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HOBOCTW U3 NOMbLUM ‘“— ——

@ IlepBniit® Cekperapp LK II3ITP — Duyapa [epek, BO Bpexs
coctosaBluelicAa 3 cenbTab6psa 1976 r. ncTtpeum c¢ paboTiiMkai 3aBonaa
BCK-Meugnel,, oTBeyasi Ha BOMpoOC, ONnpeaenaui MNepcrnekTUBbl pas-
BUTMA aBMALMOHIOIN NpoMbluieHHOCTH B [lonbure. On yka3sas, 4TO
B 1971 r. IlosmmTiMieckoe BIOpO napTuUM 31 MNpanrmie;bCT30 CTpPaHbl
Npu3laJiM BbICOKMIT pall’ 3TOI! INPOMbIULJIENIOCTH. PeweHns O pas-
BMTUM aBUAUMOHHOI!T MPOMbIULIEHHOCTM B IloJinille 6b1IJTUM IIPMHATHI
¢ ray6okmum y6Gexxkaenuenr B 11X NnpaBu.ibilocTi1. Tos. Davapa l'epek
onpeaennya IEPCHEKTHMBbLI MPOMbILJIEHHOCTM Kak XopouiMe M noa-
YepKHYJI, YTO MX MCII0/Ib30BaHMe 3aBUCUT Or RCeX pPafoTilllKOB.

@ Pacrer 3KCcnopT aBMaTexHMKi. Opranu3aiys Bieiuiieli Toprosmi
LIIESETEJIB’ B MMHYBIIIENM Toay YBeIdudif1a SKCMOPT Ha 20%. B TOAM
yucJie B KalnUTaJIMCTMYecKMe c¢TpaHbl — Ha 30%. B 1975 r. 6biau

npoAaubl Ha 3arpatiMMHbIY PbIIIKAX M3JAeJIMA «BMANFIONHHON TEXHIdKN

Ha cymmvy 307 N\MIUIMOHOB 3210TbIX  (Ble ctpan C' 3B — na cysmiy
100 MuMIJJIMOIIOB).
@ 3anadnAs neywat,L ony6aMKoBasa MHMOPMALIMIO, YTO AantepHKali-

ckaa dmpaa Rockwell 3akazana n Ilosblie aBMAUBUTATEIM MOIIL-

HOCTBIO B 1000 s.c. aJi1 camogerta Trush Commander.

@ Ha npoTsiKelMi CBbILIE rojxa camMoJieThl An-2 llpeatpusitus l'eo-
JioruyeckMx Yeayr I'eonogb, o6opyJionaiiiiblie COBpEeAleH! 1M3nzepi-
Te 1,HO anmapaTtypoii, npose’it B Hirepum reocpi3mieckue mccre-
noBaHMA Ha nuaonians1 200 rbiCc. KPAApaTHbIX KUTOMETPOKR. B peuy’in-
Tate 9TMx pa6oTt = MpM McfoJib3oRanmu  3BM = USroioB/eio
500 KapT, M3 KOTOPhIX K&XKJAasd lneeT BOCEeNMb BapMaHTOR.

@ BecHoif 1auasiach 9KECMIyaTaumMsi B CEBEPI-BOCTOYMHBIN paloOHaN
ITosibuu 8 camosietoB PZI.-106 Kpyk wu3 midoprauiMoHioll cepumn
Cantojier o6opyaoBall  JABHraTelIeM MOLWIHOCTbIO B 600 j.c.. 1yeer

pabotyio ckopocThb 120—160 ki/yac, eMKOCTb 6Gaka COCTabliseT 1400 i
(1000 kI'), ¢ BLICOThI 5 MeTPOR wuMpMna paboriero 3aXeBaTa COCTaBJisHeT
33 a1, ITepBnIM 3apy6exkiibIzl MOKyMaTesest siBJlisiercsi lpe/tnpuarue
anuaxummuyeckux ycayr v I'JIP. ITuosioter m3 1P npoudsiil ogy4eriue
B IlosibLue.

@ DKCNOpT 4BUMALMOHNDLIX  YCJYT TPUIIOCUT ©OJILLIMe BHOCHI  Ie)l
JKCMOPT CAaMOJIeTOB. ArpoaBHall}MOHHbIE YC.1YFM COCTaBAOT 80%
CTOMMOCTIM 9Kcriopta 3aBoaa II3JI Bapuirana-Okenue B cCTpalibl Btie
C?DBa. Otrxnenenne ABMIUMONHHbIN YCIYr Y>K@ I'€CKOJIbKO IeT MyieeTr
CMJIBHYIO no3uiinio 13 Ceepephoit Adpuke. Otae’ieiite A3UALIOHHBIN
Ycnyr pacnoaaraer n Ilonbilue 140 cayioneTasin.

@ lia Me>kayiapoanoit ARMauvoniioit BbictaBre B Dapnéopo (Be-
Jmko6piTanmns) B cenbiAaGpe 1976 r. IIE3ETEJbL npeacTanliistyt camMoO-
qietblr T-11 Mckpa, PZL-104 Biuiera, PZL-106 Kpyk. :loTorviaiepb!
SZD-45A Orap 11 Ilnanep 'SZD-11A S$lutaps. Crangapa. 310 6uir
nepBasa MeXKJAyllapojiias AeMOHCTpauMsa casoriera Mekpa.

@ bGpiraga paumoHan3atTopo  Beiciuero  OhMIIEPCKOro Y uMIBIRa
B r. JIOMG6aM:i1r BBINONNMIA MOAMhMKaNMIO camosieta MJ-14 11: KOTO-
POM NPOM3%0JIMI0CL O6ytienue uITYpM&aHOB. IRntecio  OMHOro wmTyp-
MalCKOro atecra canosietr 6b1J1 nepeo6Gopyaonan  Takuat obpa3oan.
‘ITO Ha HeM uMeeTcA 6 yecT A1 ofyuaroluuxcxH. Kposte 9T0i0 camo-
ner M:a-14 niscnnozoblien AJiH 60M6apaAMpOBKM € TOPMIOHTAJIBIHOTO
noJjieTa M OLEHKM pe3ysibraTon 60MGap/IMPOBKU, BMECTO MOBAHIMUM-
pomBatHoro casonera WJi-2 KOTOpbiit 6GbiZl CIIUC&IT HECKOJILKO JIeT
TOMY Ha3ajl. Paumonasm3aTopnl yXKe MOoJIyUwu/Il Ha CcU'leT uarpalbl
30 ThIC. 3JOTBIX.

@ B 1one necaile 1976 r. COCIOH IOCH TOPXKECTRO MO MOBOAY HU-.1€THMH

tiueTryra ABMauing. 22 mions  6blT  opranmn3osalr  Hay4HO-TexHu-
UeCKMI T CUMIIO3MYAl 11a Teny HayHHbIX JoC ruXKeruit MucTMTVTa BO
BCEX OTpacilAX ero akTHMBHCCTY (a9NOoariaMuKKka, TIpoUulioCTh KOll-

CTPY KIUMM, CUJIGBBIE VCTallOBKY, OGOpVIOBaHIC CaMO./IeTOR, aBLOlIMKa,
a TaKk)ke MaTepi1anitl 11 TeXHOJIOIUA).

@® B Texuuxyme Mexanusaum CeJsibckoro Xo3siicTsa u6nm3m  r.
KenTundi oo0y4aloTCH TeXHMUKM — CelIbCKOXO3IIC1I'BEHIIbIC [IMJI0ThI.
Eme Ao nauana obyuenus Kanam/1aTbl NMPOXOAAT KYPC IIIAII€PUCTOB.
IloTonm ma npoTsukenmit 3 sier obGyuenmsa onu na.rertair &0 uacosn,
Y4CTh M3 93TOrO 114 AOTOMJalepax, OCTajJdbHYI0 — Ha CcavoJserax.
IlpernnoAoBaTeNsINM  HBJIHIOTCH MM EHepbl U3 MucTUTyra Anuaumm
M 3aBoXOB B r. Mesiel u CBuAHMK. Texnmkyst odovuaer 30 4CJIOBEK
1 CTOJIbKO-2>Ke NEUINBMNAeT exerofHo. Il. JampyeTcsi yvBelM'ienie H1oro
HMeaa, NPUHATHME KaluauJIaToB M3 CTpaH Tak la3nLiBaeud?ro Tpelnero
Mipa M OTKPbITMe K)pca IULIOTUPORAHUH CEesILCXONO3SIICT BEIIBLIN
BEepPTO.IETOB.

@® B Ilnanepnont Yewumionate JIoabuim B Texkylies roly
ydacrve 18 MuiI0i0B MO OTKPLITOMY KJ’laccy (na njenepa:

MPUHATI
AuTapb-1).

24 — IM1I0Ta T1IC cTangaprHomy  kKJaaccy (ka  isianepax  Kodpa-15)
X 7 TMJIOTOB 110 MEXKAyHAapOAHOMY Kiaccy. Yenmnumolnion  1losisuim
110 OTKpbITOMY KJaccy crtan C. Kmiok 13 r. Crazena Boois, Bulle-

-yesxrnuoHaMM cTal i KpYJIMKOBCKM M Manaeiitink), 110 CTanlapTHOMY
KJlaccy — Iir Llenr'ka 113 r. Jlewno (BuLe-uexiIuolrhbl — Kanuronckwu
n IllenanbceKi). IIDGEAUTENHNMU MO MEHJIYHAPOAMHOMY XK. 1@C) crasnt
I Myruuiibckn (r. OctpyB) u E. 3e6po. B Ton»kecTneniioy 3aKpbITUU
ueMIIMoHaTta yuacinponasit amunuctp E. Ky6epcku M npejacenarelsn
AspokJiy6a rei. B. frensno. TIosab3yvsich XOpOlueii fIOro/iol. MiJiOThl
npe6oiBawoiine B llentpe ABMaumonloro QO6yueums 3 1. Jlewto
NPUCTYMM/IN 13 aBRrycTe K aTake na pexopa llonbuiM 8 mnoiagepton
MapIUPYTIION IMOJI€ ‘€. Ycnexa Jao6usics . KeMMK:, KOTOophii Mpo-
J1eTes1 Mo TPeyro. i 1MKe 500 KM €O CKOPOCTLIO 1118 kai/uac. Tlpexkunn
pekopa npuuaacle:kan k Cranuveaaey  BHMTKY 11 Obll 1iMdKe  H
7 KM/uac. 9.8. 15 IMINOTOB BHINICIHUIO YMCIOBMH LM OUHOTO Hpi-
NnbsanTa (K 30/10TOMY Iianep oMy 3uauky). Cevib u3 HMX [pPOJIeTe’1d
no TPeyruabHmuKy 500 KM a BOcCeiMb — TPEVIOoJILHMKa 11101 B 300 KM
@ lTosnbekue ABMagamuumi JIET £3051101CH HATHHEALAT0IT  dLMAKON-
Hanuelt BLHIMOJIMIONIEIT peiicoRLIe IICCIeTI! V13 Kpponkr B Kauaay.
4 Mol B nepnblii peiic cavosveTta L Muikosailn Koneprimk' B Kanajy
kanutan E. Kanmein B3AJ MUCHMO nipe3mgenTta . Bapiiasnbkl ¢ IIpM-
BeTaMM JUIH HLpeilujienta 10poJla 1 >KMTeleit MorTpeastiH.

@ B r. KpakyB COCTOSMJICH ayunblii ceMuianMil, MOCBALIieilNLll npo-
6J1eatart MeTeopoJIOrMUEeCKUMNX CaTe/LTMTOB M UN lIpUllenelnu B uccie-
J10BalMAX M MeTeOopoJioruveckoil ciyxk6e. IlpesacTranriennt JIOKIO1b1
Mo Texnuke Ilipuerxta u 06paGOTKIM MEeTEOpPOJIOIMNEeCKIIX JdalllbIx 1M
CMYTHNMKOB, & TaK>Xe I[IPakTMUeCcKO\yY MCIIo 1,30BalMi0  AaniblX 113
pPa3HbIX CHUCTEM CaTe LIMTOB 3ex M. Y'acruiii CexMidpi1a 031aKo-
\BUBMCL ¢ paboToll IleHTpa MpMeMKM MeTeopO' IOrTMYEeCcKIX JIAlHLIN
B r. Kpakyn.

for the development prospects of Po-
a mieting with workers of the PZL
1976, First Secretary Ldward Gierek
Party and the Government had

@ Edward Gierek declares
lish aircraft 1ndustry: At
Works at Mielec on Sept. 3,
rcminded that already in 1971 the

invested aircraft industry with a high rank. Decisions of the
development of aircraft industry in Poland were made with a
dcep conviction of their rightness. Edward Gierek also added
that there were fine prospects for aviation in our country. Ho-

wevi‘r, he said it would soleley depend upon us how they would
be made use of.

@ Growing export of aviation equipment: Exports by the PEZE-
TEL Foreign Trade Enterprise went up by 200 per cent last year,
including 30 per cent to the Capitalistic Countries. In 1975, avia-
tion exports on foreign markets totalled 307 million zlotys for in-
ternational settlements.

American Rockwell ordered
Thrush-Commanders.

® Western
1060-hp engines in

press has announced that
Poland to power

surveying over Nigeria by Polish An-2s: GEOPOL
Company for Geological Services Abroad used its aircraft equip-
ped with modern measuring equipment to survey an area of
200,000 sq.km. The result obtained with the aid of a computer
is 500 maps of which each has two magnetic and six spectrome-
tric versions.

@ Geophysical

® Eight demonstrator series Kruk ag planes took part in aeriai
treatments in the Olsztyn District during the spring season. The
Iiruk is powered by one 600 hp engine. Parameters are operating
speed: 120 =160 km/h, hopper contents: 1400 1 chemicals. 35-m
strip of ground can be sprayed from a height of 5 cm, air-condi-
tioned cockpit can accommodate a mechanic. First foreign buy-
ers are from DDR. The German pilots have been already trai-
ned in Poland.

® Export of agrioultural aviation services seems miore profitable
than sales of ag aircraft abroad. These services account for 80
per cent of the PZL—Warszawa Okecie Works'export value to
countries with settlements in free currency. North Africa has been
our strongest position for many years. The Works' Ag Services
Company has 140 ag planes at its disposal.

@ Yolish airplanes at the International Air Show at Farnborough:
In Septe:mber, 1975, PEZETEL exhibited TS-11 Iskra (SP-DOE).
PZ1.-104 Wilga 35 (SP-WRE), P’Z1.-106 Kruk (SP-WUF) planes;
SZD-45A Ogar powered glider and SZD-41A Jantar Standard gli-
der. The Iskra was shown for the first time at an international
air show.

team of rationalizers of the Air Force Officers School at
has modified llyushin-14 transport used fer training navi-
gators. Up till now one navigator could undergo training in the
cockpit. Presently, the cabin turned into a .,(flying class” &llows
to train six navigators at the same time .In addition, the I1t-14
wes adapted to bombardment from a level flight and to recon-
naisance of the bombarment effects.

@ 50 Years of Aviation Industry: On the occasion of the 30ih
anniversary of the Aviation Institute. celebrated in June 1976,
a scientific — technical symposium was organized on June 22 whe-
re the Institute’s contributions in the following areas were pre-
sented: aerodynamics, structure strength, aero power plants, a-
viation equipnient and avionics, and aviation materiais and tech-
nology.

@A
Deblin

@ This year's Gliding Nationals attracted 49 pilots — 18 in the
open class (flying Jantar-1s), 24 in the standard (flying Cobra 15s)
and 7 in the international. In the Open Class St. Kluk hecame
champion and Krolikowski and Madejski became vicechampions.

In the Standard Class J. Centka bhecame champion and Kani-
fowski and Szczepanski brcame vice-champions. In the Interna-
tional Class H. Muszynski and J. Ziobhro became winners.

at Leszno: A triangle

® Gliding records
Kepka. He flew round

record has been established

at the Training Centre
by Franciszek

a 500 km triangle with a speed of 111,83 km/h, to bheat Stanisiaw
Witek's record worse by 7 km/h. The record was established in
August due to favourable weather conditions. Also in August,
15 pilots won one diamond of the gold badge with three dia-
monds, 7 pilots flew round a 500 km triangle and 8 pilots round
a 304 km triangle.

@ Polish Airlines L.LOT is the I5th air carrier to connect Europe
with Canada in scheduled flights. On the inauguration flight of
the 1t-62 .,Mikotaj Kopernik’” macde on June 4, Capt. E. Kamela
took a letter from the Mayor of Warsaw with greetings to the
Mayor and inhabitants of Montreal.

@® A\ scientific seminary was held in Krakow. devoted to prob-
lems of meteorological satellites and their application in mo-

presented papers covered
technique of satellite meteorological data re-
methocls of decoding and practical use
from various satellite systems.

trorological research and service. The
such topics as the
ception and processing,
of information obtained

passcd Jan Wagorski, pilot, moem-
Warsaw Club of Aviation Scniors. The late .Jan Wa-
a pioneer of aviation. very well known from Hhis
archic tlights in 1914- and aerobatics in a water-plane in 1915. ll¢
was the author of two aviation bhooks: .First Over The Arctic”
and ., Over The Burning Baltic sSca’,

@® In June
ber of the
pOrski was

at the age of 88 —
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WASKOWSKI W.

Development of Attack Helicopters

In a successive paper on military helicopters, the author presents
a development concept of fighter heilicopters, frorn multi-role armed
helicopters, VII-1 Iroquois, to AH-15 attack helicopters. Their arma-
ment is described, specially the TOW wire-quided missiles.

KUCHARSKI J.

Turbojets for Trainers

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

RACZYNSKI Z., BRYKCZYNSKI J.

Investigations of the Aging Temperature Effect on Mechanical Proper-
ties of EJ437B Alloy

This article discusses the effect of aging temperature and time on
the structure of EJ437B alloy, used in the production of gas turbine
blades and disks, basing on authors’ rescarch and on literature.

GRZYWACZ R., NITA P.

Planned System of Information Collection on Airfield Pavement De-
fects

The author discusses a method of gathering, collecting and analys-
ing information on defects of airfield pavements. An analysis of the
pavement wprk is made, permitting to undertake new technicai solu-
tions of airfield pavements and to improve servicing of the airfield
objects.

GLASS A.

Polish- Designed Passenger Airplanes (1921--1939)

In his article the author presents the history of passenger airplanes
built in Poland in the interwar years. Out of 12 built ty.pes only one,
the PWS-24, entered production. Reasons of that fact are being ana-
lysed.
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TRYBUNA LOTNIKOW

Postep techniczny w lotniciwie

Mgr inz. ANDRZEJ GLASS

Czestokro¢ kazdg mowa konstrukcje i kazdg nowgq tech-
nologie — traktujgc jako nowgq technike — uwaza sie za
rostep techniczny.

Tymczasem pojecie postepu technicznego jest dos¢ zto-
zZone.

Nie kazda inmowacja techmniczna jest postepem technicz-
nym. Nie kazdy wynalazek posuwa maprzod dzielo rozwoju
techniki.

Warto sprecyzowaé¢ kryteria postepu technicznego. Nie-
waqtpliwie postep techniczmy musi byé w jakis sposob ko-
rzystny dla spoteczenstwa. Jego wynikiem musi byé lepsze
zaspokajanie potrzeb spoteczenstwa. Dlatego postep tech-
niczny bedqc zjawiskiem technicznym podlega kryteriom
szerszym mniz kryterium nowoczesnosci technicznej.

Pierwszym kryterium nowoczesnosci sq uzyskiwane ko-
rzysci ekonomiczne. Ogodlnie biorqc, winien to byé spadek
kosztéow produkcji i kosztow eksploatacji. Konkretnie:
zmniejszenie zuzycia materiatéw i zastepowanie materia-
tow deficytowych latwiej dostepnymi, oszczedno$é czasu
produkcji, czasu pracy obrabiarek i pracownikéow, zmniej-
szenie wymagan kwalifikacyjnych dla wykonawcéw, wzrost
mechanizacji i automatyzacji produkcji itp. czynniki obni-
2ajgce koszty produkcji. Ponadto: zmniejszenie czestotli-
wosci i pracochionnosci remontéow i prac obstugowych,
zwiekszenie trwalo$ci wyrobu, zmniejszenie wymagan kwa-
lifikacyjnych dla obstugi itp. oszczednosci obmnizajgce ko-
szty obslugi sprzetu.

Poprawe wtasnosci technicznych samolotu, jak poprawa
osiagow (wzrost predkosci, wznoszenia, zasiegu, zmniejsze-
nia predkosci lgdowania), zwiekszenie ekonomii lotu (spa-
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dek zuzycia paliwa, wzrost tadunku platnego) czy zwiek-

szenie skuteczno$ci dzialania (zwiekszenie skutecznosci
urzagdzen agrolotniczych, polepszenie wtlasnosci bojowych,
wzrost pracy przewozowej) — tez nalezy rozpatrywaé z

punktu widzenia bezposrednich i posrednich korzysci eko-
nomicznych.

Drugim kryterium nowoczesnosci jest wzrost poziomu
ustug, czyli udoskonalenie fumnkcjonalne, jak: wygoda (ko-
rzystniejsze ksztatty, mniejszy halas, nizszy poziom drgan
itp., bardziej prawidtowe lub korzystniejsze wtasnosci pi-
lotazowe), zwrotnos$é, brak tendencji do wchodzenia w kor-
kociqg, tatwe sterowanie itp., latwiejsza obstuga, wzrost
bezpieczenstwa, niezawodnosci itp.

Rozwoj techniki moze odbywaé sie bez wzgledu ma efek-
ty ekonomiczne. Natomiast rozwazania ma temat postepu
technicznego bez uwzglednienia rezultatéw ekomomicznych
— sg niepowazne. Postep techniczny, choé jest zjawiskiem
technicznym, wymaga przytozenia don miary ekonomicz-
nej. Postep techniczny musi przynosi¢ wzrost produkcji
i podniesienie poziomu uslug — przy rownoczesnym zmniej-
szeniu nmakladow pracy, czyli wzroscie wydajnosci pracy.

Natomiast spotykane czasem zdanie, 2e dana maszyna to
postep techniczny, bo ma nowoczesne ksztatty, nowoczesny
wyglad, czy funkcjonuje ma nowej zasadzie — jest zbyt
powierzchownym traktowaniem zjawiska, jest wycigganiem
nieuzasadnionych wmnioskow z przestanek fragmentarycz-
nych, a nie ze znajomosci istoty problemu. Nie wszystko
zloto, co sie Swieci. Nie wszystko jest postepem technicz-

nym co nowe i nowatorskie — w konstrukcji i technologii.
Ludzie techniki muszq wumieé postugiwaé sie kryteriami
ekonomicznymi — by dobrze stuzyé spoteczenstwu.



Z KRAJU

POLSKA

@ Pierwszy Sekretarz KC PZPR, Edward
Gierek, podczas spotkania w dniu 3 wrze-
$nia 1976 r. z pracownikami Wytworni
Sprzetu Komunikacyjnego PZL w Mielcu
— w odpowiedzi na przekazane mu zapy-
tanie — wypowiedzial sie o perspektywie
rozwoju przemystu lotniczego w Polsce.
Stwierdzit on, ze w 1971 r. przez Biuro
Polityczne Partii i Rzad zostala nadana
wysoka ranga temu przemystowi. Decyzje
o rozwoju przemystu lotniczego w PRL
byly podjete z giebokim przekonaniem o
ich stusznosci. Edward Gierek dodal, ze
perspektywy dla lotnictwa w Polsce s3
dobre, a jak zostang wykorzystane — za-
leze¢ bedzie od nas.

@® W dniu 3 wrzesnia br. przedstawiciele
zatogi WSK w Mielcu zitozyli na rece E.
Gierka meldunek o przekroczeniu planu
za 8 miesiecy. Wykonujgc zakladowy pro-
gram wyzwalania rezerw, wyprodukowa-
no dodatkowo 5 samolotéw An-2 przezna-
czonych na eksport.

@® 7 okazji 50-lecia Instytutu IL.otnictwa w
Warszawie Rada Panstwa przyznata zastu-
zonym pracownikom Instytutu odznacze-
nia panstwowe.

Krzyzami Kawalerskimi
dzenia Polski odznaczeni zostali:
John, Kazimierz Malinowski,
Mosica, Czestaw Skoczylas, Henryk Woy-
towicz i Henryk Zatyka. Ponadto 7 pra-
cownikow Instytutu Lotnictwa otrzymato
Ziote Krzyze Zastugi, 16 — Srebrne i 4 —
Brazowe. Wsrod naukowcow odznaczonych
Medalami Za Zastugi dla Obronnosci Kra-
ju znalazl sie nasz kolega redakcyjny, dr
Antoni Goledzinowski. Wszystkim odzna-
czonym Kolegium TLiA najserdeczniej
gratuluje.

@ Rosnie eksport sprzetu lotniczego. Cen-
trala handlu zagranicznego PEZETEL po-
wigkszyla w ub.r. wartosé¢ eksportu o 20%,
w tym do krajow kapitalistycznych — o
30%._W 1975 r. sprzedano na rynkach za-
granicznych wyroby przemyslu lotniczego
ogolem za 307 mln 2zl dewizowych (poza
obszarem krajow RWPG — za 100 mln).

._Prasa zachodnia opublikowata informa-
cje, ze amerykanskie zaklady Rockwell za-
mowily w Polsce silniki 1000 KM dla sa-
molotu Trush — Commander.

@® W ciggu kilkunastu miesiecy samoloty
An-2 Przedsiebiorstwa Ustug Geologicz-
nych za Granicg Geopol, z zainstalowang
nowoczesng aparaturg pomiarowgq, prze-
prowadzily w Nigerii rozeznanie geofizy-
czne na obszarze 2000 tys. km:. W wyni-
ku tych prac — przy zastosowaniu kom-
putera — sporzadzono 500 map, z Kkto-
rych kazda ma dwie wersje magnetyczne
i szes¢ — spektrometrycznych.

@® W sezonie wiosennym rozpoczelo prace
przy zabiegach agrotechnicznych w wo-
jewodztwie olsztynskim 8 samolotow Kruk

Orderu Odro-
Tadeusz

Stanistaw

z serii informacyjnej. Przypominamy, ze
sg to samoloty o predkosci roboczej 120 =+
—+ 160 km/h, z silnikiem o mocy 600 KM.

W zbiorniku Kruka mie$ei sie 1400 1 che-
mikaliow, ktorymi z wysoko$ci 5 m mo-
zna opryskiwaé 35-metrowy pas terenu.
W klimatyzowanej kabinie jest miejsce dla
mechanika. Pierwsi zagraniczni nabywcy
sq z NRD; tamtejsi piloci zostali juz w
Polsce przeszkoleni.

@ Eksport ustug agrolotniczych
dziej optacalny od sprzedazy =za granicg
samolotow. Ustugi agrolotnicze stanowig
80% wartosci eksportu WSK PZL — War-
szawa Okecie do krajow wolnodewizow-
wych, Najsilniejszg pozycje od wielu lat
mamy w Afryce Polnocnej. Istniejgcy przy
WSK Zaklad Ustug Agrolotniczych ma do
dyspozycji na terenie kraju zbyt malo sa-
molotow, zwazywszy potencjalne potrzeby,
ale nalezy stwierdzié, ze dziatalno$é¢ agro-
lotnicza od lat nie moze doczeka¢ sie ja-
kiejs okreslonej koncepcji organizacyjnej
i rozwojowej. Trzeba pamiegta¢, ze wbrew
pozorom, w okreslonych warunkach uzycie
sprzetu lotniczego jest tansze i bardziej
efektywne niz zastosowanie tradycyjnych
zestawow traktorowych.

@® Na Miedzynarodowej Wystawie
czej w Farnborough we wrzesniu 1976
PEZETEL wystawil samoloty TS-11 Iskra
(SP-DOE), PZL-104 Wilga 35 (SP-WRE),
PZL-106 Kruk (SP WUF), motoszybowce
SZD-45A Ogar i szybowiec SZD-41A Jan-
tar Standard. Bylo to pierwsze wystgpie-
nie Iskry na pokazach miedzynarodowych.

jest bar-

1.otni-

TS-11 Iskra SP-DOE na Miedzynarodowej Wystawie I.otniczej w Farnborough we wrze-

sniu 1976 r.

QBryg_ada racjonalizatorow Wyzszej
cerskie] Szkoty Lotniczej w Deblinie
zmodyfikowata samolot transportowy Iliu-
szyn Ii-14, stuzacy do szkolenia nawigato-
row. Dotychczas na_ samolocie moégl byé
szkolony jeden nawigator w kabinie za-
logi. Obecnie kabina pasazerska zostala
zamieniona w ,latajaca klase” i pozwala
na rownoczesne szkolenie 6 nawigatorow.
Ponadto samolot 1Ii-14 przystosowano do
bombardowania z lotu poziomego i rozpo-
znawania skutkOw bombardowania. Daw-
niej do tego celu stuzyl zmodyfikowany
samolot Li-2, ktéry wycofano z uzytku
kilka lat temu. Racjonalizatorzy za pro-
jekt racjonalizatorski otrzymali jako za-
liczke 30 tys. zi.

@® W czerwcu 1976 r.

Ofi-

odbyty sie uroczy-

stosci z okazji 50-lecia Iinstytutu Lotnic-
twa. W dniu 22 czerwca zorganizowano
sympozjum naukowo-techniczne, na kto-
rym zostal przedstawiony dorobek Insty-
tutu w poszczegdlnych dziedzinach jego
dziatalnosci (aerodynamika, wytrzymatosé
konstrukc)i, napedy lotnicze, osprzet lot-

niczy i awionika oraz materialy i techno-
logia lotnicza).

@® W Technikum Mechanizacjj
w Karolewie koto Ketrzyna
technicy — agropiloci.
poczeciem nauki

Rolnictwa
ksztalcg sie
Jeszcze przed roz-
w TMR kandydaci prze-

chodzg kurs szybowcowy, Potem — w o-
kresie 3 lat nauki uczniowie musza
spedzi¢ w powietrzu 180 godzin: podczas
miesiecznej praktyki na lotnisku — na
motoszybowcu Ogar, za§ poOzniej w czasie
praktyki — na samolocie, w gospodarstwie

rolnym. Wyktadowcy to
Instytutu Lotnictwa, z Mielca i Swidnika.
Ta unikalng szkolg specjalnie interesujg
sie ministrowie oswiaty i wychowania o-
raz rolnictwa. Technikum ksztatci 30 ucz-
niow i tyluz przyjmuje na nowy rok szko-
Iny. Planuje sie: zwiekszenie przyjeé¢ do
szkoly, przyjmowanie kandydatow z kra-
jow  Trzeciego Swiata oraz otworzenie
klasy agropilotazu na S$miglowcach.

@® Wiosng br. w Akademii Wychowania
Fizycznego we Wroclawiu odbylo sie wre-
czenie dyploméw trenerom II klasy. Po
raz pierwszy otrzymalo je 12 przedstawi-
cieli lotnictwa sportowego.

@® W biezgcym roku w Liceum Lotniczym
przy Wyzszej Oficerskiej Szkole Lotniczej
w Deblinie (otwartym w 1972 r.) odbyta
sie uroczysto$s¢é wreczenia S$wiadectw doj-
rzatosci jej pierwszym absolwentom. Wraz
z maturg otrzymali oni uprawnienia me-

inzynierowie z

chanikobw osprzetu lotniczego. W uroczy-
stosci  — oprocz  przedstawicieli Wojsk
Lotniczych — wuczestniczyl Minister Oswia-

ty i Wychowania.
@ Ministerstwo Oswiaty i Wychowania
wydalo zarzadzenie ustalajace system do-

skonalenia kwalifikacji mistrzow i star-
szych mistrzéw oraz wprowadzilo dyplo-
my, ktore bedg przyznawane po ‘zdaniu

specjalnego egzaminu. Doksztalcanie mi-
strzow odbywaé sie bedzie na zasadzie
poirocznego studium, prowadzonego przez
zaklady oraz osrodki NOT. Ukonczenie
studium stanowié¢ bedzie formalng pod-
stawe przystgpienia do egzaminu na mi-
strza dyplomowanego.

@ Minister Przemysiu Maszynowego A.
Kopeé wreczyl dyplomy mistrzow pierw-
szym w Polsce 40 absolwentom poirocz-
nego studium zorganizowanego Ww cglu
wdrozenia Uchwaty nr 21 Rady Ministrow
o obowigzkach i uprawnieniach mistrzow

Fot. A. Glass

w zakladach pracy. Mistrzowie ci, stano-
wigcy niewielki odsetek 151700 mistrzow re-
sortu, pochodzg m.in. ze ,,szkoly mistrzow”
w WSK w Rzeszowie. Pieciu mistrzow dy-
plomowanych pracuje w zakladach Zjea-
noczenia IPZL. Ponad 60% kaciry mistrzo-
wskiej resortu przejdzie w latach 1976 -:-
-~ 1980 przez doskonalenie kwalilikacji i
uzupetnienie wyksztaicenia.

@® Do startu na tegoroczne Szybowcowe
Mistrzostwa Polski zglosilo sie 18 pilotow
w klasie otwartej (na szybowcach Jan-
tar 1, 24 pilotow w Kklasie standard (na
Cobrach 15) i 7 — w klasie miedzynarodo-
wej. Mistrzem Polski w klasie otwartej
zostal St. Kluk ze Stalowej Woli (wice-
mistrzowie: Kroélikowski 1 Madejczyk z
Aeroklubu Warszawskiego). W klasie stan-

dard tytul mistrza uzyskat J. Centka z
Leszna (wicemistrzowie: Kanigowski 1
Szczepanski z Warszawy). Zwyciezcami w

klasie miedzynarodowej byli H. Muszczyn-
ski (Aeroklub Ostrowski) i J. Ziobro. W
uroczystosci zakonczenia mistrzostw wzie-
Ii udzial m.in. minister J. Kuberski i pre-
zes gen. W. Jagielto.

® W dniach od 21 do 26 czerwca br. od-
byt sie III Pomorski Rajd Dziennikarzy i
Filotow. Uczestniczylo w nim 20 zato3,
m.in. z Rzeszowa, Szczecina, Gdanska, Wro-
ctawia i Bialegostoku, to jest z najdal-
szych zakatkoéw Polski. Organizatorem raj-
du byt Aeroklub Pomorski.

@ Korzystajac ze sprzyjajacej pogoly pilo-
ci przebywajgcy w Centrum Wysziolenia
l.otniczego w Lesznie przypuscili w sierp-
niu atak na rekordy Polski w przelotach
szybowcowych. Proba powiodta sig Fran-
ciszkowi Kepce, ktory przelecial tréjkat
dtugosci 500 km z predkoscig 111,83 km/h.
Dotychczasowy rekord w te) konkurencji
nalezal do Stanistawa Witka i byl gorszy
o 7 km/h. 9.VIII 15 pilotow zdobylo wa-
runki do jednego diamentu ziotej odznaki
szybowcowej z trzema diamentami. Sied-
miu pilotow przelecialo trase trojkata 500
km, za$ oSmiu — trase trojkata dlugosct
304 km.

@ Podczas wizytacji dworcow i osrodkow
lotniczych na Okeciu przez czlonkow sej-
mowej Podkomisji Transportu Drogowego
i Lotniczego przewodniczacy Podkomisji,
gen. J. Kowalski, poinformowal o decyzij
dobudowania w Miedzynarodowym Dwor-
cu Lotniczym nowej hali przylotow, za-
kupionej za granica. Byta tez mowa o ce-
lowosci instalowania zabudowan na ist-
niejacych lotniskach wediug wzoru krajo-
wego dworca na Okeciu oraz o potrzebie
uruchomienia komunikacji lotniczej do
Lublina, Krosna i Nowego Targu. Dodaj-
my tu, ze spoteczenstwo domaga sierow-
niez uruchomienia potgczen do Lodzi, Cze-
stochowy i Jeleniej Gory.

@ Gielda racjonalizatorow i nowatorow
Wojsk IL.otniczych poswiecona sprawom
szkolenia lotniczego i bezpieczenstwa lo-
tow, ktora odbyta sie latem w Wyzszej
Oficerskiej Szkole Lotniczej im. Jana Kra-
sickiego w Deblinie, zaprezentowata sze-
reg cennych rozwigzan, m.in. blok rozpo-
znawczy do urzadzen treningowych zna-
cznie skraca czas szkolenia pilotazu. Jest
on szczegoélnie przydatny przy szkoleniu
mlodych pilotow i zbliza trening w ka-
binie’ do warunkoéw bojowych. Na gieldzie
przedstawiono dwa automatyczne sygnali-
zatory czasu lotu. Sg to przyrzady zna-
cznie usprawniajace prace dyzurnego na-
wigatora lotow.
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@® P11, 1LOT s3 pietnastym przewozZirikiem
lotniczym tlgczgcym w rozkladowych prze-
lotach Europ¢ z RKanada. 4 czerwca w
inauguracyjny rejs Ii-62 Mikotaj Koper-
nik do Kanady kapitan E. Kamela za-
brat pismo Prezydenta m.st. Warszawy z
pozdrowieniarni dla burmistrza miesz-

kancow Montrealu.

@ IPodajemy ceny Dbiletow loiniczych na
trasach 1gczgcych miasta wojewodzkie (ce-
ny biletow z Warszawy podaliSmy w po-
przednim zeszycie TLiA), obliczone wed-
lug obnizonej taryfy przystugujgcej oby-
watelom w»olskim w okresie od 1 czerwca
1976 r. do 31 marca 1977 r. |[z!]:

Z Bydgoszczy do Gdanska 199, do Stupska
270. Z Gdanska do Katowic 48), do Kra-
kowa 520, do Rzeszowa 550, do Wroctawia
450. Z Rzeszowa do Wroctawia 380. Z Ko-
szalina do Katowic 500, do Krakowa 579,
do Rzeszowa 590, do Wrociawia 410. Z Poz-
nania do Krakowa 380, do Rzeszowa 450.

@® W Krakowie odbylo sie seminarium
naukowe, poswiecone zagadnieniom sateli-
tow meteorologicznych i ich zastosowaniu
w badaniach i siuzbie meteorologicznej.

Przedstawiono referaty o technice odbioru
i przetwarzaniu meteorologicznych danych
satelitarnych oraz metodach interpretaciji
i praktycznego wykorzystania informacji
etrzymywanych z roznych systemow sate-
litarnych. Uczestnicy seminarium zapoz-
rali sie z dziatalnoscig osrodka odbioru
danych satelitarnych IMGW w Krakowie.

@® W Piwnicach kolo Torunia trwa mon-
taz konstrukcji nosnej radioteleskopu za-
projektowanego przez polskich specjali-
stow. Czasze 15-metrowej Srednicy buduje
krakowski Mostostal, zas ukiad odbiorczy
wykonywany Jjest przez zaklad radioastro-
nomii Uniwersytetu Mikotaja Kopernika.

Radioteleskop sterowany bedzie za pomo-
¢g komputera.
® W czerwcu — w wieku 88 lat — zmart

inz. pilot Jan Nagodrski, czlonek Warszaw-
skiego Klubu Seniorow Lotnictwa. Byi on
pionierem lotnictwa, stynnym dziekiswym
Jotom arktycznym w 1914 r. i akrobacji
na wodnosamolocie w 1915 r. Wydal dwie
ksiazki lotnicze: ,Pierwszy nad Arktyka”
i ,,Nad pltongcym Baltykiem".

@ W czerwcu zgingl S$miercig lotnika pra-
cownik Przedsiebiorstwa Usiug Lotniczych
wieloletni, zastuzony dzialacz Aeroklubu
Warszawskiego, mgr inz, Tomasz Go-
dziemba-Maliszewski. Zgingl na spotecz-
nym posterunku, jako pilot-instruktor.

CZECHOSLOWACIA

8 W biezacym
nie ILotnicze
Sie¢ lotnicza

roku Czechostowackie
ohchodzg 30-lecie istnienia.
CSRS liczy obecnie ponad
116 600 km. W roku ubieglym samoloty
CSA przewiozly blisko 18 miln pasazerow.
Linie zagraniczne, o dlugosci 110 tys. km
taczg Prage z 50 miastami, na czterech
Kontytentach.

e w

Li-

Czechoslowacji
szybowcowych. Do
stuzg dwumiejscowe
Blanik, a do latania
bowce VT-16 Orlik.
konywane s3g przez
Centralny osrodek
sie w Vrchlabi, a

dziata 85
szkolenia | treningu
szybowce metalowe
wyczynowego Sszy-
Remonty sprzetu wy-
warsztaty klubowe.
szybowcowy znajduje
drugi osrodek latania
wyczynowego jest w miejscowosci Morav-
ska Trebova. W sktad szybowcowej ka-
dry narodowej, ktorej trenerem jest
instr. pil. J. Kumpost, wchodzi 10 pilo-
tow i 3 pilotki. Kazdy czlonek kadry wy-
latuje rocznie s$rednio ok. 120 godzin.

Klubow

FRAKCIA

@® We Francji nastapily zmiany w orga-
nizacji lotnictwa cywilnego, Sekretariat
Generalny Lotnictwa Cywilnego (najwyz-
szy organ administracji) zostat prze-
ksztalcony w Generalna Dyrekcje Lotni-
ctwa Cywilnego, podporzadkowang Mini-
sterstwu (Sekretariatowi Stanu) Transpor-
tu.
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@ Dwie spotki  francuskie Dassault oraz
SN1aS-Aerospatiale zawarly prozumienie
v amerykanskg firmg McDonnell-Douglas
w sprawie wspolnej budowy samolotu pa-
sazerskiego Sredniego zasiegu Mercure-290.
Samolot bedzie mogl zabieraé¢ 160 -+ 180 pa-
sazerow i lataé¢ w zasiggu 3 tys. km.

@ Liczba miejsc w Concorde, oferowa-
nych na linii Paryz—Waszyngton — w ce-
lu zapewnienia nalezytej rezerwy paliwa

— zostata ograniczona do 80. Linia ta jest

dluzszg od linii Paryz Nowy Jork o
500 km.

@ W Paryzu podpisano porozumienie do-
tyczace wykorzystania Centrum kKosmicz-
nego w Gujanie przez Europejska Agen-
cje Kosmiczng do startu rakiety Ariane.
Rakieta ta budowana jest przez panstwa
zachodnioeuropejskie. Agencja w_ 1977 1.
wystrzeli cztery satelity, speiniajgce roz-

ne zadania.

JAPOKIA

@ W Japonii zbudowano dwumiejscowy,
metalowy motoszybowiec NP-100A. nape-
dzany przez Smiglo pchajace, pracujace w
pierscieniu. Silnik o mocy 60 KM przy
6000 obr./min. Ptat o rozpietosci 18 m, o
duzej mechanizacji. Ciezar wtlasny 42)
kG. Predkos$¢ przelotowa 120 km/h, lado-
wania 64 km/h, opadanie min. 0,79 m/s.
Doskonato$é 30 przy 90 km/h. Podwozie
chowane.

@ Miesniolot
36,5 kG
nowanag)

japonski NM-75 o
(pokryty bibutkg
przelecial odleglosé¢ 446 m w cza-
sie 57 s. Dla poréwnania podajemy, ze
miesniolot belgijski przelecial na lotnisku
w Calais-Dunkerque 300 m na wysokosci
1 m.

ciezarze
japonska, cello-

@ Wytwornia samolotow Piper wyprodu-
kowata ostatnio 100-tysieczny samolot.
@ Bedg _prowadzone proby zasilania w pa-

liwo smiglowcow zZ samolotow=-zbiorni-
kowcow, przelatujgcych ponizej $miglow-
coOw. Obliczono, ze dzieki zasilaniu w po-
wietrzu jeden samolot-zbiornikowiec moze
zasilaé w paliwo cztery sSmiglowce Bell
204/205, zwiekszajgc ich =zasieg z 50) do
1000 km.

@® FAA prowadzg wspoOlnie z NASA ba-
dania w zakresie modelowania awarii sa-
molotow. Sprawdza sie m.in. przecigze-
nia dzialajagce na pilota i pasazera oraz
procesy zachodzgce podczas zderzenia sie

samolotu z ziemia.

@® W zwigzku z wypadkiem DC-10 Turec-
kich Linii Lotniczych, wywotanym dekom-
presja tadowni wskutek wadliwego zamk-
niecia drzwi, Federalny Zarzad Lotnictwa
Cywilnego zazadal dokonania modyfika-
cjJi samolotow polegajgcej na wzmocnieniu
podiogi i zainstalowaniu dodatkowych u-
rzadzen wentylacyjnych. Modyfikacja o-
hejmie okolo 700 samolotow B-747, DC-10,
L-1011 i A-300. Koszt przerobki jednego
samolotu wynocsi 60 + 125 tys. dol.

W. BRYTANIA

@® Do treningu i szkolenia zalog samolo-
tow Concorde zbudowano w Filton w Wiel-
kiej Brytanii symulator. Urzadzenie to
umozliwia trening trzem czlonkom zalogi
w klimatyzowanej kabinie.

@® Na lotnisku Heathrow uruchomiony zo-
stal pierwszy w peilni zautomatyzowany sy-

stem ladowania samolotow — Trident-III[
wypesazonych w urzgdzenia autoland,

pozwalajagce na ladowanie w najgorszych

warunkach pogodowych. Jest to po 15-let-

nich doswiadczeniach osiggniecie British

Airways na skale swiatowa.

@ Przemysl lotniczy Wielkiej Brytanii pod

wzgledem produkcji i zatrudnienia zajmu-
je pierwsze miejsce w Europie Zachodniej
i trzecie na $wiecie (po Stanach Zjedno-
czonych i Zwigzku Radzieckim). Produkcja

samolotoéw zcentralizowana jest w ITawker
Sicideley Groups i British Aircraft Corpo-
ration. Zaklady Westland Aircraft sg gilow-
nym wytwoércg $miglowcow i poduszkow-
cow. Firma Rolls-Royce produkujgca silni-
ki, upanstwowiona w 1971 r.,, zatrudnia
oko!o 60000 osobh, wobhec 205 tys. osOb za-
trudnionych ogoélem w przemysle lotni-
czym. Przemysl ten wytwarza 1,6% produk-
tu narodowego bhrutto Wielkiej Brytanii i
ma 5% udzialu w eksporcie przemysiowym.
W 1975 r. eksport lotniczy wzréost o 30% w
peréwnaniu 2z 1974 1.

)24

& Uczeni wegicrscy

WEGRY

przy wspolpracy z
raczieckimi i czechostowackimi skonstruo-
wali  tzw. lapacz mikrometeorytow, ktory
nrzymocowuje sie do zewnegtrznej Scian-
ki lecgcego w Kosmos obiektu. Centralny
Instytut Fizyki Wegicrskiej Akademii
Nauk opracowal metodg analizy pylkow
ikogmicznych.

@ W miejscowosci Tallandorogd,
7u  Balatonu, budowana jest
stacju satelitarna. ktéora wchodzi :
dzynarocowego systemu lacznosci sateli-
tarnej Intersputnik. Uruchomienie stacji
przewiclziane jest w koncu przysziego ro-
ku.

@ Ostatnio Wegierskie Linie ILotnicze Ma-
lev obchodzily swe 30-lecie. Samoloty Ma-
levu docierajg do 35 miast Europy i Bli-
skiego Wschodu, a w ub.r. przewiozly 460
tys. pasazerow. Ponad 50% przewozow we-
gierskich linii odbywa sie miedzy krajami
socjalistycznymi. W celu zwi¢kszenia szyb-
kosci i komfortu podrozy Malev wprowa-
dzil na linie zagraniczne samoloty Tu-154,
zamiast dotychczas eksploatowanych 11-18.

w pobli-
naziemna
do mie-

A

LSiR

lotnisku Domodiedowo
Aviaexport zademonstrowat w czerwcu
najnowszy sprz¢t lotniczy. Pokazano: sa-
molot transportowy Ii-76 o tltadownosci 40
t i predkosci podroznej 850 km/h, 120-
-miejscowy Jak-42 o predkosci 80) km/h
i zasiegu 2000 km oraz samolot aerofoto-
grametryczny An-30 o mozliwosci pokry-
wania zdjeciami 5000 km?/h.

® Wedlug Izwiestii, radziecki aerobus Ii-
-86 (300 = 350 miejsc, zasieg 1000 = 2500 km)
znajduje sie juz w produkcji seryjnej.
Projektanci zainteresowani s3 silnikiem
Rolls-Royce’a RB-211. W radzieckim aero-
busie bedzie zastosowana zasada wchodze-
nia do samolotu wraz z bhagazem.

& Jak podaje prasa brytyjska, firma So-
can Aircraft, bedaca w Kanadzie przed-
stawicielem radzieckiego Aviaexportu, o-
feruje samoloty Jak-40 w cenie 1,6 miln
dol. za sztuke.

& Rakieta podziemna inz.
sie 10+ 25 s pokonuje
m, pozostawiajge otwor
1 m. Do napedu rakiety stosowany jest
stalv material pedny. W cia.;:{u sekundy
rakieta odrzuca 1,5+ 2 t ziemi.

0GOLNE

® W Europie najwieksze Kkrajowe przewozy
lotnicze na mieszkanca wykazuje Norwegia
i kraje skandynawskie. Przewieziono Ww
Norwegii w ruchu wewngctrznym 620  pa-
sazerOw na tysigc mieszkancow. Sposmd
krajow S$redniej wielkosci w lotniczych
przewozach wewnetrznych prz_ot!u_)e Hisz-
pania. Grecja i Portugalia. Ws.rqd krajow
socjalistycznych pierwsze miejsce, po
ZSRR, zajmuja Jugostawia 1 Czechoslo-
wacja.

@® Po wielu
narodowej
Szwajcar
nienia funkcji.
wybrano

@® Na moskiewskim

Ciferowa w cza-
odleglos¢ 10 + 20
srednicy okoto

latach przewodniczenia Miedzy-
Komisji Szyhowcowej FAI
A. Gehriger zrezygnowal z pel-
Na przewoaodniczacego CIVV
Billa lansa ze Stanéw Zjednoczo-
nych. W skiad Biura weszli delegaci: Pol-
ski, Francji, Witoch, RFN, Norwegii
i Szwajcarii. Aeroklub PRL reprezeniowa-
ny jest nadal w CIVV w osobie wiceprezy-
denta, sekretarzem zostal Holender.



STATYSTYKA LOTNICZA

NS S o o

TAJWAN

PAKISTAN c. d. IRAK c. d.
Sily Powictrzne Lotnictwo Morskie H : Alouette
B : Lockheed 1*-104 65 I : Sikorsky H-19 o Mi-4 30
North American I"-100 90 Westland Sea King 3+ (3) Mi-6 10
Northrop ¥-5/5 701-(40) Razem 5+ (3) Mi-8 30
Razem 225+ (40) Ogolem 5124 (86) Westland Wessex 9
R : Grumman K-2 10 Razem 91
Loockheed RI'-104 8 TAJLANDIA P2 B-N Islander 3
Mc Donnell RF-101 4 Sily Powietrzne Ogolem 05
L }chdm - -’3) BB : Fairchild AU-23 13+(20)
AR I‘}((’)(l:'thlef\tlneri»c':m - ) .\turih A\IIICI"{(‘HII 1-86 o5 KAMBODZA
B . . : North American 16 20
North American 1-28 ' North American 'I-28 15 Sity Powietrzne
Pazmany PL-1 4 North American OV-10 30 I3 Cessna A-37 2¢
‘ Ruz.cm 15 Northrop F-5/10-51 204 (30) Douglas A-1 g
T Jium.ng 720 1 tazem 1531 (50) North American \'P-28 Fab
Curtiss C-46 30 I Lockheed RT-33 1 Razem HE
Douglas C-47 Y Ni4t Cessna T-37 8 Sz Cessna T-41 1
l)n.uulu_s DC-6 1 DH Chipmuuk 10 Magister
]‘:il}l'(ill‘ll(l C-119 41" Lockheed '1-33 6 SOCATA Horizon A
Ifairchild C-123 1':: North American T-6 50 Razem 16
Razem 1|: NZAL CI-4 Airtrainer 24 T + DHC Otter 8
i N SLAI-Marchetti $F.260 12 Donglas €-47 22
Bell UH-1 50 Razem 110 Douglas (-5 [
{lughcs 500M 1_1 T Beech C-43 5 Fairchild ¢'-1:23 1
Stkorsky U1L-19 . Douglas €47 25 Razem il
‘l’ 5 :E:‘llzlflllllln'ln ne-16 (1): ! s 2 e .
i = : - Ieairchild €-123 15 Bell Ull-1 30
F.acznie 487 +(40) 1S.748 2 e a6
Sily Ladowe ) Razem 49 I : Cessna 0O-1 i
S UERUEIRTTL 28 Ho: Bell UH-1 50 Cessna U-17 .
].\.it\\’i.lsl'lkl KH-4 :’ Joeing-Vertol CH-47 4 DHC Beaver
T{‘:;’;E:‘Y H-34 -’)SI) Toeing-Vertol 107 4 Helio Stallion L&
i ()gdlem‘ 5:16+(40) Kaman T1I-42 3 Razem 59
Kawasaki KH-4 12 Ogaolem 263
PAKISTAN Sikorsky UH-19 12
Sikorsky CH-34 20 KOREA PLD.
Razem 105
Sily Powietrzne P : DHC Beaver 4 Sity Powietrzne
I} : Dassault-Breguet Mirage 5b Helio Courier > 13 : MceDonnell Douglas 1°-4 36
Lockheed 1"-104 12 Mc Donnell Douglas A4 (30) North American F-36D/13 120
Martin B-57 15 Piper 1.-18 ? Razem 156
MiG-19 120 Razem 9+ (30) R : North American RI%-86F 10
North Amarican 1-86 60 Lacznie 4284 (80) Sz: Lockheed T-32 1"
Northrop F-5 71 (40) Sily Ladowe Northrop -5 |
Razem 269 +(40) H : Bell Jet Ranger 3 North American 1-28 3
1 : Dassault-Breguet Mirage 3 Bell UTH-1 20 Razem 24k
Breguet Atlantic (3) Fairchild-Hiler F11-1100 15 T : Curtiss C-46 20
Grumman HU-16 4 Fairchild-Hiler OH-23 6 Douglas C-47 10
Lockheed R'T-33 4 Razem 44 Douglas €-54 4
Martin RB-57 2 Lotnictwo Morskie Fairchild C-123 !
Razem 13- (3) R ¢ Grumman HU-16 2 Razem B
Sz : Cessna 'I'-37 30 Grumman S-2 5 I Bell UH-1 7
Lockheed 'I'-33 12 Razem 7 Bell 212 2
North American T-6 30 Ogolem 479 +(30) Sikorsky 1[-19 6
MiG-15 4 IRAK Razem 15
Razem w6 P : Aero Commander 00
T : Dassault-Breguet Falcon 20 1 Sily Powietrzne Cessna 0-1
Fokker I".27 1 B : MiG-17 30 Cessna UH-17
Lockheed C-130 10 MiG-19 20 DHC Beaver
Razem 12 MiG-21 80 Ogodlem 244
H : Alouette 12 HSA Hunter 60
Bell 47 i 11-28 12 A QY
Kaman 11143 - e 50 BANGLADESZ
Razem 34 Tu-16 8 Sily Powietrzne
P : Aero Commander 1 Razem 260 13 : MiG-21 10
Beech 1.-23 9 R : HSA Hunter 4 North American 1°-86 4
Saab MFI-17 (40) 8z : Aero L-29 2 Razem T4
Razem 1--(40) BAC Jet Provost 15 Sz :Lockheed T-33 1
Lacznie 405+ (83) MiG-15 ? T : An-24/26 '
Sily Ladowe Jak-11/18 ? DHC Caribou 1
H - Alouette 20 Razem 15 Tokker T.27 o
Bell 47 20 T : An-24 10 Razem T
Mi-8 12 An-12 8 I : Alouette 5
Razem 52 Ii-14 12 Mi-8 4
P : Cessna 0-1 50 Tu-124 2 Razem 0
Lacznie 102 Razem 32 Ogadtem 31
Oznaczenia: B — samoloty bojowe, R — samoloty rozpoznawcze, S — samoloty treningowe, T — transportowe, H — S$miglowce,
pozostate, w nawiasach — zamowienia

Zrodta: Flight z 28.VIIL1975 r.;

Interavia nr 1/1975,

Azja i Australia

Sity lotnicze na swiecie
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PROBLEMY ROZWOJU LOTNICTWA

Rozwoy smigloweow szturmowych

Mgr WLODZIMIERZ WASKOWSKI

W kolejnym artykule o s$miglowcach wojskowych autor
przedstawia rozwoj koncepcji Smiglowcow bojowych, po-
czawszy od wieclozadaniowych S$miglowcow uzbrojonych
UH-1 Iroqois, a konczac na szturmowych AH-1S. Przed-
stawiono ich uzbrojenie, zwlaszcza w przewodowo Kkiecro-
wane pociski TOW,

Podobno pierwszy pojedynek samolotéw pilotowanych
przez lotnikow uzbrojonych w zwykle szeSciostrzalowe pi-
stolety odbyl sie w czasie kampanii libijskiej w 1912 r.,
kiedy Wtosi odniesli zwyciestwo nad imperium Otoman-
skim i zdobyli Trypolitanie.

Podobno tez (wediug Charlesa Gilsona) [1] pierwsze
uzbrojone $miglowce zjawily sie nad gérami Wysokiego
Atlasu, gdy ludnos¢ Algerii wystgpita przeciw okupan-
tom. Byly to $miglowce francuskie.

Natomiast jest rzecza pewna, ze pierwsze masowe za-
stosowanie $miglowcéw w dziataniach wojennych w Wiet-
namie przyspieszyto nie tylko ich rczwdj techniczny, lecz
roOwniez przyczynito sie do uksztaltowania nowej mysl
strategicznej i doktryny walki Smigloiwcow.

Amerykanie, ktérzy w coraz wiekszym zakresie korzy-
stali na tym teatrze dzialan wojennych z desantéw $mi-
glowicowych, uzyli do ich ochrony logistycznych s$Smigtow-
cow Bell UH-1 Iroqois, stuzacych normalnie do transportu

Teoretycznie sprawa jest prosta, praktycznie zas wyma-
gata nowych rozwigzan konstrukcyjnych, zwtaszcza elek-
tronicznych i optycznych zespoldéw celowniczych.

Smiglowee Cobra — TOW

W styczniu 1976 r. mineto ponad 12 lat od chwili po-
wziecia decyzji przez Amerykanskiec Ladowe Sity Zbrojne
(US Army) w sprawie wyposazenia w Kkierowane pociski
TOW $miglowcOw przeznaczonych do zwalczania broni
pancernej nieprzyjaciela. W 1964 r. Bell na zlecenie wojska
rozpoczal badania zespolu urzgdzen Hughes XM26 do kie-
rowania i odpalania tych pociskow. Pierwsze proby z od-
palaniem TOW’6w 2z wyrzutni zainstalowanych na wielo-
zadaniowym $miglowcu UH-1B odbyly sie w USA w 1966 r.
Lgcznie do drugiej polowy 1968 r. przeprowadzono 68 ta-
kich préb, po ktérych uznano, ze zostal zakonczony pro-
gram UH-1B/XM26. Z kolei przeprowadzono 110 prob -od-
palania z wyrzutni $miglowcow Lockheed Cheyenne; 16
prob odbylo sie w nccy.

Sprawa uzbrojenia $miglowcoéw w pociski TOW nabrata
tempa dopiero wskutek nacisku ze strony RFN, ktora
seimodzielnie przeprowadzila intensywne préby z zespolem
Smiglowiec UH-1B/celowniki XM26 i pociskami TOW. Pro-

TABLICA 1. Produkcja wykonana i prognoza produkeji $miglowcow AH-1 Huey Cobra, AH-1J Sea Cobra i AH-1S [sziuk]

|

Wersja do 1975 1. | 1975 v 1976 . 1977 1.
AH-IG 1078 ha
AH-1S s
AH-1I 61 12 12 18
AH-1)%) 36 18 48 Ty AT
Produkeja
w USA 1175 60 60 ¥ 84

*) dla Tranu.

Oprac. na podst.: Jane's Al the world Aieraft 1975/1976

1014 zoinierzy,
uzbrojenie.

W dalszym rozwoju ofensywnych operacji $miglowco-
wych Iroqois byly systematycznie dozbrajane i zaczely
wykonywac¢ samodzielne akcje bojowe. Owczzsne (w latach
1960+-1967) uzbrojenie tych S$Smiglowcow skiadalo sie z
dwoch karabin6w maszynowych M-60 kal. 7,62 mm, fran-
cuskich pocisk6w przeciwpancernych SS-11 i wyrzutni gra-
natow M-75 kal. 40 mm z szybkostrzelncscig 220 strzatow
na minute. Wyrzutnie montowane byly na Smiglowcu w
cbrotowej ‘wiezyczce, ktorej kat ostrzalu w poziomie wy-
nosit okoto 60°, a w pionie od +15° do —35°.

Efektywnos¢ dziatan bojowych uzbrojonych Iroqois,
zwlaszcza w dziedzinie zwalczania broni pancernej nie-
przyjaciela, nie mogla jednak zadowoli¢c Amerykandw i
zmusita ich do stworzenia nowych rodzajow sSmiglowcow
specjalnych, przeznaczonych w zasadzie do wykonywania
jednego tylko zadania bojowego bliskiego wsparcia
ngniowego piechoty.

Tak narodzit sie pierwszy w $wiecie bojowy S$miglowiec
Bell AH-1G. Jest on znacznie mniejszy od Iroqois, szero-
kos$¢ jego kadiuba wynosi zaledwie 98,5 cm. Stanowi za-
tem trudny cel przy ostrzale na wprost. Dwucsobowa za-
loga siedzi posobnie. Z powodu optywowego ksztaltu ma
on bez por6wnania wiekszg manewrowos¢ od szerokoka-
dlubowego Iroqois, jest wiec mniej wrazliwy na przeciw-
dziatanie przeciwnika i ma znacznie wieksze meczliwosci
przetrwania, gdyz wlasnie ruchliwos¢ i manewr stanowig
glowny element czynnej obrony taktycznej $migloweca.

W miare rozwoju operacji zaczepnych w Wietnamie
ckszato sie, iz AH-1G, chociaz spelniel postawione przed
nim zadania jako $miglowiec bliskiego wsparcia ogniowego,
ma za stabe uzbrojenie dla skutecznego zwalczania broni
pancernej, dlatego ‘tez powinien by¢ wyposazony 'w prze-
wodowo kierowane pociski TOW.

ale w tym przypadku Iroqois otrzymatly
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1978 1. 1979 r. 1930 r. 1981 r. lazem
1078
36 48 48 48 198
1R 18 12 151
22 202
76 66 60 48 1629

T'ys. 1. Pierwszy amerykanski s$miglowiec bojowy Bell AH-1G

Rys. 2. Odmiana $miglowca Bell AH-1G dla préb z kierowanymi
pociskami wystrzeliwanymi z lufy. W dziobie wmontowany jest
uktiad celowania i odpalania



TARBLICA 2. Projektowana modernizacja s§miglowcow [sztuk]

Wersgja do 1975 v, 1975 r. 1976 1. 1977 1. 1978 1. 1979 r. 1980 r. ‘ 1931 ¢ Razem
AH-1G na
AH-1Q 120 45 165
AH-1G na
ATL-18 60 96 86 48 200
AH-1G
AH-IR 1 L= 24 et 241 35
Razem 120 16 6O RG] 93 72 2 24 540

| Oprac. na podst.: Foreast Association Inc., The market for light/intermediate helicopters, july 1975

by te — wediug opinii wojskowych rzeczoznawcéow RFN

zostaly uznane za wiecej niz dcbre. W cparciu o za-
chodnioniemieckie orzeczenie, Amerykanskie Lgdowe Sily
Zbrojne przystapily do adaptowania pociskéw TOW do
zmodyfikowanych $miglowcow szturmowych AH-1G, wy-
soko ocenianych pod wzgledem efektywnosci bojowej w
czasie wojny wietnamskiej.

Realizacja nowego zespolu urzgdzen do naprowadzania
i odpalania pociskow TOW, przeznaczonych dla $miglow-
coOw szturmowych Huey Cobra, oznaczonych jako XME65,
zostala podjeta przez Hughesa wiosng 1972 r., a pierwsze
proby poligonowe z XM65 rozpoczeto w 1973 r.

Rownolegle z tymi probami eksperci Amerykanskiego
Lotnictwa Sit Ladowych przeprowadzili analize przydat-
nosci operacyjnej tej broni, opierajac sie na doswiadcze-
niach uzyskanych w trakcie dziatan wojennych w Wietna-
mie (wowczas na tamtejszym teatrze dzatan wojennych
wprowadzono do akcji dwa $migtowce UH-1B, wyposazone
w poprzedni typ urzadzen do naprowadzania i odpalania
TOW-6w, tj. juz sprawdzony zespot XM26).

W okresie od 1973 r. do stycznia 1975 r. przeprowadzono
dalsze proby poligonowe z oSmioma prototypami TOW/Co-
bra odpalajgc 347 pociskow TOW. Wobec pomyslnych wy-
nikéw, Bell otrzymal od Pentagonu zaliczke w wysokosci
73 mln dolardw przeznaczong na rekonwersje 101 Smiglow-
cow AH-1G na typ AH-1Q, ktary mogl by¢ uzbrojony w
pociski TOW. Pierwszy AH-1Q =z-stal przekazany Sitom
Ladowym USA ‘w czerwcu 1975 r. a w grudniu 1975 r.
dwa AH-1Q szwadronom lekkiej kawalerii powietrznej,
wchodzacym w sklad 1 i 7 korpusu 7 armii USA stacjonu-
jacej w RFN. Naslepne dostawy $miglowcow sziurmowych
AH-1Q sa przekazywane w regularnych odstgpach czasu
do RFN psczawszy od stycznia 1976 r., tak ze ich og6lna
liczbe. w polowie 1977 r. wyniesie ponad 150 sztuk.

Smiglowce pochodzgce z pierwszych dostaw beda stuzy-
ly jako sprzet treningowy, poczatkowo dla instruktordw,
ktorzy z keolei bedg prowadzili zajecia z przysztymi pilc-
tami i strzelcami-nawigatoremmi tych s$miglowcow szturme-
wych.

Nalezy jeszcze zaznaczy¢, ze tylko pierwsze dostawy be-
da sie skladaly ze Smiglowcéw AH-1Q, nastepne za§ —
z bardziej nowoczesnych, gdyz w trakcie koncowych prob
nad tymi $miglowcami stwierdzono. ze dla efeklywneg»
wykorzystania tej broni konieczne jest zwiekszenie mocy
silnika i zmiana przekiadni. Projektowany nowy s$miglo-
wiec powinien zabiera¢ wieksza liczbe pociskow TOW, wie-
cej paliwa i uzbrojenia pokiadowego anizeli uwazany do-
tad za dobry, starszy $miglowiec szturmowy AH-1Q. Obec-
na odmiana S$miglowcow AH-1Q moze by¢ wyposazona
tylko w 2--6 pociskéw TOW (w zalezno$ci od warunkow

klimatycznych, wysckcsci strefy operacyjnej itp.) przy
normalnym zapasie paliwa 1 uzbrojenia przeznaczonych
dla danej operacji [3].

Rys. 3.

Morski $migtowiec szturmowy Bell AH-1J,
przez Marines Corps

uzytkowany

Amerykanski plan rekonwersji szturmowych sSmiglowcéw

Amerykanski program modernizacji floty istniejgcych
740 SmiglowcoOw szturmowych i bliskiego wsparcia ognio-
wego w celu podniesienia efektywnosci ich operacji bo-
jowych zakladal, ze lotnictwo wojsk lgdowych USA prze-
prowadzi rekonwersje 290 Smiglowcéw AH-G, przeksztal-
cajagc je w odmiane AH-1Q. Okazato sie jednak, jak byio
wyzej powiedziane, iz AH-1Q obcigzone dodatkowo wy-
rzutniami rakiet i pociskbw TOW wykazuja znacznie gor-
sze osiggi niz tego wymagajg wspoOlczesne warunki opera-
cji na polu walki. W zwigzku z tym opracowano nowy
plan modernizacji $miglowca, okreslony jako AII-1Q plus,
ktorego wersja ostateczna otrzymala oznaczenie AH-1S,
Osiggi tego smigltowca — jak pisze pismo Forcast Associa-
tion Inc. [4] majq poziom do przyjecia, dzieki zastosowaniu
m. in. silnika .0 wiekszej mocy (1800--1970 KM) oraz wy-
miany dotychczas stosowanej przekladni giéwnej na prze-
kladnie o wiekszej wytrzymatosci, zamontowanej juz na
morskich $miglowcach wsparcia ogniowego AH-1J, w kto-
re wyposozone sg bataliony amerykanskiej piechoty mor-
skiej (Marines Corps.).

W zwigzku ze zmiang plané6w modernizacji wladze na-
czelne lotnictwa wojsk ladowych Standéw Zjednoczonych
nakazaly przerwanie w polowie wykonywanej konwersji
$miglowcoOw AH-1G na AH-1Q i przeksztalcenie pozosta-
lych maszyn bezposrednio w odmiane AH-1S.

Oprocz zlozonego zamoéOwienia na przeksztalcenie 290
Smiglowecéw AH-1G na wersje AH-1Q i AH-1S, lotnictwo
wojsk lgdowych USA zamierza naby¢ dalsze 305 sSmiglow-
cow, juz budowanych jako AH-1S. W ten sposob liczba
tych Smiglowcow wyniesie do 1980 r. minimum 590 sztuk.
Wowcezas I etap modernizacji (uwazany zresztg za przejs-
ciowy) $miglowcoOw AH-1G na Smiglowce AH-1Q i AH-1S
zostanie zakonczony, a do uzbrojenia lotnictwa wojsk 13-
dowvch wejda najnowoczesnieisze $miglowce szturmowe
AAH (Advanced Attack Helicopters).

Po konwersji 290 AH-1G w wyposazeniu wojsk lado-
wych USA pozo:tanie jeszcze okolo 450 Smiglowcéw tego
typu. Mozliwe jest. iz bedg one wykorzystywane zaréwno
jako maszyny treningowe, jek i sprzet szturmowy w ewen-
tualnych operacjach o mniejszym znaczeniu lub tez —-
no wybesazeniu ich w silniki o wiekszej mocy (okolo
1500 KM) — jako ulepszone $miglowce do bliskiego wspar-
cia ogniowego niechoty. W tym przypadku otrzymaja one
oznaczenie AH-1R. Smici~rwce te nie bedg mialy wyrzutni
pociskéow TOW.

Poczagwszy od 1975 r. US Army brzeznacza powazne kwo-
ty na zakup S$Smig¢lowcéw AH-1S: preliminarz budzetowy
na 1975 r. przewidywal zskup 6 sztuk AH-1S za 15 mlin
dol.. - a naklady na ten cel w 1976 r. (60 sztuk AH-1S)
wzrosty do 80 mln dol. [5].

Szturmowe S$miglowce wojsk ladowych Stanéow Zjednoczo-
nych (odmiany istniejace i rozwojowe)

@® Przeznaczenie S$miglowcoOw rodziny AlIl-1: bliskic
wsparcie ogniowe, zwalczanie broni pancernej.

@® Zespoly napedowe $miglowcoéw rodziny AH-1:

— Smiglowce AH-1G i AH-1Q — 1 silnik Avco Lyccming
T-53-L-13 o mocy 1400 KM,

— Smiglowce AH-1R i pierwsze odmiany AH-1S — 1
silnik Avco Lycoming T-53-L-700 o mocy 1485 KM, rcz-
wojowa odmiana AH-1S bedzie wyposazona w nowg wer-
rje silnika T-53-L-703 o mocy 1825 KM lub w silnik Prat{
Whitney USA T-400-WV-402 o macy 1970 KM;

— AH-1J, morska odmiana podstawowego $migloweca
AH-1G — 2 gilniki Pratt Whitney of Canada T-409-CP-400
(wojskowa odmiana PW Twin Pac) o mocy 1800 KM;

— AH-1J, odmiana eksporlowa dla Iranu — 2 silniki
Pratt Whitney USA T-400-WV-402 o mocy 1970 KM; ko-
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leyne odmiany AH-1J dla Marines Corps réwnicz beda
wyposazon¢ w silniki o mocy 1970 KM.

@ Ceny Smiglewcedw rodziny AH-1 (wartos¢ dolara z
1974 r): AH-1Q — 1300 000 dol.,, AH-1J — 1440000 dol. [6).

® Uzbrojenie Smiglowcow rodziny AH-1:

AH-1G. Podstawowe uzbrojenie skladalo sie z karabi-
néw maszynowych z 8000 pociskéw, dwu wyrzutni grana-
6w z 300 granatami. Ponadto w zaleznosci od rodzaju
cperacji moglo by¢ zainstalowane inne uzbrojenie. Pod
platami znajdowaty sie zasobniki z wyrzutniami rakiet.

AH-1Q. Szturmowa odmiana poprzedniego do zwalczania
broni pancernej ma 2 wyrzutnie dla przeciwpancernych
pociskow TOW. Teoretyczny udzwig wynosi 8 TOW, po
cztery sztuki w kazdej wyrzutni. Uzbrojenie strzeleckic
jak w S$miglowcu AH-1G.

Rys. 4. Smiglowiec szturmowy AH-1S, wyposazony w osiem prze-
wodowo kierowanych pociskow TOW

1964 I7955 1966 | 1967 | 1968 |1969 |1970 | 1971 |1972 (1973 |1974 | 1975|1976 |1977

Studia wstepne 1 proby kwalifikacyne smiglowca UH-1 | |
Wybdr pociskdw TOW
Realizacja programu UH-1-XM 2652 odpalenie TOW !

Reolizac ja programu TOW-smiglowiec Cheyenne
[ 110 odpalcA TOW ]

Proby kwahfilkacyne Bunceswehry [ 136811970 ]
Proby operacyjne w Wictnamie UH-1/XM 26
(223 odpaleria TOW ]

Adaptacya TOW dia smiglowca Huey -Cobra

Akcje bojowe systemu TOW/Cobra w Wietnamie
(347 odpaler do 1021975 ]

Seryjna produkcjo ¢miglowcow AH- 70/TOW
Dostawy w pierwszym roku [szt.]

Dostawy w drugim roku [szt.]

Dalsze dostawy

Homologacya AH-1J dla /ranu

Produkcjo seryyna AH-1J dla iranu

Studia wstepne nad smiglowcem szturmowym AAH

152,76 R 5

Rys. 5. Harmonogram programu $miglowcow szturmowych AH/TOW

AH-1R. Udzwig uzbrojenia strzeleckiego zwiekszony o
250 kG. AH-1R nie jest uzbrojony w pociski TOW.

AH-1S. 8 pociskow TOW, 76 rakiet kaliber 70 mm, 2
dziatka kal. 20 mm.

A-1J i AH-1T. AH-1J ma podobnie uzbrojenie jak AH-
-1S, ale bez pociskébw TOW; odmiana AH-IT ma byc¢
uzbrojona réwniez w pociski TOW [7].

Prognoza ecksportu Smiglowcow rodziny All-1

US Army wyraza przekonanie, iz nie tylko Stany Zjed-
noczone bedg wyposazaty swoje .wojska lgdowe w Smigtow-
ce bliskiego wsparcia ogniowego i do zwalczania broni
pancernej rodziny AH-1. Stuszno$¢ prognozy planistow
US Army zdaje sie potwierdza¢ naplyw zamoOwien ma ten
sprzet, zglaszany przez zagranice.

W 1972 r. producentdéw sSmiglowecéw w krajach kapita-
listycznych zaskoczyla wiadomos$é, ze szach Iranu zamo-
wil w amerykanskiej wytwoérni Bella 489 Smiglowcow
warto$ci (w cenach z tamtego rokwu) ponad 500 min dol.
Zwazywszy efekt inflacji, warto§¢ zamodwienia przekracza
900 mln dzisiejszych dolaréw.

Z calkowitej puli zamowienia Bell mial dostarczy¢ 297
Smiglowcow Srednich Bell 214 A oraz 202 sztuki morskich
bojowych AH-1J Sea Cobra. Iran zastrzegt jednak, ze jego
Sea Cobra powinny miec¢ silniki o mocy wiekszej o 170 KM
niz standardowe AH-1J, tj. 1970 KM, z uwagi na geogra-
ficzne polozenie Iranu (wysoki ptaskowyz, goéry do 5000 m
wysokosci, goracy klimat itp.). Uzbrojenie iranskich Sea
Cobra sktada sie z dzialek 20 mm i 4 wyrzutni rakiet.
W poézniejszym okresie Iran ma te $migtowce wyposazyc
w kierowane pociski TOW. Rozpoczecie dostaw dla Iranu
nastgpitlo w drugiej polowie 1976 r.

W celu przygotowania personelu latajgcego do prowa-
dzenia operacji z pociskami TOW, Iran zakupil réwnoczes-
nie od amerykanskiego Hughesa 65 najnowszych zespolow
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naprowadzania na cel i odpalania TOW-6w, tj. MX-65.
Sprzet ten bedzie zainstalowany na symulatorach lub na
nie sprecyzowanych jeszcze $miglowcach, prawdopodobnie
na wielozadaniowych UH-1 Iroqais.

Drugim krajem, ktory zakupil Sea Cobra, jest Poludnio-
wa Korea (8 sztuk AH-1J i 2 zespoly MX-65 do treningu
przysztych strzelcbw pokladowych, gdy te Smiglowce zo-
stang wyposazone w pociski TOW).

Réwniez Wicchy zakupily dwa zespoty MX-65 do prze-
prowadzenia prob na wojskowej odmianie Smiglowcow
wlasnej produkcji Agusta A-109 Hirundo. Z tego faktu
mozna wnosi¢, ze réwniez Wlosi noszg sie z zamiarem
wyposazenia swych $migtowcéow w pociski TOW [8].

Wreszcie Zachodnie Niemcy przeprowadzajg badania po-
réwnawcze walorow eksploatacyjnych wojskowej odmiany
$miglowcdéw Bo-105, uzbrojonych we francusko-zachodnio-
niemieckie kierowane pociski HOT i amerykaskich AH-1S.

Stany Zjednoczone — pragngc rozszerzy¢ zbyt tych $mi-
glowcOw na obszar europejskich krajow NATO — zapro-
ponowaly Zachodnim Niemcom dumpingowsg cene, wyno-
szacyg zaledwie 1 miln dol. za AH-1S, a wiec o ponad
400 000 taniej niz ptaci za nie US Marines Corps.

Autorowi niniejszego szkicu wydaje sie jednak rzecza
bardziej niz watpliwg, aby RFN zdecydowala sie na za-
kup amerykanskich $miglowcoéw szturmowych (AH-1S),
gdyz w polowie 1976 r. rzad RFN zlozyt Boelkowowi,
producentowi Bo-105, zamoéwienie na dostawe kilkuset
tych $miglowcow, ktoére zostang wuzbrojone w pociski HOT
[9]. Natomiast mozna zaryzykowac¢ wniosek, iz po wejsciu
do uzbrojenia wojsk lgdowych Stanéw Zjednoczonych naj-
nowszych $miglowcoéw szturmowych — tj. AAH — oraz
po moralnym =zestarzeniu sie na kontynencie amerykan-
skim produkowanych obecnie lub znajdujgcych sie na eta-
pie rekonwersji Smigltowcéw rodziny AH-1, bedg one na-
bywane z amerykanskiego demobilu przez ubozsze kraje
kapitalisty.czne.



Charakterystyka sSmiglowcow szturmowych AH-1G Huey
Cobra i AH-1J Sea Cobra

AH-1G AH-1J
Silniki 1XT53-L-13 2XPW T-400-CP-400
(PT-6-T3-Twin Pac)

Moc start. [KM] 1400 1800 (w 1975 T.)
Srednica wirnika gt [m] 13,41 13,41
Cigciwa wirnika gi. [mm] 686 686
Srednica wirnika

ogonowego [m] 2,59 2,59
Cieciwa wirnika

ogonowego [mm] 213 299
Rozpietosé ptata [m] 3,15 3,15
Dtugo$é kadiuba [m] 13,51 13,59
Wysokosé [m] 1,10 4,15
Szerokos¢ kadiuba [m] 0,965 0,980
Cigzar maks. start. [kG] 4309 4535
Ciezar (zatoga — 160 kG,

paliwo, awionika

i uzbrojenie) [kG] 2754 3091
Cigzar operacyjny [kG] 4266 4371
Predko$¢é maks. [km/h] 352 333

Maks. predko$¢é wzno-

szenia [m/s] 6,45 5,5
Putap uzyteczny [m] 3,475 3,215
Zasieg

— na poziomie morza
maks. paliwa, 8% re-
zerwy [km] 574
— bez rezerwy [km] 577
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Turbinowe silniki odrzutowe
samolotow szkolnych (I)

Analiza rozwoju turbinowych silnikow odrzutowych, ktére
znalazly zastosowanie w samolotach szkolnych, treningo-
wych i szkolno-bojowych. Typy opracowanych napedow
jedno- i dwuprzeplywowych oraz porownanie ich parame-
trow eksploatacyjnych, kosztow i wielkoSci produkecji.

Analizujgc dotychczasowy rozwadj i jego dalsze tendencje
w zakresie odrzutowych silnikéw turbinowych samo-
lotow szkolnych, treningowych i szkolno-bojowych, trzeba
choéby ogélnie przesledzié, jak powstawalo zapotrzebowa-
nie na nie oraz drogi, jakimi je realizowano w zakresie
platowcéw. W latach pieédziesigtych, a nawet i pOzZnicj,
ptatowiec i silnik opracowywano niejednokrotnie nieza-
leznie lub konsrtuowano platowiec do istniejgcych nape-
déw, czy tez odwrotnie. W obecnym stanie techniki i wy-
magan eksploatacyjnych optymalny samolot, ktéry miatby
speiniaé okreslone zadania, mr~i byé analizowany i opra-
cowywany jako sprzezony SciSle ze soba zesp6l platowca
i silnika, a dla bardziej zlozonych =zadan, jako systemn
platowiec-naped-osprzet. Na catos¢ tego systemu ze strony
napedu ma wplyw nie tylko warto$é takich parametrow,
jak np. ciag, zuzycie paliwa, ciezar, wymiary, ale glow-
nie ich zmiany w zlozonych zadaniach eksploatacyjnych,
wplyw na nie pozostalych elementéw systemu: platowca
i osprzetu, czy tez szereg innych cech jak: uklad prze-
plywowy, konstrukcyjny, technologie wykonawstwa, mate-
riaty, zlozonos$é obstugi eksploatacyjnej, napraw itp.

Jest to prawda od dawna oczywista, jednak dopiero
w ostatnim dziesiecioleciu bardziej uwzgledniana w prak-
tyce lotniczej. Stale powstawaly i powstaja jeszcze dzi$
nowe konstrukcje samolotéw, w ktorych te trzy elementy
systemu (ptatowiec-silnik-osprzet) opracowywane sa pra-
wie niezaleznie, a w najlepszym przypadku naped wigzg
z pozostatymi ptatowcem i osprzetem o0g0lne wy-
magania odnos$nie ciggu, zuzycia paliwa i ciezaru. Cza-
sem do istniejgcego napedu opracowywano mozliwie opty-
malny ptatowiec, co jednak z reguty daje mniejsze lub
wieksze ograniczenia dla uzytkownika, np. samolot mnie)
uniwersalny, gorzej spelniajacy wymagania techniczne, czy
mniej ekonomiczny.

To nieuwzglednianie samolotu jako systemu w ubiegtych
latach wynikalo w pierwszym rzedzie z przyczyn nauko-
wo-technicznych. Poziom wiedzy i doswiadczenie w za-
kresie elementéw samolotu nie zawsze pozwalaly na tech-
niczne optymalizowanie go jako systemu, szczegbdlnie ze
strony napedv. Silnik turbinowy jako naped samolotu
w ciagu dwudziestu lat powojennych przechodzit gwat-
towny rozwoéj i praktycznie dopiero w koncu lat sze$é-
dziesigtych mozna mowié¢ o pewne] stabilizacji — opano-
waniu w dostatecznym stopniu problem6éw naukowych,
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badawczych, materiatowych i wykonawczych tak, ze mo-
zliwy jest do uzyskania optymalny dla danego samolotu
naped. Obecnie najnowsze programy samolotowe prowa-
dzone sg wylgcznie jako opracowania systemu platowiec-
-naped-osprzet.

Rezultatem nietraktowania samolotu jako systemu
latajgcego jest wiele konstrukeji, ktére ,nie przyjety
sig” — nie znalazly wielu uzytkownikow, czesto pomimo

tego, ze zawierajg nowoczesne rozwiazania konstrukcyjne
i technclogiczne. O jakosci samolotu decyduje w wiek-
szym stopniu optymalne dobranie elementow systemu
platowiec-naped-osprzet, niz nawet bardzo nowatorskie
opracowania poszczegblnych zespolow. Czesto proste, nie
najnowsze konstrukeyjnie i technologicznie samoloty, ale
dobrze opracowamne jako system spelniajgcy wymagania
uzytkownika — sg przez wiele lat produkowane i eks-
ploatowane i zawsze znajdujg chetnych nabywcow. Cha-
rakterystycznym przyktadem jest AN-2, czy angielski od-
rzutowy samolot szkolny Jet Provost, produkowany od
okolo 20 lat jako wersja rozwojowa poprzednio eksploa-
towanego samclotu tlokowego. W technice nowoczes:ue
jest nie to, co najnowsze, a to, co najlepiej spelnia bie-
zgce wymagania eksploatacyjne. Nowe rozwigzania zwykle
znajdujemy w nowoczesnej konstrukeji, ale zwykle nic
one decydujg o tym, czv dany samolot jest najlepszy do
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Rys. 1, Jednostkowe zuzycie paliwa w funkcji ciggu
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zalozonych warunkow, lecz wtasciwa optymalizacja samo-
lotu jako systemu.

Rozw0j odrzutowych samolotéw szkolnych, treningowych
i szkolno-bojowych jest przykladem powyzszych stwier-
dzen.

Ogolna charakterystyka rozwoju odrzutowych samolotow
szkolnych, treningowych i szkolno-bojowych

Na rozwdj odrzutowych samolotéw szkolnych w kra-
jach zachodnich miatly wplyw przede wszystkim kon-
strukcje francuskie, angielskie i amerykanskie. W innych
krajach wzorowano sie na nich lub produkowano je
z licencji. Pierwszy okres prac i produkcji tych samo-
lotow trwat do polowy lat szesédziesigtych. We Francji
i Anglii cechowala go omoOwiona poprzednio niezaleznosé
tworzenia platowecdéw 1 napeddéw oraz zmieniajgce sie
poglady na system szkolenia pilotow wojskowych. Opra-
cowano wtedy (do polowy lat pieédziesiatych) blisko 29
typow silniko6w odrzutowych o ciggach od 1602000 kG
z przeznaczeniem dla lekkich samolotow szkolnych i bo-
jowych. Do produkcji weszto z nich kilka, a utrzymaly
sie od lat sze$édziesigtych praktycznie trzy silniki. Samo-
lot szkolny (i jego rdézne wersje rozwojowe) Fouga Ma-
gister oparto o silniki Turbomeca Marbore (400 kG ciggu).
Ten sam naped produkowany z licencji w USA zastoso-
wala rowniez amerykanska firma Cessna do swojego pta-
towca. W Anglii rozwinieto rodzine silniké6w Viper (tabl.
1) wywodzace sie z opracowanego do sterowanego pta-
towca, krotkozywotnego napedu Adder-Viper 3. Silniki
Viper 5 i 8 zastosowano do szkolnego samolotu Jet Pro-
vost, opartego o jego poprzednig wersje tlokowg. Dalsze
wersje tego samolotu z silnikami rodzin Viper sg do
dzisiaj w eksploatacji.

I
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W USA do wyzszego stopnia szkolenia pilotow wojsko-
wych opracowano samolot zesp6l: platowiec-naped,
dla predkosci przydzwiekowych. Jego dalsze wersje F5
(o predkosci do M=14) sg takze samolotami szkolno-
-bojowymi. Napedem tych samolotow jest specjalnie dla
nich konstruowana i rozwijana rodzina silnikow G.E. J85
(o ciggu bez dopalania «01200=+1350 kG). Firma General
Electric — wykonujgc ten naped do okreslonych zadan
samolotowych — opracowala silnik wysokiej jakosci, kto-
rego wersje rozwojowe produkowane od blisko 20 lat
(i przewidywane do dalszej produkcji — tabl. 1) wyparty
inne napedy w wielu typach samolotow.

W drugiej polowie lat pieédziesigtych powstal w Anglii
samolot bojowo-treningowy Gnat ze specjalnie do niego
opracowanym silnikiem Orpheus (o ciggu okoto 2000 kG —
tabl. 1). Samolot ten w Anglii stuzy do obecnej chwili
tylko do szkolenia i treningu wyzszego stopnia. Produ-
kowany z licencji w Indiach, zyskal sobie tam uznanie
jako lekki samolot bojowy w lokalnym konflikcie zbroj-
nym z Pakistanem. Pierwszym samolotem szkolnym z dwu-
przeptywowym silnikiem byl szwedzki Saab 105. Zasto-
sowany w nim silnik Turbomeca Aubisque (o ciggu 750
kG i stosunku przeptywow 2:1) nie moégt dlugo konku-
rowaé¢, pomimo niskiego zuzycia paliwa (0,6 kg/kGh),
z J85, ktoérego wersja 17 ma ciag dwa razy wiekszy przy
dwa razy mniejszym ciezarze.

W koncu lat szesédziesigtych panstwa zachodnie sta-
nely przed problemem opracowania nowej generacji sa-
molotéw szkolnych, treningowych 2z ewentualnymi wer-
sjami bojowymi.

I znow trzy gléwne kraje: USA, Francja, Anglia poszly
roznymi drogami.

W USA konsekwentnie rozwijano rodzine F5 i jego sil-
niki J85 (az do obecnej wersji 21 z dopalaniem — tabl. 1).
Uzyskano doskonaly samolot szkolno-treningowy trans-
dzwiekowy 2z mozliwoscig stosowania go jako bojowy.

Ze wspolpracy francusko-niemieckiej powstal szkolny
samolot Alpha Jet, ktérego wersje bojowa (okolo 200
sztuk) buduje sie tylko dla RFN, w celu zastgpienia tam
gorszych G91. Do samolotu tego opracowano specjalnie
wersje rozwojowg dwuprzeplywowego silnika Larzac 04
(o ciggu 1350 kG i wysokich parametrach pracy — tabl. 1).

W Anglii nowy samolot szkolny mial za zadanie za-
stgpi¢ bedgce dotgd w eksploatacji: Jet Provost, Hunter,
Gnat (uzytkowanie ich ma stopniowo konczy¢é sie od
1975 r.). Tworzg one pewien zespél spelniajgcy warunki
calego systemu szkolenia i treningu pilotow wojskowych
w Anglii. W 1969 r. specjalna Komisja Ministerstwa
Obrony opracowala nowy system szkolenia, redukujac
liczbe jego stopni i opracowala warunki na wielozada-
niowy szkolny samolot odrzutowy (o zywotnosci 6000 go-
dzin — 20 lat eksploatacji, w tym 40% czasu ma zaj-
mowac¢ szkolenie i trening z uzbrojeniem).

Na zlecenie Ministerstwa Obrony przygotowano dwa
projekty HS 1182 i BAC P59, ktory przewidywal takze
wersje bojowg. Obydwa spelnialy warunki Ministerstwa.
Wybrano HS 1182, gléwnie ze wzgledu na duze obcigzenie
BAC zamodwieniami wojskowymi. HS 1182-Hawk mial
mieé poczatkowo silnik Viper serii 600_ i 700 (zamierzony
dalszy rozwoj rodziny Viper). Rolls Royce zaniechal jed-
nak dalszych prac rozwojowych nad rodzing Viper, jed-
nocze$nie dajgc na rynek wspoélnie opracowany z Turbo-
meca dwuprzeptywowy silnik Adour. Jego podstawowa
wersja do dwusilnikowego samolotu bojowego Jaguar
przewiduje dopalanie (wlgczane w spos6b ciggle narasta-
jacy do okoto 30% ciggu). W zwigzku z tym wybrano
w 1972 r. do samolotu Hawk wersje Adour bez dopala-
nia. Cigg jego o okoto 500 kG wiekszy ,przydat sie”,
poniewaz dla wiekszych liczb M (0,7+-0,9) w dwuprze-
plywowym silniku nastepuje duzy spadek ciggu w po-
rownaniu z jednoprzeptywowym (rys. 5). Wiekszy o okolo
220 kG ciezar rekompensuje jego nizsze o ok. 25% zuzycie
paliwa.

Tak wiec do samolotu Hawk nie zastosowano specjal-
nie, optyrnalnie do niego opracowanego napedu. Wzieto
silnik, ktéry juz byl i bedzie produkowany w duzych
ilosciach do innego samolotu, co zapewne z punktu wi-
dzenia ekonomii eksploatacji ogoélnej, wojskowej w Anglii
bylo stuszne. Na pewno za$ ze wzgledow technicznych
i ekonomicznych do samolotu szkolnego Hawk nie opra-
cowano by napedu o parametrach Adoura. Z ogoélnego
przegladu wplywu cech samolotu szkolnego na jego na-
ped w bylym i istniejgcym stanie rzeczy nie mozna wy-
ciggnaé¢ jednoznacznych wnioskéw.

Na pewno (tak w okresie przeszlym jak i obecnie)
o tym, jaki zostaje przyjety naped do odrzutowego sa-
molotu szkolnego, decyduje wiele czynnikoéw, z ktérych
najwazniejsze sa koszty opracowania, produkcji, eksploa-
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TABLICA 2
Firma ’ Nazwa Ciag [KG)
Turbomeci | Pallas 160
Turbomeca | Arbizon 250
Turbomeca Soulor 320
Turbomeca Marbore 400
Turbomeca Gourdon 640
Turbomeca Gabizo 1100
SNECMA R105-Vesta 1200
Hispano Suiza R-800 1300
Siddlelley Viper 3/5/8 740/800
Rolls Royce Soar 820
Bristol Orpheus 2000
G. E. J8s 1200
150
Cena JHI TL~130176 -4
Jednostkowa o Larzac 04
[$(1974) )} Voer U
T'kGciggy o Yiper '
- \\ ’\_18\5_27 f-( 4
| " F Ad
[ 785-17 Y Qo
1 T, Mic107 SgMicTO.
1001~ 785.13 M\Y535
| e N JHT
V632 \ b
J85-21 'wkem
‘\\' ./BOYE‘HMk 102
785-12 ML803 Orpheus\
50 | i } . ’ B'Or7251f?
moo 2000 3000 4000
Ciqg[kG]
Rys. 4 Cena .jednostkowa ciagu
m n:0,8

Ciqg wzgledny
Rm=Rm Rvo 02 04

08 +

— wzgledny ciqqg,.teoretyczny "

N=G;.Gy-stosunek natezen przeplywow
G; - natezenie przeplywu zewngtrznego

wewnetrznego

06 +

G- s ot

.- R0l76 -RS

Rys. 5. Ciag wzgledny Rm = RMIRMo W funkcji liczby Macha M
dla roznych §

tacji oraz przyjety system szkolenia w danym kraju.
Oczywiscie najwiekszy wplyw na koszty ma zagadnienie
optymalnego dobrania elementéw zespolu platowiec-naped.
W tej optymalizacji istotng role odgrywa prostota roz-
wigzania elementéw. Raz przyjete dobre rozwigzanie tego
problemu trwa dilugo, czego przykladem jest rodzina
amerykanskich samolotéw szkolnych z wersjami rodziny
silnikow J85. Najtaniej zreszta kosztuje rozwijanie danego
samolotu czy napedu, a nie budowanie coraz to nowych
prototypéw. Najprostsze moze sie nadal okazaé przyjecie
nie catkiem optymalnego napedu do ptatowca, jak to ma
miejsce w wypadku Hawka, gdy jest mozliwy do przy-
jecia gotowy, produkowany naped — Adour (gdyby go
nie bylo, na pewno firma Rolls Royce prowadzitaby dal-

szy rozwoéj Viperdw, jak to zamierzala pierwotnie). Moze

takze zdarzy¢ sie, ze przyjeto nieoptymalny naped, liczgc
sie z jego szerszym zastosowaniem, jak to ma miejsce
w wypadku Alpha Jet i Larzac 04. Obecnie uniwersal-
no$¢ napedéw czy ich zespoldow, szczegélnie' w tym za-
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kresie ciggow (1500--1800 kG), okazuje sie niewskazana.
Silnik Larzac 04 jest technicznie $wietng konstrukcija.
Ale dla samolotéw szkolnych za drogi i o za duzym
stosunku wydatkéow (1,13:1), za$§ dla cywilnych za malo
ekonomiczny i ,hatasliwy”. Mial byé napedem Corveite
i Falcon’é6w i zostal wyparty juz w prototypach tych
samolotéw przez J15D i TFE731 — silniki dla nich opty-
malne (opracowane wylgcznie do tego typu samolotéw).

Z doswiadczen amerykanskich czy tez pierwotnych za-
mierzen stosowania w samolocie Hawk silnikéw Viper,
a takze z nieprzyjecia sie ,nietrafionego” silnika Larzac
04, mozna by wyciggnaé wniosek, ze silnik jednoprzepty-
wowy w dotychczasowej praktyce jest napedem nadal
bardzo atrakecyjnym dla odrzutowych samolotéw szkol-
ny:.ch.

Drugim istotnym elementem wplywajagcym na dobodr
zespolu platowiec-naped jest ustalenie systemu szkolenia
pilotow wojskowych 1 rodzaje samolotéw wojskowych
podstawowych przyjetych w danym panstwie. W TUSA
utrzymuje sie system szkolenia na podstawowych wol-
nych maszynach szkolnych, a nastepnie na przydiwieko-
wych wersjach F5. Ostatnio méwi sie o mozliwosci szko-
lenia na F5, ktory moze byé (dzieki komputeryzacji)
przystosowany do symulowania cech dowolnych myS$liw-
cOw (np. YF16). Szkolenie wtedy prowadzono by gléwnie
na F5 i ograniczono do minimum etap ostatni — wyszko-
lenia na danej maszynie bojowej (obnizajgc bardzo koszty
szkolenia).

W Anglii i Francji utrzymano nadal szkolenie gléwne
do poddiwiekowych maszyn szkolnych (Hawk, Alpha Jet).
Nie bierze sie w rachube ich wersji bojowych. Lekkimi
bojowymi samolotami sg Jaguar i F1 jako wyposazenie
lotnictwa wojskowego. W RFN przyjeto nadal koncepcje
maszyny szkolno-bojowej (G91 ma zastgpi¢ wersja bojo-
wa Alpha Jet). Jedynie Wtosi utrzymujg nadal linie
maszyn szkolno-bojowych. Ewentualne wersje bojowe an-
gielskich czy francuskich maszyn szkolnych brane sg pod
uwage jedynie jako eksport platowcéw przy licencji dla
panstw mniej rozwinietych.

Rozwéj napedow

W latach powojennych nawet male silniki odrzutowe
(150--1500 kG ciggu) powstawaly z reguly jako naped
samolotéw wojskowych. Okres ten cechowalo zywiolowe
opracowywanie nowych prototypéw, nawet bez okreslo-
nego przeznaczenia. Byly to poszukiwania nowych roz-

wigzan przeplywowych, konstrukcyjnych, technologicz-
nych — okres szkolny. Dla przykladu warto wymienié
glowne typy silnikow, jakie powstaly do polowy lat

pieédziesigtych (tabl. 2).

Praktycznie do produkeji i szerszego zastosowania we-
szly trzy silniki: Marbore, Viper i J85. Silnik Orpheus,
o0 najwiekszym ciggu z tej grupy, znalazt zastosowanie
tylko w samolocie Gnat. Koncepcja jego (dwulozyskowa)
dawata lekki, prosty naped, ale bez wiekszych mozli-
wosci rozwoju (ze wzgledu na sprezarke i komore spa-
lania) i szerszego zapotrzebowania. Mial ciag za duzy
do maszyny szkolnej i za maly do bojowej. Poczatkowo
bardzo szerokie zastosowanie (w Europie i w USA) zna-
lazl silnik Marbore oparty o diuzsze do$wiadczenie firmy
Turbomeca rozwijajagcej napedy oparte o jednolita kon-
cepcje przeplywowsa, konstrukcyjng i technologiczng. Jed-
nak w miare dojrzewania silnikéw rodziny Viper, a poz-

niej J85, zostal przez nie prawie catkowicie wyparty.
W latach sze$édziesigtych te dwie rodziny silnikéw
panowaly niepodzielnie na rynku napedéw samolotéw

szkolnych. Rodzina Viper cechuje sie prosta, nie wytezong
konstrukcja, pewng i tanig, ale o duzym stosunkowo
ciezarze jednostkowym (tabl. 1, rys. 2). Bez wersji z do-
palaniem nadaje sie do maszyn poddiwiekowych. Silnik
J85 opracowywany byl z goéry (nie przypadkowo jak
Viper) do samolotéw przydzwiekowych na wyzsze para-
metry pracy z dopalaniem.

Dobrze dobrany w zespole platowiec-naped zachowatl
swg atrakcyjno$¢é do chwili obecnej i na najblizsze lata.

Jest silnikiem lekkim, o malych wymiarach, niezawod-
nym i trwalym.
Ostatnie wersje rozwojowe tych dwu rodzin (Viper

535/632 i J85-17-21) maja przed sobg dalszg przyszio§é
produkecyjng. Sg to napedy o zblizonych warto$ciach cig-
g0w (bez dopalania) 1500--1800 kG.

W wyniku do$wiadczen lat ubieglych naped z dopala-
niem w samolotach szkolnych poddzwiekowych (poczat-
kowo bardzo lansowany) okazal sie zbedny eksploatacyj-
nie, a duze zuzycie paliwa dopalacza obnizalo jakos¢
samolotu. “W latach sze$édziesiatych rozpoczela sie ofen-
sywa silnikéw dwuprzeptywowych, tak w lotnictwie cy-
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wilnym (niskie zuzycie paliwa) jak wojskowym (mozli-
wos$¢ duzych przyrostéw ciggu z zastosowaniem dopala-
nia, przy stosunkowo niskim zuzyciu paliwa). W samolo-
tach szkolnych silnik dwuprzeptywowy nie dawal wi-
docznych zyskow. Dopalanie bylo zbedne, a koszt i ciezar
problematycznie rekompensowato nizsze zuzycie paliwa
(rys. 1, 2, 4). Silnik Larzac powstal w pierwotnym zato-
zeniu do odrzutowych samolotow dyspozycyjnych i w

wersji rozwojowej 04 o wiekszym ciggu (1350 kG) do
samolotu szkolnego. Cigg jego jest wystarczajacy do
maszyny szkolnej, lekkiej — jak Alpha Jet — ale za

maly do szkolno-bojowej o wiekszej predkosci (M=0,90--
—=0,95). Dlatego tez nie mozna uwazaé¢ go za naped do-
brany optymalnie, szczegblnie, gdy weZmie sie pod roz-
wage jego duzy wzrost jednostkowego zuzycia paliwa
i spadek ciggu z predkos$cia — szczegb6lnie dla MZ2=0,7
(rys. 4, 5). Dzieki zastosowaniu w samolocie HS 1182-
-Hawk mozna moéwi¢ takze o nowym silniku dwuprze-
ptywowym Adour jako napedzie samolotéw szkolnych.

Nalezy jednak traktowa¢ to raczej jako przypadek.
Silnik ten o ciggu 2450 kG nadaje sie wytacznie do
samolotu szkolnego, jednosilnikowego. To, czy samolot
szkolny powinien byé¢ jedno- czy dwusilnikowy nie jest
zagadnieniem decydujacym w przyjeciu napedu (jak
o tym S$wiadczy podejscie Anglikéw; Jet Provost, Gnat,
Hawk to maszyny jednosilnikowe). Cigg silnika Adour
bez dopalania jest jednak nieco za maly do poddzwieko-
wego samolotu szkolno-bojowego o duzych predkosciach
poddzwiekowych. Ze wzgledu na swoje wady jako silnik
dwuprzeplywowy (duzy przyrost zuzycia paliwa i spadek
ciggu z M) nadaje sie raczej do samolotow o predkosci
M<0,8.

Stan obecny napedoéw do odrzutowych samolotéw szkol-
nych nie wskazuje zadnej wyraznej tendencji rozwojo-
wej. Praktycznie na tym rynku znajdujg sie wersje dwu
rodzin silnik6w jednoprzeptywowych Viper i J85, ktérych
wyprodukowano bardzo duze liczby w stosunku do in-
nych 1 ktoérych produkcja bedzie nadal przewaza¢ do
1980 r. (rys. 3) oraz silniki Larzac 04 i Adour 172-0b.
Tych ostatnich najnowszych, dwuprzeptywowych — ze
wzgledu na sposOb ich wyboru do samolotow szkolnych
(om6éwiony poprzednio) nie mozna traktowaé jako wynik
tendencji rozwojowych.

Z wyzej podanych rozwazan tak o rozwoju samolotow
jak i ich napedéow mozna wyciggnaé¢ wniosek, ze silnik
do platowca szkolnego ze wzgledu na specjalne wymaga-
nia nie moze by¢ napedem uniwersalnym, je$li ma by¢
optymalny.

Trudno takze bra¢ pod rozwage mozliwos¢ wykorzy-

jego zespoldw jako podstawyv
dwuprzeplvwowych o wigkszym

stania calego silnika lub
innych napgdéw, np.
stosunku wydatkow.

Tego rodzaju nowoczesne silniki muszg miec czesc
wysokoprezng (wirnik wysokoprezny) opracowang na duze
spreze catkowite i1 wysokie temperatury przed turbina,
a komory spalania o duzych natezeniach cieplnych, aby
uzyska¢ mozliwie niskie zuzycie jednostkowe paliwa
(najistotniejsze dla tego typu silnikow). Do napedow
samolotéw szkolnych, ktérych konstrukcja powinna byé
prosta, nie wytezona, wystarczajg spreze calkkowite i tem-
peratury S$rednich wartos$ci, by uzyska¢ sprawny dla tych
zadan silnik. Tak np. niecelowe byloby stosowanie wy-
sokich temperatur wymagajacych chtodzenia topatek tur-
biny, bardzo komplikujgcych konstrukcje.

Dla samolotéw szkolnych o duzych predkosciach pod-
dzwiekowych (M=0,90--0,95) i ew. centralnym zastosowa-
niu bojowym potrzebne ciggi ksztattujg sie w zakresie
2X(1500—+1800) kG. Dla silnika dwuprzeptywowego (1500 -
--1800 kG ciggu) o optymalnym (=0,6 stosunku wydai-
kéw, do samoclotu szkolnego, przy opracowaniu w opar-
ciu o jego czes¢ wysokoprezng napedu o stosunku wy-
datkdéw 23 otrzyma sie silnik o ciggu rzedu 2500--3500
kG, dla ktorego w lotnictwie cywilnym nie wida¢ zapo-
trzebowania. Podobnie np. nie przewiduje sie rozwijania
na bazie wirnika wysokopreznego Larzac 04 (1350 kG
ciggu) silnika dwuprzeplywowego o wiekszym stosunku
wydatkéw, gdyz w zakresie ciggdow oo2000 kG jest w te]

chwili na zachodzie konkurent nie do pokonania —
TFE 731.
Rozpatrujagc problem napedu odrzutowych samolotéw

szkolnych od strony zagadnien silnikowych mozna wy-
ciggng¢ wniosek o dalszej atrakcyjno$ci (w tym zakresie)
jednoprzeptywowego silnika odrzutowego.

Na pewno niezbedna jest gleboka analiza optymaliza-
cyjna systemu platowiec-naped, z punktu widzenia za-
dan, jakie dany samolot ma speilnia¢ w szkoleniu, tre-
ningu czy dodatkowym zastosowaniu bojowym, jego nie-
zawodnos$ci, ceny, latwosci obstugi, kosztow eksploataciji
itd.

Trzeba takze zwréci¢ uwage na to, ze jak wynika
z powyzszej analizy, najkorzystniejzsg formg opracowania
nowego napedu jest rowniez oparcie sie o wytwarzang
rodzine silnikéw. Przykladem tego sg omoéwione wyzej
silniki Viper i J85. Tak np. ostatnia wersja J85-21, be-
daca powaznym rozwojem wersji 13 (ciag o ok. 23%

wiekszy i ok. 4% nizsze zuzycie jednostkowe paliwa),
zawiera 70% czeSci wersji poprzedniej silnika i 90%
elementoéw ukladu sterowania. c.d.n.

Badania wplywu temperatury starzenia
na wlasnosei wytrzymalosciowe stopu EJ437B

Dr inz. ZYGMUNT RACZYNSKI
| JOZEF BRYKCZYNSKI |

Okreslenie — na podstawie badan
wlasnych i literatury — wplywu tem-
peratury i czasu starzenia na struk-
ture stopu EJ437B, stosowanego do
produkeji lopatek i tarcz turbin ga-
zowych w silnikach lotniczych.

Wtasno$ci mechaniczne zarowytrzy-
matych stopéw na osnowie niklu zale-
zg od liczby i wielkosci czastek fazy
v’ fazy Niz (Al Ti) utwardzajacej dys-
persyjnie te stopy.

Przy ochtadzaniu tych stopow z
temperatury wyzszej niz temperatura
rozpuszczania fazy utwardzajgcej stop
do temperatury pokojowej, z szybkos-
cig wieksza od krytycznej, przechlo-
dzony roztwoér staly nie zdgzy ulec
rozkladowi. Zatem w temperaturze
pokojowej, z szybkos$cia wiekszg od
krytycznej, przechtodzony roztwor sta-
ly nie zdazy ulec rozkladowi. Zatem
w temperaturze pokojowej ustala sie
niestabilny stan przesyconego roztwo-
ru stalego. Jak wykazal Boczwar [1],
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jest to mozliwe, poniewaz zmiany
strukturalne nie zachodzg w stopach

momentalnie, ale w pewnym okresie
czasu.
Ustalenie przesyconego stanu roz-

tworu statego przy niskich tempera-
turach jest mozliwe wtedy, gdy szyb-
ko$¢ studzenia jest wieksza od szyb-
kosci wydzielania wprowadzonego w
nadmiarze pierwiastka stopowego =z
roztworu stalego. Przy tym tempera-
tura, do ktoérej chtodzimy stop, po-
winna by¢ dostatecznie niska, ponie-
waz wowecezas nieznaczna ruchliwos$é
przeszkadza przejSciu stopu ze stanu
niestabilnego w stan stabilny. Prze-
miana stanu stabilnego w przesycony
niestabilny zachodzi bez dyfuzyjnego
przemieszczania atomoéw. Przy szyb-
kim obnizaniu temperatury rozpusz-
czalno$¢ wprowadzonych pierwiastkow
stopowych w Ni zmniejsza sie. Nie-
mniej ze wzgledu na Kkrotki okres
czasu nie wydzielajg sie one z roz-
tworu statego, ktéorego osnowe stano-
wi nikiel.

W wyniku tego w niskich tempera-
turach w sieci niklu znajduje sie wie-
cej atoméw wprowadzonych pierwia-
stkow stopowych niz powinno by¢
zgodnie z warunkami roéwnowagi.
Roztwér staty staje sie przesycony, a
jego sie¢ krystaliczna znieksztalca sie.
Zarowno znieksztalcenia sieci krysta-
licznej jak 1 jednofazowy stan struk-
tury charakteryzujg przesycony stan
stopu. Twardo$¢ stopu przesyccnego
jest nizsza niz starzonego. Nie wszy-
stkie pierwiastki tworzgce z niklem
przesycone roztwory stale jednakowo
wplywaja na twardo$¢ stopu. Naj-
wiekszy wplyw wywieraja te pier-
wiastki, ktérych promienie atomowe
znacznie réznig sie od promienia ato-
mowego niklu. Twardo$§¢ zarowytrzy-
matych stopéw Ni-Cr z dodatkiem Al
i Ti po przesycaniu zmniejsza sie, po-
niewaz rozpuszczeniu w roztworze
stalym, ulegaja fazy miedzymetaliczne
utworzone przez Al i Ti z niklem.
Na twardo$¢ stopéw na osnowie Ni
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Rys. 3. Struktura stopu EJ437B. Roztwér
staly na osnowie niklu. Wydzielenia czg-
stek fazy y’. Prébka nr 2. Pow. 27400 X

duzy wplyw ma takze szybkos¢ stu-
dzenia: wzrost szybkosci studzenia
powoduje obnizenie twardosci tych
stopow. Niemniej ochlodzenie ze zbyt
duzg szybkoscia powoduje wytworze-
nie sie duzych naprezen wewnetrz-
nych, w wyniku ktérych w struktu-
rze stopdéw tworzg sie blizniaki od-
ksztalcenia. Wzrost szybkosci chtodze-

nia zmniejsza liczbe fazy +’. Estulin
[2] stwierdzil, ze stop EJ437TA po
przesycaniu w wodzie, tzn. z pred-

koscig przewyzszajaca Kkrytyczna,
chuje sie zwiekszong kruchoscia.

Teoretycznie stan przesycony powi-
nien charakteryzowa¢ sie rownomier-
nym rozlozeniem atomOéw rozpuszczo-
nych pierwiastkéw bedgcych w nad-
miarze w sieci osnowy. Niemniej z
badan struktury prostych przesyco-
nych roztworéw statych Al i Ti w ni-
klu prowadzonych przez Bagariackie-

ce-

i .
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Rys. 4. Struktura stopu EJ437 B. Roztwoér

staly na osnowie niklu. Wydzielenia czg-
stek fazy y’. Probka nr 5. Pow. 27400 X

go i Tiapkina przy pomocy_rentgg-
nowskiej analizy strukturalnej wyni-
ka, ze w stopach tych is*’mieje' nie-
jednorodno$¢ w rozlozeniu atomow Al
i Ti [3]. Niejednorodnos¢ te wykryto
takze w stopach bardziej zloi_onych.,
np. w stopach Ni-Cr-Al i -Nl-Cr—Tl
[4]. Po przesycaniu stop Ni-Cr ma

strukture jednofazowegq roztworu
statego. Wielko$¢ energii swobod'neJ
przesyconego roztworu statego  jest

wieksza od energii swobodnej stopu
skatdajacego sie z dwodch faz.

W temperaturze pokojowej nie na-
stepuje przejScie ze stanu nietrwate-
go w stan bardziej trwaty. W rozpa-
trywanych stopach nie obserwuje sig
naturalnego starzenia. Rozpad przesy-
conego roztworu stalego w zarowy-
trzymatych stopach na osnowie niklu
jest wynikiem dyfuzji w procesie sta-
rzenia doipero przy wysokich tempe-
raturach wyzarzania. Wedlug Biela-
ckajej, Liwszyca [5] oraz Betteridge’a
16] proces wydzielania sie fazy v’ z
roztworu stalego zachodzi w czterech
stadiach.

W pierwszym stadium zachodzi
przegrupowanie atoméw Al i Ti w
wyniku dyfuzji oraz tworzenie sie ob-
szar6w wzbogaconych w atomy tych
pierwiastkow. Obszary roztworu sta-
tego wzbogacone w Al o rozmiarach
50-:-100 A wykryli Maniens {7] oraz
Bagarackij i Tiapkin [4] bezposred-
nio po przesycaniu. Podczas kroétko-
trwatego starzenia w zakresie tempe-
ratur od 500 do 700°C zachodzi dy-
fuzja atoméw Al i Ti na duza odleg-
lo$¢ i tworzg sie obszary wzbogacone
w te pierwiastki. Sktad obszar6w zbli-
zony jest do Niz (ALTi), a grubosé¢ ich
wynosi 150 do 200 A.

Podczas drugiego stadium zacho-
dzi rozrost tych obszaréw oraz budo-
wa sieci fazy ¥’. W stopach Ni-Al po
starzeniu w czasie 100 h w tempera-
turze 800°C rozmiary fazy NizgAl osig-
gaja wielkos¢ 500-:-1000 A. Czastki tej
fazy mozna zobaczy¢ pod mikrosko-
pem elektronowym [3]. Natomiast z
badan rentgenowskich wynika, ze mie-
dzy siecia wydzielonej fazy i siecia
roztworu statego istnieje koherencja.

Podczas trzeciego stadium mastepuje
utrata spdjnosci miedzy siecia wy-
dzielonej fazy 1 siecia roztworu
stalego. W badaniach rentgenostruk-
turalnych stopéw Ni-Al [3] starzo-
nych w temperaturze 800°C w czasie
1000 h stwierdza sie istnienie dwodch
sieci przestrzennych. Jednej o para-
metrze sieciowym 3.556kX, odpowia-
dajacym wydzielonej fazie, i drugiej
o parametrze 3.545kX, odpowiadaja-
cym podstawowemu roztworowi sta-
temu. Wedlug Zimina i Pridancewa
[8] czastki fazy NizAl majg w stopach
Ni-Al ksztalt szescianow. Ksztalt szes-

Roztwér
staty na osnowie niklu. Wydzielenia czg-
stek fazy ;. Probka nr 7. Pow. 27400 X

Rys. 5. Struktura stopu EJ437B.

Rys. 6. Struktura stopu EJ437B. Roztwor
staly na osnowie niklu. Wydzielenia czg-
stek fazy y’. Probka nr 11, Pow. 27400 X

Rys. 1.
staly na osnowie niklu. Wydzielenia czg-
stek fazy y° na granicach ziarn oraz w
miejscu styku 3 ziarn. Proébka nr 11. Pow.
27400 X

stopu EJ437B. Roztwor

Rys. 8. Struktura
staly na osnowie niklu. Prébka nr 14.
Pow. 27400 X iy

Rys. 9.

Struktura stopu EJ437B. Roztwoér
staly na osnowie niklu. Prébka nr 18. Pow.
27400 X
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TABLICA 1. Parametry obrobki cieplnej odcinkow
preta wykonanego ze stopu EJ437B
Numer .
N ,l . P’rzesycanie Starzenie
prabki
I 1,2,3 {emnp. 10RO temp. T00°(
I (WA S h (VAT 16 I
chlodzenie w po- chiodzenie w po-
wietrzu wielrzu
4,5,6 temp. 1080 °C temp. — 800
czas — 8 h czas — 16 h
[ chlodzenie w po- chlodzenie w po-
| wietrzu | wietrzn
% temp. 10307 temp. 900-C
czas 8 h 78 16 h
| chilodzenie w po- chlodzenie w po-
wietrzu wielrzu
10,11, temp. — 1080°C temp. — 1000°C
| 12 czas — 8 h czas — 16 h
chlodzenie w po- chtodzenie w po-
wietrzu wietrzu
13,14, temp. — 1030°C temp. — 1100°C
15 czas — 8 h czas — 16 h
chtodzenie w po- chlodzenie w po-
wietrzu wietrzu
16,17, temp. 1080°C temp. — 1200°C
18 czas — 8 h czas — 16 h
chiodzenie w po- chlodzenie w po-
wietrat wietrzu

cian6w obserwuje sie zawsze w poczg-
tkowych stadiach wydziclania fazy,
gdy sieci krystalograficzne podstawo-
wego roztworu statego i wydzielajacej
sie fazy sa tego samego typu, maja
zgodne orientacje i podobne parame-
try sieciowe. W po6zniejszych stadiach
rozpadu przesyconcgo roztworu state-
go (w wyzszych temperaturach starze-
nia lub w dluzszym czasie starzenia)
czastki miedzymetalicznej fazy zmie-
niajg posta¢ z szeSciennej w kulista.
Sferoidyzacja czastek miedzymetalicz-
nych zwigzana jest ze zmniejszeniem
ich energii powierzchniowej.

Podczas czwartego stadium za-
chodzi koagulacja wydzielonej fazy v’
W procesie rozpadu roztworu stategn
ustala sie stan rownowagi miedzy roz-
tworem i czgstkami wydzielonej fazy.
Czastki wydzielonej fazy mogg miec
rozne rozmiary — mogg by¢ duze lub
drobne. Jezeli sklad roztworu statego
w calej objetosci stopu jest w przybli-
zeniu staty, wowczas roztwor staty
moze by¢ nieznacznie przesycony w
odniesieniu do czastek duzych i nie-
nasycony w odniesieniu do czgstek
malych. Wskutek tego duze czastki
beda rosty, powodujac zubozenie roz-
tworu stalego. Zatem roztwor staty
staje sie jeszcze bardziej nienasycony
w odniesieniu do czgstek matych i
dlatego beda sie one w nim rozpusz-
czaly. W wyniku tego koagulacja be-
dzie zachodzi¢ na drodze wzrostu du-
zych czastek fazy ¥’ i rozpuszczania
sie malych. Na szybko$¢ wydzielania

sie fazy
stopowe.

v’ wplywajg takze dodatki
dndatek molibdenu i
wolframu opdznia procesy wydzielania

Np.

i koagulacji tej fazy.

w

wplyw
strukture i
we stopu EJ437B,
do predukeji
gazowych w
Stop ma najwyzsze wtasnosci wytrzy-
motlo$ciowe po obrobce skiadajgcej sie
z przesycania w temperaturze 1080°C
w czasie 8 h, chlodzenia w powietrzu
oraz starzenia w temp. 700°C w czasie

14

niniejszej
temperatury

pracy

lopatek i

silnikach

przebadano
starzenia na
wtasnos$ci wytrzymatoscio-
stosowany on jest
tarcz turbin
turbinowych.

TABLICA 2. Wartosci wytrzymaloSci doraznej Rm i granicy plastycznoscei Re badanych probek oraz wartosci $red-

nich arytmetycznych Re i Rm.

‘
} . o | hy
N oprobki oy I]Pz L ] “ , Rm
[RG/mm? ) [KG/mm?| [ kG /mm?2) (kG /2]
e 11041
TiA 7T 8.1 1188
e | (R
i 64.5 T o
66.1) 65.03 108.0 106.9
6 &0 107.8
i 545 1018
N 150 51 05.0 97.9
9 25.0 a7.0
1 : 14.0 36.3
1 [ 39.4 J0.8 6.6 86.6
12 39.0 6.6
13 ! 34.6 715
11 | 32.7 311 70.0 72.3
15 35.2 725
16 27.9 T 65.0
17 | 310 ! 20.3 66.5 Fa
18 29.0 | ! 67.3

16 h i chtodzenia w powietrzu [3]. Dla
zakladow stosujacych ten stop bardzn
wazna jest znajomo$¢ wielkosci zmian
jego  wtasnosei wytrzymatosciowych
oraz struktury spowodowanych wyz-

szymi niz 700°C temperaturami sta-
rzenia.

Badania wplywu temperatury na
wlasnosci wytrzymatosciowe i struk-

ture przeprowadzono na stopie o na-
stepujacym sktadzie chemicznym: C —
0,10%, Cr — 20.00%, Co — 2.00%, Ti
— 2.20%, Al — 1.20%, Fe — 0.05%o,
B — 0.009%, Ni — osnowa. Materia-
tem wyjsciowym do badan byt pret o
Srednicy 26 mm. Pret pocieto na 18
czesci o diugosci 60 mm kazda. Na-
stepnie obrobiono je cieplnie. W tabli-
cy 1 zamieszczono parametry obréb-
ki cieplnej odcinkéw wycietych z pre-
ta.

Po przeprowadzeniu obrobki ciepl-
nej odcinké6w wycietych z preta wy-
konano z nich probki do badan wy-

trzymatosciowych. Badania wytrzy-
matlc$ciowe przeprowadzono na maszy-
nie wytrzymatosciowej typu 123IV-10

prcd. ZSRR. Wykonano je w tempe-
raturze pokojowej. Wartosci wytrzy-
matosci doraznej Rm 1 granicy pla-
styczno$ci Re zestawiono w tabl. 2.
Srednic arytmetyczne Re i Rm sko-
relowano z temperaturg starzenia
(rys. 1 i 2). Po przeprowadzeniu ba-
den wytrzymatosciowych z glowek
probek wykonano cienkie folie, ktore
poddano badaniom z uzyciem mikro-
skopu elektronowego Tesla BS6 13.
Mikrofotografie struktur nicktéorych
probek pokazano na rys. 3-8.
Wzrost temperatury starzenia spo-
wedowal zmniejszenie sie wytrzyma-
InSci doraznej (rys. 2) oraz granicy
plastycznosci (rys. 1). Spadek wytrzy-
matosci doraznej w zakresie tempera-
tur od 700°C do 1200°C wynosit ~
5690, a granicy plastycznosci ~ 38%.
Jak wiadomo, wtasnosci wytrzymatos-
ciowe materialow polikrystalicznych
zalezg od wielkos$ci ziarn, stopnia
zblizniaczenia (w przypadku wystepo-
wania granic blizniaczych) oraz licz-
by i wielko$ci czastek fazy wydzielo-
nej z roztworu statego. W badanym
stopie wielko$¢ ziarn oraz stopien
zbliZniaczenia zostaly zdeterminowane
temperaturg orzesvcania (oprécz nro-
bek nr 13--18). Natomiast zachodzily
zmiany polegajagce na rozpuszczaniu

matych i wzroscie duzych czgstek fa-
zy v. Zjawisko to zachodzilo w zakre-
sie temperatur od 700°C do 1000°C
(rys. 3--6). W temperaturze 1000°C
stwierdzono takze, ze oprocz rozpusz-
czania sie czastek fazy w roztworze
stalym, czastki tej fazy zaczynaja bar-
dzo intensywnie wydziela¢ sie giow-
nie w miejscach styku trzech ziarn i
na granicach ziarn (rys. 7).
Uprzywilejowanego wydzielania sig
czgstek fazy vy’ na granicach ziarn w
temperaturach nizszych od 1000°C nie
stwierdzono. Obecnie w Politechnice
Rzeszowskiej trwaja badania, ktorych
celem jest wyjasnienie tego zjawiska.
W temperaturze wyzszej od 1100°C

czgstki fazy ulegly catkowitemu roz-
puszczaniu sie w roztworze stalym
(rvs. 8--9).

Z obserwacji zmian strukturalnyvch
prowadzonych za pomocg mikroskopu
elektronowego wynika, ze obnizenie
sie wtasnosci wytrzymatosciowych ba-
danego stopu w zakresie temperatur

od 700°C do 1200°C zwigzane jest
gldwnie z procesem wydzielania, ko-
agulacji [ rozpuszczania czastek fa-
zy vy’
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Zlin Z-50 L e Czechostowacjae

Samolot akrobacyjny

KONSTRUKCJA. Jednosilnikowy, jed-
nomie)scowy, catkowicie metalowy dolno-
ptat ze statym podwoziem.

Skrzydlo niedzielone, o obrysie trapezo-

wym, konstrukcji catkowicie metalowej,
dwudzwigarowe 2z pracujgcym pokryciem.
Wznios minimalny wynika tylko ze
zmiany grubosci profilu wzdiuz rozpietos-
ci, powierzchnie gorne w widoku z przo-
du s3g poziome. Nieznaczne skrecenie geo-
metryczne. Profil symetryczny: u nasady
NACA 0018 przechodzagcy w NACA 0012 na
koncu. Na lewym skrzydle przy koncu
rurka Pitota. Na gornej powierzchni le-
wego skrzydia u nasady chodnik. Klap
brak. Na prawie catej rozpietosci klapo-
lotki konstrukcji catkowicie metalowej,
pokryte blacha zilobkowang. Lewa klapo-
lotka zewnetrzna i prawa wewnetrzna wy-
posazone w klapki wywazajgce. Klapolot-
ki sa wywazone masowo (masa skupiona
na koncu klapolotki zewnetrznej). Wychy-
lenia klapolotek *20° zgodnie lub prze-
ciwnie. W przypadku wychylenia zgodne-
g0 (zmiana sily nosnej skrzydla) dziata-
nie Kklapolotek jest sprezone z dziataniem
steru wysokosci. Koncowki skrzydel sa
przystosowane do zawieszania na nich do-
datkowych zbiornikow paliwa (dla wersili
przelotowej).

Kadlub: kenstrukcja catkowicie metalo-
wa, polskorupowa. W czes$ci Srodkowej wy-
cigcie dla kesonu skrzydta. Przekroj ka-
dtuba owalny. Oprofilowanie skrzydto-ka-
ditub jest integralng cze$cig konstrukeji
nosnej. Tylna czesé¢ kadluba plynnie prze-
chodzi w statecznik, stanowiacy z nig jed-
ng calo$é. Kahina specjalnie przystosowa-
na do lotow akrobhacyjnych. Podioge ka-
bhiny stanowi gorne pokrycie Kkesonu srod-
kowej czesSci skrzydia. Fotel pilota o re-
gulowanym polozeniu jest przystosowany
do spadochronu plecowego. Regulowane
jest takze polozenie pedaldw. Kabina jest
wentylowana (wlot w przedniej czesci o-
slony). Oslona kabiny jednoczesciowa, tlo-
czona ze szkla organicznego (produkcja
szwajcarska), zaopatrzona w odsuwane O-
kienko z lewej strony. Oslona Jest otwie-
rana w prawa strone, moze tez byé¢ zrzu-
cana awaryjnie.

Usterzenie: konstrukcja metalowa. Sta-
teczniki poziome podparte zastrzalami w
ksztalcie litery T. Stateczniki czeSciowo
kryte piotnem. Szkielet sterow metalowy,
pokrycie plocienne. Wszystkie stery zao-
patrzone w bardzo skuteczne klapki wy-
wazajace. Stery odcigzone rogowo. Wy-
chylenia steru wysokosci: 28,5° w gore i
31° w doél, wychylenia steru kierunki
£ 30°. Integralny z kadlubem statecznik
pionowy jest konstrukcyjnie dzielony w
plaszczyznie symetrii i czeSciowo pokryvty
piotnem.

Podwozie: stale, dwukoiowe 2z kotkiem
ogonowym. Golenie podwozia gilownego
sprezyste, stanowig jedng calo$é, s3 wy-
konane 2z tytanu i mocowane w dwoch
punktach do kadiuba. Wymiary kot gtow-
nych 350 X 135 mm, ci$nienie w pneuma-
tykach 2,5 atm. Koiko ogonowe o wymia-
rach 122 X 60 mm pochodzi 2z samolotu
Wilga i osadzone jest rowniez na goleni
sprezystej. Moze ono by¢ blokowane pod-
czas startu i w locie w polozeniu mneu-

DANE TECHNICZNE
Wymiary
Rozpigtosé
Rozpietos¢ usterzenia wysokosci
Dlugosé
Wysokos$é postojowa
Rozpieto$¢ ustrzenia wysokosci
Rozstaw ko! podwozia glownego (postojowy)
Srednia cieciwa aerodynamiczna (SCA)
Powierzchnia skrzydta
— klapolotek
— usterzenia wysokosci
— statecznika poziomego
— steru wysokosci
usterzenia pionowego
— statecznika pionowego
— steru kierunku
Masy
Wiasna w wersji akrobacyjnej
Wtasna w wersji przelotowej
Maks. startowa w wersji akrobacyjnej
— w wersji przelotowej
Obcigzenie mocy w wersji akrobacyjnej
— w wersji przelotowej
Obcigzenie powierzchni w w. akrobacyjnej
— w w. przelotowej
Osiagi w wersji akrobacyjnej
Predko$é maks. dopuszczalna

TLiA 1976 nr 12 1

samonastawne.
hamulce mechaniczne. Przewiduje sie ta). Pierwsze prototypy
zastosowanie w przysztoSci kroplowych o- rury wydechowe
podwozia glownego. dnio z cylindrow na zewnatrz osion, dal-
otrzymaty kolektory spa-
silnika (jeden kolek-
z kazdej strony), a

Wyposazenie: zestaw podstawowych
pilotazowo-nawigacy)nych 1

Radiostacja LUN 3524, Insta- tor dla 3 cylindréw

przyrzadow. W  wersji

odprowadzane
wozia az do
wyeliminowanie
nia oslony kabiny.

piasty kola,

chlodzony powietrzem wtryskowy (hezgaz- > i
silnik Lycoming AEIO-540-Da B5. Gy, Polski,
i nominalna trwata — 230
(przy 2700 obr./min), nominalna 75% —
KM (przy 2400 obr./min i ci$nieniu la-
ekonomiczna 60%
(przy 2350 obr./min i ci$nieniu la-
maksymalne dopusz- ik
obroty krotkotrwate 2755 obr./ :
Smiglo o stalych obrotach, trojlopa-
przestawiane hydrauilicznie Hoffman

natarcia metalowa.

: ¢ Smiglo dwutlopatowe dla
tej samej mocy silnika. Ostony silnika la-
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KARTOTEKATLA . ]

manewrow mna ziemi jesti trii samolotu. O$ ciagu

Fot. K. Masojidek

nieznacznie odchy-

podwozia glownego lona w prawo (w kierunku obrotow $mig-

sze egzemplarze

stosowana do akrobacji. Glowny zbiornik typem samolotu ' .
poélintegralny o pojemnosci 60 ze_dotyyhczas _p‘ro_dukowane Zliny miaty
w  kadlubie przed tablicq Parametry wyraznie
przelotowej mozna szyc: kotns}(mk_c_u il t L
: . i vty ce konstrukcyjne rozpoczeto w r. w
zastosowac¢ dodatkowe Zt;i(a)‘l:;lrll};l ;no%ce?nv\rll%nseé zespole kierowanym przez i 1
dodatkowych zbiornikow — 50 1. Wskaznik  WYkorzystujage doswiadczenia wynikajace
poziomu paliwa zbiornika glownego =znali- g , g’
sie¢ przed kabing, obok wlewu do 1‘n.l Z2-42 lk %_43)"1
Uklad olejowy wyposazony jest ¥l w okolo poltora
pary oleju z chiodnicy sa “OZ-)‘;CZQC‘E‘ prac.
rurka wzdtuz goleni pod- ©0dby! sie 18 lipca
ma to na celu ltvelgod samcgé) 10k;11 s’IEilmolotl
B et o - igdzynarodowyc argach
mozliwosci zanieczyszcze B Hinie EAge wabuds

wanie. W dniach

lin po obu stronach

z dotychczas opracowanych
Pierwszy prototyn gotow

samolotu m{aly
wyprowadzone bhezposre-

alternator wspotpra- wyloty spalin wyprowadzono pod kadiub.
akumulatorem, mozliwos§¢ uru- I s :

silnika po zatrzymaniu w lo- ROZWOJ KONSTRUKCJI. Decydujacy

paliwowa specjalnie przy- wplyw na rozpoczeclie prac nad nowym

akrobacyjnego miato to,

gorsze od najnow-

krajach. Pra-

inz. J. Mikule,

samolotow (m.

od momentu
lot prototypu
We wrzesniu
wystawiono na
Maszynowych

duze zaintereso-
11 <+ 14 maja 1976 r. sa-

6-cylindrowy plaski  molot przeszedt proby z udziatem pilotow

latach stanowié

Srednica $migla

mozliwe na

Poza tym $miglo

— maks. pozioma
— przelotowa

— startu

— lgdowania

— maks. w akrobacji z uzyciem lotek

— maks. w figurach autorotacyjnych

— wprowadzania w korkocigg normalny
— wprowadzania w korkociag odwroécony
Zakres predkosci wprowadzania do pozostalych

figur akrobacji
Dozwolona liczba zwitek korkociggu
Czas lotu odwroéconego
Predkos¢ wznoszenia
Putlap praktyczny
Zasieg maksymalny
Wspotczynnik ohcigzenia dopuszczalnego
Wywazenie
Rozbieg
Dlugosé startu na 15 m
Diugo$¢ ladowania z 15 m
Dobieg

Osiagi w wersji przelotowej
Predko$¢é maks. dopuszczalna
— startu
-~ lgdowania
— wznoszenia
Zasieg maksymalny
Wspotezynnik obcigzenia dopuszczalnego

kiej Brytanii, zyskujgc
cene wszystkich uczestnikow (uwagi doty-
czyly glownie spraw drugorzednych). Zda-
niem pilotow. latajacych na 2-50 L w ra-
zorganizowanych przez
Letectvi + Kosmonau-
ktory w najblizszych
sprzet mistrzow
Swiata. Na szczegdlng uwage ich zdaniem
zastuguje wyjatkowa
4 ! X i bezpieczenstwo pilotazu.
2,00 m. Konstrukcja lopal. mieszana: rdzen moga na nim G
laminatem, krawedZ &wiadczeni w akrobaciji
Taka konstrukcja Smi- 1o
gta pozwolila na wyrazne obnizenie jego
momentu bezwladnosci
skopowych w porownaniu ze $miglem o
topatach metalowych.

mach tych praéb,
redakcje czasopisma
jest to samolot,

3 3 X nvch samolotach,
i1 momentow zyro-  pijtts Snecial czy Acrostar.
uczestnikow prob,
A . 4 panowanie pilotazu na
Sl nizszym 1ozlo- czasie 10 = 50 go:izin,
czenia i klasy pilcta.
o struowano z my$la o mistrzostwach $wia-
plaszczyznie syme- {5 w akrobacji w 1976 r.,

NRD, ZSRR, Kanady i Wiel-
hardzo wysokg o-

poprawnos$é. tatwosé
sprawiajace, ze
lata¢ stosunkowo mato do-
piloci, co nie by-
dotychczas eksnloatowa-
jak  Z-526 AVS.

Wedtug opinii
jest peine o-

tvm samolocie w
zaleznie od doswiad-
Samolot Z-50 L kon-

stad tez godna

280 km/h
255 km/h
130 km/h
90 km/h
253 = 260 km/h
234--240 km/h
110 km/h
129 km/h

140 + 230 km/h
G

do 3 min

15 m/s

6000 m

22,5 + 28,5 SCA
100 m
220 m
300 m
200 m

328 km/h
140 km/h
100 km/h
12 m/s
60 km
+3,8'—1,5
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konstrukcyjne wprowadza stale udoskona-
Dotychczasowe wyniki
sluszno$é zalozen konstrukcyjnych i swiad-
2e Z-30 L stanie sie udanym
a rownocze$nie be-

wykonawczych potwierdzajg
zademonstrowane
loty nie sa jeszcze wersja ostateczng;

badan biuro

konstrukcyjnych,

nastepcg Z-526 AFS,

dzie lepszy od innych samolotow swej
klasy (Acrostar, Acromaster, Pitts, Spe-
cial). Obok wymienionych zalet samolot
wyréznia sie wyjatkowo zgrabng i udanag
sylwetka. T.M.



Beechcraft T-34C Turbo Mentor

e USA e

Samolot szkolno-treningowy
KONSTRUKCJA: jednosilnikowy, calko-
wicie metalowy, dwumiejscowy, wolnonos-
ny dolnoptat.

Skrzydlo dwudzielne o obrysie trapezo-
wym. Konstrukcja dwudzwigarowa pol-
skorupowa, calkowicie metalowa. Dzwigar

przedni prosty, tylny ze skosem do przodu.
W nosku skrzydia zbiornik _pahwowy, sie-
gajacy do polowy rozpigtosci. Za przed-
nim dzwigarem drugi zbiornik wktadany od
dotu, siegajacy od luku podwozia do 3/4
rozpieto$ci i zajmujacy polowe szerokoscl
kesonu. Miedzy dZwigarami u nasady‘skrzy-
dia lub podwozia. O§ obrotu podwozia pod-
parta na dzwigarach. Pokrycie skx';ydla
gtadkie. Koncowki skrzydetl na krawedzi na-
tarcia lekko zaokraglone, mieszczg §w1atla§
pozycyjne uzupelnione biatymi Swiattami
blyskowymi oraz nadajnik busoli magne-
tycznej. U nasady koncowek na  gornej
powierzchni skrzydia male .grzehleme a-
erodynamiczne. Klapy szczelinowe NACA.
Klapy i lotki zawieszone na tylnym dzwi-
lotek i klap catkowi-

garze. Konstrukcja < !
cie metalowa, z pokryciem usztywnionyni
przetloczeniami. Obie lotki zaopatrzone w

klapki wywazajace. Rurka Pitota 1 wskaz-
nik kata natarcia na lewym skrzydle w
3/4 rozpietosci.
Kadlub: konstrukcja polskorupowa. cal-
kowicie metalowa. Przekroj — u dolu pro-

stokatny, u gory potkolisty. W srodko-
wej czesci kadiuba kabina zalogl z mi€-
scami umieszczonymi jJedno za drugim (in-

struktor-uczen)., Dwie tablice przvr_zadow.
Za fotelem ucznia dostgpny 2z lewej stro-
ny przedzial wyposazenia elek.tromcznego.
Na gornej S$ciance tego przqdyalu antecz-
ka. Ostona kahiny czteroczgesciowa. Oslo_ny
kabiny odsuwane do tyiu. Istnieje mozli-
wo3¢é otwarcia oston kabiny z zewnatrz.
Kadtub zakonczony  stozkowa owiewka
mieszczacg tylne Swiatlo  pozycyjne. .W
przedniej czesci kadluha pod sitnikiem
miesci sie luk podwozia przedniego. Po
obu stronach luku znajduja sie wloty
powietrza do silnika. Przed I?rzegr{wda_ o-
gniowa miejsce dla agregatow silniko-
wvch, chilodnicy olewu i akumulatora.

Ustrzenie wolnonosne o obrysie trave-
zowym. Konstrukcja catkowicie metalowa.
Stateczniki dwudzwigarowe. Dpokryte bla-
chg usztvwniong przettoczeniami na ke-
sonach, Przed statecznikami przy kadtu-
hie dlugie grzebienie aerodynamiczne, pO-
prawiajace wlasnoSci usterzenia podczas
bocznego §$lizgu. Statecznik  kierunku u-
zupelnionv dwiema diugimi brzechwami
tving czescig kadluba. Stery konstrukein
calkowicie metalowej. nokrycie z blachv
usztywnionej przetloczeniami. Stery Wwy-
wazone rogowo. Na wszystkich sterach
klapki wywazajace. Wszystkie stery za-
wieszone w trzech punktach. Na szczy-
cie statecznika kierunku S$wiatlo antyko-
lizvine.

Sterowanie: sterownice zqdowione =z draz-
kami sterowvmi. Sterowanie lotkami. ste-
rem wysoko$ci i sterem kierunku linko-
we. naped klanek wvwazaiacych linkowy
z przekladniami Slimakowymi. Naned klav

KARTOTEKA TLiA

tran;ponder z automatycznym przekazy-
waniem wysokosSci lotu, rozmownica po-
kiadowa, nadajnik awaryjny.

Podwezie chowane, trojkolowe z kot

i f ) X em
przednim. Podwozie glowne chowane w
skrzydta w kierunku do kadiuba, podwo-

zie przednie chowane ku tytowi. Zasadni-
cze zespoly podwozia identyczne 2z samo-
lotem Beechcraft Bonanza.  Golenie nod-

wozia glownego zawieszone na osiach pod-
part,vch. na dzwigarach skrzydta. Oslony
nodwozia glownego jednoczesciowe, drzwi
IukuA podwozia przedniego dwuczesciowe.
Golep podwozia przedniego wyposazona w
ttumik drgan poprzecznych typu .shim-
my”. Wypuszczanie i chowanie podwozia
elektryczne. Kola podwozia glownego za-
opatrzone w tarczowe hamulce hydrauli-
czne. Golen podwozia przedniego samona-
stawna z blokadg w polozeniu neutralnym
podczas chowania.

Zesp6t  nape¢dowy: silnik turbinowy
Pratt_—'Whltney PT6A-25 z reduktorem pro-
dukcji kanadyjskiej o mocy rownowaznej

715 KM zdiawionej do 400 KM na wysoko-
Sci_od 0 do 5500 m. Smiglo tro.ilonatowe o
zmiennym skoku metalowe Hartzell o $re-
dmcy 229 m z mozliwoscig odwracania
ciagu. Dysze wylotowe silnika z obu stron
kadluba. Zasilanie powietrzem wprzez dwu-
tunelowy wlot w przedniej cze$ci kadluba.
Wlot powietrza do silnika wyposazony w
filtr. Instalacja paliwowa pozwala na wy-
konywanie lotow odwroconych w czasie
do 2 minut. Catkowita pojemnos$é zbiorni-
kow paliwowych — 473 1.

- ROZWOJ KONSTRUKCJI: samolot T-34 C
jest modyfikacjg konstrukeji z roku 1948
— T-34 Mentor. Byt to samolot napedza-
ny silnikiem tlokowym Continental E-185-
-8 0o mocy 205 KM (prototyp) lub Conti-
nental E-225-8 o mocy 225 KM. Stuzyl on
do szkolenia i treningu pilotow wojsko-
wych USA. W roku 1953 opracowano u-
lepszong wersje oznaczong T-34 A z sil-
nikiem 0-470-13 o mocy 225 KM. wyposa-
zong w radiostacje VHF ARC-12. Kolejng
modyfikacje przeprowadzono w roku 1954,
wyposazajgc samolot w silnik 0-470-4. Te
wersje oznaczono T-34 B. T-34 B byl przez
okres ponad 20 lat uzywany jako samolot

16 459
petle.

3401

ladowan,
Samoloty T-34B
portowane do krajéow Ameryki

korkociggow
bhyly réwniez

4604
eks-
Lacinskiej.
Chile, Kolumbia,
Argentyna. Po 23sa-
( zakupity takze Filipiny i Indo-
nezja. W ramach programu pomocy rza-
dowej USA przekazaly pewng liczbe tych
samqlotqw Ekwadorowi, Peru, Urugwajo-
wi 1 Hiszpanii. Od roku 1954 typ T-34 A,
z ktorego armia amerykanska zrezygno-
wata, byl produkowany w Kanadzie przez
firme Canadian Car and Foundry Co. Pe-
wna liczha wyprodukowanych w ~Kanadzie
samolotow zostata przekazana Turcji. Rok
wczeSniej licencyjna produkcja samolotu
T-34 zostala podjeta w Japonii (poczatko-
we oznaczenie B-34) przez zakitady Fuzji.
Produkowane tam samoloty byly rowniez
eksportowane. Odbiorcami byly Filipiny i
Indonezja. W roku 1955 w zakladach Fuji
na bazie samolotu T-34 opracowano wer-
sje LM-1 Nikko, a nastepnie wersje LM-2.
Obie wersje — zmodyfikowane na zyczenie

Zakupita
Salwador,
molotéw

je Wenezuela,
Meksyk i

armii japoﬁskiej — otrzymaly oznaczenia
.KM-I i KM-2. Wersje LM-1, LM-2, KM-1
i KM-2 napedzane byly silnikami Lyco-

ming o mocy 340 KM. Ostatnia modyfika-
cja wersji KM-2, oznaczona KM-2B  z sil-
nikiem Lycoming IGSO-A1A6 o mocy
340 KM, jest produkowana i uzywana do
Japonii do chwili obecnej. Wersje LM-I1,
I.M-2, KM-1 i KM-2 roznily sie od samo-
lotu T-34 ostonami kabiny (mialy ostony
z dachem typu samochodowego), natomiast
KM-2B ma os!ony kabiny podobne jak
T-34.

tacznie zhudowano 1245 Mentorow. 21
wrzesnia 1973 r. oblatano prototyp wersiji
T-34 C napedzanej silnikiem turbinowym
PT6A. Samolot ma ciezar o 450 kG wiek-
szy od Mentora w 2zwigzku ze zwieksze-
niem wytrzymalosci usterzenia i kadluba.
W 1975 r. wytwoérnia przystgpilta do budo-
wy 18 T-34 C. Przewidywane jest zamo-
wienie na 400 sztuk Turbo Mentorow.

Trwalo$é zmeczeniowa konstrukeji opi-
sywanego samolotu pozwala na jego eks-
ploatacje w 1gcznym czasie 16000 godzin
(przy uzytkowaniu po 800 godzin rocznie
daje to 20-letni okres eksploatacji) i wy-

elektryczny. do podstawowego szkolenia i treningu pi- konanie 30000 ladowan (dopuszczalna sktla-
Wyposazenie: klimatyzacja kabiny, prze- lotow morskich USA. Samoloty te eks- slowa pionowa predkosci lgdowania wyno-
ciwnozarowa instalacja ostrzegawcza, ploatowane byly do$é¢ intensywnie — na si 5,1 m/s). Model samolotu T-34C byt
wskaznik kata natarcia, radiostacja UKF przykiad jeden z nich przebywal w po- sprawdzany w tunelu korkociggowym NA-
Collins TCN-40, TACAN odbiornik VOK, wietrzu 5115 godzin, wykonano na nim SA w Langley.
DANE TECHNICZNE Obhcigzenie powierzchni 117 kG/m?
Wymiary Obcigzenie mocy 2,73 kG/KM
Rozpietosé 10,15 m Osiagi
Diugosé 8,74 m Predko$é maks. na poziomie morza 648 km/h
Wysokosé 302 m  Predkosé na wys. 6100 m 518 km/h
Raza podwozia 2,41 m Fredkos¢ przelotowa na poz. morza 342 km/h
Rozstaw podwozia 2,91 m — na wys. 3050 m 385 km/h
Powierzchnia skrzydia 16,71 m? — na wys. 5338 m 418 km/h
Wznoszenie na poz. morza 7,27 m/s

Cigzary — na wys. 5338 m 6,40 m/s
Wilasny 1335 kG Putap 9150 m
Maks. paliwa 381 kG Dlugosé startu na 15 m (z klapami) 387 m
tadunek uzyteczny 617 kG Dlugosé lgdowania z 15 m (z klapami, hez

Maks. ciezar do startu | ladowania 1952 kG hamowania $migtem) 550 m

ERRATA
W KARTOTECE TLiA nr 11’76 (na s. 19) wlasciwa nazwa samolotu
brzmi: Partenavia P 68 B Victor. Przepraszamy.
TLiA 1976 nr 12 17
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POMUCE KONSTRUKCYINE

-

Obliczanie tozyskowania kot samolotow

Do lozyskowania k6l samolotéw stosuje sie zazwyczaj to-
zyska stozkowe, ktéore pracujg w warunkach znacznie cd-
hiegajacych od typowych. Specyfika pracy tych tozysk po-
lega na tym, ze przenoszgc wysokie obcigzenia promisnin-
we 1 osiowe powinny zarazem wytrzymywac¢ bardzo wy:so-
kie obcigzenia o charakterze udarowym, wystepujace w
czasie startu i lgdowania. Lozyska te pracujg ze zmienng
predkoscia obrotowa, ktéra przy starcie ro$nie od zera do
maksimum, a przy ladowaniu maleje od maksimum do
zera. Ogoblnie stosowanymi metodami nie sposéb ckreslic
rzeczy:wistg trwalois¢ tozyskowania pracujgcego w takich
warunkach. Niniejsza metoda obliczeniowa zostata opraco-
wana w ZSRR specjalnie do projektowania ko6t samolotow.

W obliczeniach rozpatruje sie trzy przypadki obcigzen
lozysk, odpowiadajgce startowi, lgdowaniu i kotowaniu.

Oznaczenia
Ay, A, Az [kG] — skladowe osiowe obcigzenia to-
zyska dla roéznych przypadkow
obcigzeniowych,
Anmaz [kG] — krotkotrwale osiowe obcigzenie
o charakterze udarowym,

C [kG] — mo$no$¢ ruchowa tlozyska,
Cy [kG] — nosnos¢ statyczna tltozyska (wg
katalogu),
dr [mm] — §rednia $rednica rolki (rys.),
f — liczba cykli cbcigzenia tozyska

(w jeden cykl wlicza sie start,
ladowanie i kolowanie),

h [godz] — trwalo$¢ tozyska,
ky — wspbleczynnik  dynamiczny (dla
ko6l samolotéow kp = 1.8 = 2.5),
kx — wspo6tczynnik uwzgledniajacy,

ktéry z pierscieni tozyska obra-
ca sie; dla ruchomego pierscie-
nia zewnetrznego kx = 1.35;dla

ruchomego pierscienia wewne-
trznego kx = 1.00,
kr wispotczynnik uwzgledniajacy,

wplyw temperatury pracy na

trwalos¢ tozyska (tabl. 1),

dlugos$¢ rolki (rys.),

dlugos¢ droég, jakie przebywa

samolot w okres§lonych przypad-

kach obcigzeniowych  (diugzisé
rozbiegu, dobiegu i kolowania),

m — wspoélczynnik przeliczeniowy

obcigzenia osiowego na zastep-

cze promieniowe (tabl. 2); m =
= 1/2.6tg(3,

maksymalne predkosci obroto-

we dla okreslonych przypadkow

obcigzeniowych,

Srednie predkosci

okre$lenych przypadkow

zeniowych,

Nzast [obr./min] — obliczeniowa zastepcza predkosc
obrotowa tozyska,

P [kG] — maksymalne oddzialywanie
ki na wewnetrzng bieznie,
Pp [kG] — maksymailna sita boczna wy-
wierana przez rolke na kotnierz
oporowy tozyska (rys.),
Py [kG/mm?] -— mnacisk jednostkowy na kotnierz
oiporowy tlozyska,

Qi, Q. Q3 [kG] — zastepcze obcigzenie promienio-
we dla okreslonych przypadkow
obecigzeniowych,

Qzast [kG] — zastepcze obliczeniowe
nie promieniowe,

lg [mm] —
Ly, Ly, Ly [m] —

'

Nomazry Mamax
[obr./min]

Mmazx,

obrotowe dla
obcig-

Msry Mosr, Maér [Obr./min]

rol-

obcigze-

TLiA 1976 nr 12

Tmin [MmM] — minimalny prcmien styku rolki
z kolnierzem oporowym (rys.),

skladowe promieniowe obcigzen
lozyska dla roéznych przpadkow

R;, Ry R; [kG] —

obcigzeniowych,

Ry [mm] -— promien kota samolotu,

Rmax [KG] — krotkotrwale promieniowe ob-
cigzenie o charakterze udaro-
wym,

Riasmin {mm] — minimalny promien styku kot-

nierza oporcwego z rolka (rys.),

- promien toczenia S$redniej $red-
nicy rolki (rys.),
pole powierzchni styku rolki z
koilnierzem oporowym (rys.),

- czasy pracy lozyska w okreslo-
nych przypadkach obcigzenio-
wych w ramach jednego cyklu,
temperatura robocza

- caltkowity czas trwania jednego

cyklu,

liczba rolek w tlozysku,

kat miedzy tworzacg rolki a o-

sia lozyska (rys.),

- kat pomiedzy punktem styku
rolki z powierzchnia wewnetrz-
nej biezni a punktem styku z
kolnierzem oporowym (rys.), _

©] — kat pomiedzy maksymalng sre-
dnicg rolki a tworzaca rolki
(rys.),

& — kat styku rolki z wewnetrznym
kolnierzem oporowym (rys. ),

Omaxr [KG/cm2?] — maksymalne naprezenia w pun-

kcie styku rolki z powierzchnig
wewnetrznej biezni,

9> — kal pomiedzy tworzgcymi
(rys.).

Ry [mm]
Skon [mmE]
tls t'Z:; ti! [min]

Ty [°C]
T [min]

W
|

<

rolki

Dla parametréow A;i, Li, Mimaz, s, @i Ry ti indeks ¢
oznacza przypadek obcigzenia, do ktorego odnoszg sie te
parametry; dla startu i = 1; dla lgdowania i = 2; dla koto-
wania i = 3.

W obliczeniach stosuje sie nastepujgce dane: dla startu:
,41, Ll, MNimax, R,: dla ladowani-a: A?, Lo, Nimar, R.; dla ko-
jowania: Az, L3, TNymaxr, R; oraz dodatkowo Amgx, f, R,
Rmar, To.

Lozyska dobiera sie w oparciu o niezbedng no2$nos¢ ru-
chowy C, ktérg mozna obliczy¢ w oparciu o nasiepujgce
WZzZOory:

TABLICA 1

Temperatura robocza
| lozyska [°C]

Wartosé wspolezynnika 1.05
| k1
TABLICA 2. Wartosci wspolezynnika « dla lozysk stozkowych produbicji GPZ
(ZSRR)
Typ i seria lozyska n

7100 1.5

7200 1.5

7500) 1.5

7300 1.8

7600 1.8

19



2 2
Qx-—-'é"Rl +md,; Qz=“3—Rz+mAz; Q= R,+4mAd;;

Ny max N3 max s Pamax
Ny jr = — 2: Wofi—==r—% Tpip=-v—r=3
1000 L
ti— —————1—; dla :=1,2,3
2 Binigr
T= 1y “l‘ t, + [2H
Ry sty + Nagrty 1y 40t
Nzast = T i

<P E Y g : ey
Qzast =V 016,Q77° 4 020,Q33 - 0,0,Q3°

dla 'I::l, 2,3

.

nalezy okres$li¢ jego

Migr
sy ’

N ast

gdzie: a; = —

(Fat L.+ L)

S+
377 Ry

C= Q:aﬂkﬂk.ﬁkr [
Dokonaiwszy wyboru lozyska,

czywistg trwalo$¢ oraz sprawdzi¢ jego wytrzymalosc:

1§ C
Qzastkpkxky

*
Mzast

3,33 1
h— ( )

Szczegdl A

20

gdzie: C — no$noséé ruchowa wybranego lozyska wg da-

nych katalogowych.
Liczba cykli obcigzen, ktoéra moze wytrzymac¢ dane lo-

zysko, wynosi:
fe 60 R
- I

W czasie pracy lozysko poddawane jest krotkotrwalym,
bardzo wysokim obcigzeniom o charakterze udarowym:

@max = Rinax + mA pax

Dla tych obcigzen musi by¢ spelniony warunek:

<5

Qmax
—_—_—

C,
Maksymalne naprezenia w punkcie styku rolki z po-
wierzchnia wewnetrznej biezni okreSlone sg zaleznoscia:

Pz 1)\
o = 610 / e |88 —)
oo =010/ (dR+Rw.

rze-
(w tym wzorze parametry lg, ‘dr, R podano w cm) gdzie:

sin(lSO —47—@) [4 O ﬂRmax . Amnx\
' cosp sin f/

z sin @

TL-114[76 -R.1
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GLOWNE TERMINY FRANCUSKIE. CZ. 1V

TECHNIGZNY SLOWNIK LOTNICLY

®
MATERIALY. TECHNOLOGIA
-
MATERIAUN. TECHNOLOGIE
1 — le métal 73 — le outil de tournage 1 — metal 76 — frezowanie
2 — la fonte (de deuxiéme fusion) 74 — le tour revolver 2 — 2811_WO 77 — frez
3 — le acier moulé, a. coulé 75 — le t. automatique 3 — staliwo 78 — frezarka
4 — le acier 76 — le fraisage 4 — stal 79 — f.-.kopia;ka
5 —le a. au carbone, a. ordinaire 77 — la fraise 5 —s. weglowa 80 — wiercenie
6 —le a. allié, a special 78 — la fraiseuse, la machine a 6 — s. stopowa 81 — wiertarka
7 —le a. de cémentation fraiser ) . 7 —s. do naweglania 82 — wiertto
8 —le a. de nitruration 79 — la f. a copier, f. a reproduire 8 — s. do azotowania 83 — tulejka wiertarska
9 —le a. de traitement 80 — le percage, forage 9 —s. do ulepszania 84 — rozwiercanie
10 — le a. soudable, le fer a souder 81 — la perceuse 10 — s, spawalna 85 — rozwiertak
11 — le a. a ressort 82 — le foret, la meéche 11 — S' sprezynowa 86 — gwintowanie
12 — le a. inoxydable, a. inattaqua- 83 — le canon de pergage 12 — s. nierdzewna 87 — gwintownik
Lle 84 — le alésage 13 — s. zarowyt 1
. fci _ N s B . ytrzymata 88 — narzynka
13 le a. résistant au fluage aux 85 le alésoir, la fraise a aléser 14 — stop zaroodporny 89 — 70T -
températures élevées 86 — le filetage, taraudage N i RIzeciaeanie
14 — le alliage réfractaire 87 — le taraud 15 — stop niklowy 90 — przeciagacz
15 — le alliage au nickel 88 — la filiere 16 — s. kobaltowy 91 — pilowanie (pitg)
16 — le a. cobaltique 89 — le brochage 17 — s. tytanowy 92 — pilowanie (pilnikiem)
17 — le a. titanique 90 — la broche (de traction) 18§ — s. molibdenowy 93 — pila ta$mowa
18 — le a. molybdique 91 — le sciage 19 — s. kwasoodporny 94 — pita tarczowa
19 — le a. résistant aux acides 92 — le limage 20 — proszek spiekany 95 — pilnik
20 — le a. fritté 93 — la scie a lame sans fin, la 21 — stop lekki 96 — szlifowanie
21 — le a. leger scie a ruban 22 — s. odlewniczy 97 — szlifierka
22 —le a. de fonderie, a. de mou- 94 — la scie circulaire 23 —s. do przerobki pla- 98 — tarcza szlifierska, t.
iage . ‘il 95 — la lime stycznej Scierna
23 —le a. aminer et a tréfiler 96 — la rectification, le meulage 24 — s. magnezowy i i
. e i . 9 —_—
24 — le a. au magnesium 97 — la rectifieuse 25 — elektron 4 il dociémhgies
. . 3 100 polerowanie
25 — le électron, elektron 98 — la meule (abrasive), le disque 26 — stop aluminiowy i
- o : 101 polerka
26 — le alliage au aluminium abrasif 27 — dural 0 5 .
. . 2 — piaskowanie
27 — le du.ralumm. ¢9 — le lapping, rodage 28 t iedzi 103 — Srutowanie
28 — le alliage cuivreux 100 — le polissage — stop miedzi Pl
29 — le laiton,, le cuivre jaune 101 — le touret a polir, polissoir 29 — mosiadz 104 — trawienie
30 — le bronze 102 — le sablage 30 — braz i 105 — cigcie
31 — le cuprobéryllium 103 — le grenaillage g; — b. berylowy 106 — nozyce
32 — le cermet 104 — le décapage, gravage, fraisage — cermet 107 — gigcie
33 — le bois chimique 33 — drewno 108 — krawedziarka
34 — le hétre 105 — le coupage, la coupe 34 — buk 109 — wyoblanie
35 —le aulne, aune, vergne, verne 106 — les cisailles, les cisaux 35 — olcha 110 — wyoblarka
36 — le fréne 107 — le cintrage, pliage, ployage 3y — jesion 111 — tloczenie
37 — le pin L L 108 — la plieuse 37 — sosna 112 — prasa
38 —le bois densifié, b. comprimé, 109 — le repoussage, fluotournage 38 — lignofol, drewno u- 113 — tlocznik, stempel
b. lamellé, b. amélioré 110 — la repousseuse, le tour a re- lepszone i
) ] § 114 matryca
39 — la (matiére) plastique pousser 39 — tworzywo sztuczne 115 — foremnik
40 — le polymere . 111 — le emboutissage, le formage 40 — polimer . 116 — wykrawanie
41 — le polychlorure de vinyle, le 112 — la presse 41 — polichlorek winylu 117 — w. gum
chlorure de polyvinyle pressi . i g na
polyviny 113 — le outil d’emboutissage, le 42 — poliweglan 118 — wykrojnik
42 — le polycarbonate oincon A s .
43 — le polyamide poigon. 43 — poliamid 119 — kucie
) 114 — la matrice, le moule femelle 44 — poliuretan —
44 —- le polyuréthane . : p 120 — mlot
45 — le téflon ;;-; . ie gt’ampe 45 — teflon 121 — kuzniarka
46 — le (materiau) composite 117 i lg decs?&lrpacgagtchouc i kom.pozyt 122 — odkuwka
47 — la matiére stratifiée, le stra- [0 1o outil de découpage 47 — laminat . 123 — 0. prasowana
tifie d 48 — material zbrojony 124 — obcigganie
48 — 1 tie : 119 — le forgeage 49 — widkno szklane .
=r'a matieére arme 120 — le marteau, mouton 50 — 4iiica epoksvdowa 125 — odlewanie
49 —la fibre de verre, la verre  1y; _ 13 forgeuse, machine a forger 1 iy " st? w ¥ 126 — odlew
flle’ la soie de verre 122 — la piéce forgée - lék?eor S 127 — forma
gg — 13 gg?yxe};ti:xl' Liﬂa rféss;?:eeﬁ 123 — la p. matricée, la p. estampce 53 — 1. nitro 128 — rdzen
. ’ . 124 — le étirage-emboutissage 129 — spawanie
52 — le vernis 125 — 1 1é 54 — 1. epoksydowy
53 — le v. nitrocellulosique 2 gouee . 55 — 1 oliuretanow 130 — s. gazowe
. 126 —- la piéce coulée, la moulage - bol y 131 — s. elektryczne
54 —le v. epoxyde 127 — le moul 56 — 1. silikonowy _ :
> e moule 132 palnik
55 — le w. p_o_lyux ¢thane 128 — le noyau 57 — guma
56 — le v. silicone 129 — le soudage, s. par fusion, la 58 — g. kauczukowa 133 — elektroda
57 — le caotchouc, la gomme T ’ 134 — spawanie atomowe
, 12 B soudure 59 — g. syntetyczna N -
58 — la gomme végétale 130 — le soudage aux gaz 60 — Kklej Bsi=s. Swjosloniel Jgazow
99 — la g. synthétique 131 — le s. électrique 61 — szklo obojgtnych
60 — la colle, le adhesif, la glu 132 — le chalumeau 62 — s. organiczne 136 — spoina, spaw
61 — le verre . 133 — le électrode (a souder) 63 — obrobka 137 — zgrzewanie  punkto-
62 —le v. organique, orgaverre, 34 _ le soudage a l'hydrogéne ato- 64 — 0. skrawaniem, o. we
plexiglas mique wiérowa 138 — z. rolkowe, z. punk-
63 — le travail, traitement, usinage 135 —le s. a larc en atmospheére 65 — 0. Dlastyczia towe elektrodami
64 — le utinage (par enlévement de inerte 66 — o. Ic)hemy';czna krazkowymi
copeaux) 136 — la soudure 67 — o. cieplna 139 — zgrzeina
65 — le travail par déformation 137 — le soudage par points 68 — 0. zgrubna 140 — zgrzewarka
66 — l¢ traitement chimique 138 — le s. a la molette, s. au galet 69 — 0' wykanczajaca 141 — lutowanie
67 — le t. thermique 139 — la soudure 70 — o.brabiarka 142 — lutownica, kolba lu-
68 — le ébauchage, dégrossissage 140 — la machine a souder, la sou- : townicza
69 — le traitement de finition, la deuse 71 — toczenie 143 — 1ut. lutowie
finition 141 — le brasage, brasement 72 — tokarka X 144 — Klejenie
70 — la machine-outil 142 — le fer a souder 78 —noz tokarski K.D.

71 — le tournage
72 — le tour

143 — la soudure
144 — le collage

Dla niezawodnej pracy
< 50 000 kG/cm?,

Nacisk jednostkowy na kolnierzu oporowym lozyska ob-
licza sie 'w mastepujacy sposob:

a) okre$la sie pole powierzchni styku rolki z kolnierzem
oporowym:

lozyska konieczne jest,aby dmax

2
RI(AS min
)

<

b4 125 n
Spon = [— 2& —sin2&) 22 — 29 —8in 2
he (130 J 5) 2 180 7 4

b) Znajduje sie wielkko$¢ sity bocznej, z jaka oddziatuje
rolka na kotnierz oporowy:

TLiA 1976 nr 12

74 — rewolwerowka

75 — automat tokarski WCTI/56'Ki176

4.-6R, sin ¢

p=——

z cos Bsin e z

i i
" sinfisin®

¢) Oblicza sie wielko$¢ nacisku jednostkowego rolki na
kolnierzu oporowym:
Pg
‘”N e
S-ﬂ'nn

Wartos¢ dopuszczalna nacisku Py wynosi 3 -4 kG/mm2.

Opracowano wg: R. W. Korostaszewskij, A. M. Zajcew: Awiacjon-
nyje podszipniki kaczenija. Oborongiz, Moskwa 1963 7.

WCTIs61KI76
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Projektowany system zbierania informacji
o uszkodzeniach nawierzchni lotniskowych

Metoda zbierania, gromadzenia i
o uszkodzeniach nawierzchni lotniskowych. Analiza pracy
nawierzchni, pozwalajaca na podjecie nowych rozwiazan
technicznych nawierzchni lotniskowych oraz usprawnicnie
obstugi obicktow lotniskowych.

analizowania informacji

Stuzby lotniskowe majg za zadanie miedzy innymi utrzy-
manie lotnisk w gotowosci eksploatacyjnej. Zagadnienie to
jest bardzo istotne, poniewaz wiekszco$¢ lotnisk, jakimi
dyspcnujemy, zostatlo .wybudowane w latach ubiegtych.

Nawienzchnie tych lotnisk ulegaja procesom niszczenia.
Znajomos$¢ procesOw  powstamvania zniszezen oraz ustale-
nie ich przyczyn pozwoli na racjonalne zagospodarowanie
srcdkow finansowych przyznawanych na cele eksploatacji
i remontow.

Koncepcja i zakres opracowanej metody

Majgc na uwadze zadania stojgce przed stuzbami lotni-
skowymi opracowano metode systematycznego zbierania
informacji o uszkodzeniach nawierzchni lotniskowych pod-
czas ich uzytkowania oraz sposéb statystycznego porzad-
kowania i wyciggania wniosk6w. Opracowana metodyka
zbierania informacji pozwoli na:

—- ckresSlenie rozmiaru i ustalenie najczesciej wystepu-
jacych uszkodzen nawierzchni lotniskowych,

—- ustalenie przyczyn wystepujacych uszkodzen,

— ocene stanu nawierzchni i jej waloréw eksploatacyj-
no-uzytkowych,

— ukierunkowanie pnac badawczych dotyczgcych utrzy-
mania nawierzchni.

W  zaprcponcwanej metodzie zbierania informacji o
uszkodzeniach nawierzchni lotnisicowych uwzgledniono pod-
stawowe rodzaje nawierzchni wykonanych z betonu ce-
mcntcwego, betcnu asfaltowego i innych nawierzchni bi-
tumicznych. Wzieto takze pod uwage mnastepujace <czyn-

niki:

— rodzaj uszkcdzen nawierzchni, tj. zluszczenia po-
wierzchniowe i wglebne, pekniecia, ich charakter i prze-
bieg, osiadanie piyt, wykruszenia, wysadziny, pecherze,

wytuskiwanie ziarn kruszywa, kratery marglowe;

— stan eksploatacyjny nawierzchni: szorstkos¢ nawierz-
chni, wkle$niecia profiléw itp.;

— czesto$¢ zbierania informacji i ich przetwarzanie.

Stan wiedzy w zakresie zbierania informacji o
niach nawierzchni lotniskowych

uszkodze-

Do tej pory w Polsce nie zajmowano sie zagadnienia-
mi eksploatacji lotnisk w takim ujeciu, Przyczyny tego
stanu rzeczy nalezy upatrywac¢ miedzy innymi w duzej
liczbie czynnikéw charakteryzujgcych prace 1 majgcych
wplyw na stan eksploatacyjny nawierzchni lotniskowej.

Obecnie znanymi i funkcjonujgcymi systemami zbiera-
nia informacji ‘0 uszkodzeniach nawierzchni lotniskowych
sg systemy opracowane w Czechostcwacji i Kenadzie. Me-
toda stosowana w Czechostowacji za podstawowy nosnik
informacji przyjmuje specjalnie opracowany wykaz in-
wentaryzacyjny nawierzchni. W dokumencie tym uwzgled-
niono takie rodzaje uszkodzen nawierzchni, jak wyboje,
korozja (ztuszczenia) i pekniecia, z pcdaniem ich wielko$ei
w jednostkach miar powierzchni. Wprowadzono rowniez
informacje o wazno$ci elementu w odniesieniu do jego
polozenia na drodze startowej, przypisujac tej waznosci
pewng warto$¢ liczbowa. I tak wamto$¢ 1 odpowiada ele-
mentom drogi startowej, na ktérych silniki pracujg przy
cbcigzeniu 80--100%, a wantos¢ 4 odpowiada elementom
nawierzchni rzadko uzytkowanym przez samoloty. Metoda
'ta ma ograniczone mozliwosci i moze stuzy¢ tylko do pla-
nowania remontéw nawierzchni.

Natomiast metoda =zbierania informacji wprowadzona w
Kanadzie stosowaina jest w sposéb .ciggly do kontrol .sta-
nu technicznego i warunkéw eksploatacyjnych nawierzchni
lotniskowych. System oceny uwzglednia wytrzymatoscio-

we parametry nawierzchni, uzyskane przy statycznych
obcigzeniach proébnych, oraz parametry eksploatacyjne.

Noénikiem infermacji w tym systemi sg karty uszkedzen
nawierzchni, opracowane addzielnie dla nawierzchni podat-
nych i sztywnych. Zawarte na karcie informacje sg od-
powiednio kodowane. Kodowanie polega na przyporzad-
kowaniu odpowiednich symboli cyfrowych okreslonym -ce-
chom niesprawnosci nawierzchni, zarejestrowanym w kar-
cie. Ocenie w tej metodzie podlegajg nastepujgce rodzaje
uszkodzen:

— ryisy i pekniecia, ze szczego6tlows ich lokalizacja i cha-
rakterem,

— rozwarstwienia, odpryski, wyboje,

— odksztalcenia i osiadania jpodtoza.

Wymienione uszkodzenia ocenia sie pigciostopniowg ska-
la ocen. Uwzglednia sie takze réwnos$¢ nawierzchndi oraz
powierzchniowy splyw wody i system drenazowy pad-
toza.

Poza wymienionymi czynnikami prowadzi sie ewidencje
sumy obcigzen drog startowych i liczbe startow i lgdowan
réznych rodzajow samcilotow w poszczegdlnych miejscach
nawierzchni. Szczegdélowo przeanalizowano réwiniez wy-
pracowany w roku 1963 system zbierania informacji o

/{ © Uzyticownik _J
-

‘koleiny od Ko},

Karty
uszkodzen
nawierzchin |
[ ~ 7 "Obrobka v?sf_ep.na
| Rejestracia
| |
|
| Sprawdzere
| fcrmalne 1 metry:
| czne kart
: Zte [Dobre
| ' |
| —_—
Wnioski T | Wstepra analiza korfj
zalecenia e— e ———— — = —_ — ———————————
ropozycje |  odowarie G Y Przetwarzanie
prones | L e | o Emc
*Analizy I *
statysty- | Perforaga kart
czne | | niesprawnoscs
techniczne ‘ __I.__
-Metodyki i $
«Technologie | | .
|
Ewentualne i .
zapotrzebo- |
wania na | "
materiaty i
1 sprzet |
potrzebny | | Testowanie danych |
do remontu | Zte | Dobre ]
& | T
l Wykaz Aktualizacja bozy darych ™
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' .
Aroliza : Tabulogramy Programy sortujqce
Wynikow  |geed wWynikdw liczgce i drukuiqc e
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Rys. Ideowy blokowy schemat obiegu, zbierania i przetwarzania
kart niesprawnosci nawier2chni w zaproponowanym systemie
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uszkodzeniach sprzetu lotniczego. Informacje te zostaly
wykorzystane przy opracowaniu przcdstawionej mctody.

System ten ma najbardziej rozwinigtg forme funkcjono-
wania oraz naukowe podstawy; zostal wykorzystany row-
niez w czasie tworzenia matody opisanej w niniejszz2j
publikacji.

TARBLICA 1
KARTA USZKODZEN NAWIERZCHNT NR
1. DANE OGOLNE O NAWIERZCHNI

Poz. Kod
| Obiekt
I 2 Przeznaczenie nuwerwhni
3 Rodzaj nawierzehni
4 | Liczba lat od poczatki eksploataciji
) Liczba lat od ostatniego remontu kapitainego
G Liczba remontow kapitalnveh

1. DANE O USZKODZENIY CH NAWIERZCHNL
CAESC A DOTYCAY NAWIERZCHNT Z BETONU CEMENTOWEGO
Poz. \Wyszezegoluienie uszkodzenia | Rod
7 TLiczba plyt peknigtych 1 raz
S Liczba plyt peknigtyeh 2 razy
9 Liczba plyt peknigtych wielokrotnie
10 Liczba plyt z odlamanyini i zapadnietymi narozami
11 Liczba plyt zapadnigtyeh
ks Liczba plyt ze spekauiami praykrawedziowyin
13 Liczba plyt z odhunaniami Jub wykruszeniami
przykrawedziowymi
b Liczba plyt ze zluszezeniami plytkimi do 3 mm
i powierzehni zluszezonej do 1 2
1 Jow. leez o powierzehni wickszej od 1 m?
16 Liczba plyt ze zluszezeniami glebokimi (powy-
7ze) 3 mm) i powierzehni zluszezonej 1 12
CAESC B DOTYCZY NAWIERZCHNI BI'PUMICZNYCH
Pl Wyszezegolnienie uszkodzenia ki
17 Liczba metrow biezacych peknig¢ podluznych
i poprzecznych nad szezelinami dylatacy jnymi
podbudowy
= Jow. lecz poza zarysem szezelin podbudowy
14 Powierzehnia skupisk pecherzy na scieku
i ich liczba przypadajica na 1 w2 nawierzehni
w metrach kwadratowych
i j.w. lecz poza Sciekiem
=1 Powierzchnia wykruszert lub odspojen dywanika

w metrach kwadratowych

= Zrakowacenia nawierzehni w miejseach styku
pasm roboezyeh maszyn rozscielajaeyeh w metrach
bieziyeyceh

- | Wysadziny i przetomy w metrach kwadratowyeh |

3 INFORMACSE DODNTKOWE

24 Nadmierna slizkosc
25 Liczba nszkodzonyeh elementow prefabrykowanyeh,
przekrywajaeyceh Scieki praykrawedziowe

26 Powierzehnia w metrach kwadratowyeh stalych
zastoisk wody opadowej uinv nawierzehni
(zlokalizowaé na szkicu) .

27 Odladzanie nawierzchni maszyna cieplny
L Odladzanie nawierzehni za pomocy srodkow
chemicznyech

TH. DODATKOWIE OPISY, UWAGI I SZKICE POMOCNICZE

‘ Poz. 29|

Wypehil

Podpis:
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Proponowana metoda zbierania informacji o uszkodzeniach
nawierzchni lotniskowych

W metodzic przyjeto nastepujace zalozenia:

— wprowadzenie kart niesprawno$ci mnawierzchni jako
elementu zrédtowego w systemie i podstawowego nosnika
informacji o nawierzchni oraz w procesie ich przetwarza-
nia i gromadzenia,

— zbieranie, przetwarzanie i gromadzenie informacji o
uszkodzeniach nawierzchni drog asfaltowych, placow po-
stoju samolotéw opraz gléwnych drog kotcwania,

— zarejestrowanie informacji w karcie uszkodzen na-
wierzchni oraz — w miare potrzeby — w karcie napraw
nawierzchni,

— 2bieranie informacji dwa razy w roku: wiosng i je-
siemig.

W celu wdrozenia metady do uzytku zaproponowamo zbie-
ranie informacji na kilku wytypowanych obiektach w okre-
sie trzech lat. Postulat ten obecnie jest realizowamy.

Podstawowym dokumentem tej metody jest karta juszko-
dzen nawierzchni przedstawiona w tabl. 1. Dokument ten
wypelniataby stuzba lotniskowa na badanym obiekcie. Na-
tomiast gromadzenie i przetwarzanie informacji zawar-
tych .w karcie odbywacé¢ sie bedzie w jednostce centralnej.
Informacjom tym przyporzadkowane zostang odpowiednie
wartosci liczbowe, ktoére w zalezno$ci od liczby kart pod-
dawane zostang obrobce statystyczno-technicznej. Do tego
celu wykorzystuje sie elektroniczng ‘technike obliczeniowsg
lub metode tradycyjna.

Juz pierwszy okres wprowadzania tej metody do po-
szczegblnych obiektow pozwoli na zorganizowanie swoiste-
go banku damych o nawirzchniach lotniskowych. Liczba
informacji bedzie stale wazrasta¢. Poawoli ona na wyro6z-
nienie elementéow statlych i zmiennych wystepujacych w
procesie przetwanzania informacji. Wprowadzenie ETO w
okresie pozZniejszym bedzie koniecano$cia, a programy
funkcjonujgce w tym systemie powinny umozliwiac:

— tworzenie tablic statystycznych uszkodzen mnawierz-
chni,

— oszacowanie funkcji wiodgcej irozkiadu,

— oszacowanie funkcji intensywno$ci uszkodzen itp.

Ideowy schemat obiegu zbierania i przetwarzania danychn
przedstawiono ma rysunku. W pierwszym ckresie infor-
macje zbierane beda 'metodg tradycyjna, tj. przez pomiar
uszkodzen, ogledziny danego rodzaju mnawierzchni i na-
niesienie tych danych na obowigzujace dokumenty zroédio-
we. Metoda ta jest pracochlonna, ucigzliwa 1 cze$ciowo
subiektywna. Majgc to na uwadze, rozwaza sie mozliwosé
otrzymania potrzebnych informacji ze zdje¢ lotniczych wy-

TABLICA 2
KARTA KONSTRUKCJI NAWIERZCHNI NR
1. DANE OGOLNF O NAWIERZCHNI

| Obiekt

Przeznaczenie nawierzchni

RRodzaj nawierzcehni

I, DANE KONSTRUKCYJNE

. Typowy przekrdj poprzeczny nawierzehni:

. Dine o warunkach gruntowo-wodnych:

. Danc o podbudowie:

. Dane 0 poszczegdlnych warstwach nawierzchni:
. Dane o sposobie kyczenia plyt:

. e informacje o nawierzehui:

@ o o1

<

TABLICA 3
KARTA NAPRAWY NAWIERZCHNI NR
I. DANE OGOLNE O NAWIERZCHNI

L Obiekt

2 Przeznaczenie nawierzehni

} , Rodzaj nawierzehmi

4 Termin naprawy-nawierzehni

I, DANE 4 NAPRAWIE NAWIERZCHNI
1. Rodzaj naprawy:
2. Wielkos¢ naprawy (powierzehnia, dlugosé, grubosc):
3. Metocla naprawy:
4. Uwagi i spostrzezenia dotycziyce wykonanej pracy:
Wy pelnil:

Podpis:
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konywanych w technice czarno-biatej
czerwieni.

Wprowadzenie tej metody bedzie mozliwe po opraco-
waniu klucza fotointerpretacyjnego.

lub zdje¢ w pod-

Prace przygotowawcze do wprowadzenia metody

Karta

konstrukcji nawierzchni

Kazdy rodzaj nawierzchni, o ktérym zbierane bedg in-
formacje, powinien mie¢ karte konstrukcyjng nawierzchni.
Liczba tych kart odpowiada liczbie odcinkéw drég starto-
wych, drog kotowania i placOw postojow samolotow. Do-
datkowe podzialy tych nawierzchni dokonywane bedg w
miare potrzeby, gdy na ktéorym$ z odcinkéw wystepowad
beda zmiany kcnstrukcyjne.

Wzor karty konstrukeji
tabl. 2.

nawierzchni przedstawiono w

Kartanapraw nawierzchni

Karty napraw nawierzchni nalezy prowadzic¢
podziatu jak dla karty konstrukcj nawierzchni.
karty przedstawiono w tabl. 3.

wediug
Wzor tej

Wstepna inwentaryzacja nawierzchni

Wstepna inwentaryzacja nawierzchni przed systematycz-
nym stosowaniem metody stanowi¢ bedzie odniesienie w

stosunku do wystepujgcych na nawierzchni zmian w poéz-
niejszym okresie ceksplcatacji.

W inwentaryzacji wstepnej mnalezy okreslic te same
uszkodzenia, ktére zawarte sg w dokumentach podstawo-
wych metody i uzupelni¢ je informacjami podanymi w
dokumentach pomocniczych. W czasie wstepnej inwenta-
ryzacji nalezy ustali¢ jednoznaczng numeracje wystepuja-
c¢ych odcink6w nawierzchni, oznakowac i zlokalizowa¢ wy-
stepujace uszkodzenia.

Whnioski
Zapropcnowana Ww niniejszej publikacji metoda zbie-
rania informacji o uszkcdzeniach nawierzchni lotnisko-

wych 1 jej pierwszy okres stoscwania pozwoli na wypra-
cowanie pewnej bazy wyjsciowej, ktéra umozliwi kom-
pleksowe analizowanie najczesciej wystepujacych uszko-
dzen nawierzchni 1 sposobu zapobiegania im. Potrzeba
analizowannia niekorzystnych zjawisk wystepujgcych w
trakcie eksploatacji nawierzchni w takim ujeciu i ewen-
tualnie w jego modyfikowanych wersjach w miare udo-
ckcnalenia metcdy jest na obecnym etapie konieczna.
Takie spojrzenie moze zmieni¢ poglad na role i istote
prac profilaktycznych wykonywanych na mawierzchniach, a
analiza pracy nawierzchni moze zainspirowa¢ nowe roz-
wigzanie techniczno-projektowe nawierzchni.
Przedstawiona metoda moze by¢ wykorzystywana roéw-
niez przez stuzby lotniskowe lotnictwa cywilnego.
WCT/51IK/76

Z DZIEJOW POLSKIEJ TECHNIKI LOTNICZEJ

Samoloty pasazerskie

polskiej konstrukeji (1924—1939)

W latach miedzywojennych w Polsce zbudowano 12 ty-
pow samolotéow pasazerskich, z ktorych tylko jeden wszedl
do produkcji. W artykule przedstawiono dzieje powstania
tych prototypow oraz przeanalizowano przyczyny zbudo-
wania tak duzej ich liczby.

Budowa somolotéw pasazerskich w kraju podejmowana
byta w okresie miedzywojennym na zamoOwienie Minister-
stwa Komunikacji, ktore zakupywato sprzet dla PLL LOT.
Poczatkowo stosowana byia forma konkurs6w na prcjekt
camolotu, 'w wymniku ktérych dwa (czasem jeden) najlepsze
camoloty byly budowane na zamowienie, p6zniej uzgad-
niano z wytiwérnia waounki techniczne na samolot ckres$-
lonej kategorii i skladano nan zamoOwienie. Pierwszg ini-
cjatywa budowy samolotu komunikacyjnego w Polsce byl
konkuns na projekt takiego samolotu, ogloszony w 1924 r.
przez Ministerstwo Komunikacji; nie przyniést on jednak
zadnego projektu madajacego sie do realizacji. W 1927 r.
Ministerstwo to oglosito konkurs na 8--10 miejscowy (w
tym 2 osoby zatogi) samolot pasazerski wyposazony w je-
den silnik Lorraine Dietrich o mocy 450 KM lub dwa sil-
niki Wright Whirlwind po 220 KM. Do konkursu zgloszono
7 projektow. Najlepsza ocene uzyskal projekt somolotu

Rys. 1.

Dziesieciomiejscowy PWS-20 bis z 1929 r., ustepujgcy Fok-
kerowi F-VII A/IM
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Mgr inz. ANDRZEJ GLASS

jednosilnikowego PWS-20. Zamowiona zostata budowa tego
samolotu, zas wytwoérnia Plage i Laskiewicz z pomoca
LOPP przystgpita do budowy samolotu ILublin R-IX, be-
dgcego pasazerska odmiang wojskowego somolotu linio-
wego R-VIII. Réwnocze$Snie w 1929 . rozpoczeto rozmo-
wy 2z wytwornia Fokker na temat zakupu licencji sa-
molotu F-VII/3M.

W konkursie na ‘'samolot tréjsilnikowy zwyciezyl pro-
jekt T-600, zrealizowany nastepnie jalkko PZL-4.

W 1928 r. zostal ogloszony konkurs na samolot pasazer-
ski zabierajgcy 2 osoby zalogi i 4 pasazer6w, majacy za-
stapi¢ samolot Junkers F-13. Do konkursu stanely w
1930 r. dwa samoloty PWS-21bis i Lublin R-XI. Samoloty
polecono wytwoérniom poprawi¢, w wyniku czego pow-
staty ‘w 1932 r. prototypy PWS-24, Lublin R-XVI, a po-
rnadto w PZL wykionano prototyp PZL-16. Zwyciezyl PWS-
-24, ktory wszedt do produkcji.

[t

Rys. 2. Zbudowany 2z inicjatywy wytworni Lublin R-IX (1929 r.),
nie spetniajagcy wymagan LOT-u
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Nastepnie Ministerstwo Komunikacji zamawiato samo-
loty okreslajgc warunki jakim ma samolot odpowiadac.
Charakter konkursu miato wspo6izawodnictwo miedzy sa-
molotami PZL-27 i RWD-11 w latach 1935—1937.

PWS-20T

Prototyp PWS-20T Gniezno, zbudowany przcz Podlaska
Wytwoérnie Samolotow w Biatej Podlaskiej, zostal oblatamy
12.03.1929 r. PWS-20T miat skrzydia drewniane, a kadtub
z rur duralowych i stalewych. Kabina zatogi byla dwu-
miejscowa, a fotele pasazerskie byly ustawione w dwdéch
szeregach po cztery (razem 8 miejsc pasazerskich). W
1930 r. LOT otrzymal dwa prototypy PWS-20T do prbb.
Nosity cne znaki SP-AAZ § SP-AAY oraz otrzymaty od-
powiednio imiona Zula i Yaga. Na wniosek LOT-u wy-
{wornia wprowadzita wiele ulepszen .w samolotach, m. in.
zmienita podwozie na bezosiowe. Po modyfikacji zmienicno
oznaczenie samolotow na PWS-20bis. W 1931 r. samoloty
PWS-20 zakonczyly proby, wykonujgc lgcznie okoto 130
godzin lotu. Podczas .prob stuzyly do przewozu towardw,
m. in. ciastek Zalewskiego ze Liwcwa do Warszawy oraz
wyroboéw fabryki Wedla. Oceniano je jako zblizone psod
wzgledem aerodynamicznym do Fokkeréow F-VII'IM, lecz
rownoczesnie jako powaznie ustepujgce Fokkerom pod
wzgledem eksploatacyjnym. Poniewaz nie doréwnywaty
Fokkerom — nie wprowadzono ich do uzytku i odsta-
wiono do Poznania do hangaru z samolotami wycofanyini
z uzytku.

Samclot miat chlodzony wodg, rzedowy 12-cylindrowy
o ukladzie W silnik Skoda Lorraine-Dietrich LD-12Eb, o
mocy nominalnej 450 KM i mocy startowej 487 KM. Za-
pas paliwa 600 1. Samclot byt malowany ma srebrno z
ciemnoniebieskim przodem i spodem kadiuba i takimiz
krawedziami natarcia plata.

Lublin R-IX

Samolot Lublin R-IX zbudowany w wytworni Plage i
Laskiewicz w Lublinie wykonat pierwszy lot w kwietniu
1929 r., a naistepnie zostat pokazany na Powszechnej Wy-
stawie Krajowej w Poznaniu. Byl on drewnianym dwu-
platowcem z silnikiem gwiazdowym Gnome-Rhone Jupi-
ter 9A o mocy 480 KM. Pojemmnos$¢ ezbiornika paliwa wyno-
sita 600 1. Samolot zabieral dwie osoby zatogi (w o‘twa‘rtej
kabinie za kabing pasazeréw) i sze$ciu pasazeréw. Po-
niewaz samolot nie odpowiadal warunkom stawianym
przez PLL LOT, nie zostal przyjety do komunikacji lot-
niczej i zostal odstawiony do Poznania na przechowanie,
a nastepnie skasowany. Samolot malcwany byt na kolor
kremowy.

PWS-21 bis

W 1928 r. zostaly okreslone warunki konkursowe na sa-
molot, ktéry mial zastgpi¢ Junkersa F-13. Mial to by¢
samolct rowniez zabierajacy dwie osoby zalogi i czterecl
pasazeréw jak F-13, lecz wyposazony w silnik Wright
Whirlwind o mocy 220 KM. Budowe samolotéow konkur-
sowych podjety wytwornie PWS craz Plage i Laskiewicz.
W 1929 r. w Podlaskiej Wytworni Samolotow zostal opra-
cowany projekt samolotu PWS-21 bis o mieszanej kon-
strukcji. Samolot ten miat wolnonosne skrzydita i uklad
zblizony do Fokkera F-VII/IM. Prototyp PWS-21 bis o
znakach SP-AEC zostat ablatany w 1930 r., a nastepnie
byl wyprobowywany przez LOT w 1931 r. Samolot nic
byl udany i mial niskie osiggi. Prototyp zostal zwrécony
wytwonni z zaméwieniem ulepszonej odmiany tego samo-
lotu nazwaneJ PWS-24. Samolot PWS-24 wszedl do pro-
cdukeji i na linie LOT-u.

Samolot napedzany byl silnikiem chtodzonym powie-
trzem, 9-cylindrowym, gwiazdcwym, Skoda Wright Whirl-
wind J-5, 0 mocy nominalnej 220 KM :i mocy startowej
240 KM. Zapas paliwa — 250 1. Samolot byt malowany
na biato-granotowo, a ptat — lakierowany bezbarwnie —-
byt kcloru drewna.

Lublin R-XTI

Konkurencyjnym do samolotu PWS-21 bis byt Lublin
R-XI wytwoérni Plage i Laskiewicz. Prototyp jego, o zna-
kach SP-AAC, zostatl oblatany 8.02.1930 r. Byl to, po-
dobnie jak PWS-21 bis, gornoptat mieszanej konstrukceji,
zabierajgcy dwie osoby zatogi i czterech pasazerow. Zo-
stal on w 1930 r. przekazany do pr6b w PLL LOT. WKkrot-
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FRys. 3. Lublin R-XI z 1930 r.,

konkurujgcy z PWS-21 Dbis

ce proby zostaly przerwane, gdyz samolot zostat uszko-
dzony przez samclot sportowy, ktéry nan wpadl. Po re-
mcncie R-XI wykonat «w 1931 r. kilka lotéw i w lipcu
1931 «. eostal rozbity wskutek utraty predkosci po starcie.

Samolot miat silnik chtodzony powietrzem, 9-cylindrowy,
gwiazdewy, Wright Whirlwind J5, o mocy nominalnej 220
KM 1 mocy startowej 240 KM. Zbiorniki paliwa o pojem-
nosci 300 1. Kadiub i usterzenie malowane byly na srekrno
z czerwonymi krnawedziami, ptat koloru sklejki, lakiero-
wany bezbariwnie.

Lublin R-XVi

Na podstawie wnicskow z préb samclotu R-XI poleccno
wytwormni Plage i Laskiewicz w Lublinie budowe ulep:zno-
nej odmiany tego samolotu, ktéra otrzymala oznaczenie
Lublin R-XVI. Prototyp samolotu R-XVI wykonal pierw-
szy lot w lutym 1932 r. i w tym samym roku przeszed!?
stugod zinne préby jw PLL LOT. Samciot pod wzgledem
osiggdéw i cech eksploatacyjnych byl réwnorzedny z PWS-
-24. Poniewaz mial przekroczony ciezar witasny — mogt
zabiera¢ mniejszy ladunek (niz przewidziany) przy wyma-
ganym wspbélczynniku wytrzymaitosci. Samolot zwrdcon»
wytwoérni w celu wzmocnienia. W 1933 r. w wytworni sa-
molot otrzymat silnik Wright o mocy 365 KM. Gdy sa-
molot powr6cit do LOT-u, nie byt uzytkoweny i w 1936 r.
prototyp skasowano. Wytwoérnia w oparciu o t¢ kcnstruk-
cje zbudowata prototyp samolotu sanitarnego R-XVIb, kto-
ry otrzymal pierwsza nagrode na Miedzynarcdowym Kon-
gresie Lotnictwa Sanitarnego w Madrycie w 1933 ¢. Na-
stepnie ‘wyprodukowanc dla wojska 5 sanitarnych R-XVIb.

R-XVI byl kenstrukeji mieszanej (ptat drewniany, ka-
c¢tub spawany z rur stalowych). Zsbieral 2 osoby =z=logi
1 4 passzer6w. Naped samolotu .stanowil silnik Skcda
Wright Whirlwind J-5 o mocy nominalnej 220 KM i mocy
trwalej 240 KM, po6zniej — Wright 365 KM. Zbiorniki
nermalny zapas paliwa 180 1. Samolot ma-

paliwa 250 1,

Rys. 4. PWS-21 bis z 1930 r. o niskich osiggach

Rys. 5. tadunku uzytecz-

nym

Lublin R-XVIa

(1932 r.) o zbyt malym
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Rys. 6. PZL-16 (1932 r.),
probach

konkurent PWS-21 R-XVI. rozhily w

Rys. 7. Zwycigski PWS-24 (1931 r.) zhudowany wraz z PWS-21 bis
w serii 11 sztuk

lowany byl w pilora bezowe, kawowe | brgzowe. Plat ko-
loru sklejki, lakierowany bezbarwniec.

PZL-16

W 1931 r. rozpoczeto w Panstwowych Zakladach Lotni-
czych na zamoOwienie Ministerstwa Komunikacji opraco-
wanie pod kierunkiem inz. Stanistawa Praussa projektu
miodelu samolotu PZL-16 — konkurencyjnego do PWS-24
i R-XVI. PZL-16 byl jednosilnikowym goérnoptatem ze
skrzydltami wspartymi =zastrzatami, zabierajgcym pilota i
czterech pasazeréw. Zostal on zbudowany w cparciu o
gotowe eclementy (skrzydta, uslerzenie, podwozie itp.) wy-
produkowanego w matej serii samolotu lgcznikowego PZL
1.-2. Konstrukcja samolotu byta duralcwo-stalowa, pokry-
cie plocienne. Prototyp PZL-16 zcstal w 1932 r. podczas
startu rozbity wskutek omytkowego skrzyzowania linek
lotek podczas montazu. Po wypadku prac nad tym ty-
pem zaniechano.

Samolot mialt silnik chitodzony powietrzem Skoda Wright
Whirlwind J-5 o mocy nominalnej 220 KM i mocy star-
towej 240 KM. W ptacie zbiorniki paliwa o pojemnoSsci
280 1. Samolot malowany byl na srebrno.

PWS-21

Samolot PWS-24 byl jedynym typem polskiego samolotu
pasazenskiego, ktory wszedl do produkcji seryjnej i przez
wiele lat stuzyl! na liniach LOT-u. Samolot powstal w
Podlaskiej Wytworni Samolotdw w Biatej Podlaskicj. Pro-
jekt samolotu cpracowat inz. Stanistaw Cywinski, wyko-

rzystujac do$wiadczenia zdobyte przy probach prototypu
PWS-21bis :oraz adaptujac ptat od tegoz samolotu. Proto-
typ PWS-24 o znakach rejestracyjnych SP-AGR oraz imie-
niu Roman (nadanym przez LOT) zostal oblatany w sierp-
Jesienig 1931 r. samolot przeszed?t

niu 1931 r. proby w

Rys. 8. Szybki pocztowy PWS-54 (1933 r.) o zbyt malym zasiegu
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Instytucie Badan Technicznych Lotnictwa w Warszaswie,
a w 1932 r. — stugodzinng probe eksploatacyjng w PLIL
LOT.

Samolot zostal dcdatnio oceniony i wygrat konkurs na
nastepce .samolotu Junkers F-13 dla LOT-u. Konkuren-
tem samolotu PWS-24 byl Lublin R-XVI, Kktorego osiagi
nie byly zadowalajgce. Wytwoérnia PWS ctrzymata zamd-
wicnie na 5 samolotow PWS-24. LOT ctrzymat te samoloty
mna poczatku 1933 r. i wprowadzit je na linie krajowc
1.05.1933 r. Po 2zebraniu doswiadczen z eksploatacji samo-
letébw PWS-24 zamoéwiono dalsze 5 samolotéw, lecz w
wersji PWS-24 bis — wypozazonej w silnik Pratt Whitney
Wasp Juniecr TB o mocy nominalnej 400 KM. Pierwszy
egzemplarz LOT otrzymat pod koniec 1934 r. a ostatni na
wioszne 1935 r. Trzy PWS-24 z silnikami Wright zostaly w
1635 r. przerobicne na aerofotogrametryczne. Cztery samo-
loty PWS-24 skasowano w koncu 1936 r, .a jedin w
1938 r.

Samoioty PWS-24 bis uzywane byly na liniach przez
1935 r. oraz pierwsze dwa miesigce 1936 r. Dwa w 1936 r.
odsprzedano weajsku i jeden skasowano w 1937 r. Dwa
PWS-24 bis zostaly przerobione na fotogrametryczne. Siu-
zyly one do wybuchu wojny, wykonujgc po okoio 700 h
lotu kazdy podczas nowego zvcia. We wrzesniu 1939 r.
jeden PWS-24 bis zostal rczbity kolo Brzescia podczas
ewakuacji, a drugi dostal sie do Bukaresztu, gdzie za-
trzymaty go wladze rumunskie, wykorzystujgc nastepruic
do celow aerofoto2rametrycznych.

Samoloty PWS-24 i -24 bis uzytkowanc byly w okrelsie,
gdy LOT posiadal nadmiernie duzg liczbe maltych samo-
lotow. Nie zastgpily one Junkersow F-13, lecz wyszly z
uzytku niemal réwnoczesnie z Junkersami. Trwatos¢ PWS-
-24 byla nizsza niz Fokkerow F-VIIA o amalogicznej kon-
strukcji.

PWS-24 byt jednosilnikowym gornplatem mieszanej kon-
strukcji. Ptat mial drewniany, kryly sklejka, kadlub i
usterzenie spawane z rur stalowych — Kkryte piotnem.
Kabina zatogi byla 2-miejscowa. Kabina pasazerska miala
4 fotele. Tapicerka kabiny — granatowa.

W PWS-24 silnik chlodzony powietrzem, 9-cylindrowy,
gwiazdowy, Skoida Wright Whirlwind J5, o mocy nominail-
nej 220 KM i startowej 240 KM. Smigto dwulopatowe,
metalowe, przestawialne. Zbiorniki na 260 1 paliwa w srod-
kowej czeSci ptata. W PWS-24 bis silnik chilodzony powie-
trzem, 9-cylindrowy, gwiazdowy, Pratt Whitney Wasp Ju-
nior TB 0o mocy nominalnej 400 KM i mocy startowej 420
KM. Smiglo dwulopatowe, metalowe, przestawialne.

Samoloty uzywane przez LOT byly malowane na srebrno
z ciemncbtekitnym przodem kadluba. Plat byl koloru
drewna malowanego lakierem be2zbarwnym. Znaki reje-
stracyjne i znak LOT-u -— czarne.

PWS-51

W 1931 r. Ministerstwo Komunikacji .oglositlo warunki
na szybki samolot pasazerski i pocztowy. Sposréod projek-
tow PZL-17 i PWS-54 wybrano do reglizocj. <ruzi z nich.
Samolot PWS-54 zapojektowal inz. Zbystaw Ciolkosz. Pro-
totyp tego samolctu o znakach SP-AIIY zostal oblatany
w 1933 r. Byl to jednosilnikowy wolnonos$ny gérnoptat
konstrukeji mieszanej, zabierajacy dwuosobowg zatoge i
czterech pasazero6w. W drugiej polowie 1933 r. zostal o=
przekazany do prob w PLL LOT. Po kilkunastu godzinach
lotow prébnych =zostal przekazany do wytwérni w celu
dokonania poprawek. Po powrocie do LOT-u byl wykorzy-
stywany, w nieduzym stopniu, do przewozu towarow.
Samolot mial dtugi start i lgdowanie oraz nie najlepsze
wtasnosci w locie. Zbyt matly ciezar uzyteczny samolotu
przy .czterech pasazerach pozwalal mu na zasieg tylko
500 km, podczas gdy ‘wymagane minimum na liniach LOT-u
wynosito 700 km — ze wzgledu na koniecznosé, w razie
potrzeby, powrotu na miejsce startu. Samolot nie zostatl
zakwalifikowany do przewwczu parcazeréw i byt do$¢ szybko
wycofany z uzytku, ;a nestepnie skasoweany.

Silnik chtodzony powieterzm, 9-cylindrowy, gwiazdowy.
Skoda-Wright Whirlwind J-5, o mocy normalnej 220 KM
i startowej 240 KM. Zapas paliwa — maksymalny 320 1,
normalny 250 1. Przelotewe zuzycie paliwa 60 1l/h.

Samolot malowany byt na srebrno z ciemnobiekitnym
przodem 1 podwoziem. Ostona silnika — koloru blachy
auralowej. Plal koloru drewna, lakierowany bezbarwnie.

Znaki rejestracyjne czarne.
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Samololy polskicj konstrukeji oraz przewidziane do zastapicnia zagraniczne

Ciezar [KkG]

PPredkosé Tkm/h)

Miejs Silnik ““Z,[‘,IQ- P(?Wm”.‘- Wznosz. Pulap Zasigy
Nazwa Rok zaloga ! KM tosé chnia nosna ) — ) ) ) Is) o} L |
pasaz. 1 ] nnzj wlasny | uzavtk.  calk, maks. | przelot. | min, i
I. Jeduosilnikowe

G-miejscowe;

Junkers 1-13ea 1421 L 240 17.7 11 1150 700 1850 70 140 95 1 101 TOH

PWS-21 bis 1930 ot B 240 15.0 S 1517 653 2000 167 140 a3 1.3 1:300 600

Lublin R-X1 1930 214 240 15.0 20.0 280 B E 1943 185 168 90 1.8 2500 30

[Lublin

R-XVia 14932 HE 240 1-£9 300 1051 546 1600 191 160 =0 f.0 160 220

PZL-16 1932 1-1 4 l0 141 2.8 TR0 670 1450 200 175 W 1 1000 K00

PAVS-24 1931 204 210 15.0 31.7 1167 700 1867 185 160 8D 20 3350 7h0

PWN-GE 19:33 2 240 13.3 207 %10 H6o0 1500 2:31 200 o2 4.5 4000 a00

Junkers - 3de 1926 24 4 310 i 44 1480 9220 2400 195 155 104 4 H100 500

PAWS-21 his 1953 D il 1220 15.0 3.7 1220 TR0 2000 2% 150 99 4.2 H000 Ho
H. Jednosilnikowe

8 10 miejs-

cowe;

Fokker B-V 11

RVARII 1925 218 ART 19.3 1470 1530 3500 188 162 H0 3 2600 900

PW =207 1929 248 ART 17,6 1940 1260 3200 173 160 a3 3.4 1000 SO0

Lablin R-1N 1929 2 G 480 17.0 st 1286 3100 175 145 S} 3.0 1000 700
I Frojsimikowe

10 12 miejs~

cowe:

iFokker 1V TS

3M 1926 3240 2.7 67.6 2600 1900 4500 185 162 95 3.2 3100 900

P7Z1.-1 1632 3% 210 2411 o HOR1 1500 5536 190 170 105 2.3 2800 =00
IV. Wiclosiinikowe

7 . 8 miejsc.

P71.-27 1034 265 3% 130 13,6 25,1 1470 870 2300 266 238 90 3. 4000 700

RWD-11 1936 286 20215 15,2 25,0 1740 910 2650 305 2556 95 3.8 4100 800
V. Dwusilnikowe

11 18 miejs-

cowe;

De-2 19331 REN R 2377H 25:0 87,0 5290 2260 =250 330 261 96 5,3 TOO0 1770

P7Z1L-41 Wicher 1933 14+14 21000 23,8 5 2990 3510 9500 374 316 1o 6.1 G000 1800

L1 1 1937 w12 252850 19,9 HE2 4850 3090 7940 365 300 11 6.1 6:500 220300

PZL-4 PZ1.-27

W 1928 r. Ministerstwo Kcmunikacji okreslito wymaga-
nia stawiane samolotowi pasazerskiemu z trzema silnika-
mi Wright Whirlwind po 220 KM mocy, zabierajgcemu
dwuosobowg zaloge i dziesieciu pasazerow. -Mial to by¢
nastepca Fokkera F-VIIB/3M. Z dwoch projektow
PZL-4 (oznaczonego poczatkowo PZL T-609) i PWS-23T —
wybrano pierwszy. PZL-4 byt metalowym {(duralowej kon-

strukcji) gornopaltem, -zbliZzonym swag Kklasg do samo-
lotow Junkers G-24 i Ford Trimotor. Samolot wedlug
projektu inz. Z. Brunera opracowal zesp6él pod kierun-

kiem inz. S. Praussa. Prototyp PZL-4 o znakach SP-AGY
zostal oblatany 8.01.1932 - r.- w 1933 zostat przekazany
LOT-owi do proéb. Przechodzit je w latach 1933—1935.. Sa-
molot byl zbyt ciezki w stosunku do zatozen i nie byt
udany. W 1937 r. zostal skascwany.

Samolot napedzany byl trzema silnikami 9-cylindrowy-
mi, gwiazdowymi, chlodzonymi powietrzem, Skoda-Wright
J-5A 0 mocy nominalnej 220 KM, a mocy startowej 240
KM. Normalny zapas paliwa 915 1. Przelotowe. zuzycie
paliwa 180 1/h. Samolot byl koloru duralu, znaki rozpo-
znawcze czarne.

W 1932 r. na zamoOwienie Ministerstwa Komunikacji roz-
poczeto w Panstwowych Zakiadach Lotniczych pod kie-
runkiem inz. Zbystawa Ciotkosza projektowanie szybkie-
go samolotu pasazerskiego z woeigganym podwoziem, wy-
posazonego w 3 silniki i zabierajgcego 5--6 pasazerow.
We wrze$niu 1934 r. zostal oblatany prototyp tego samo-
lotu o 2znakach rejsstracyjnych SP-ANP. Byl to gbérno-
ptat mieszanej konstrukeji z weigganym podwoziem.

Kabina zalogi miata dwa fotele, pasazerska — piec,
wszystkie ustawione w jednym rzedzie w celu uzyskamia
duzej smuklosci kadiuba. PZL w latach 1935--1936 prze-
szedl 70 godzinne préby eksploatacyjne, ktore wykazaty,
ze samolot ten jest przestarzaty pod wzgledem osiggow,
ekonomii 1 komfortu oraz konstrukcja jego ma ‘wady.
W 1937 r. zostal on sprzedany wojsku dla Instytutu Tech-
nicznego Lotnictwa i wkrétce ulegt rozbiciu pod Pia-
secznem. Naped stanowily silniki de Havilland Gipsy Ma-
jor po 120 KM mocy nominalnej, 130 KM mocy startowej,
z drewnianymi $miglami. Normalny zapas paliwa — 350 1.
Przelotoiwe zuzycdie paliwa — 84 1/h.

Rys.

9. Prototyp samolotu
ciezkiej konstrukcji
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Rys. 11. Udany osSmiomiejscowy RWD-11 (1936 r.)
RWD-11
W 1933 r. w Doswiadczalnych Warsztatach Lotniczych

przystapiono do opracowania projektu samolotu konkuru-
igcego z PZL-27. Samolot otrzymal oznaczenie RWD-11.
Prototyp jego o znakach SP-ASX zostal oblatany na po-
czgtku 1936 r. Byl to dwusilnikowy dolnoptat z wecigga-
nym podwoziem, zabierajacy dwuosobowsg zaloge i szes$ciu
pasazerow. Fotele ustawione byly w dwa rzedy. Po pro-
bach przeprowadzonych w Instytucie Technicznym Lot-
nictwa prototyp otrzymal metalowe $migta przestawialne
zamiast drewnianych, podwdjne usterzenie pionowe za-
miast pojedynczego oraz emieniong tablice przyrzadow.
W wyniku przeprowadzonych przerobek samolot uzyskat
prawidtowg statecznos$¢ oraz sterowno$¢, a jego wtiasnosci
pilotazowe i eksploatacyjne osiggnely wysoki peziom. Sa-
molot przeszedl ponowne proby w ITL i zostal uznany
za bardzo udany, ncwoczesny i ekonomiczny. Przewyzszat
on swymi wlasnosciami samolot PZL-27. Jednakze nie zo-
stal zakupiony dla LOT-u i nie przechodzil prob w PLL
LOT. Byl to swoisty rewanz Dowéddztwa Lotnictwa (od
ktdrego zalezny byl Departament Lotnictwa Cywilnego
Ministerstwa Komunikacji) za to, ze konstruktcrzy RWD
nie chcieli swej wytwérni wigczy¢é do przemystu panstwo-
wego (podlegajgcego Dowodztwu Lotnictwa), ani tez objac
kierownictwa upanstwowionej w tym czasie wytwoérni sa-
molotow w Lublinie. Pototyp RWD-11 pozostat w wy-
tworni. Nie byl we wrzesniu 1939 r. ewzkucrwany do Ru-
munii z powedu uszkodzenia podwozia. Zostal on urucho-
micny przez NiemcOw i przetransportcwany do Berlina.

Samolot napedzaty dwa, chiodzone powieirzem, 4-cylin-
drowe, rzedowe silniki Walter Major 6 po 200 KM mocy
nominalnej i 215 KM mocy startowej. Nermalny zapas pa-
liwa 280 1.

PZL-14 Wicher

W 1935 r. Panstwowe Zaklady Lotnicze w Warszawie
otrzymaty zamdéwienie na nowoczesny metalowy dwusilni-
kowy samolot pasazerski, zabierajacy 14 pasazerow, prze-
wyzszajgcy troche swymi osiggami samolot Douglas DC-2.
Miat rozwija¢ predkos¢ przelotowsa 324 km/h na wyso-
kosci 4000 m. Wedhg tych wymegen =zostal zaprcjekto-
wany pod kierunkiem inz. W. Jakimiuka scmolct PZL-44
Wicher. Wykonanie protypu, planowane na 1 wrzesnia
1937 r., opdznilo sie. Pienwszy lot Wichra o znakach SP-
-BPJ odbyt sie 12 marca 1938 r. Po przejsciu prob w
1TL-u samolot otrzymal wykonczenie wnetrza kabiny pa-
sazerskiej.

PZL-44 byl metalowym dolnoplatem z wcigganym pod-
woziem i podwojnym ustrzeniem picnowym. Kabina za-
logi czteromiejscowa (dwoch pilotéw, radiotelegrafista i
mechanik). Samolot mial komplet wyposazenia radiowego
i nawigacyjnego do lotow bez widoczno$ci oraz byt wy-
posazony w autopilota. Nowocze$nie wyposazona kabina
pasazeré6w miala nastawne fotele w dwoch rzedach po
7 sztuk. Za kabing pasazerskg znajdowal sie bufet i toa-
leta. Kabina byta ogrzewana, wentylowana oraz o$wie-
tlana. Samolot miat klapy do ladowania.

Rys. 12.

Osiemnastomiejscowy PZL-44 Wicher (1938 r.)

28

Na wiosne 1939 r. Wicher rozpoczgl probng eksploatacje
w PLL LOT. We wrze$niu 1939 r. podczas ewakuacji zo-
stat z powodu lekkiego uszkodzenia podwozia pozostawiony
na lotnisku we Lwowie. Uruchomiony przez pilotow ra-
dzieckich zostal przetransportowany do Moskwy. Proto-
typ Wichra nie speinit wszystkich pestawionych mu wy-
magan. Predko$¢ przelotu byla mniejsza o 30 km/h od
przewidywanej. Osiggami swymi przewyzszal Dcuglasa
DC-2, a ustepowal Lockheedowi L-14 H. LOT zamowil 4
Wichry z terminem dostawy w 1940 r. Cena samolotu
miata wynosi¢ 600000 zl, gdyz budowa tak matej serii
nigdy nie jest optacalna. Rownocze$nie firma Lockhhed
zaproponowalta Polsce licencje samolotéw Lockhhed L-14H
z prawem wylacznej sprzedazy na Europe oraz sorzedaz
PLL LOT dalszych samolotaw L-14 H po 450 000 z i po-
nadto rabat 25%. Byly to niewatpliwie propozycje atrak-
cyjne z ekonomicznego punktu widzenia. LOT starat sie
w tej svtuacji wycofaé¢ zamowienie na Wichry. a polskie
wiedze lotnicze zgodzily sie nie obcigza¢ zamoéwienie se-
ryjnych Wichréow kosztemi opracowania prototypow (co
obnizyl> ich cene do 372000 z1), by poprze¢ pol:kg pro-
dukcje. LOT rozpoczg? wowczas starania o zgode na wy-
cofanie zamowienia na Wichry. PZL przyjal te propozycie
przed samym wybuchem wojny ze wz2ledu na duze ob-
diazenie zeméwieniami dla waojska.

Nened <amolotn stanowily dwa silniki Wright Cyclone
GR-1820 G2 po 850 KM mocy nominalnej i 1000 KM mocy
startowej, ze Smiglami somoprzestawialnymi. Normalny za-
pss paliwa 180 1, maksymalny 2200 1. przelotowe zuzycie

paliwa 320 l/h. o )
Samolot byl koloru srebrnego blachy duralowej. Znaki

rejestracyjne czarne.

Przy spojrzeniu na caloksztatt polskich poczynan w
dziedzinie konstrukeji samolotow pasazerskich zwraca
uwage niewspoimiernie duza liczba prototypéw w stosun-
ku do liczby typdéw wprowadzonych do produkcii i uzyt-
kowania. Zazwyczaj w przemyS$le lotniczym okoto 30%
prototypow staje sie wzorcami do produkcji. W tym wy-
padku mamy tvlko 9%. Zlozylo sie na to kilka czynnikow.
W okresie miedzywojennym prototypy zamawial Devparta-
ment Lotnictwa Cywilnego Ministerstwa Komunikacji. da-
zgc pod wolywem Dowoddztwa Lotnictwa do korzystania ze
sprzetu krajowej produkeji. Polityka zamoéwien nie byla
dostatecznie przemyslana. Warunki stawiane konstrukto-
rom nie wybiegaty dostatecznie naprzéd w stosunku do
sprzetu uzytkowanego. Nie przewidywano — wystepujaceij
w rzeczywistoSci — zmiany klasy samolotow stuzgcych do
obstugi linii krajowych i zagranicznych oraz statego wzro-
stu liczby miejsc pasazeré6w w samolocie. Ponadto nie da-
zono do statego doskonalenia samolotéw jednej klasy, lecx
niemal przy kazdym zamowieniu zamawiano inny rodzai
samolotu. Tymczasem rzadko zdarza sie, by protolyp byt
od razu udang konstrukcjg i zazwyczaj dopiero nastepna
wersja rozwojowa jest samolotem speilniajgcym stawiane
przez uzytkownika wymagania. Taka droga rozwoju typu
zostata zrealizowana u nas tylko w wypadku samolotu
PWS-24 i data dobry rezultat. O losach udanego samolotu
RWD-J1 zadecydowaty czynniki uboeczne. Problem Wichra
— majgcego dane ku temu, by byé¢ dcbrym sarolotem —
tez byl nietatwy, ze wzgleddw ekonomicznych. PLL LOT
przed wojng niechetnie odnosily sie do krajowych kons-
trukcji, checge uzytkowaé maksymalnie bezpieczny sprzet.
LOT wymagatl by sprzet byt:

dopracowany juz w stadium pierwszego prototypu,

— dostatecznie pewny i wyproébowany,

— miat bardzo dobre wtasnosci pilotazowe i eksploata-
cyjne (ktéore m. in. sg wynikiem do$§wiadczen zebranych
przez uzytkowania samolotu),

— doréwnywatl konstrukcjom zagranicznym ze wzgledu
na konkurencje miedzy przewoznikami lotniczymi.

Mozna jednak zauwazyé¢, ze w stosunku do kupowanych
samolotow zagranicznych nie zawsze w peilni byl prze-
strzegany warunek nabywania sprzetu dostatecznie wypro-
bowanego (np. Lockheed L-14H).

Oceniajac polskie samoloty pasazerskie dwudziestolecia
migdzywojennego nalezy tez mie¢ na uwadze fakt, ze nasze
konstrukcje z lat 1929—1934 nalezaly do pierwszego poko-
lenia samolotow opracowanych przez nasz przemyst lotni-
czy i byly zarazem pierwszymi samolotami pasazerskimi
projektowanymi przez naszych konstruktorow.

Natomiast samoloty z lat 1936—1938 — RWD-11 i PZL-44
Wicher — byly wytworami biur konstrukcyjnych o duzym
doswiadczeniu. Dlatego poziomem technicznym odpowiada-
ly samolotom zagranicznym 2z tych lat.
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samolotow lekkich francuskich i CSRS w 1975 r.
Samoloty rolnicze USA — ceny 1. O. 5 4
Sitly lotnicze na S$wiecie. Afryka 7—8, 9, 10 4
Azja | Australia 10, 11, 12 4
Techniczny stownik lotniczy
Usterki . H - a ] 31
Aerostaty | 19

30

Nr Str

Niemiecka gwara lotnicza 3 29
Angielska gwara lotnicza. Czes$é | 4 23

Czes¢e 11 5 40

Czesé 111 T—48 47
Glowne terminy {rancuskie. Czes¢ I 6 31

czes¢ II 9 35

Cze$¢ 111 10 22,

Czes¢ 1V 12 21
Skroty f{rancuskie 11 37
Technologia i materialy
Stan i kierunki rozwojowe stopow zarowytrzymalych

stosowanych w lotniczych silnikach turbinowych

J. Chodorowski, W. Zalewski 32
Ocena wplywu spawania Jlukowego w osionie argonu

na wtlasnosci mechaniczne blachy zaroodpornej EI435

typu nimonic — R. Szczepanik, W. Anianowicz 31
Wykonywanie gwintu w malych otworach nieprzelo-

towych w stopie aluminium — 11, Latos, M, Pi-

wanski, W. Rozwadowski 9 ki
Problemy technologiczne przy produkeji lopatek  sprg-

zarkowych — A. Goledzinow;ki i 2
Niekture skutki umacniania piora lopatki zgniotem po-

wierzchniowym — A. Goledzinowski —8 36
Trybuna Lotnikow
Perspektwy wykorzystania lotnictwa w Polsce — J. Ua-

son . ;
Spoteczno-ekonomiczne przestanki rozwoju lotnictwa cy-

wilnego w Polsce — J. Lason 2 1
Maksymalne wykorzystanie rezerw 3 I
Perspektwy zbytu i rozwoju An-2 — A. Glass 4 1
Optymalizacja decyzji — z2zrodiem rezerw 6 |
Wiedza technologiczna I eksploatacyjna konstruktora

— A. Glass —8 |
Rola majstra i ,,know how” — A. Glass 9 1
VII Kongres Technikow Polskich 10 l
Polak potrafi 11 1
Postep techniczny w lotnictv/ie 12 !
Wypesazenie 1 osprzet
Informacyjne problemy ergonomii lotniczej J. Mo-

rawski 1 H
Szybowcowe przyrzgdy pokladowe E. Babiasz

Czes¢ I 1 31

Czesé 11 i 22
Dzi§ i jutro systemow dyspozycyjnego sterowania $mig-

towcow cywilnych E. Malinskj

Czes¢ I -8 12

Czes¢ 11 9
frzeciwposlizgowe uklady hamowania samolotow J.

Pruss 11 1t
Wyltrzymatlose
Zawieszenie samolotu podczas prob rezonansowych

W. Wiéniowski 3 25
Frzyczyny urywania sie zabierakOw spregzareix ods$rod-

kowych w silnikach typu Lis — E. Gruszczynski,

M. Stukonis, H. Ziemba L] 29
Niektors problemy korozji elementow samolotow wy-

konanych ze stopow aluminium — E. Sitko, W. Wyrwa u 26
Badania wplywu temperatury starzenia na wtasnosci wy-

trzymatosciowe stopu EJ437B Z. Raczynski, J. Bryk-

czynskj 12 12
7. dzialalno$ci Sekcji Lotniczych SIMP i SITK

— 30 i III oki, 2 — 12, 3 — III oML, 4 — 24, 6 — 10, 7—8 -—-46,

9 — 15, 10 — 13, 11 — 40, 12 — II1 okl.
Z dziejow polskiej techniki lotniczej
Somolot rozpoznawczo-bombardujgcy PZL-46 Sum — A.

Glass 1 38
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Nr

Szybowce Szczepsna Grzeszczyka — A Glass
Jak wygladat ,latajacy smok’ Tita Livia Burattiniego

— K. Targosz od g

Samolot slabosilnikowy MIP Smyk — A. Glass

Stynne polskie samoloty z lat miedzywojennych — .,
Glass 3 y

Pierwszy latajgcy polski $miglowiec BZ-1 GIL — A.
Glass

Instytut Lotnictwa pot wieku W stuzbie polskich
skrzydel — J. Grzegorzewski

Mysliwce Pulawskiego PZL P-6 i P-7 — A. Glass

PZL L-2 — samolot pierwszego polskiego rajdu do-
okola Afryki — A. Glass

Polskic Linie Lotnicze LOT we Wwrzesniu 1939 r.
A, Glass

JD-2 — pierwszy polski seryjny samolot sportowy
A Glass -

Samoloty pasazerskie polskiej konstrukcji (1924—1939)

— A, Glass

Z kraju. Ze Swiata

Nr 1,2 3, 4,5 6 7—8, 9, 10, 11, 12 — 5. 2

CQkiadka

Samolot PZL-46 Sum rys. K. Cieslak

Samolot An-12 — rys. K. Cieslak

Anianowicz W?lodzimierz — patrz: Szczepanik Ryszard

Babiasz  Edward: Szybowcowe przyrzady pokladowe.
Czesé 1
Czes¢ 11

Krodzki Zdzistaw: Smiglowcowe lozyska elastomerowe
Mozliwosci zmniejszenia oporu $miglowcow

Irykczynski Jozef — patrz: Raczynski Zygmunt

Brzeska Magdalena: Polskie lotnictwo rolnicze

Burczak Wiestaw: fs-29 szybowiec z ptatem telesko-
powym

[

Chodorowski Jan, Zalewski Wiestaw: Stan i Kkierunki

rczwojowe stopow zarowytrzymalych stosowanych w
lotniczych silnikach turbinowych

Chrobot Mirostaw, Hager Aleksander:
dan symulacyjnych w procesie projektowania i
pracowywania ukladow paliwowo-regulacyjnych
niczych silnikéw turbinowych

Zastosowanie ba-
do-
lot-

Dabrowski Kazimierz: Polski przemyst lotniczy

Ilassilier Tadeusz: Zastosowanie metody ultradzwieko-
wej do badania i oceny plyt betonowych nawierz-
chni lotniskowych

Glass Andrzej: Samolot rozpoznawczo-bombardujacy
PZL-46 Sum
Szybowce SG Szczepana Grzeszczyka

Perspektwy zbytu i rozwoju An-2
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X

W oW

7—8

10

Str.
29

37
30

35

28

43

38

38

24

34

3t

2

14
17
17

32

32

14

23

38
29

Samoloty PLL LOT do 1939 r.:

Smiglowce SM-2 —
Somolot sportowy JD-2bis

PZL-Franklin 4A-235 B3

Nr STt

,Smok latajgcy” T. Burattiniego z 1648 r. — rys. K.

Cieslak 3
Samolot slabosilnikowy Smyk — rys. K. Cieslak 4
Samoloty rolnicze An 2, PZL-106A Kruk M-15 rys.

K. Cieslak 5
Smiglowiec Mi-6 — rys. K. Cieslak 6
Samoloty mysliwskie PZL P-6 i P-7 rys. K. Cies-

lak i 7—8
Samolot S-4 Kania 3 — rys. K. Cieslak 9

Lockheed L-10A Electra,

Lockheed L-14H — rys. K. CieSlak 10
rys. K. CieSlak 1
Adepcia — rys. K. Cieslak 12

Douglas DC-2,

Rekiamy PEZETEL

An-2 i i ! I IV okl
A£G aviation services PEZETEL 2 IV okt.
PZL-3S 600 HP 3 IV okl
SZD-45 Ogar 4 IV okl.
F'ZL aircraft in 40 countries 5 IV okl
PZL-106A Kruk 6 IV okt.
Wilga 35 7—8 IV okl.
ASz-62IR 9 IV okl
SZD-30A Pirat 10 IV okl
SZD-41A Jantar Standard 11 IV okt

12 IV okt.

Alfabetyczny wykaz autoréw

Samolot stabosilnikowy MIP Smyk 4 30
Produkcja samolotow i $miglowcow w Polsce 5 5
Siynne polskie samoloty z lat miedzywojennych 5 3
Pierwszy latajgcy polski $miglowiec BZ-1 GIL . 6 28
wiedza technologiczna i eksploatacyjna konstruktora 7—8 1
Mysliwce Pulawskiego PZL P-6 i P-7 —8 43
Rola majstra i ,,know how” 9 1
PZL %-2 — samolot pierwszego polskiego rajdu do-
okola Afryki . ; 9 38
Polskie Linie Lotnicze LOT we wrzesniu 1939 r. 10 28
Polak potrafi f f . 11 1
JD-2 — pierwszy polski seryjny samolot sportowy 11 38
Postep techniczny w lotnictwie E 12 1
Samoloty pasazerskie polskiej konstrukcji (1924—1939) 12 38
Coledzinowski Antoni: Problemy technologiczne przy
produkcji lopatek sprezarkowych ¥ ) 6 2
Niektore skutki umacniania piora ltopatki zgnio-
tem powierzchniowym (=8 e
Gruszczynski Emil, Stukonis Mieczystaw, Ziemba Heie-
na: Przyczyny urywania sie zabierakow sprqzarek %
odsrodkowych w silnikach typu Lis g
Grzegorzewski Jerzy: Instytut Lotnictwa pol wieku
w sluzbie polskich skrzydet 7—8 d
Grzywacz Ryszard, Nita Piotr: Projektowany system
zbierania informacji o uszkodzeniach nawierzchni
lotnisowych 12 22
H
Ilager Aleksander — patrz: Chrobot Mirostaw . 11 32
Janusz  Mieczystaw: Stabilizacja wysypu i transportu
pneumatycznego chemikaliow sypkich ze zbiornika
samolotu za pomocg aeryzacji 11 1
Konarska Maria — patrz: Markiewicz I.ech | 13
Konieczny Jerzy, Niwinski Andrzej: Zasilanie w ener-
gie elektryczng i oswietlenie nawigacyjne lotnisk . ] 17
31



Nr

patrz: Markiewicz Lech
polskich $miglowcowych ustug

Danuta
RozwoOj

Koradocka
Kosiol Ryszard:
rolniczych
Kostia Tadeusz:
Krolikiewicz Tadeusz:
Salonie Lotniczym w Paryzu =
Krysiak Wactaw: Problem rozpraszania mgly na lotnis-

kach komunikacyjnych
Kucharski Jerzy: Turbinowe silniki
tow szkolnych

An-2R i Mi-2 jako maszyny rolnicze
Samoloty i Smiglowce na XXXI

odrzutowe samolo-

L

IL.ason
Polsce Lo
Spoleczno-ekonomiczne przestanki rozwoju lotnictwa
cywilnego w Polsce .

Latos Hubert, Piwanski Marcin, Rozwadowski Witold:
Wykonywanie gwintu w malych otworach nieprzelo-

Jan: Perspektywy wykorzystania lotnictwa w

towych w stopie aluminium
fata Marek: Eozyska toczne w ukladach sterowania
samolotem

Obliczanie lozyskowania kol samolotow

Makarewicz Rufin: Analiza manewrow
do nieslyszalnosci fali uderzeniowej
Malinski Eugeniusz: Dzi$ i jutro systemow dyspozycyj-
nego sterowania $miglowcow cywilnych. Cze§é I
Czgsé I
Marcinek Marian:
rzania radiolokacyjnej

prowadzgcych

System zautomatyzowanego przetwa-
informacji meteorologicznej

Markiewicz ILech, Koradecka Danuta, Konarska Maria:
Ocena obcigzenia organizmu pilota podczas lotow
agrotechnicznych na podstawie badan fizjologicz-
nych

Morawski Janusz M.: Informacyjne problemy ergonomii
lotniczej

N

Nita Piotr — patrz: Grzywacz Ryszard

Niwinski Andrzej patrz: Konieczny Jerzy

Oczo$ Kazimierz: Uniwersytet Lotniczy im. T.H. Embry
i J.P. Riddle w Daytona-Beach (USA)
Ostapkowicz Mirostaw: Poslizg lozysk z obu wirujgcymi

biezniami w silnikach dwuwirnikowych ze spregzarka
osiowg

P

Pigtkowski Bogdan: Optacalno$é tankowania paliwa w
ilosci wiekszej niz potrzebna do bezpiecznego wy-
konania lotu
Walka 7z hatasem lotniska Heathrow

Piwanski Marcin patrz: LatosS Hubert

Piwowarczyk Tadeusz: Narty lotnicze. Cze$é I
Czesé 11

Pruss Jerzy: PrzeciwpoS$lizgowe uklady hamowania sa-
molotow

Fyzik Janusz patrz: Tarnogrodzki Antoni

R

Raczynski Zygmunt, Szuba Iwona, Siwy Andrzej: Me-
toda oceny przegrzania topatek turbin silnikow od-
rzutowych wykonanych 2ze stopu HN77TJUR

Raczynski Zygmunt, Brykczynski Jozef: Badania wply-
wu temperatury starzenia na wtasnosci wytrzyma-
toSciowe stopu EJ437B

Rozwadowski Witold patrz: Latos Hubert

32

10
12

11

11
11

Str.

19

25

29

15
32

5

11
23

28

Rucinski Andrzej: Wplyw transportu lotniczego na roz-
wo} Warszawy. Czesé I
Cczesé 11

Rzemek Kazimierz: Charakterystyki tcchniczno-ekono-
miczne  wspoOlczesnych samolotow  komunikacy j-
nych

S

Sitko Eugeniusz, Wyrwa Wieslaw: Niektore problemy
korozji elementow samolotéow wykonanych ze sto-
pow aluminium

Siwy Andrzej patrz: Raczynski Zygmunt

Stodownik Andrzej: Problemy lokalizacji usuwania
usterek sprzetu lotniczego
Podstawy projektowania wspolczesnych systemow
obstugi technicznej samolotow

Smolenski Jan: Port lotniczy Paris Nord -— Roissy c¢n
France — Charles de Gaulle — ruch lotniczy i urzg-
dzenia zapewniajgce sprawno$é jego dziatania

Smolicz Tomasz: OdejScie na drugi krag w sSwietle
przepisbw o drugiej kategorii lgdowan. Cze$¢ II

Kryteria rozmieszczenia przyrzadow w kabinie za-
logi
Monitorowane zblizanie jako wstepny etap treningu
pilotow do II Kkategorii ladowan

Staszek Jan: Wplyw Kkryzysu paliwowego na przyspie-
szenie postepu technicznego w lotnictwie f
Postep techniczny w budowie samolotow w aspek-
cie oszczedno$ci paliwowych

Stukonis Mieczystaw patrz:  Gruszczynski Emil

Szczeciiski Stefan, Wiatrek Ryszard: Dobor geome-

trycznego ksztaltu kanalu przeptywowego odpylacza

promieniowego
Szczepanik Ryszard:

cych dostajacych sie do tuneli

Sposob przechwytywania cial ob-
wlotowych silnikow

odrzutowych

Szczepanik Ryszard, Anianowicz Wtodzimierz: Ocena
wplywu spawania lukowego w oslonie argonu na
wlasnosci mechaniczne blachy zaroodpornej EI435 ty-
pu nimonic

Szuba Iwona — patrz: Raczynski Zygmunt

L)

Targosz Karolina: Jak wygladat ,latajacy smok™ Tita
Livia Burattiniego

Tarnogrodzki Antoni, Pyzik Janusz: Obliczenia aero-
dynamiczne instalacji powietrznej

w

Waskowski Wlodzimierz: Smiglowece wytworni zachod-
nioeuropejskich. Cze$§é¢ III
Przyszio$é zachodnioeuropejskiego przemysiu smig-
towcowego ¥
Turbinowe silniki $miglowcowe. Czes$é 1
Czesé 11

Amerykanskie wytwornie turbinowych silnikow smig-
towccwych
Amerykanskie wytwornie silnikoOw S$miglowcowych i

ich silniki
Najlzejsze $miglowce tiokowe i turbinowe
Przyszta rola $SmiglowcoOw jako broni piechoty
Smiglowce szturmowe zadania i wymagania
Rczwoj koncepceji $miglowcdéw szturmowych
Wiatrek Ryszard — patrz: Szczecinski Stefan
wisniowski Witold: Zawieszenie samolotu podczas prob
rezonansowych
Witkowski Ryszard: Proby Smiglowcow rolniczych w
Instytucie Lotnictwa. Cze$é I
Czesé 1II
Czesé 111
Czesé 1V
Wyrwa Wiestaw patrz: Sitko Eugeniusz
b 4
Zalewski Wiestaw — patrz: Chodorowski Jan i
Zaremba Wactaw: Oslabienie fali uderzeniowe]j przy
predkosciach przydzwiekowych
Skrzydio o wysuwanej naddzwiekowej krawedzi na-
tarcia . s
Ziemba Helena — patrz: Gruszczynski Emil

11
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WASKOWSKI W.

Konzeptionsentwicklung der Schlachthubschrauber

Der Autor stelit in dem sukzessiven Artikel Uuber die Militarhub-
cchrauberdar; die Konzeptionsentwicklung der Schlachthubschrauber,
anfangend mit den bewaffenen Mehrzweckhubschraubern Ul-1 Irequois
bis zu den Schlachthubschraubern AH-1S. Es wurde seine Bewaffnung,
besonders die drahtgelenkten Geschosse TOW dargestellt.

KUCHARSKI J.

Die Turbinenluft-Strahltricbwerke der Schulflugzeuge

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

RACZYNSKI Z, BRYKCZYNSKI J.

Untersuchungen iiber den Einfluss der Warmlagerntemperatur auf die
Festigkeitsecigensehaften der EJ437B Legierung

Es wurde — auf Grund der eigenen Untersuchungen und der Lite-
ratur — der Einfluss der Warmlagerntemperatur- und -zeit auf die
Struktur der EJ437B Legierung ermittelt; EJ437B ist flir die Herstellung
von den Turbinenschaufeln und-ldufern der Luftfahrttriebwerke ver-
wendet.

GRZYWACZ R., NITA P.

Iin entworfenes System der Informationssammlung iiber die Flug-
platzbelag-Beschiadigungen

Eine Methode der sammlung und Analyse von den Informationen
uber die Flugplatzbelag-Beschidigungen. Es wurde die Arbeit des
Belags analysiert, was das Unternchmen der neuen technischen Losun-
gen von den Flugplatzbeligen und das Rationalisieren der Flugplatz-
cbjekte-Bedienung ermoglicht.

GLASS A.

Verkehrsflugzeuge von polonischen Konstruktion (1924--1939)

Es wurde die Geschichte der Prototype von den in Polen wé&hrend
der 1924-—1939 Jahre gebauten Verkehrsflugzeugen dargestellt. Von
den gebauten 12 Lyjpen nur in, PWS-24 Flugzeug, serienhergestellt war.
Es wurde die Ursachen dieses Faktum analysiert.



WASKOWSK]I WL,

PazBurne KOHUEIIIUM MCIHO0JIb30BAHUsA ILITYPMOBBIX BepPTOJICTCI

B otiepezgnoit craThbe O BOeilHbiX BEPTOJIETAaX aBTOP IIOKa3hiraeT pas-
BUTME KOHLEIIuMM O0eBBbIX BepTOJIETOB, Ha'iyMiHas C BOOPYIKEHHLIX MIOro-
MmecTiibix BepToJieToB UH-1 Mpokes, mo urrypmoBeie AH-1S8, Onwuchr-
RaeTCA TaKIKe BOOPYKeHMe BEePTOJIeTOB, BKJIIOUaf yrpaBlsieMhie Cchapsjibl

KUCHARSKI J.

Ta30TypOMHHBIE ABUraTesI y'leﬁumx CaMo0,/1eTOB

Anaym3 pa3BuTMA Tra3oTypOMHIMBIX  J{BUraTeJlelt  TIPUMeEHSAIOlIUXCA
B yuebiubIx, TpeumpoBoOtinbiXx M yuebio-00eBbIx camoiieTax. 1Tmnbl pa3s-
paboTasHBIX OZII0- M JABYXKOUTYDPHEIX ABUraTclleit, cpapieiiye 9SKcCIJiya-
TAMOIIILIX TapaMeTPOB, CTOMMOCTU M BeJIM'UHLI MTPOJYKIMIM.

RACZYNSKI Z., BRYKCZYNSKI J.

Uccrenoranue BJIMSAHUS TeMOEPATYDPbl CTapenMs Ha OPOUHOCTL, CIJIAaBa
EJ437B

Onpesejene — 1a OCHOBE CODCTBEHHBIX MCIILITAIIMIA 14 JIMTEPATYPHBIX
JlalilibIX — BIIMSAHMA TeMmMnepaTypbl 1M BPeMellM CTapeHMsa Ha CTPYKTYPY
cmiaBa EJ437B, 1npumensieMoro JJisi U3TrOTOBJIENHMSA JIOIATOK 11 JI1MCKOB
ralkoBnIx TypOuit asuaziguraTtelien.

GRZYWACZ R., NITA P.

ITpoeKT cucrembl c60pa AAHHBIX O MOBPE KJAEHUSIX NMOKPBITUS a3POAPOMOB

MeTton cbopa 11 06paboTkm ganubIx O ITOBPEXKAEIMUAX TOKPL'TUs aspo-
JpoMOB. A1iasym3 paboTh! IIOKPBITIMA, [I0Bhle TeXtiMrieckue peurenus B 00-
JIACTM 1I0KPBITMI aspOJIpPOMOB M yJaywmueiine obciiyzkuBanumst 0f'LEKTOB
Ha aspojipoMme.

GLASS A.

ITacca:KHMpPCKiie caMoJIeThbl II0JIBCKOII KOHCTPYKIMu (1924—1939)

VlcTopusa 110CTPOMKM NPOTOTHUIIOB IacCcaxKMPCKMUX CaMoJIeTOB B IloJibIile
B TeYEeHMIM MEeHSJyBOeHHOro ABajilaTiieTyssd. Cpeau II0CTPOEHbIX 12 TH-
ITOB B NpOAYyKIMO Boures oy, PWS-24. CrarvLst onucbisaer TNPUYMiibl
ororo (rakra.



' Z DZIALALNOSCI SEKC)I LOTNICZYCH SIMP i SITK

Spotkanie z dyrektorem ZPLiS — PZL Ustalono, ze kontakty miedzy Dyrektorem ctwa zorganizowano wystawe sprzetu lot-
Zjednoczenia a Zarzagdem Sekcji bedg na- niczego i pokazy lotnicze. Pokazy obejmo-

W kwietniu br. Prezydium Zarzgdu Sek- wigzy:wane okresowo.

cji Lotniczej SIMP spotkalo sie z Naczel-
nym Dyrektorern Zjednoczenia Przemysiu
Lotniczego i Silnikowego, ingr inz. Krzysz-

waly pilotaz na szybowcach, samolotach
ttokowych i odrzutowych nacldzwiekowych
oraz skoki spadochronowe indywidualne i

Oddzial Sekcji Lotniczej w Bydgoszczy grupowe. Wazna pozycje w° zrealizowanym

tofem Kuczynskim. Do spotkania (przewi- Sekcja Lotnicza przy Oddziale SIMP w planie imprez 1975 r. stanowila mnarada
dzianego planem dzialania Zarzgdu Sekecji) Bydgoszczy ma juz za sobg dziewiec¢ lat rechiniczra pt. Ustalenia eksploatacyjne i
doszio w celu omowienia spraw majacych spolecznej dzialalnosci. Powotana do zycia wymiana doswiadczen w uzytkowaniu
istotne znaczenie zarowno dla przemystu w 1967 r. -- z inicjatywy grupy SIMP- sprzetu lotniczego. Wygloszono na niej 4
lotniczego, jak rowniez dla naszego spo-  -owskich dzialaczy, mgr inz. Ignacym  Treferaty i 2 koreferaty przy udziale 30
lecznego s$rodowiska inzynierow i techni- Lobockim na czele — zorganizowata sie w specjalistow w dziedzinie obslugi i eksploa-
kow stowarzyszonych w SIMP. W Swietle oparciu o zakiadowe Kota przy dwoch tacji lotniczej. Oddzial Sekcji Lotniczej
oficjalnego oswiadczenia ziozonego SIMP- jednostkach wojskowych i przy miejsco- SIMP w Bydgoszczy — na koniec 1975 r.
-owcom na zebraniu w NOT 'w dniu 19 lu- wych Zaktadach Remontowych. Przed ju- — liczyl 30 inzynierow i 26 technikow.
tego 1976 r., tego rodzaju wspolpraca jest bileuszem = X-lecia przypomnijmy  sklad Dzialalno$¢ SIMP-owcow z Sekeji Lotni-
oczekiwana przer Kierownictwo Partii i pierwszego Zarzgdu Oddziatu Sekcji Lot- czej w Bydgoszczy moze siuzy¢ dla in-
Rzadu PRL. niczej SIMP w Bydgoszczy. Przewodnicza- nych ogniw i osrodkow naszej Sekcji za
Czionkowic Prezydium przedstawili Dy- ¢ym byl kol L. Lobocki, wiceprzewodni-  wzOr spolecznej pracy lotniczej.

rektorowi Zjednoczenia mapke kraju, na ¢zacym — St. Szkoda i H. Misiak, sekre- 2

tarzem byl kol. St. Kowalski, zas skarb-  Spotkanie przedkongresowe

ktorej naniesiono rozmieszczenie istniejg-
cych i przysziych ogniw Sekcji
SIMP, omowili aktywa Sekcji, jej plan
dzialania w 1976 r., zakres potencjalnych
mozliwosci wspolpracy ZPLiS — SL siMp  klubem, LOT-em i
oraz role i sytuacje naszego miesiecznika
jako organu Sekcji.

nictwa oraz ozywiong dzialalnos¢ we wtas-
nych Kotach lotniczych. W okresie minio-
nych dziewieciu lat Zarzgd Oddzialu Byd-
W drugiej czeSci spotkania poruszono  goskiego Sekeji Lotniczej SIMP zorganizo-

Lotniczej nikiem — kol. R. Wujciow. 17 wrzesnia b.r. odbylo sie w Domu
Sekcja Lotnicza prowadzita i

szerokg 1 pozyteczng wspotprace z Aero- nie
Klubem Senioréow Lot- niczych SIMP i SITK z przedstawicielami

prowadsi Technika w Warszawie tradycyjne spotha-
przedkongresowe dziatlaczy Sekcji Lot-

stuzb lotniczych i ludzmi zasluzonymi dla
naszej branzy. Gospodarzami byli kierow-
nicy sekcji, koledzy doc. mgr inz. Tadeusz
Kostia, mgr inz. Aureliusz Misiorek i mgr
inz. Eligiusz Kolodzinski. Na spotkanie

problemy, ktore nurtujg lotnicze Srodowis-  wal m.in. trzy konferencje (z ktorych dwie ; = . )
ko SIMP. Omowiono mastepujace podsta- odbyly sie z udzialem naukowej kadry x){zybyh przedstawm_ele wojskowych icy-
wowe zagadnienia: Wojskowej Akademii Technicznej) i 14 na- w:l:zqchswwl.adiaulkqtm;l;vza, l_cm;,edzti:vﬁl.e;:
DLz 1 r 1czni 1 1
— pomoc ze strony SIMP w wypracowy- rad technicznych, 19 wycieczek i tylez po- ; oleci,ni wl lotnictwie. Ogolem w si'otka
waniu elementow istotnych dla podejmo-  kazow techniki lotniczej, 79 spotkan od- 3 . - . 2l
. . S . " " N R . . niu — Kktore odbylo sie w rodzinnej atmo-
wania decyzji w zakresie rozwoju lotni- czytowych i 5 wystaw racjonalizatorskich. . A . .
- . ) ¥ N . Y sferze, przy lampce wina — wzielo udzial
N S . S~ . . . . .
~ aganafienic iakosei Wik obow lotni lCz.onkow1e Se.kcu maja po.w'azne 051&5' ponad 50 osob. Obecnie wpisywali sie dc
g J y niecia w zakresie wynalazczosci pracowni- pamiatkowej ksiegi spotkania.
czych, czej, wielu z nich otrzymalo nagrody i
— szlkolenie oraz doskonalenie kwalifika-  wyroznienia. Sekcja Lotnicza w Bydgosz-  Spotkanie w ZG SIMP
cji kadr lotniczych na poziomie wyzszym ta dwukrotnie organizatorem Zjazdu ) . .
L A i czy byla Iy e g K L K W Zarzgdzie Gilownym SIMP odbylo si€
i srednim, Przedstawicieli SIMP Ziem Potlnocnych | . Y- ; :
. . . X i 4 w czerwcu br. kolezenskie spotkanie dzia-
— tezy lotnicze na VII Kongres Techni-  Zachodnich Zgrupowania I. Przy tej oka- E .
Kow Phlskich . oy 3 . X . laczy sekcji naukowo-technicznych w celu
S v ) e e zji czlonkowie S-ekc_u zorganlzowah»\_}vysta— podsumowania osiagnie¢ simpowskich w
) F ll 'y prasy te J I we sprzelu' lotniczego oraz Yvyg{'05111 sge- 1975 r. Na spotkanie zaproszono 20 akty-
nictwa lotniczego. re-%g (y(%czytow (o) tematyce lo'lmcze_]_ Wymie- wistow sekcji. Zastepca sekretarza gene-
Po dyskusji — obejmujacej wymieniong  ni¢ tez trzeba zorganizowanie w 1974 r. W ralnego, kol. mgr M. Socha, wymienil naj-
tematyke —- dyr. Kuczynski zapoznal ak-  Stupsku (wspolnie zakladami z Byd-  wazniejsze osiagniecia Sekcji Stowarzysze-
tyw Sekcji Lotniczej SIMP z  planami i  goszczy i Slupska) narady technicznej, Wy-  nja Inzynierow i Technikow Mechanikow
zamierzeniami przemysiu lotniczego PRL  stawy racjonalizatorskiej i gieldy projek-  Ppolskich w NOT, po czym w imieniu Za-
na najblizsze dalsze lata oraz obiecal tow. W tymze roku z inicjatywy Oddzialu rzagdu Glownego SIMP dziekowal przyby-
wzigé udzial w przewidzianym spotkaniu Sekcji Lotniczej SIMP przy udziale lym za ubiegloroczng dziatalnosé¢. Z Za-
z wiladzami kierownictwem instytucji Aeroklubu Bydgoskiego i Oddzialu PLL rz:gdu Sekcji Lotniczej SIMP wyrozniony
lotniczych w sprawie tez na VII KTP. LOT — =z okazji 30-lecia Ludowego Lotni- zostal sekretarz — kol. Wactaw Zaremba.

PRENUMERATA CZASOPISM WCT na rok 1977

Prenumerata indywidualna

Zamowienia na prenumerate indywidualng przyj-
mowane bedy na okresy roczne, polroczne i kwar-
talne w terminie 30 dni przed okresem zamoéwione]
prenumeraty. Decyduje data stempla pocztowego.
Nalezno$¢ za prenumerate prosimy wplaci¢ w kaz-
dym z Urzedow Pocztowych z podaniem tytulu za-
mawianych czasopism, liczby egzemplarzy i okresu
prenumeraty. Konto PKO I O/M Warszawa Nr
1531-5021 Wydawnictwa Czasopism Technicznych
NOT.

Czlonkom SNT NOT, studentom oraz nauczycie-
lom i uczniom szkél techniczno-zawodowych przy-
stuguje rabat 33% od cen normalnych (Uchwalta Za-
rzagdv Glownego NOT). Warunkiem przyjecia pre-
numeraty ulgowej jest podanie na zamowieniu nu-

meru legitymacji cztonkowskiej SNT NOT lub szkol-
nej.

Cena prenumeraty rocznej wynosi 144 zt (prenu-
merata ulgowa — 96 zt), polrocznej — 72 zt (48 zi),
kwartalnej — 36 zt (24 zl).

Prenumerata dla instytucji

Zamowienia na rok 1977 bedy realizowane w ko-
lejrosci zgloszen i tylko po otrzymaniu wplaty. Ter-
min zlozenia zamowienia oraz wplaty uplynatl
z dniem 30.X 1976 r. Decyduje data stempla banku.

Prenumerata na zagranice

Zamowienia ze zleceniem wysylki czasopism za
granice przyjmuje RSW Prasa — Ksigzka — Ruch
ARS Polona, ul. Krakowskie Przedmiescie 7, 00-068
Warszawa.



Four-cylinder horizontally-opposed

air-cooled piston engine

Electric starter

100/130 grade gasoline
Accessories including starter,

alternator and fuel pump

Propeller drive: direct

TECHNICAL DATA

Width

Lenght

Height

Bore

Capacity

Compression ratio
TO-rating

— at

Continous rating

— at

Cruising fuel consumption
Weight with accessories

795 mm
775 mm
637 mm
117,5 mm
235 cc
85:1

125 hp
2800 rpm
125 hp ,
2800 rpm
227 g/hp/h
117 kg
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