, ktére znalazly sic w Rumunii zamiesz-
czona jest w
gierskie

tabl.)). Dwa RWD-8 byly uzywane przez wg-
wojskowe

lotnictwo noszgc znaki I1-281 i 1-282,

Rys. 9. Tenze sam RWD-13 w Szwecji po wojnie jako cywilny
SE-AOF i

A ; .
Mumm

Rumunii podczas wojny

b c 5 R R
Rys. 10. Sanitarny RWD-13 nr ,2"” w

30

Rys. 11. Rumunski RWD-13 (YR-INT) nr ,2" (noqzqcv rownocze-
$ni¢ rurnunskie znaki cywilne i wojskowe) po powrocie do Polski
demonstrowany na Swiecie Lotlnictwa w Warszawie w 1947 1.

Rys. 12. Rumunski RWD-13 (YR-BMT) nr 9 po wojnie na lotnisku

w Eodzi

Rys. 13. RWD-15 (VQ-PAF) uzywany w Palestynie

a nastepnie przez lotnictwo cywilne ze znakami HA-RAA
i HA-RAB. Xiemieckie lotnictwo wojskowe w 1940 r. w
Mielcu wyremontowalo do prob jeden RWD-8, ktory po-
czatkowo nie miat swastyki na usterzeniu.

W dniu 14 wrzesnia 1939 r. jeden RWD-13 (SP-BML)
ewakuowal pil. E. Jereczek z Gdyni-Oksywia do Visbor-
gslitt w Szwecji. W czasie wojny stuzyl on w szwedzkim
lotnictwie wojskowym pod oznaczeniem typu Tp-11, a po
wojnie do 1951 r. nosil znaki cywilne SE-AOF. W polowie
wrzesnia 1939 r. do Rumunii ewakuowano 25 samolotow
RWD-13 (patrz tabl). Byly one uzytkowane podczas II woj-
ny swiatowej przez rumunskie lotnictwo wojskowe jako
tacznikowe i sanitarne, a po wojnie przez rumunskie lot-
nictwo cywilne. Cztery z nich powrocity po wojnie do Pol-
ski i otrzymaly znaki rejestracyjne: SP-MSZ, SP-ARGQG,
SP-ARH | SP-ARI. Ten ostatni znajduje si¢ obecnie w
zbiorach Muzeum Lotnictwa i Astronautyki w Krakowie.

We wrzesniu 1939 r. ok. 10 wojskowych samolotow obser-
wacyjnych RWD-14 Czapla zostalo ewakuowanych do Ru-
munii, a jeden na Wegry. Do Rumunii ewakuowano takze
dwa samoloty turystyczne RWD-15 (SP-ALA i SP-KAT,
ktére podzniej nosily tam znaki YR-FAN i YR-TIT) oraz
7 samolotow szkolno-akrobacyjnych RWD-17 (SP-BMX,
SP-BOJ, SP-BOU, SP-BOW, SP-BOY, SP-BOX i SP-BOZ,
ktore otrzymaty znaki rumunskie YR-AMEH, YR-CAE, YR-
-BOU, YR-AME, YR-CAG 1 YR-CAP), 3 wojskowe wodno-
samoloty RWD-17TW mna podwoziach ladowych (otrzymaty
one znaki rumunskie YR-CBA, YR-BRR i YR-AMI) i 2
RWD-21 (SP-BPE i SP-BRH). SP-BPE, ktory w Rumunii
nosit znaki YR-VEN, po wojnie wrécil do Polski i noszac
znaki SP-AKG byl uzywany do 1950 r., a nastepnie zna-
lazl si¢ w zbiorach Muzeum Lotnictwa i Astronautyki w
Krakowie. Jeden RWD-21 byl ewakuowany na Lotweg. Spo-
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TABLICA. Samoloty RWD ewakuowane w 1939 r, do Rumunii

X e oy | Zunki | 720k n—fdind |
%yp Znaki rej. Znuki rej. Nr fubr. T'vp rej. rej. [Ty . Typ Znaki ej. rej. Nr. fabr Tyvp Znaki rej. reje | Ny fubr.
p. polskie rummniiskie Ip. lekje | Tumut- Ip. polskie runui- Ip. polskie rumuri-
polskie i skic skie |
RWD-8 dwl
1 | SP.ALB YR-ANA 64 27 BDK AMC 34—241 54 BJZ 34—400 19 BNU 6 283 |
2  ALO AnD 66 28 BDP | _.. 34—246 55 wojsh. CFM J4—411 20 BNW | L 284
3 ANM ANB Y4 29 BEG CF1 31—261 56 wojsk. PRY 31416 RWD.138
4 AYGH BRG 123 30 BEO PAA 34—268 57 wojek. AOG 34—417 21 BIM
5  AYK AUB 126 31 BES CFH 34—271 58 wojsk. CRD 34—-453 22 BMY 2,INT 201
6  BCD BCD 138 32 BET PRS 34—272 59 BSG AOF 34—461 23 69 K-wojsk. 262
7 BKH PRIT 188 33 wojsk, | BRF 34—282 60 BSK AMB 31—464 24 BJU 278
8 BKN BRT 193 34 wojsk. | AME 34287 6l BSN 34—167 25 307
9 | BKP CFG 195 35 wojsk. | BRC 3.4—332 RWD-1 RWD-14 Czapla
10 BLA AND 204 36 | wojsk.  CRA 34—353 1 SP-ATA YR- 113 | 10 egz. ze znakami wojskowymi
11  BLB ANC 205 37 BHA BRE 34—355 -EUG
12 BLI ANE 209 38 BHB BRL $4—356 2 ATH 131 RWD-.13
RWD-8 pws 39 BHC CAA 34—357 3 ATK* 133 1 SP-ALA YR-IAY 147
13 | wojsk. 3417 40 | BHF CAB 34—360 4 ATJ =gl 148 2 KAT | Trer ‘ 145
14 | wojsk. 34-—14 41 BHG 34—361 5 BFG* 160 RWD-17
15 | wojsk. YR-AOIL 34—45 42 BHII CKFK 34—362 6 WL 169 1 SP-BMX YR- 251
16 | SP-AI'B PAC 34—62 43 BHI BRM 34—363 7 - ISD 170 -AMII
17 | APG AOA 34—67 44 BHK CAC 31—361 8 BI'S PSI 173 2 BOJ CAE . il
18 | wojsk. BRK 34—134 45 BHP* PRI 34—368 9 BET ROV 174 3 BOwW 284
19 | AYW AOC 34—156 46 BJA* PRX 34—378 10 BrU* ges 175 4 BOU BOU 297
20 | wojsk. PRZ 34—170 47 BJE* CFL 34—382 11 BEW 213 5 BOY T AME 294
21 | AZP | 3.4—186 48 BJF CFI 31383 1 BMJ 12 214 6 BOZ CAG 1199
22 | BAM BRA 34—206 49 BJH*  AOD 31—385 13 BMK BMK 215 7 BOX CAl sut
23 | BAW AQE 34—214 50 BJL* CRF 31— 388 14 BMM 217 8 BRA
24 | BAZ BRH 45—217 51 BIS PSA 34—394 15 BMO 219 RWD.17W
25 | BBL BRI 34—228 52 BJT CAD 34—395 16 HZM 221 9 wojsk. I CRA ant
26 | BDE BRD 31—236 53 BJY BRB 34399 17 BNT 9,BMT 221 10 wojsk. BRI 312
18 BME AMLE 226 11 wajsk, [ AMI J14
RWD-21
1 SP-BPE YR
-VEN
2 BRI 331 |
Oznaczenia: * — znaki zamalowane, ... — znaki nieznane lub nie nadane, wojsk. — polskie znaki wujskowe zamalowane, ** — rumnuiski nr wojukowy |
Zrédla: 1. Inwentarz snmolotéw polskich w Rumnuniiz 1V.1910 r. sporzadzony przez J. Osifiskiego (zawierajacy réwniez nuniery silnikdw zamontowanych na samolotuch), 2. Wykaz

polskich sumolotéw cywilnych w Rumunii opracowany w 1940 r. przez wladze rumuriskie, 3. OkéInik KCSP nr 18/48 z 18.8.1948 ». dotyczycy: rewindykacji sprzetu lotniczego (z wy- |
kazem samolotéw), 4. Zdjecia; uwaga: micdzy ww. wykazami istnie jg rézniee, przecietnie o 5 samolotéw w kazdym wykazie. W powyzszym zestawieniu podano najbardziej pravsdopo-
podobne dane. P'u wojnie do Polski wrécity 4 RWD-13 o nr fabr.: 175, 224, 261 i 283 otrzymujac kolejno znaki rejestracyjne: SP-ARI, —ARC, —MSZ i —ARL.

Rys. 14. Rumunski RWD-21

Goclaw w Warszawie

(YR-VEN)

po powrocie na lotnisko

§réd 111 samolotéw RWD ewakuowanych do Rumunii, tyl-
ko 5 powroécilo po wojnie do kraju dzigki inicjatywie pol-

skich pilotow, glownie

inz. W. Kasprzyka., Mimo iz co

najmniej 50 samolotow RWD znajdujacych si¢ w Rumunii
bylo po wojnie w dobrym stanie, a polskie lotnictwo cy-
wilne sporzadzilo szczegdélowe ich wykazy, wladze panstwo-
we nie podjely staran o ich rewindykowanie.

Sposréd 850
ok. 190 znalazlo si¢ poza granicami naszego kraju i bytlo
tam uzytkowane wraz z kilkunastoma egzemplarzarni zbu-
dowanymi z licencji. Lacznie ponad 200 samolotow RWD
bylto uzywane za granicg, w 19 krajach.

Fot.

214

samolotow

ze =zbiorow autora, K.

i R. Kaczkowskiego

POLSKIE PATENTY LOTNICZE

@® Wojskowy Instytut Techniczny Uzbro-
jenia zglosit do ochrony wzér uzytkowy
pn. Imitator celu powietrznego. Imitator
z napedem rakietowym przeznaczony jest

do prowadzenia badan-i szkolenia.

Jes
<
o

2

l<

Imitator, wykonany mna bazie
pancernego pocisku kierowanego,.
silnik rakietowy i

przeciw-
majacy
szkolng glowice z ba-
lastem ciezarowym, charakteryzuje sie
tym, ze w przedriej cze$Sci korpusu 5
glowicy 2 osadzona jest wktadka ustala-
jaca 4, w ktorej w otworach umieszczone
sg smugacze 3. Wktadka ustalajgca 4 mo-
cowana jest do preta wzdluznego 6, na
ktéorym osadzona- jest opora 7 z zespoltem
stykowym 8 i balast ciezarowy 1. Miedzy
wktadka ustalajacg 4 a czescig stozkowaq
korpusu 5 osadzony jest pierscien reduk-
cyjny 9.
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RWD zbudowanych w Polsce,

Choloniewskiego, .. Cynka

Skrot opisu wzoru uzytkowego,
nego piecioma zastrzezeniami,
no w BUP nr 9/1980, w Kklasie
nr W.61737.

chronio-
opublikowa-
F 42B, pod

® WSK PZL-Mielec zglosilta do ochrony
wzor uzytkowy pn. Koncéwka obrotomie-
rza (twoérca J. Kowalski). Wzér uzytkowy
rozwiazuje zagadnienie opracowania kon-
coOwek jako mechanicznego, ciernego ele-
mentu posredniczgcego w przekazywaniu
predkosci obrotowej watu pomiarowego do
walu miernika predkosci katowej, bez ko-
niecznosci ciggtego docisku kofcowki obro-
tomierza do otworu czolowego watu po-
miarowego.

Wat obrotomierza o zakonczeniu stozko-
wym ma na czeSci walcowej 3 dwa kot-
nierze. Miedzy koilnierzami natozona jest
szczelnie ssawka 1 z elastycznego tworzy-
3

wa, zabezpieczona pierscieniem 2 z kot
kiem poprzecznym. Docisniecie do czota
watu pomiarowego ssawki 1 powoduje wy-
tworzenie sily tarcia na zasadzie podci$nie-
nia, a tym samymn sprzezenie kinc2ma-
tyczne.

Skrot opisu wzoru uzytkowego,
nego dwoma zastrzezeniami,
w BUP nr 9/1980 r.,
nr W.61974.

chronio-
opublikowano
w klasie G 01P, pod

@ Instytut Techniczny Wojsk Lotniczych
zgtosit do opatentowania wynalazek pn.
Spos6b szybkiego okreSlenia stopnia zme-
czenia materialu elementu konstrukcyjne-
go (autorzy: J. Lewitowicz, K. Bienczak).
Wynalazek jest stosowany w diagnostyce
wysoko obcigzonych elementéw konstruk-
cji sprzetu lotniczego.

Sposob, nie wymagajacy demontazu u-
rzadzenia, polega na tym, ze do ckresle-
nia stopnia zmeczenia materialu danego
elementu konstrukcyjnego wykonuje sie
replike wybranej czesci powierzchni tego
elementu, a nastepnie wyznacza sie za
pomocg ukltadu optycznego z laserowym
swiattem spojnym wartosé¢ Sredniego kori-
trastu struktury plamkowej w polu dy-
frakcyjnym. Stopien zmeczenia materialu,
w postaci liczby cykli lub liczby godzin
pracy badanego elementu odczytuje sig z
wyznaczonej uprzednio krzywej cechowa-
nia dla otrzymanej wartosci  kontrastu
struktury plamkowej.

Skrot opisu wynalazku,
nym zastrzezeniem,
nr  8/1980, w
P.208377.

chronionego jed-
opublikowano w BUP
klasie G O0IN, pod nr
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STRESZCZENIA

GL.ASS A.: Samoloty chinskiego lotnictwa,
TLiA, t. XXXVII, 1982, nr 5, s. 6

Przedstawiono rozwdj chinskiej produk-
cji lotniczej od polowy lat piec¢dziesigtych
do chwili obecnej i od licencji przez ko-
pie 1 przerdohki az po konstrukcje wtasne.
Omowiono produkcje samolotoéw mysSliw-
skich, szturmowych, bombowych, transpor-
towych, szkolnych, smiglowcow i szybow-
cow oraz chinski eksport lotniczy.

ADAMOWICZ Z.: <Zastosowanie S$wiatio-
wodoéw w lotniczych ukladach przetwarza-
nia i transmitancji danych (1I). TLiA, t.
XXXVII, 1982, nr 5, s. 10.

W czesci II artykulu plzedslawmno bu-
dowe i wlasSciwosci czeSci odbiorczej i
bplzcga_]acej igcza Swiatlowodowego. Poda-
no roéwniez mozliwosci wykorzystania ia-
czy Swiattowodowych w  lotniczych ukta-
dach przetwarzania i transmitancji danych.

DANILECKI S.: Zastosowanie analizy
trw alosci zmeczeniowej do oceny skutkéw
uszkodzeii lokalnych i efektéw napraw
powluk skrzydel. Cz. II. Analiza trwatosci
zmeczeniowej w oparciu o jednostkowe
zuzycie zmeczeniowe. TLiA, t. XXXVII,
1982, nr 5, s. 13.

Metoda oceny skutké4w uszkodzen lokal-
nych i zasady zaprojektowania naprawy
w oparciu o jednostkowe zuzycie zmecze-
niowe.

GGALAS A.. Samolot An-2 ,Foto” — wer-
sja fotogrametryczna. TLiA, t. XXXVII,
1982, nr 3, s. 24.

Opisano wyposazenie wersji fotograme-
trycznej samolotu An-2.

MORAWSKI J. M.: Biomechaniczne pod-
stawy oceny wlasciwosci pilotazowych
statkdéw latajacych., TLiA, t. XXXVII, 1982,
nr 5, s. 25.

W artykule przedstawiono w zarysie roz-
woj kryteriow oceny wlasciwosci pilota-
zowych statkow latajacych. Dokonano pro-
by wyjasnienia genezy ocen pilotow na
hazie biorytmow lokomocyjnych.

GLASS A.: Samoloty RWD na szerokim
Swiecie. TLiA, t. XXXVII, 1982, nr 5, s. 29.

Frzedstawiono eksport samolotow RWD
w latach 1934--1939, produkcje licencyjna
za gramcq oraz dane o ewakuacji we
wrzesniu 1939 r., w tym wykaz samolotow
ewakuowanych do Rumunii.

CONTENTS

GLASS A.: Airplanes of the Chinese
aviation. TLiA, vol. XXXVII, 1982, No. 5,
p. 6.

The development of Chinese aircraft
production from the mid 1950’s till now
and from licences through copies and
modifications to their own designs, has
been presented. The production of fighter,
strike, bombs, transport and training air-
craft as well as the production of heli-
copters and gliders and, moreover, the
Chinese aircrafl export, have bheen dis-
cussed.

ADAMOWICZ Z.: Application of fibre
optics in aircraft data processing and
transferfunction systems (II). TLiA, vol.
XXXVII. 1982, No. 5, p. 10.

Part 1I of this paper presents the
structure and characteristics of the re-
ceiving and coupling part of a fibre optics
joint. Possibilities of utilization of fibre
optic joints in aircraft data processing and
transmission systems have also been
shown.

DANILECKI S.: Application of fatigue
durability analysis to evaluation of results
of local damages and effects of wing shell
repairs (II). Fatigue durability analysis
based on specific fatigue wear. TLiA, vol.
XXXVII, 1982, No. 5, p. 13.

An evaluation method of results of local
damages and principles of planning the
repair based on specific fatigue wear.

cd. na II str. okt.
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Z DZIALALNOSCI SEKCJI LOTNICZVCH SIMP i SITK

Uroczystos¢é w Rydzynie

W Osrodku Szkoleniowym i Domu Pracy
Twoérczej SIMP w Rydzynie odbyla sie
sesja poswiecona 100 rocznicy urodzin prof.
Henryka Mierzejewskiego. Sesje zorganizo-
wal Zarzgd Sekcji Obrabiarek i Narzedzi
SIMP. Okolicznosciowe referaty wygtosili
kol. prof. J. Kaczmarek, L. Wrotny i Z.
Wisniewski. W czasie trwania sesji zostalty
wreczone medale wybitne z okazji 100-lecia
prof. Mierzejewskiego i 55-lecia SIMP.

Wspoélpraca stowarzyszen

W Rydzynie zostalo podpisane porozu-
mienie o wspoélpracy miedzy Stowarzysze-
niem Inzynieré6w i Technikéw Mechani-

kéw Polskich, Stowarzyszeniem Elektry-
kéw Polskich, Stowarzyszeniem Inzynie-
row i Technikéw Przemystu Hutniczego

oraz Stowarzyszeniem Technicznym Od-
lewnikow Polskich. Umowa postuluje
wspoéiprace kot zakladowych i sekcji nau-
kowo-technicznych w zakresie podejmowa-
nia wspoOlnych dziatan w dziedzinie po-
stepu technicznego i organizacyjnego oraz
kultury technicznej, wzajemnego biezgcego
informowania o dziatalno$ci i popierania
wspoélpracy ogniw organizacyjnych SNT.

Dzialalno$é Spolecznej Wszechnicy SIMP

Na podstawie decyzji Zarzadu Gléwnego
SIMP, w Osrodku Szkoleniowym w Ry-

dzynie rozpoczela dzialalnos¢ Spoteczna
Wszechnica SIMP.
Ramowy program nauczania obejmuje

nastepujace grupy tematyczne:

— prawne i organizacyjne podstawy re-
formy gospodarczej ze szczegdélnym u-
wzglednieniem problematyki przedsiebior-
stwa i samorzadu,

— organizacja i kierunki rozwoju tech-
niki w okresiec wprowadzania reformy go-
spodarczej,

— tradycja i nowe programy dzialania
SIMP oraz organizacja pracy ko6t zaklado-
wych.

Pierwszy eksperymentalny turnus szko-
leniowy odbyt sie z wudzialem 76 osob,

czlonkéw kot zakladowych i pracownikow
oddzialéw i agend SIMP.
Nalezy mie¢ nadzieje, ze dzialalnosé

Wszechnicy pobudzi aktywno$é czlonkoéw
SIMP w zakresie poprawy gospodarki kra-
jowej, jak réwniez rozwoju 2ycia stowa-
rzyszeniowego.

Praca za granica

Zespol Osrodkow Rzeczoznawstwa L]
Fostepu Organizacyjno-Technologicznego
ZORPOT podejmuje dziatania zmierzajgce
do umozliwienia inzynierom 1i technikom
wyjazdéw za granice w formie zorganizo-

wanej i zgodnie z obowijzujgcymi prze-
pisami. RoOwniez polscy fachowcy bedg
zgloszeni do wykorzystania przez przed-

siebiorstwa handlu zagranicznego, w ra-
mach zawieranych kontraktéw zagranicz-
nych.

Zainteresowani czionkowie SIMP prosze-
ni sg o zglaszanie swoich zamiaréw wy-
jazdowych i blizszych informacji osobi-
stych pod adresem: Zesp6t OSrodkéow Rze-
czoznawstwa i Postepu Organizacyjno-
-Technologicznego ZORPOT, ul. Elblgska 10,
01-737 Warszawa.

Narada w Rydzynie

W dniach 30 i 31 marca br. w zamku
w Rydzynie odbyla sie miedzystowarzysze-
niowa narada poswiecona doskonaleniu
gospodarki i techniki oraz ich wzajemne-
mu oddziatywaniu. W naradzie, zorganizo-
wanej przez Oddzial Wroctawski SIMP i
Osrodek Szkolenia Stowarzyszenia w Ry-
dzynie, wzieli udzial przedstawiciele NOT,
stowarzyszert NOT-owsKkich, towarzystw:
Ekonomicznego i Urbanistow oraz zapro-
szeni goscie. W naradzie uczestniczylo 138
oséb, w tym 108 czionkéw SIMP — dele-
gatow na VIII Kongres Technikéw Pol-
skich.

Po inauguracyjnym przemoéwieniu kol.
prof. Jana Kaczmarka, przewodniczgcego
SIMP (ktéry m.in. przypomnial o twor-

czej roli inzynieréw i technikéw w okre-
sie 20-lecia miedzywojennego), programo-
we referaty wyglosili cztonkowie SIMP
kol. kol. S. Zielinski i W. Jurewicz.

W  dyskusji wystapit przewodniczgcy
Sekcji Lotniczej ZG SIMP kol. Aureliusz
Misijorek, przewodniczacy podzespotu ds.
transportu, zespolu IV, VIII KTP. Oswiad-

cd. ze str. 23
33 — silnik sterujacy

34 — wirnik sterujgcy, $migto
sterujgce
35 — sterowanie przekrecany-

mi dyszami

33 — control engine

34 — c. rotor

35 — swiveling-nozzle c.

36 — ground proximity

37 — ground effect, surface e.
38 — air cushion

tor (m)

rung f)
36 — Bodenndhe (f)

33 — Steuertriebwerk (n)
34 — Steuerrotor (m), Heckro-

35 — Schwenkdiisensteue-

czyt on na wstepie, 2e transport stanowi
bariere na drodze wyjscia z kryzysu.
Tezy przemoéwienia kol. A. Misiorka do-
tyczyly zagadnien drég kotowych, wodnych
i lotniczych. O tych ostatnich przewodni-
czgcy Sekcji powiedzial, ze przestarzaty
tabor lotniczy spowodowat utrate konku-
rencyjnosci przewozow. Rownocze$nie
zwrécil uwage na poglebiajace sie dyspro-
porcje miedzy mozliwoSciami przewozowy-
mi a zapotrzebowaniem na transport, przy
stalym obnizaniu sie wspoélczynnika goto-
wosci technicznej z powodu malejgcych
dostaw czesSci zamiennych.

Godne odnotowania uwagi zglosit kol.
Stanistaw Ksigzek, przewodniczacy Kkota
SIMP w WSK PZL-Mielec. Kol. 8. Ksig-
zek przedstawil dziatalno§é zakladowego
zespolu aktywizacji technicznej w dziedzi-
nie postepu technicznego, produkcji pomo-
cy warsztatowych, eksploatacji maszyn i
systemu motywacyjnego. 2Zwroécil uwage
na powazne oszczednosSci uzyskiwane dzie-
ki opracowaniu i wdrazaniu typowych
technologii oraz wskutek wprowadzenia
typizacji. Stwierdzil, ze dziatalno$é nor-
malizacyjna, jej organizacja oraz polityka
w zakresie zamiennikéw nie odpowiadaja
potrzebom gospodarki; przyczynia sie to
do duzych strat. Mielecki SIMP zapropo-
nowat nowy system ptac.
Narada w Rydzynie
uchwatla.

zakonczyta sie

Gielda cze$ci zamiennych

Osrodek Rzeczoznawstwa i Postepu Or-
ganizacyjno-Technologicznego SIMP (01-517
Warszawa, ul. Mickiewicza 9, tel. 39-08-99

i 41-59-44) zorganizowal stalg gielde czesci
zamiennych do maszyn i urzgdzen tech-
nicznych. Gielda elementéw, ktérych pro-
dukcja powinna byé uruchomiona oraz
zbednych czesSci zamiennych miesci sie w

pawilonie BUDEXPO przy ul. Bartyckiej
26. Osrodek zapewnia:
— opracowanie potrzebnej dokumentacji

konstrukcyjno-technologicznej,

— zaprojektowanie i ew. wykonanie po-
mocy warsztatowych,

— pomoc w technologicznym i konstruk-
cyjnym przygotowaniu produkciji,

— nadzér nad przebiegiem uruchomienia.

33 — ynpasisousi
BOIt II.

34 — pynesoii poTop, p. BUHT

35 — ympaBileARRE MOBOPOTHBLIM  COMJIOM

36 — npucyTcTBIE 3eMH, GARIOCTE 3eMNK

37 — abdexT 3emnn (upm NoneTe annapara

mBOrarems, pynee

36 — blisko$é ziemi 39 — (dynamic air cushion) 37 — Bodeneffekt (m), Bode- HA BO3XYWHOH NOMYIIKE)

37 — wpltyw ziemi, w. podloza 40 — wing-in-ground-effect neinfluss (m) 38 — BO3AYyIIRES DOAYNIKA

38 — poduszka powietrzna, po- 41 — air gap, daylight g, d. 38 — Luftkissen (n) 39 — omAaMuy4ccKasl B.O., ABNEHUE JKpaHA
duszka przyziemna, od- clearance, hover gap, h. 39 — dynamisches L. (n) 40 — kpsuTO BGAM3M 3eMIA
dzialtywanie podioza height 40 — Tragflugel (m) mit Bode- 41 — BbICOTA HA BHCEHAH

39 — poduszka dynamiczna, 42 — air cushion vehicle, ACV, neffekt 42 — anmapaT Ha BO3AYNIHONW DOAYIIKe
zjawisko ekranu ground-effect v., surface 41 — Schwebeflughthe (f), 43 — sKxpaROmIaE

40 — skrzydto nisko lecgce, s. e. v., cushioncraft, ho- Schwebungshbhe (f) 44 — JIA ¢ wiacca Ha BO3AYyWIHOH NOAYIUKE

z oddziatywaniem ziemi
41 — wysoko$§¢ uniesienia

£ 43 — aerofoilcraft, aerodyna- Bodeneffektgerit (n),
42 — podjazd -poduszkowy, po- mic ACV, ram. wing Bodeneffektvehikel (n),
duszkowiec ACV Luftkissenfahrzeug (n),
43 — ekranolot, ekranoplan M surface effect aircraft Luftkissentransporter (m),
44 — samolot z podwoziem po- - 2 -
B L ground-effect takeoff Sehwdhdegug, (u), Schwe

duszkowym
45 — dmuchawa no$na

46 — komora wyréwnawcza, k. 45 — lift fan
nadcisnieniowa 46 — plenum (chamber)

47 — dysza pierscieniowa

and landing a., GETOL a.

vercraft 42 — Bodeneffektfahrzeug (n),

47 — annular nozzle

be(effekt)fahrzeug (n)
43 — Staufliigelgerdt (n)

44 — Luftfahrzeug (n) mit
Luftkissenfahrwerk

45 — margerartenb, BEHTHIATOP, HOMBEM~
Hblft B.

46 — marseraTe/bHas kaMepa, dopkamepa

47 — xonbnesoe comio

48 — comnto Koamna

49 — orpaxaenre, KOXYX

50 — rubkoe OorpaxneHne, 371acCTAIECKOE O.

51 — ropmo3HOe KOJIecO

52 — peBepCHBHbBI BUHT

53 — BO3OyWHBIH pyab, a’pomBHAMH'IEC
Kuit p.

48 — d. Coanda 45 — Gebldse (f), Verdichter-
49 — oslona (poduszki powie- 48 — Coanda n. gebldse (f)
trznej) 49 — cushion seal 46 — Plenumkammer (f), Vor- 50 — elastische S. (f)
50 — 0. elastyczna, fartuch 50 — skirt kammer (f) 51 — Bremsrad (n)
(elastyczny)

51 — kolo hamujgce
52 — §miglo h.
53 — ster aerodynamicznv

51 — braking wheel
52 — reversible propeller
53 — air rudder

47 — Ringdise (f)
48 — Coanda-Duse (f)
49 — Schiirze (r)

52 — Umkehrluftschraube (f)
53 — Luftruder (n)
EO/23/15/82
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