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PROTOTYPY - :
Bryan (Schreder) HP-21 ® W.Brytania [

Jednomiejscowy motoszybowiec o zmiennej powicerzchni | —_—
plata

Jednomiejscowy motoszybowiec Bryan HIP-21, ktory pier-
wszy lot wykonal w koncu 1983 r., jest zupelnic nowa kon-
strukcjg z ptatem o zmiennej powierzchni, o zmiennym po-
lozeniu s$rodka ciezkosci, z automatycznie chowanym i wy-
suwanym silnikiem i catlkowicie chowanym Kkolem przed-
nim i tylnym. Prostokatny ptat z profilem Schredera, wy-
konany z tworzywa zbrojonego wildéknem wegglowym, jest I— J—
zaopatrzony w klapy zwigkszajagce jego powierzchnig i na
koticach w ,,winglety”. Kadlub o konstrukcji z kevlaru ma
usterzenie typu motylkowego. Za kabing pilota zabudowa- —
ny jest chowany silnik tlokowy KFM o mocy wystarcza-
jacej do samodzielnego startu. Podwozie sklada si¢ z kota N®E do SthEti miaks 479 kg
przedniego zaopatrzonego w hydrauliczny amortyvzator i ste- ) ) X i .
rowanego kota tylnego, réwniez z hydraulicznym amorty-
zatorem. Motoszybowiec ma zbiorniki na balast wodny o

Osiagi bez napgdu przy maks. masie do startu
Maksymalna doskonalosé 45
Minimalna predkosc opadania przy

masic 180 kg. 64 km/h i masic 138 kg 0,46 m/s
D . Prodkosé przeciggniceia
ane techniczne klapy schowane 99 km/h
. . klapy wypuszczonce 71 km/h
Rozpigtos¢ 15,00 m Maksymalna predkos¢ dopuszezalna
Dlugoé¢ 7,06 m atmosfera spokojna 322 km/h
Wysoko$é (do .?zczytu kadtuba) 1,00 m atmosfera burzliwa 225 km/h
Powierznia nosna . ., Maksymalna predkos¢ holowania 225 km/h
klapy schowane "’f};’ " Maksymalna predkosé za wyciagarky 145 km/h
klapy wypuszczone 1022 Mm%  ()Giagi 7z napedem przy maks. masie do startu
Wydluzenic plata o= I’redko$é pozioma maks. 241  km/h
klapy schowane 32,75 Wznoszenie maks. 3,55 m/s
klapy wypuszczone 22,02
Masa wlasna 154 kit EES

NDN NAC. | Freelance ® W.Brytania ®

Czteromiejscowy samolot turystyczny z silnikiem tlokowym [ -

R 5 §

Pierwszy lot NAC.1 odbyl sie 29 wrzesnia 1984 r. Skta- ¥
danie skrzydel do tylu ulatwia hangarowanie. Ze zlozony-
mi skrzydlami jego szeroko$¢ wynosi 3,66 m, a dlugoéc
2 m. Prostokatny plat ze zmodyfikowanym profilem NACA
23012 ma dwudzwigarowq konstrukcje ze stopu Alclad i jest
podparty pojedynczymi zastrzalami. Jego integralne zbior-
niki paliwowe maja pojemno$é¢ 230 1. Poéiskorupowy kadlub
z pokryciem ze stopu Alclad ma kabing¢ o diugos$ci 2,69 m,
szerokoéci 1,04 m i wysokoéci 1,22 m; oslony silnika z la-
minatu szklanego. Usterzenie ma konstrukcjc metalowa.
Podwozie z ostonami na kotach i hamulcami hyvdrauliczny-
mi két gléwnych. Do napedu zastosowano 4-cylindrowy sil-
nik IL.ycoming 0-360 o mocy 133 kW (180 KM) z metalo- |
wym $miglem o stalym skoku. Silnik moze byé¢ zasilany |
paliwem samochodowym. Wpyposazenie standardowe samo-
lotu obejmuje przyrzady do lotéw VFR i IFR.

Samolot moze by¢ uzywany do holowania szybowcéw, do
zrzutu skoczkéw, do celéow fotograficznych oraz jako sa-
molot sanitarny i rolniczy. Moze by¢é wyposazony w narty
i plywaki.

Dane techniczne

Rozpictosé 11,98
Dlugoéé 720 m
Wysoko§é 2.90 m
Powierzchnia nosna 15,70 m?
Wydluzenie ptata 9.10

Masa wlasna (z wyposazeniem) 613 kg
Masa paliwa 116 kgt
Maks. masa uzyteczna 177 kg
Maks. masa catkowita 1114 kg
P’redkosé maksymalna 225 km/h
I'redkosé przelotowa n.p.m. i 75% mocy 217 km/h
Prodko$é przeciagniceia na klapach 90 km/h
Wznoszenie 405 m/s
’nlap praktvezny 5180 m
Diugodé startu na h =15 m 420 m
Diugo$é ladowania z h = 15 1n 240 m

Maks. zasieg bez rezerwy paliwa 1545 km.
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Co majg sztuki piekne do budowy samolotow? Mozna
zbudowac¢ i produkowa¢ samolot bez krzty artyzmu, zwla-
szcza gdy ma to by¢ maszyna robocza, czyli samolot rol-
niczy albo bojowy. Wéwczas funkcja robocza jest najwaz-
niejsza. Lecz odbiorcg samolotu jest czlowiek, a czlowiek
woli rzeczy przyjemne dla oka od brzydkich. Dlatego na-
wet w przypadku samolotu wojskowego liczy sie jego zgrab-
na linia, czego dowodem moze by¢ sympatia, jakg zjednaly
samolotowi Mustang jego ksztalty oraz jego doskonale o-
siggi.

Popatrzmy jednak na samolot od strony jego nabywecy.
Czestokro¢ osoby decydujace o zakupie samolotéw nie sg
pilotami ani inzynierami. Oczywiscie zwracaja uwageg na
osiggi samolotu i jego ekonomie, lecz nie tylko. Zastanow-
my si¢ nad tym, co decyduje o wyborze samochodu spo-
$rod kilkunastu o podobnych wilasciwosciach. Chyba prze-
de wszystkim opinia, czyli firma (marka), nastepnie nazwa,
kolor i zgrabny ksztalt. Niewatpliwie te same czynniki ma-
ja wplyw na decyzje przy wyborze samolotu sportowego,
szkolnego czy dyspozycyjnego, szybowca czy $miglowca.

A jak pod tym wzgledem prezentuje sie nasz sprzet lot-
niczy? Na estetyke ksztaltow polskich szybowcoéw, samolo-
tow i SmiglowcoOw na ogét nie mozna narzekaé. Estetyka
wnetrz kabin nie jest obecnie zla, cho¢ jej jako$¢ trochg
cierpi z powodu braku odpowiednich materialow wykoncze-
niowych. Pierwszg przemys$lang probe malowania szybow-
coOw zrealizowano w 1960 r. na szybowcach Foka, Zefir,
Mucha Standard. Pézniej konstrukcja laminatowa w du-
zym stopniu wyeliminowala barwne malowanie szybowcoéw.
Natomiast lata szeScdziesigte i siedemdziesigte przyniosly
rozw6j malowania polskich samolotow i $Smiglowcow. WSK-
-Okecie stworzylo wiele odmian malowania Wilgi, a WSK-
-Swidnik — $miglowcow Mi-2 oraz bardzo interesujgce ma-
lowania Kani i Sokola.

Warto zwréci¢ uwage na rol¢ malowania w rozwoju sa-
molotu od projektu do serii. Wazne jest, by makieta samo-
lotu, budowana w czasie jego projektowania w celu przy-
miarki wygody kabiny oraz rozmieszczenia wyposazenia, by-
la estetycznie pomalowana, przyciggajgca wzrok, bowiem
prezentowana jest réwniez przedstawicielom potencjalnych
nabywcow samolotu. Jest to wiec okazja do zdobycia zwo-
lennik6w danego samolotu przez oddzialywanie estetyczne.
Jest to dozwolony zabieg psychologiczno-handlowy, jak lad-
nie wydany prospekt.

Nastepna okazja wzbudzenia zainteresowania samolotem
— to pierwsze wystawienie prototypu na wystawie miedzy-
narodowej. Warto zwroci¢é uwage na taktyke stosowang w
tym zakresie przez znane wytwornie zagraniczne. W jakim
malowaniu prezentujg one swe samoloty po raz pierwszy?
Samolot mys$liwski F-16 byl bialo-czerwono-granatowy, choc¢
samoloty seryjne sg szare. Szkolny treningowy Alpha-Jet
wystawiono w barwach bialo-czerwono-granatowych, za$
seryjne sg w kamuflazu maskujacym. Podobnie pierwszy
Hawk byl biato-czerwony. Treningowy Pilatus PC-7 Turbo-
-Trainer prezentowany byl w malowaniu czarno-ziotym.
Samoloty treningowe Tucano, Pillan czy Pilatus PC-9 po-
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Samolot, artyzm i handel

kazano w barwach bialo-niebiesko-czerwonych. Zas$ wick-
zo$¢ tych samolotow bedzie w serii malowana zupelnie
inaczej. Po prostu krzykliwe barwy majg zwroéci¢ uwage na
nowy samolot. Wystawienie go po raz pierwszy w malowa-
niu maskujacym, nie zwracajagcym uwagi, byloby antyrek-
lamy. Natomiast te same samoloty, gdy majg by¢ prezento-
wane podczas prob przydatnosci przed przyszlymi uzytko-
wnikami, sg przemalowywane na barwy przewidziane w
normalnej eksploatacji. Natomiast po kilku wystawach, gdy
samolot jest juz znany, wowczas wystawiany jest w malo-
waniu stosowanym na samolotach seryjnych. Woéwczas pod-
kres§la sie jego zalety uzytkowe, a w reklamie pokazuje
nowe wyposazenie i cechy nowych wersji samolotu. Czg¢sto
nowg odmiane samolotu prezentuje si¢ na wystawie w no-
wym malowaniu, by przyciaggna¢ uwage. W ten to sposob
zmieniajgce sie malowanie samolotu speinia kolejne funk-
cje reklamowe.

Mowigc o estetyce wygladu samolotu, trzeba tez wspom-
nie¢ o estetyce dzwigku, czyli o jego nazwie. Ladna nazwa
spelania role reklamows, gdyz nastawia przychylnie do
wyrobu. Oznaczenia literowo-liczbowe latwiej wypadajg z
pamicci i trudniej kojarzg sie z wyrobem. Na pewno naz-
wy Orlik, Foka, Skylark czy Edelweiss mowiyg znacznie
wigcej ludziom lotnictwa niz AFH-22, HP-15, SGS-2-33 czy
B-4. Zaklady w Bielsku dobrze to rozumiejg i nie wypusz-
czajg szybowcow bez ladnego imienia. Jest to jeden z czyn-
nikow reklamy =zakladu, gdyz takie nazwy jak Jaskoika,
Zefir czy Jantar na dlugo pozostajg w pamieci. Rozumiatl to
prof. T. Soltyk i dlatego nazwa Szpak czy Zak co$ lu-
dziom przypomina, cho¢ samolotow tych zbudowano nie-
wiele, mniej niz Jantaréow, Biesow czy Iskier. Natomiast
o takich samolotach jak M-2, CSS-10, MD-12, nie majacych
imienia, zapomina sie. Od czasu zbudowania prototypow
samolotow: Kos, Gawron i Wilga WSK-Okecie nadaje swym
samolotom imiona. Nauczyly sie tego tez wytwédrnie w
Mielcu i Swidniku w stosunku do wlasnych konstrukeji.

Natomiast zadziwia niesmialo$¢ w nadawaniu imion sa-
molotom budowanym z licencji. WSK-Okc¢cie nazwalo sa-
molot Rallye Kolibrem i chwala mu za to. WSK-Swidnik
do$¢ niesmialo probowal wersje rolniczg Mi-2 nazwac¢ Ba-
zantem (bardzo trafna nazwa), lecz nie wida¢ w tym kon-
sekwencji. Na pewno powaznym atutem reklamowym fran-
cuskich $miglowcow sa tadne ich nazwy. Dlaczego tych
mozliwosci nie wykorzystujemy? WSK-Mielec dal Senece
nazw¢ Mewa, lecz An-2 do$¢ rzadko jest nazywany Antek.
Nalezy sie obawia¢, ze ten niedowlad w zakresie nazw dot-
knie tez samolot An-28. A przeciez na uzytek krajowy oraz
na eksport do innych krajow mogltby nosi¢ jakas$ tadng na-
zwe. Oczywiscie nalezy zadbaé, by to co brzmi zgrabnie
po polsku nie bylo $mieszne w jezykach obcych. Dobrze,
gdy nazwa jest krotka i latwa w wymowie. Pierwszym
dwusilnikowym samolotem budowanym w Mielcu byl %os,
poézniej mial na jego miejsce wejs¢ projektowany wowczas
Mis. Poniewaz An-28 jest kolejnym dwusilnikowym samo-
lotem budowanym w tej wytwoérni — proponujg nazwe
Mis, ktéra odpowiada sylwetce samolotu.



ZE SWIATA

BELGIA

@® Udziat panstwa w kapitale linii lot-
niczych Sabena, wynoszgcy 98%, zostanie
zmniejszony do 56%, w celu zwiekszenia
samodzielno$ci ekonomicznej przedsigbior-
stwa. (A. et C. 1024)

ssyiram  CHINY

® Zapowiedziano udzial, po raz pierwszy,
przemysitu lotniczego w tegorocznym 36.
Salonie Lotniczo-Kosmicznym w Paryzu.
(A. et C. 1023)

® Na poczatek br.
dziat CAAC (Chinskiej Administracji Lot-
nictwa Cywilnego, bedgcej zarazem je-
dynym dotychczas przewoznikiem) na trzy
towarzystwa: miedzynarodowe Air China
z siedzibg w Pekinie, China Eastern Air-
ways z siedzibg w Szanghaju i China
Southern Airways z siedzibg w Kantonie
obydwa komunikacji lokalnej. Przewi-
duje sie ponadto utworzenie jeszcze jed-

zapowiedziano po-

nego towarzystwa miedzynarodowego,
dwoéch towarzystw transportu $miglowco-
wego i kilku towarzystw komunikacji lo-

kalnej. (A. et C. 1022 i 1023)

® Na zgdanie prezydenta Deng Xiao-
pinga, armija powietrzna zostata zobowig-
zana do oddania czeSci swego sprzetu i
baz cywilnym towarzystwom przewozo-
wym. Dla ruchu cywilnego udostepniono
40 baz lotniczych, za§ przygotowane sa-
moloty transportowe pOzWaLajaA utworzyé
nowe towarzystwo specjalizujgce sie w
przewozach towarow. (A. et C. 1023)

FRANCJA

® W zwigzku z zamiarem zmodyfikowa-
nia aerobusu A.310, by stuzyt do walki
radioelektronicznej w wersji A.310 AEW,
specjalisci z Francuskiej Armée de I'Air
zapoznali sie w listopadzie 1984 r. z dzia-
taniem systemu samolotu brytyjskiego
Nimrod AEW. (A. et C. 1023)

® Na czerwiec 1986 r. zapowiedziano
rozpoczecie préb w locie eksperymental-
nego samolotu bojowego Dassault-Breguet

ACX. (A. et C. 1023)
® 14 i 15 listopada 1984 r. Panstwowa
Wyzsza Szkotla Lotnicza i Kosmiczna

(L’Ecole Nationale Supérieure de 1'Aero-
nautique et de I’Espace), zwana w skroécie
Sup’Aéro, obchodzila swe 75-lecie. (A. et
C. 1024)

GRECJA

® Rzgd zdecydowal sie zaméwié 40 my-
§liwcoéOw Dassault-Breguet Mirage 2000 i ty-
lez General Dynamics F-16 Fighting Fal-
con. Zamoéwienia przewidujg produkcje w
Grecji cze$ci zamiennych do tych samo-
lotbw. Decyzja w ,sprawie wyboru typu
1 zamoéwienia nastepnych (uzupelniajgcych)
20 samolotobw, ma byé podjeta w ciggu
3 lat. (A. et C. 1024)

HOLANDIA

® Minister obrony Jan van Houvelingen

zapowiedzial przystapienie Holandii w lu-
tym br. do programu Europejskiego Sa-
molotu Bojowego Przyszlosci (FACE).
Przewiduje sie opracowanie i produkcje
wyposazenia do tego samolotu. Sily po-
wietrzne planujg zakupienie 220230 FACE,
chcge zastgpi¢ nimi swe F-16. (A. et C.
1022)

® Kolejnym krajem zainteresowanym
samolotami Fokker F-50 i F-100 (rozwi-
niecia F-27 i F-29) jest Gabon. (A. et C.
1023)

® Towarzystwo komunikacji lokalnej
Wayudoot otrzymato w listopadzie 1984 r.
pierwszy =ze 150 zamOwionych przez Indie
samolotow Dornier Do-228. PoOzniejsze eg-
zemplarze Do-228 begda produkowane na
miejscu, z licencji. (A. et C. 1024)

@® Zwiekszono udziat w produkcji aerobusu
Airbus Industrie A.320 z 17% do ok. 25%.
(A. et C. 1018)

@ Dlugoterminowy program rozwoju o-
brony przewiduje m.in. modernizacje po-
siadanych przez Luftwaffe samolotow
McDonnell Douglas F-4 Phantom, zakup 200
samolotow bojowych przysztosci EFA (nad

ktorym dyskutujg panstwa Europy Za-
chodniej) poczawszy od 1997 r., a ponadto
zakup morskich samolotéw patrolowych

oraz SmiglowcoOw dla marynarki wojennej
i $miglowcOw bojowych PAH-2 dla armii.
(A. et C. 1020)

® W pazdzierniku 1984 r. trwaty nadal
dyskusje nad oddaniem w rece prywatne

Deutsche Lufthansa. Rzgd zaproponowat
np., by 51% kapitalu pozostalo w rekach
panstwa. (A. et C. 1020)

® Minister komunikacji Curt Brostrom

zapowiedzial liberalizacje¢ transportu lotni-
czego, majac szczegdlnie na uwadze u-
tworzenie lotniczej komunikacji lokalnej.
(A. et C. 1024)

TURCJA

@ Wtadze postanowily zakupié 4 aerobu-
sy Airbus Industrie A.310.300 w 1985 r. i
3 nastepne w 1986 r., dla narodowego prze-
woznika. (A. et C. 1020)

@® W grudniu 1984 . NASA i FAA prze-
prowadzitly w bazie Edwards (Kalifornia)
probe lgdowania ze schowanym podwo-
ziem zdalnie sterowanego samolotu
Boeing 720. Celem proby bylo sprawdze-
nie skuteczno$ci domieszki do paliwa FM-3
Avgard, zapobiegajacej ulatnianiu sie¢ tlat-
wopalnych jego par. (A. et C. 1022 i 1023)

® Towarzystwo Trans World Airlines
(TWA), podobnie jak nieco wcze$niej Air
Canada, zapowiedzialo wprowadzenie od

wiosny 1985 r. aerobuséw dwusilnikowych
na liniach transatlantyckich. (A. et C.
1023)

® W porcie lotniczym IL:.os Angeles, 13
listopada 1984 r. obchodzono uroczy$cie
trzydziestay rocznice pierwszego regularne-
go przelotu komunikacyjnego z USA do

Europy, nad biegunem pélnocnym. Z Los
Angeles do Kovpénhagi wykonano go wo-
wczas na samolocie DC-6B linii Scandi-
navian Airlines System (SAS). (News
from McDD 84-164)

® US Navy zlecita McDonnell Douglas

opracowanie nocnej wersji szturmowej sa-
molotu AV-8B Harrier II. (A et C. 1022)

® US Air Force zrezygnowaly z dal-
szych zaméwien na samoloty wczesnego
ostrzegania Boeing E-3A Sentry AWACS.

5 ostatnich samolotéw tego typu, jakie o-
puszczg linie montazowg Bocinga, prze-
znaczonych dla Arabii Saudyjskiej, ma byé¢
dostarczone latem 1987 r. (A. et C. 1022)

@® Podsekretarz stanu ds.
chard Delauer, skrytykowat
tyczny Panavia Tornado,
jako ,,wrazliwy, ciezki i
et C. 1022)

obrony, Ri-
samolot talii-
okreslajgc go
kosztowny”. (A.

® W McDonnell Douglas trwajg prace
nad nowa wersja myS$liwca F-153 Eagle, o
skréconym rozbiegu i dobiegu oraz polep-
szonej zwrotno$ci. Zmodyfikowany F-15 be-
dzie moégt — jak sie zaklada — operowaé
z drog startowych o wymiarach 15X450 m,
co umozliwig m.in. zmodyfikowane silniki
Pratt and Whitney F-100 o dwuwymiavro-
wych dyszach i sterowanym wektorze cig-
gu (%20°). Samolot ma wzlecie¢ w 1988 r.
Konkurujg z nim dwa inne, podobnie mo-
dyfikowane: General Dynamics F-16 i Nort-
hrop F/A-18. (A. et C. 1018)

@® Boeing 747-300 Combi, sprzedany w
pazdzierniku 1984 r. brazylijskim liniom
Varig, jest pieciotysiecznym odrzutowym
samolotem transportowym wytwérni od 29
lat. (A. et C. 1018)

@® Od 15 pazdziernika 1984 r. wprowadzo-
no, jako stale wyposazenie samolotéw du-
Zzej pojemnoscl linii American, Delta,
Northwest, Republic, TWA i United — te-
lefon pokltadowy do taczno$ci z abonenta-
mi naziemnymi, do uzytku pasazerow (4
aparaty w samolocie). (A. et C. 1019)
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® McDonnell Douglas poszukuje partne-
row do wspolnego rozawijania nowego sa-
molotu transportowego krotkiego zasiegu
dla 100-:-130 pasazerow, z napedem turbo-
odrzutowym lub turbo$migtowym. Obecnie
rozpoczyna sie nowa konkurencja, wtasnie
w tej kategorii pojemnos$ci, do ktorej sta-
ja: holenderski Fokker (F-100), British
Aerospace (BAe-146-300) | Boeing (B.737-
-300). (A. et C. 1013 i 1014)

® Pratt and Whitney iprzewiduje zapo-
trzebowanie na 12000 silnikéw do napedu
samolotow cywilnych w ciggu najblizszych
10 lat. (A. et C. 1013)

@® W poblizu bazy Edwards (Kalifornia)
rozbil si¢ podczas lotu z matg predkoscig
i na matej wysokos$ci prototyp naddiwie-
kowego samolotu bombowego Rockwell B-
-1A (nr 2). Pilot poniést Smieré — jak
stwierdzono — w wyniku silnego uderze-
nia o ziemie katapultowanej kabiny (kap-
sutly ratunkowej). US Air Faorce uchylilty
sie od komentarzy. Seryjne samoloty tego
tvpu wyposazone sg w indywidualne fote-
le katapultowane. Przyczyng katastrofy byt
prawdopodobnie lecgcy w bliskiej odleg-
to$ci samolot F-111. Pierwszy seryjny B-1B
zostal wyholowany 2z hali montazowej
Palmdale 4 wrzednia 1984 r. Program pro-
dukcji przewiduje dostawe do Strategic
Air Command Air Force: 4 samolotow w
1985 r., 32 — 'w 1986, 48 — w 1987 i 14 — w
1988 r. (A. et C. 1013 i 1014)

® Przeladowanie niektorych  wielkich
portow lotniczych spowodoiwato latem
1984 r. liczne opoéznienia w ruchu lotni-

czym. Zmusily one niektoérych przewozni-
kow do zaniechania gwiazdzistego systemu
przewozow, ktorych centra stanowily wta-
$nie te wielkie porty. People Express wy-
sungl propozycje zamkniecia przetadowa-
nych portow dla lotnictwa komunikacji lo-
kalnej lub podwyzszenie dla niego optat
portowych. Spotkalo sie to, rzecz jasna, z
zywym protestem organizacji lotnictwa re-
gionalnego. (A. et C. 1012)

W. BAYTAMA

® Kolejne opéznienia w uruchomieniu
produkcji seryjnej kompozytowego samo-
lotu stuzbowego Lear Fan 2000 (problemy
techniczne podczas prob certyfikacyjnych)
spowodowaty zaplanowanie zwolnienia od
17 sierpnia br. blisko polowy personelu
wytworni, niedawno przygotowanego do
pracy i wcigz bezczynnego. (A. et C. 1010)

@ cCivil Aviation Authority opublikowat
16 lipca raport dotyczacy uregulowania
trudnej sytuacji w brytyjskim transporcie
lotniczym. Zaproponowano m.in.: odebra-
nie British Airways niektorych rejsow
dalekich -na rzecz British Caledonian; ode-
branie BA wszystkich rejsow $redniego za-
siegu rozpoczynajacych sie lub konczgcych
w innych portach niz londynskie; ekspe-
rymentalng (na dwa lata) dereglamentacje
transportu krajowego, nie obejmujgcg jed-
nak londynskich portow Heathrow i Gat-
wick. Decyzja rzadu o przyjeciu lub od-
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rzuceniu tych i innych propozycji zawar-
tych w raporcie zostata odroczona do wrze-

¢nia br. (A et C. 1011)
@® Jak informowano na poczatku wrze$-
nia, British Airways i British Caledonian

zostaly postawione przed trybunalém ame-
rylsanskim (za zgodg Izby Lordow Parla-
mentu brytyjskiego) pod zarzutem zmowy
i doprowadzenia do likwidaeji linii Laker
Airways z ich transatlantyckim ,,sky-train”,
co jest sprzeczne z antytrustowym ustawo-
dawstwem amerykanskim. (Av.Mag.879)

® Do konkursu na 156 turbo$migltowych
samolotéw treningowych dla RAF majg
stang¢ samoloty: brytyjski NDN-1T Fire-
cracker, brazylijski EMB-312 Tucano,
szwajcarski Pilatus PC-9 i australijski A-20
Wamira, bedacy odmiang samolotu A-10 z
kabing jak w samolocie Hawk. (Av. Mag.
877, Air Int.  5/84)

® Przewidywane jest opracowanie prze-

dtuzonej wersji samolotu  pasazerskiego
BAe-146, ktora bedzie =zabiera¢ 122 pasa-
zerow. (Av. Mag. 877)

BAe 6 sa-
z cze-

® Sudan zamowil w wytworni
molotéw szturmowych Strikemaster,
go 3 juz dostarczono. (Air Int. 6/84)

® W grudniu 1984 r. oczekiwano pod-
pisania porozumienia miedzy rzadami
Wielkiej Brytanii, RFN, Francji i Wioch,
w sprawie koordynacji prac producentow
Smigtowcow tych panstw, nad $migtow-
cem transportowym lat dziewigédziesigtych.
(A. et C. 1024)

® W Royal Navy utworzono pierwszj
w Swiecie eskadre Smiglowcow walki ra-
dioelektronicznej (AEW), wyposazong w
Smiglowce Westland Sea King MKk.2. (A.
et C. 1023)

® Na poczgtku listopada 1984 r. RAF
przyjat pierwsze samoloty Panavia Tor-
nado F2 (ADV), czyli w wersji przechwy-

tujacej. (A. et C. 1022)

® W koncu 1984 r. lub na poczatku

1985 r. oczekiwano wyboru s$miglowca bo-
jowego dla armii, po rozwazeniu trzech
kandydatur: niemiecko-francuskiego Euro-
copter PAH-2, wloskiego Agusta A-129
Mangusta i. amerykanskiego Hughes AH-64
Apache. (A. et C. 1029)

® Ministerstwo handlu i przemystu wy-
asygnuje z budzetu 250 mln funtoéow dla
British Aerospace, by utatwié rozpoczecie
realizacji brytyjskiej czeSci programu bu-
dowy samolotu Airbus A.320. (A. et C.
1023)

® Powstate miedawno (zob. TLiA nr
9/84) towarzystwo Virgin Atlantic, specjali-
zujgce sie w przewozach transatlantyc-
kich po niskich cenach (okre§lane jako
,nastepca Lakera’”), oferuje darmowe prze-
wozy artystom, w zamian za wystepy na

pokladzie podczas przelotu. (A. et C.
1024)
@® RAF wycofuje samoloty tankujgce

VC-10 i Victor, w miejsce ktorych wpro-

"V ZE SWIATA

wadzane s3 Lockheedy TriStar 500, specjal-
nie zmodyfikowane. 6 samolotow tego typu
odkupiono w swoim czasie od British Air-
ways, a Ww pazdzierniku 1984 r. — 3 od
amerykanskich linii PanAm. (A. et C. 1020)

@® Po licznych i diugotrwalych sporach,
w pazdzierniku 1984 r. British Airways i
British Caledonian podpisaly umowe o
zmianie swych sieci potgczen, w celu o-
graniczenia konkurencji. Ponadto przewi-
dywano prywatyzacje British Airways od
poczagtku 1985 r. (A. et C. 1018)

® W otwartym 2 wrze$nia 1984 r. kilku-
dniowym przegladzie lotniczym w Farn-
borough uczestniczylo ponad 500 wystaw-
cow, ktorzy zaprezentowali m.in. ok. 150
statkow powietrznych. Liczbe osOb, ktore
zwiedzily wystawe, oceniono na ok. 250 000,
w tym 133 000 zainteresowanych zawodowo
(tych ostatnich — o 14% wiecej niz w 1982
r.). (A. et C. 1012 i 1014)

® British Aerospace zdecydowal sie zain-
westowaé 100 mln funtéw w rozwdj prze-
dluzonej wersji BAe-146 dla: 130 pasaze-
réw. (A. et C. 1013)

® Minister obrony zapowiedziat we wrze-
$niu 1984 r. zakup 9 dodatkowych samolo-
tow bojowych pionowego startu i lgdowa-
nia Sea Harrier Mk. 1 dla Fleet Air Army
(mialyby one stacjonowaé ma lotniskow-
cach typu Invicible). Royal Navy =zakupila
do tego czasu 61 Sea Harrierow, z czego
34 jest juz w stuzbie. (A. et C. 1014)

® Wzrost liczby lotéw treningowych na
matych wysoko$ciach (w ostatnich miesig-
cach do ok. 360 dziennie) wywolal oburze:
nie i protesty ludno$ci. (A. et C. 1012)

@® Na posiedzeniu szeféw sztabow armii
5 panstw europejskich, 11 pazdziernika
1984 r., zatwierdzono miedzynarodowy po-
dzial prac nad przyszitym europejskim sa-
molotem bojowym (EFA). (A. et C. 1019)

OROLNE

@® Na Zgromadzeniu Generalnym IATA,
ktore odbylo sie na poczgtku listopada
1984 r. w Montrealu, stwierdzono, Zze prze-
woznicy wykonujgcy loty regularne popra-
wili wprawdzie swoje wyniki ekonomiczne,
jednak nie na tyle, by sfinansowaé wy-
miane parku samolotéow. (A. et C. 1020)

@® Wiosng br. ma nastapié zmiana na
stanowisku dyrektora generalnego IATA.,
Dotychczas funkcje te pelnit Knut Ham-
marskjold (Szwecja). Rozpatruje sie wybor
jednego sposrod 8 kandydatow. (A. et C.
1019)



PLL LOT w 1982--1983 r. (stan

Wykonana praca przewozowa

w latach 19821983

Regularaoe i nieregularne przewozy w tys. thm

Rodzaj przewozéw 1982 r.
Przewozy regularne 72 032
— migdzynarodowe 59 049
— krajowe 12 983
Przewozy nieregularne 40 595
— migdzynarodowe 40570
— krajowe 25
Razem 112 627

1983 r.

117671
96 737
20934
43132
43118
E 14

160803

Regularne i nieregularne przewozy w tys. pasaierokilomctrow

1983/1982 r.,
o/

/0

163,4
163,8
161,2
106,2
106,3

56,0

112,8

Rodzaj przewozéw 1982 r. 1983 r. 1983/1982r., 9%
Przewozy regulurne 778 399 1307 466 168,0
— 1miedzynarodowe 613 889 1038 142 169,1
— krajowe 161 510 269 304 163,7
Przewozy nieregularne 393917 447279 113,5
— migdzynarodowe 393613 447087 113,6
— krajowe 304 192 63,2
Razem 1172 316 1754 725 149,7
. Id
Przewozy pasazerow
w latach 1982+ 1983
Przewozy pasazerow (regularne i nieregularne)
Rodzaj przewoziw 1982 r. 1983 r. 1983/1982 r., 9,
Przewozy regularne 755 501 1287 034 170,4
— mi¢dzynarodowe 322624 584 382 181,1
— krajowe 432 877 702 652 162,3
Przewozy niercgularne 151 535 168 490 111,2
— migdzynarodowe 150 590 168 020 111,6
— krajowe 915 470 K 49,7
Razem 907 036 1455524 160,5

STATYSTYKA LOTNICZA

N e o,

na 31.XII)

Przewozy pasazeréw (mic¢dzynarodowe i krajowe)
Radzaj przewozdw 1982 r. 1983 r. 1983/1982 r., 9

Liczba przewiezionych pasaze-

réw
— przewozy migdzynarodowe 473 214 752 402 159,0
— przewozy krajowe 433 822 703 122 162, 1
Razem 907 036 1455521 160,5

Sie¢ komunikacyjna

Wyezczegélnienie . lﬁliie,g:lil:___A 1983/5/982 Ly
1982 r. 1983 r °

Liczba obslugiwanych krajéw 28 31 110,7
Liczba obslugiwanych miast

w sieci linii 41 48 117,1

— zagranicznych 31 37 1194

— krajowych 10 11 110,0
Dlugoéé sieci linii lotnitzych

w km 58113 76 413 131,5

— zagranicznych 53638 71373 133,1

— krajowych 4475 5040 112,6

Zatrudnienie i wydajno$é pracy

Wyszczegdlnienie ‘ 1982 r. ' 1983 r. ] 1983/1982 r., 9,

Przeci¢tne zatrudnienie ogétem 5 647 5415 85,9
w tym:
— robotnicy 2025 1989 98,2
— prac. inz.-techniczni 1461 1329 91,0
— prac. handl. przewoz. .

z prac. placéwék zagr. 1317 1273 96,7
— prac. adm.-biurowi 332 319 96,1
— pozostali 512 505 98,6
Wydajnoéé pracy tys. tkm

na pracownika 19 945 29 697 148,9

Zrédlo: Biuletyn Informacyjny Lotnictwa Cywilnego nr 78, 1984 r. H.M.
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Smiglowce sanitarne w Europie Zachodniej

Mgr PIOTR GORSKI

Wyjatkowe mozliwosci manewrowe $miglowca stawiajg
go na specjalnym miejscu w sluzbie medycyny. Jest on
bowiem najszybszym, najmniej narazajgcym na urazy, naj-
pewniejszym i najbardziej praktycznym w trudnych topo-
graficznie rejonach $rodkiem transportu sanitarnego (np. w
gorach — niekiedy jedynym). Te wszystkie ,naj” sprawia-
ja, ze Smiglowce mogg byé¢ niemal zawsze uzyte do szyb-
kiej interwencji medycznej, a jedynym praktycznie warun-
kiem jest tu stosunkowo mata odleglos¢ od miejsca akcji.
Pewnym utrudnieniem sg tez jeszcze zle warunki atmosfe-
ryczne lub nocna pora, ale i te problemy -sg sukcesywnie
rozwigzywane.

Powyzsze, ogolne stwierdzenia, odnosza sie oczywiscie nie
tylko do $miglowcbé6w w krajach zachodnich; nie stanowig
tez zapewne rewelacji, ale warto je chyba zebra¢ na wste-
pie tytulem przypomnienia. Moze troche mniej znana jest
za to szerszemu ogo6lowi zgodna opinia lekarzy co do tego,
ze na poktadzie $miglowca, w locie mozliwe sg do wyko-
nania wszystkie elementarne czynnosci reanimacyjne, z
wyjatkiem jedynie masazu serca, trudnego w kabinach
$miglowcow niektéorych typow.

W zwigzku z tymi wlasciwosciami, Smiglowiec stuzy jako
najszybszy $rodek transportu w niesieniu pierwszej
pomocy w naglych przypadkach — w odroznie-
niu od samolotu, ktory stuzy na ogoél do przewozu pacjen-
ta bedacego. juz wecze$niej pod opiekg medyczng (np. ze
szpitala do szpitala, przy znacznym ich oddaleniu).

Czy w chwili narodzin $miglowca przewidywano, ze mo-
ze on odda¢ tak cenne usitugi w ratowaniu zdrowia i zy-

Smiglowiec jest jedynym wynalazkiem czlowieka, ktory
uratowal wiecej istnien ludzkich, niz kosztowal
Igor Sikorsky

cia? Je$li cofniemy sie o kilka dziesiecioleci, przekonamy
sie, ze twierdzaca odpowiedZz na to pytanie jest jezeli nie
prawdziwa, to przynajmniej bliska prawdy. Pierwszych
ewakuacji sanitarnych dokonano za pomocg $miglowca pod-
czas drugiej wojny Swiatowej. Zwazywszy, ze okres ten byt
zaraniem praktycznego wykorzystania $miglowcoéw, mozna
uznaé, ze stuzg one medycynie od poczatku swej kariery.
Nietrudno sie domys$le¢, ze zarowno woweczas, jak i w nie-
co poézniejszych konfliktch lokalnyech (Indochiny, Korea, Al-
gieria) $miglowce wykonywaly zadania sanitarne dla woj-
ska. Poczgtek ich cywilnego wykorzystania do tych celow
datuje sie nieco pdzniej — mniej wiecej od potowy lat piec¢-
dziesigtych. W chwili obecnej niewiele jest na S$wiecie
miejsc, gdzie Smiglowiec nie stuzylby ratowaniu zdrowia i
zycia. Ten rodzaj jego sluzby przybrat jednak roézne for-
my organizacyjne w zaleznosci od potrzeb i istniejgcych
warunkow, nawet w samej tylko Europie Zachodniej.
Bodaj najwiekszym zachodnioeuropejskim uzytkownikiem
Smiglowcow jest Francja. Smiglowcowe interwencje medy-
czne, jakkolwiek najpowszechniejsze, przybraly jednak w
tym kraju forme niezorganizowana instytucjonalnie. Podob-
nie zresztg rzecz ma sie z wykorzystaniem samolotéw do ce-
16w medycznych. Dziatalno$é¢ ta jest we Francji najczesciej
wynikiem umoéw o charakterze lokalnym, miedzy reprezen-
tantami poszczegdélnych organizacji, irstytucji czy miejsco-
wych wladz. Role sanitarnego uzytkownika
Smiglowcow pelnig tam najczes$ciej oddzialy pogotowia ra-
tunkowego — SAMU (Service d’Aide Meédicale Urgente).
Uzytkownika, a nie wtasciciela, bo Assistance Publique (pu-

Rys. 1. Typowe rozmieszczenia podstawowych element6w w sanitarnych wersjach $miglowcé4w; P — fotel pilota, L. — miejsce le-

karza (strzatka przy literze wskazuje kierunek, w ktérym zwrécony

Jest siedzacy), strzatka obok kabiny wskazuje miejsce i kie-

runek zatadunku noszy: 1 — Agusta A.109 Hirundo (para noszy pietrowo); podobny uklad Aérospatiale AS.350 Ecureuil (Jeden z

wariantéw), Bell 206, Hughes 500E i inn., 2 —

Aérospatiale SA.319B Alouette III (nosze réwniez pietrowo), podobrie jeden 2

wariantéw AS.350 Ecureuil — zblizony uktad (pojedyncze nosze) — Hughes 500D; 3 — MBB Bo0-105/105CBS, podobnie MBB/Kawasaki

Bk.117; ¢ — SA.315 Lama, zatadunek noszy odbywa sie po wyjeciu lewej dolnej szyby 2z przedniej czeSci oszklenia kabiny;

5 —

SA.365N Dauphin 2, fotel lekarza ruchomy (na szynach), aparatura i sprzet medyczny w konsoli za fotelem zalogi w dostepnym ba-

gazniku za kabing oraz w szufladach pod lewymi noszami; 6 — Agusta A.109A-MK.II Medevac, para noszy pietrowo podobnie jak
Daulphin 2 — wersja specjalnie przygotowana przez producenta (m.in. kopulaste drzwi boczne do zatadunku noszy w poprzek
kabiny)
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Rys. 2. Bell 206B JetRanger w akcji udzielania nagtej pomocy

bliczna stuzba zdrowia) nie ma wtasnych s$rodkow lotni-
czych. Smiglowce wypozyczane sg najczesciej z najblizszych
baz policji, zandarmerii, armii powietrznej czy Seécurite
Civile lub innych instytucji dysponujgcych takim sprze-
tem. Czesto smiglowce przygotowywane sg wiec do roli sa-
nitarnej doraznie, co zwykle jest dos$¢ proste i nie wyma-
ga wiele wysilku ani czasu (niekiedy kilka minut!). Jest to
jedna z przyczyn braku — jak sie to okres$la — ,jednosci
miejsca” $miglowca, jego zalogi i ekipy medycznej, co ob-
niza efektywnos$¢ interwencji, bowiem zespolenie tych trzech
elementéw zabiera najwiecej czasu — znacznie wiecej cze-
sto niz sam przelot na miejsce akcji.

Drugg istotng przyczyng takiego stanu rzeczy we Francji
jest to, ze szpitale francuskie, w znakomitej wiekszosci, nie
majg warunkow do bazowania sprzetu lotniczego. Dlatego
tez tylko niektére jednostki SAMU (nieliczne) majg $mig-
lowce do swej dyspozycji ciggle, niejako je dzierzawigc.
Tak sie dzieje np. w Strasburgu, gdzie SAMU uzytkuje w
100% s$miglowiec Aeérospatiale SA.316 Alouette III, naleza-
cy do Securité Civile. Stan pogotowia trwa od godz. 8.00 do
zachodu stonca; start odbywa sie w ciggu 4 min od chwili
nadej$cia wezwania. Obslugiwany rejon ogranicza promien
dzialania do 60 km, co rowna sie czasowo maksimum 20
min lotu. Smiglowiec wykonuje ok. 550 startéw rocznie.

W 1983 r. szpitalowi Henri-Mondor de Creteil, w Val-
-de-Marne, przydzielono na stale $miglowiec AS.350B Ecu-
reuil — jeden z dwoch zakupionych w 1982 r. przez Asso-
ciation Départmentale d’Aide Medicale. S3 to jednak —
wypada jeszcze raz podkreslic — przypadki we Francji wy-
jatkowe.

Koszty $miglowcowych akcji sanitarnych pokrywane sa
przez Ministerstwo Spraw Wewnetrznych lub Ministerstwo
Obrony.

Z tego tez powodu coraz czesciej siycha¢ glosy nawolu-
jace do koniecznosci wprowadzenia ogoélnokrajowego syste-
mu opierajgcego sie na ogniwach podobnych do tego w
Strasburgu. Obliczono, ze terytorium Francji mozna podzie-
li¢ miedzy 26 takich baz, z ktorych kazda bylaby wyposa-
zona w jeden S$miglowiec Aeérospatiale SA.365N Dauphin 2,
co zapewnialoby dotarcie do kazdego miejsca w czasie nie
dluzszym niz 20 min. Na razie jednak zadne kroki w tym
kierunku nie sg czynione i coraz czesciej wskazuje sie na
indolencje czynnikow, w ktérych gestii to lezy.

Postulaty te wskazujg, ze Francuzi wyraznie pozazdroscili
swym wschodnim sgsiadom. Republika Federaina Niemiec
jest bowiem od 1965 r. wskazywana jednoznacznie jako
kraj przodujgcy w Europie Zachodniej pod wzgledem orga-
nizacji Smiglowcowego pogotowia ratunkowego, choc¢ jest
ono obsiugiwane az przez trzy organizmy. Sg to: automobil-
klub tego kraju (ADAC), Luftwaffe i Deutsche Rettungs-
flugwacht (DRF). Wspdlnie obstuguja one 28 baz, pokry-
wajgcych swym dziataniem 250 tys. km? terytorium tego
kraju. Do kazdej bazy przydzielony jest na stale: Smig-
lowiec, jego zaloga i obsluga techniczna oraz lekarz i sa-
nitariusz. Kazdy zespo6l obstuguje kolisty sektor o promie-
niu 50--60 km. Dyspozycje wykonywania zadan wydajg, na
podstawie zgloszen, centrale powiatowe (jedna na 300--500
tys. mieszkancow). Wiekszo$¢ szpitali w RFN wyposazona
jest w ladowiska dla $miglowcow. W przeciwienstwie do
Francji, kosztami wykonywania interwencji $miglowcowych
prawie w caloSci obcigzona jest stuzba ubezpieczen spolecz-
nych.

Czy uzytkowanie $miglowca do niesienia pomocy medycz-
nej jest optacalne finansowo? Pytanie to wydaje sie dos$¢
absurdalne — wszak truizmem jest stwierdzenie bezcen-
nosci zycia ludzkiego. Nie calkiem jednak — okazuje sie,
ze mozna mu nada¢ w prosty sposdb wartos¢ okreslong pie-
nigdzem. Oto6z dla francuskich np. agentéow ubezpieczenio-
wych jedno zycie ludzkie kosztuje ok. 800 tys. frankéw, tyle
bowiem $rednio wyplacajg rodzinie zmartego (o ile byt u-
kezpieczony). Biorgc za podstawe te sume, wyliczono, ze
petna eksploatacja $miglowca staje sie oplacalna, kiedy

przyczynia sie on do uratowania zycia statystycznie 2,53
ludziom w ciggu roku (w zalezno$ci od typu $miglowca).
Odpowicdz na postawione pytanie zawiera sie w stwierdze-
niu, ze w rzeczywistosci liczba ta przekraczana jest dwu-
PowyzZsze mozna

a zdarza sie, ze czterokrotnie i wiecej.

Rys. 3. Sanitarna wersja Smiglowca Bell 212 nalezijcego do jednej
ze siluzb RFN

traktowaé¢ oczywiscie jako swoistg ciekawostke, ale znaj-
dziemy w niej co$ wiecej — jedno z wyjasnien dos¢
preznego rozwoju tej dziedziny na Zaehodzie. Jednak tyl-
ko ,dos$¢ preznego”, a nie ,bardzo preznego”, gdyz na u-
stugi tego rodzaju nie lozg (przynajmniej we Francji) to-
warzystwa ubezpieczeniowe, podobnie jak na zakup sprze-
tu, totez uzytkownicy narzekaja raczej na kiepska sytua-
cje finansowg i konsekwencje w postaci, ich zdaniem, sta-
bego jeszcze rozwoju.

Pora przejs¢ wreszcie do samych smiglowcow sanitarnych.
Wiasciwie, zdaniem specjalistow, jest okreslenie niepre-
cyzyjne, o ile nie bledne. Nie istnieje bowiem $miglowiec
skonstruowany specjalnie z mys$lg o jego uzytkowaniu do
celow medycznych. Jest to zawsze adaptacja, czesto .czaso-
wa, przy czym specyficzne uwarunkowania techniczne wi-
roptata zmuszajg do adaptacji do nie go wyposazenia me-
dycznego, a nie odwrotnie. Dotyczy to np. opracowania
bezpiecznych pojemnikéw z tlenem, woézkow do transportu
noszy, o regulowanej wysokosci, aby nosze mozna bylo bez-
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Rys. 4. Wykonywanie czynno$ci reanimacyjnych w kabinie SA.365N
Dauphin 2

e
posrednio wsung¢ do kabiny niezaleznie od jej wysokosci
— i wielu, wielu innych pozornie drobnych urzadzen i uno-
woczesnien.

Stworzenie idealnego $miglowca stricte sanitarnego utrud-
nia tez fakt bardzo roéznego traktowania przewozow i in-
terwencji sanitarnych w zaleznosci od kraju, a nawet od
danego lekarza. Konstruktorzy zadowalaja wiec istniejacy
rynek proponowaniem wersji sanitarnych swych $miglow-
coOw, przy czym czesto czynione jest to jedynie reklamowo,
w celu wykazania wielostronnych mozliwosci wykorzysta-
nia danego wyrobu. I tu od pewnego czasu slyszy sie glosy
nawolujace do zmobilizowania konstruktoréw i producentéow

Smiglowcéw, co zaczyna przynosi¢ pewne, slabe jeszcze,
efekty (bedzie o tym mowa nizej).
Trzydziestoletnie doswiadczenie w dziedzinie medycz-

nych interwencji z udzialem $miglowcéw pozwolilo jednak
okresli¢ pewne warunki, jakie powinien spelnia¢ Smigtlo-
wiec, aby moéc stuzyé do celow sanitarnych. Trzeba zazna-
czy¢é, ze najwazniejszymi warunkami wecale nie s3g: zasieg,
pulap czy nawet predkos¢. Wynika to stad, ze loty z naglg
pomocg lekarskg sg na Zachodzie krotkie — nigdy nie prze-
kraczajg 100 km. Najwazniejszym kryterium jest natomiast
pojemnos$¢ kabiny. Powinna ona pozwoli¢ na transport co
najmniej jednego pacjenta w pozycji lezacej (najczesciej
12, rzadziej 3 i wiecej) pod opieka przynajmniej jednej
osoby personelu medycznego (czesto jest miejsce dla dwoch).
Dokonujgc przegladu danych technicznych, najczesciej uzy-
wanych wersji sanitarnych $miglowcéw, mozna zauwazy¢,
ze dlugosé kabiny wynosi od 1,82 m (Alouette III) do 4,30 m
(Bo-105), najczgs$ciej wahajgc sie w granicach 25 m; sze-
rokos$¢ kabiny — odpowiednio: 1,28 m (Rell 206L LongRan-
ger) — 1,92 m (SA.365N Dauphin 2), zwykle ok. 1,50 m, po-
dobnie jak wysokosé. :

Do lotow IFR konieczna jest obecnosé¢ drugiego pilota lub
mechanika pokladowego, co jest o tyle istotne, Ze czesto
czes¢ przedzialu zalogi zajmuja nosze lub lekarz. Ten os-
tatni powinien mie¢ dostep do pacjenta na calej jego diu-
gosci, jak rowniez do wyposazenia medycznego. Pacjent
powinien by¢ ulozony raczej wzdluz niz w poprzek kabhiny
— w lej drugiej pozycji znacznie bardziej odczuwalne sg
przez ulklad krwionoény przecigzenia wyst¢pujace przv wi-

Rys. 5. MBB Bo0-105 w sluzbie sanitarnej Automobilklubu RFN
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razach. Przyklady $wiadczg jednak o tym, Ze z powodze-
niem wykorzystywana jest i ta druga mozliwos¢.

Inne warunki, to np.. poziom halasu i drgan w kabinie
(zalezne od liczby lopat i zawieszenia wirnika) odpowiednie
do mozliwosci ludzkich (najbardziej szkodliwe dla organi-
zmu drgania — 4--12 Hz; komunikacja miedzy poszczegdl-
nymi osobami — najczesciej za pomocg interfonu), ponadto:
dobre warunki zaladunku (szerokie, nisko umieszczone
drzwi), ogrzewanie zapewniajgce temperature w kabinie mi-
nimum 18°C. ]

Jako spelniajgce te warunki, w Europie Zachodniej naj-
czesciej uzywane sa do celow sanitarnych nastepujace S$mi-
glowce:

— Aérospatiale (Francja): Alouette II i III (bodaj naj-
bardziej rozpowszechnione w $wiecie, uzywane szeroko tak-
ze w USA), AS.350 Ecureuil, takze SA.341 Gazelle i SA.315
Lama (te ostatnie sg szczegoélnie przydatne w gorach); nie-
dawno przygotowano specjalng wersje sanitarng $miglow-
ca SA.365N Dauphin 2, ktory certyfikowano do jednoosobo-
wego pilotazu w warunkach IFR.

— Bell Helicopter Textron (USA); UH-1 modele: 205,
206B JetRanger, 206L LongRanger, 212 Twin-Two-Twelve,
222, ponadto — w kategorii $miglowcow ciezkich — modele
214ST i 412.

Rys. 6. Zatadunek noszy do kabiny MBB/Kawasaki Bk.-117

Bo-
-105CBS (wersja przeZ.iuzona); niedawno wszedl do uzytku
skonstruowany wspolnie z japonska firma Kawasaki $mig-

— Messerschmitt-Bolkow-Blohm (RFN): Bo-105 i

lowiec BK-117, ktorego wersja sanitarna wzbudza duze
zainteresowanie.

— Agusta (Wlochy): A-109 Hirundo — $miglowiec bardzo
wysoko ceniony w Europie i poza nig, m.in. ze wzgledu na
jednoosobowy pilotaz w warunkach IFR. Ostatnio pojawila
sie jego specjalna wersja sanitarna A.109A-Mk.II Medevac.

Do przewozu samego lekarza lub lekarza i rannego, kie-
dy nie jest wymagana opicka nad tym ostatnim w locie,
stuzy doskonale matly, zwrotny i szybki $miglowiec Hughes
500D, ktorego boczne drzwi majg (na zamoéwienie) wypuk-
13 boczng szybe, co umozliwia ulozenie chorego w poprzek
kabiny. Ostatnio’ obserwowana jest z uwagg wersja sani-
tarna odmiany Hughesa 500E, gdzie dwoéch pacjentéw na
noszach mozna ulozy¢ wzdluz kabiny (jednego nad drugim).
Wsrod s$miglowcow stuzgcych podobnym celom wymienia
sie takze Hughesa 300, a nawet malego Robinsona 22.

Osobne zagadnienie stanowig $miglowce przeznaczone do
zmasowanego przewozu rannych (np. SA.330 Puma, SA.332
Super Puma, SA.321 Super Frelon, Westland Lynx i Sea

cd. na s. 8



Terminologia i klasyfikacja
transportu lotniczego (l)
{artykut dyskusyjny)

Problem terminologii i definicji pojecia nalezy do pod-
stawowych zagadnien wstepnych, w ktéorych pozostawienie
niedoméwien i znakoéw zapytania powoduje zawilo$¢ pra-
wng, zbedne polemiki, a takze konsekwencje niepotrzebnie
cigzgce na koncowych wynikach badan szczegoélowych. Nie-
doskonatos$¢ terminologii transportu lotniczego przejawia sie
glownie w zbyt wielu wieloznacznych terminach (homoni-
mach) ‘oraz roéznobrzmigcych terminach o zblizonych lub
tych samych znaczeniach (synonimach), a takze niekiedy w
ich nieadekwatnos$ci i nieprawidlowej systematyce. Temat
ograniczono gléwnie do kompleksowego ujecia podstawowej
terminologii i klasyfikacji transportu lotniczego na tle hie-
rarchicznego uktadu systemu transportowego jako catosci
oraz perspektywicznego rozwoju nauki i techniki.

Terminologia a rozwoj nauki i techniki

Dzielgce nas od konca obecnego wieku 15 lat zapewne
bedzie widownig wiekszych zmian i przeobrazen naukowo-
-technicznych niz mialo to miejsce w ciggu minionych 300
lat. Postep cywilizacji jest coraz szybszy, wystepujg wie-
ksze przeobrazenia w roéznych strukturach. Do niedawna
postep mierzono produkcjg stali, mechanizacjg i elektrycz-
noscig, a obecnie elektronikg, technikg lotniczg, automatyka,
robotami, cybernetykg i ekonomizacjg, w przysziosci zas§ —
podbojem kosmosu, wysokim stopnieih wykorzystania tech-
niki laserowej i nowych zastepczych zrédel energii, efek-
tywng eksploatacjg skarbow z gle;bin morskich, opanowa-
niem funkcji istot zywych oraz doskonalszych systemow
scalonych i czujnikéw automatyzacji, dowolnym odbiorem
programow TV z innych krajow itp. Przyjmuje sie, ze o-
becnie liczba publikacji naukowych przecietnie podwaja sie
w ciggu 10 lat [1].

Rozmiary informacji i réznych nowych terminéw roz-
rosty sie do astronomicznych cyfr. Tylko w ZSRR w la-
tach trzydziestych ogolna liczba danych opisujgcych prze-
myst wynosita w przyblizeniu 56 mld; obecnie zas suma
analogicznych danych wynosi tam ok. 130--190 mld, tzn.
wzrosta 30-krotnie [2]. Nieodzowne sg zatem elektroniczne
maszyny cyfrowe [3]. Ale komputeryzacja wymaga sym-
boli i jednolitej indeksacji, nowych form zapisu i wy-

Dr JAN LASON

razania informacji, a takze poprawnej terminologii i kla-
syfikacji, poniewaz maszyna cyfrowa moze akceptowac¢ wy-
lgcznie ,,jezyk” sformalizowany i klarowny, charakteryzu-
jacy sie logikg i duzg regularnoscig struktury, pozbawiony
wieloznacznosci.

Azeby klasyfikacje, np. transportu lotniczego, przeprowa-
dzi¢ poprawnie, muszg by¢ spelnione p'rzynajmniej cztery
prawidia podziatu, a mianowicie:

— podzial nalezy przeprowadzi¢ wg jednej istotnej zasa-
dy,

— suma czlonéw podzialu powinna réwnaé¢ sie zakreso-
wi dzielonego pojecia,

— czlony podzialu muszg by¢ ograniczone i wzajemnie
sie wykluczag,

— podzial musi uwzglednia¢ hierarchig i systemowy u-
klad elementow.

Ponadto w systemowym ujeciu terminologii
lotniczego istotne jest tez, aby:

— rozwigzywany problem terminologiczny widzie¢ i nor-
mowac jako skoordynowang calo$¢ struktury systemowej,

— calo$¢ terminologiczna od wewnatrz skladata sie jedy-
nie z niezbednej liczby terminéw tworzacych system, pod-
system itd.,

— liczba elementoéw wewnetrznych klasyfikacji wynikata
tylko ze wzajemnych zwigzkow i koniecznych uwarunko-
wan.

transportu

Postep naukowo-techniczny wymusza wiec doskonalenie
terminologii  klasyfikacji transportu lotniczego w oparciu
o zasygnalizowane zasady. Dynamika postepu nowoczesnos-
ci samolotow transportowych i urzadzen lotniskowych oraz
niespotykany w histori ludzkos$ci rozwoéj komputeryzacji
zmuszaja do precyzowania nowych poje¢, tworzenia dla
nich doskonalszych terminow, ujawniania w pojeciu tego
wszystkiego, co jest najistotniejsze, co konieczne i mozliwe
do powszechnego wprowadzania i stosowania w nowoczes-
nych warunkach skutecznego i ekonomicznego dzialania.
Ale, jak wykazuje praktyka, postep terminologiczny czesto
rozpatrujemy ex post zamiast ex ante, a zatem istnieje po-
trzeba wczesniejszego uscislania terminow stanowigcych za-
gadnienia wstepne rzeczywistosci.

cd. ze 8. 7

King czy ciezkie $miglowce Sikorsky’ego), ale ich uzytko-
wanie jest sporadyczne (walki, kleski zywiolowe) i stanowig
domene wojska.

Na zakonczenie tego bardzo pobieznego zarysu, kilka stow
o ksztattujagcych sie obecnie tendencjach wskazujacych na
dalszy rozwdj. Generalnie rzecz biorgc, zasadnicze zmiany
nie sa przewidywane, mniejsze zas dotycza wyposazenia ka-
binowego. Dazy sie do maksymalnie funkcjonalnego roz-
mieszczenia sprzetu medycznego oraz do tego, aby lekarz
mial do wszystkiego latwy dostep. Stuzg temu m.in. zawie-
szone pod sufitem badZz umieszczane w dostepnych z ka-
biny bagaznikach konsole z aparaturg specjalng, fotele na
szynach, umozliwiajgce lekarzowi szybkie przesuwanie sie
wzdluz kabiny, zamki zapewniajgce szybkie i niezawodne
zamocowanie noszy itp. Wymaga to jednak wiekszych, a
przede wszystkim trwalszych przerébek kabiny, co sklania
do tworzenia stalych wersji niektorych smiglowcow (a nie
doraznie przystosowanych, jak to wylgcznie bylo dotad)
oczywiscie z udzialem producenta. Do takich $miglowcow
nalezy szeroko komentowana, wspomniana wersja fran-
cuskiego $miglowca Aérospatiale SA.365N Dauphin 2,
SA.350B Ecureuil oraz wersja Medevac wloskiego Agusta
A.109A opracowywana przy wspoéipracy Instytutu Naglej
Pomocy Medycznej, Uniwersytetu w Rzymie. Wymienione
przyklady wskazujg na poczgtki zainteresowania przemysiu
lotniczego tg dziedzing, ktéra — nad czym sie ubolewa —

8

pozostawiona jest wilasciwie wylgcznie profesjonalistom w
dziedzinie medycyny.
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Potrzeba u$cislania terminow

Terminologia transportu lotniczego w polskiej publicys-
tyce nie znalazla jednoznacznego i poprawnego sformu-
lowania i jest czesto utozsamiana z pojgciami niezbyt $cis-
lymi i pochodzenia obcego. Istnieje wiele niesScistosci za-
rowno w niektérych aktach normatywnych, jak i w lite-
raturze, a nawet w encyklopediach, stlownikach i specjali-
stycznych wydawnictwach. Oczywiscie nie ma potrzeby
zwalczania np. wyrazu radar, mimo ze jest on zlepkiem
pierwszych liter kilku technicznych wyrazow angielskich.
Ale nie ma zadnego sensu przyjmowaé¢ wyrazow obcych
wtedy, kiedy w okre$lonej funkcji i z powodzeniem moga
je zastapi¢ wyrazy polskie, np. helikopter — $migtowiec,
tankowiec — zbiornikowiec, hydroplan — wodnosamolot,
resurs — okres pracy, tabor lotniczy — samoloty transpor-
towe, tankowanie — mnapetnianie itd. Pozytywnym przykla-
dem jest tutaj o6wczesny prezydent Francji Pompidou, kto-
ry na poczatku lat siedemdziesigtych nakazal specjalnej ko-
misji dokona¢ ,czystki” jezyka francuskiego z obcych na-
lecialo$ci jezykowych. (Trzeba jednak pamietaé, ze stoso-
wanie wyrazow obcego pochodzenia ulatwia korzystanic z
literatury obcojezycznej — przyp. red.).

Niejednokrotnie w fachowych czasopismach uzywa sie nie-
adekwatnych terminéw, ktorych tre$é nie zawsze odpowia-
da okre$lonym zjawiskom, np. komunikacja — transport,
chociaz pierwsze wyrazenie jest szerszym pojeciem niz dru-
gie; statek latajqcy — statek powietrzny, mimo Zze ten dru-
gi termin wylacza statki kosmiczne; samolot transportowy
— samolot towarowy, gdy ten pierwszy jest pojeciem o-
gblnym, a drugi zawezonym do samolotéw przewozacych
wylacznie towary. Dotyczy to takze wielu innych termi-
noéw, np. transport — przewdz — przemieszczenie, przetadu-
nek — zatadunek, predko$§é — szybko$é itd. Gwoli stusz-
nosci sposrod stosowanych dotychczas na przemian syno-
nimoéw: komunikacja powietrzna, lotnictwo komunikacyjne,
transport lotniczy, transport powietrzny w funkcji przewo-
zu ladunkow, nalezaloby przyja¢ ScisSlejszy termin trans-

port lotniczy. Termin predko$é v =,i wskazane jest stoso-
waé¢ do drogi przebytej przez samolot w jednostce czasu,
a szybko$¢ do innych czynnos$ci. Zostalo to juz przyjcte
przez fizykéw i technikow.

W publikatorach czesto spotykamy nie zawsze adekwatne
do tresci i nieSciste wyrazenia jak: latajgce statki morskie,

latajqce pociqgi, latajgce samochody, ktére nie maja nic -

wspoélnego z lataniem, poniewaz unoszg sie na poduszce po-
wietrznej miedzy poruszajacym sie pojazdem a powierzch-
nig ziemi lub wody. Z pojeciem latajqcy najczesciej kojarzy-
my cos$, co jest zdolne do tréjwymiarowego poruszania sie
w przestrzeni powietrznej lub kosmicznej,~a zatem pojecie
latajqce nie jest adekwatne do pojazdow unoszacych sie
nad ziemig wzglednie woda, nieodlgcznie zwigzanych z ty-
mi $rodowiskami (np. wodoloty, ekranoplany, ekranoloty,
poduszkowce)!). Zatem niezrozumiale jest hasto poduszko-
wiec — statek powietrzny.. (,Stownik jezyka polskiego” z
1968 r., s. 586). W tym slowniku na s. 813 pod hastem $mi-
gtowiec jest odsylacz do terminu pochodzenia francuskiego
— helikopter. Raczej powinno byé odwrotnie. W trzytomo-
wym ,Stlowniku jezyka polskiego” z 1981 r., t. III, s. 451
przyjeto prawidlowg nazwe tego wiroptata.

Przykladem nie$cisto$ci terminologicznej moze by¢é m.in.
hasto transport i komunikacja wykazane w encyklopedii
,-Przyroda i technika” z 1967 r. (s. 1220), a takze czesto
stosowany tam termin $rodki transportowo-komunikacyjne.
W tejze encyklopedii na s. 1099 w rodzajach cywilnych sa-
molotow wyrédznia sie m.in. samoloty komunikacyjne i w
innym znaczeniu samoloty transportowe. Podobng klasyfi-
kacje stosuje Sz. Pilecki [4], zaliczajac samoloty komunika-
cyjne do pasazerskich, a transportowe do towarowych. W
,Malej encyklopedii powszechnej”’ z 1971 r. (s. 1079) utoz-
samia sie pojecie tramnsport okretowy z transportem wod-
nym. Réwniez w stowniku ,,1000 sl6w o samolocie i lotni-
ctwie” z 1971 r. niezrozumiale sa hasla, np. lotnictwo ko-
munikacyjne, ktére utozsamia sie wylacznie z lotnictwem
cywilnym (s. 117), a lotnictwo transportowe — z jednym z
rodzajow wojskowego lotnictwa pomocniczego (s. 120), za$
pod pojeciem (hastem) samolot komunikacyjny rozumie sie
samolot pasazerski lub cywilny samolot transportowy do
przewozu towaréw i poczty, a samolot transportowy to sa-
molot cywilny do przewozu towaréw lub samolot wojsko-
wy do przewozu wojsk z uzbrojeniem (ss. 161 i 164). Nie-

ktéore wydawnictwa stosuja poprawng terminologic (np.
[5, 6).
1y M. Krzyzanowskl, J. Redman, Z. Soéjka: transoceaniczne po-

duszkowce 1 ekranoloty zaliczala do statkéw morskich.
morska 2000. Gdansk 1980 r., s. 87),

(Zegluga
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Innym problemem jest mieszanie pojec komunikacja,
transport i tqczno$é, co wymaga szerszej i gruntownicjszej
argumentacji.

Komunikacja czy transport?

W jezyku polskim nie ma jednoznacznego okreslenia za-
kresu i wzajemnego stosunku trzech pojeé: komunikacja,
transport, lqczno$é, a takze brak jest migdzynarodowej nor-
malizacji tych terminow. Europejska Komisja Gospodarcza
ONZ w Genewie pojecie transport stosuje do przemiesz-
czania (przewozu, przewodzenia) osob, rzeczy, zwierzat, prze-
sytek, energii itp., unikajac wyrazenia komunikacja. W
skltad Rady Gospodarczej i Spoltecznej ONZ wchodzi Ko-
misja Transportu i Lacznosci, rowniez Miedzynarodowe
Stowarzyszenie Transportu Lotniczego (IATA) uzywa poje-
cia transport a nie komunikacja. W 1975 r. na sympozjum
Miedzynarodowego Centrum Informacji Terminologicznej —
INFOTERM w Wiedniu zaproponowano wspoélprace nor-
malizacyjng miedzy centrami terminologicznymi poszczegol-
nych krajow [7]. W Polsce nadal jednak tradycyjnie uzywa
sie pojecia komunikacja m.in. w znaczeniu wylacznie trans-
portu, ale socjolodzy maja tendencj¢ do zacic$niania tego
terminu do komunikowania si¢ i synonimu lgcznosci.

Zdajemy sboie sprawe, ze obecnie wszechwladnie panuje
uniwersalny i ogé6lny termin komunikacja, co jest nawet
zagwarantowane w naszym prawodawstwie i od wielu lat
krytykowane w czasopismach [8]. Od lat pieédziesigtych, a
zwlaszcza w latach siedemdziesigtych, dyskutuje sie nad
tym terminem, lecz bez wiekszych rezultatéow?2). A prze-
ciez w t. II ksigzki pt. ,Kapital” K. Marks m.in. pojecie
komunikacja (komunikationsindustrie) traktuje jako nad-
rzedne, w ktéorym miesci sie transport i lgczno$é. Mimo to
dos$¢é czesto uzywa sie lacznie wyrazenia: tgczno$é i komu-
nikacja, tramnsport i komunikacja, transport i lgczno$é, a
nawet komunikacja — transport — tqczno$é. A wiec ,,co
jest co?”. Mamy w kraju zaklady, instytucje i komorki or-
ganizacy jne, np. Komisj¢ Sejmowg Komunikacji i Laczno-
§ci, przedsiebiorstwa i1 wytwornie komunikacyjne, ktore
rzeczywiscie sg zakladami transportowymi, Wydawnictwo
Komunikacji i Lacznosci, Wydawnictwo Transport i Drogi,
Ministerstwo Komunikacji nie zajmujace sie wbrew naz-
wie komunikacja informacyjng, ktora natomiast zajmuje
sie minister lgcznosci itd.

-Sfera komplementarno$ci komunikacji i transportu jest
duza, ale rozwéj nauki i techniki powoduje coraz wicksze
réznice miedzy tymi pojeciami, co zmusza do oddzielnego
ich traktowania. Studiujac literatur¢ krajowa i zagraniczng,
dochodzimy do wniosku, ze zdecydowana wickszo$é autorow
wypowiada sie raczej za przyjeciem terminu .komunikacja
w znaczeniu transportu i lacznosci. Ujmujac problem naj-
ogb6lniej wg zasad matematyki, jednoznaczne zbiory pojeé:
komunikacja — K, transport — T, tqczno§¢ — £ mozemy
przedstawi¢ w formie najprostszych wzoréw, a mianowicie:
K=T-+%, a zatem T=K—% albo £ =K —T, stad tez
przecigcie sie zbioréow rowne jest T<KK>E. A wiec kazda
dziatalno$¢ transportowa moze by¢ dzialalno$cia komunika-
cyjng, ale nie kazda dzialalno$¢ komunikacyjna jest dzia-
talnoscig transportowsa, z czego nie zdajg sobie sprawy na-
wet specjalisci.

Swoboda jezykowa powoduje, ze jeszcze dlugo w prak-
tvce bedziemy te pojccia mieszaé na zasadzie jezykowej
substytucji, zwlaszcza ze w oficjalnych nazwach i tytutach
nie ma w tym zakresie logicznegn i terminologicznego po-
rzadku. Ponadto s3 powazne problemy i trudnosci z sukce-
sywnym opracowaniem i wyvdawaniem w potrzebnym na-
kladzie stownika jezyka polskiego i specjalistycznych ency-
klopedii, co niejednokrotnie sygnalizowano [9]. Niezaleznie
od tych zaleglosci i trudno$ci nalezy doskonali¢ terminolo-
gie transportu lotniczego w pracach naukowych oraz w
stownikach i encyklopediach, poniewaz tego wymaga kom-
puteryzacja oraz rozwoéj nauki i techniki. A zatem pojecie
komunikacja powszechnie traktujmy jako transport i tgcz-
no$¢, a termin transport lotniczy utozsamiajmy z ogdlnym
pojeciem transport, poniewaz jest on w tym systemie. Mi-
mo ze ,.zasada powszechnosci” wymaga, zeby przy tworze-
niu terminologii nie zmieniaé¢ tych poje¢, ktére sie juz roz-
powszechnily, jednak trzeba doskonali¢ terminy, poniewaz
jezyk nie jest czyms$ skamienialym, ale jest to twor zywy,
ciagle zmieniajacy sig, czasami wbrew naszym oczekiwa-
niom i gustom, a takzie wbrew u$wigconej tradycji.

?) Z. Breodzki: Kilka uwag do terminologii wojskowego transportu
morskiego, Przeglgqd Morski nr 5/71; J. Z. Jakubowski: Niech mo-
wa bedzie Jasna, zwiezta, celna!. Zycie Warszawy nr 78--79/72;
J. Lason: Naktad, kolportaz. terminologia, Skrzydlata Polska nr
26/M1: Uwagl dotyczace terminu komunikacja, Przeglqd Kwater-
mistrzowski nr 3/72; Ubciflajmy terminy, Trubuna Ludu nr 41/72.



Transport lotniczy w ogélnym systemie transportowym

Transport — choé¢ pod wzgledem formy ustugowy — jest
produkcyjny (rys. 1). Tworzy on nowg warto$s¢ uzytkowsg
oraz powieksza wartos¢ przedmiotu przewozu, a wiec i
transport lotniczy w gléwnej swej czesci jest produkcyjny,
powieksza dochdd narodowy i w tym kontekscie nalezy roz-
patrywa¢ jego terminologie i klasyfikacje. Stad tez pod po-
jeciem tramsport lotniczy trzeba rozumieé¢ caloksztalt sil,
Srodkow i przedsiewzie¢ zwigzanych ze swiadomym i uzy-
tecznym przemieszczaniem ladunkow drogg lotniczg miedzy
portami lotniczymi wzglednie lotniskami lub lgdowiskami
przy uzyciu statkéw powietrznych.

| Produkcja materialna |

ﬁrzerln(,/_s{ | Transport g | 7 |

wydobywczy | przetworczy Ic_/_a_‘/eki / g/;skl | Fﬂo/n S DIEE |
e

rzeczi 1 Twierza!

S — oL —— T P —
[ Przewoz /udz/'] Przem'es.zczame gazoq

lenarou, pary  tn

Rys. 1. Ideowy schemat transportu na tle produkcji
(wg szkoly marksistowskiej)

materialnej

Zanim przejdziemy do szczegoélowej systematyki trans-
portu lotniczego, najpierw wyjasnijmy, iz dotychczas nie
ma jednoznacznej klasyfikacji nowoczesnego transportu da-
lekiego. Np. J. Tarski i A. Piskozub wykazujg nastepujace
rodzaje i galezie transportu: lotniczy, specjalny, rurociggo-
wy, morski, wodny $rédladowy, kolejowy, samochodowy [10].
W ,,Malej encyklopedii powszechnej” z 1971 r. (s. 1079) wy-
kazano, ze transport dzieli sie na: lgdowy (np. kolejowy,
samochodowy), powietrzny (lotniczy), wodny (okretowy). W

I(amun/kaqa

E_Ec}_xl

[Jur;nq ] }_Nowaczesnyi I—Zaprzewvy |

[ biiski <]
Daleki
— Kosmiczny ( przestrzeni)
~ Powietrzny (lotniczy)
Wodny - morski

- srodigdowy
—Llqdowy - bezszynowy

- szynowy

- linowy
—Przesytowyy ¥ - rurowy

-~ Sieciowy

- inny

Rys. 2. Transport powietrzny (lotniczy) na tle ideowego schematu
komunikacji: a) przemieszczanie tadunku na zwierzetach, b) prze-
mieszczanie tadunku w pojezdzie przy pomocy =zaprzegu zwierzat,
c) suwnice, zurawie, przeno$niki, dzwigniki, ruchome schody i
chodniki, woézki jezdniowe itp., d) transport przesylowy, zwany tez
ciggltym: linie energetyczne, transport hydrauliczny, transport
pneumatyczny, gazociggi, ropociggi, wodociggi, parociggi itp.

miesieczniku Technika i Gospodarka Morska nr 7/1968, s.
297 sklasyfikowano transport na: lgdowy, powietrzny, wod-
ny, przewodowy, pionowy.

Na rys. 2 pokazano proponowang nowg klasyflkaCJe trans-
portu dalekiego, dzielgc go wg klasycznych rodzajow i ga-

- Drodzy Czytelnicy

W zwigzku z nieukazywaniem sie w planowanych terminach kolejnych numeréw wydawanych przez nas tytuléw,
zawiadamiamy wszystkich zainteresowanych, ze w wiekszoséci przypadkow
farb. drukarskich odpowiedniej

technicznej: glownie brakiem papieru i
a takze duzg awaryjnoscig maszyn poligraficznych.

tezi z tym jednak, ze z transportu lagdowego wylgczono
transport przesylowy, a z transportu powietrznego wydzie-
lono transport kosmiczny, gdyz te rodzaje transportu
przemieszczajg ladunki (i energie) w odmiennych $rodowis-
kach za pomocg specyficznych $rodkéw i urzgdzen. Ponad-
to dynamiczny rozwdéj transportu kosmicznego i nowoczes-
nych urzgdzen przesylowych zmusza do oddzielnego trakto-
wania tych rodzajoéow transportu i uzupeilnienia ich nowy-
mi tresciami. Istnieje tez tendencja do wyodrebnienia
transportu amfibijnego, stanowigcego obecnie posrednie og-
niwo miedzy transportem wodnym a lgdowym. Ponadto
transport dzieli sie takze wg innych kryteriow.

Z rys. 2 wynika, ze transport lotniczy w komunikacji
zajmuje hierarchicznie trzeci poziom: 1 — komunikacja, 2
— transport, 3 — transport lotniczy, a wiec w takiej ko-
lejnosci nalezaloby uscisla¢ wszelkie terminy dotyczgce
transportu powietrznego (lotniczego). W systematyce istot-
ng role odgrywa takze technika podzialu transportu na po-

| 7ranspart ||
| (dateki) ||
[ 1 2 LR
Drogi Srodki i urzqdzenia| | Rejony | punity |
orzemieszczenione ! fransportowe | rzetadunkows | |
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(Witadunkows |}
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(qdowego | rransoorfowe i przesytowe
[Kosmiczne | ||Pow.-9r!f'19 _Wr'ff—'

Rys. 3. Powietrzne statki transportowe na tle zasadniczych ele-
mentéw techniki klasyfikacji transportu (dalckiego)

szczegolne jego elementy, co pokazano na rys. 3. Z przed-
stawionego schematu wynika, ze — oprocz tadunku — naj-
wazniejszymi elementami transportu sg: $rodki i urzadze-
nia transportowe, drogi przemieszczeniowe oraz rejony i
punkty przeladunkowe. Uwzgledniajgc jednolitg klasyfika-
cje w systemie transportowym wskazane jest przyjecie ro-
wniez identycznych elementow techniki podzialu w trans-
porcie lotniczym (rys. 4). Aby nie komplikowaé systematyki
transportu, na rys. 3 i 4 $wiadomie pominieto przedmiot
przewozu, tj. tadunek, poniewaz stanowi on oddzielny pro-
blem mimo jego integralnosci z przewozami. Na poczgtku
lat siedemdziesigtych podobng klasyfikacje zaproponowa-
no dla transportu morskiego i wojskowego transportu po-
wietrznego [11]. A wiec w transporcie lotniczym waznym
elementem sg m.in. statki powietrzne, ktorych klasyfikacja
nie zawsze jest poprawna, ale jest to juz oddzielne zagad-
nienie w prezentowanej systematyce.

| Transport totniczy |

P . T —
| Oroge (linie , f/asq,l Powietrzne 5tatlrl'] l

Porty lotnicze,

korytarze) (otniczel| transportowe (otniska , (gdowiska |

Rys. 4 Zasadnicze elementy techniki lotni-

czego

podziatu transportu
Literature zamiescimy w c2. I/ artykutu.

uprzejmie
spowodowane trudno$ciami natury
dostawami tych materiatow,

op6znienia zostalty
jakoéci oraz nierytmicznymi

W roku biezgcym, w zwigzku ze zmniejszeniem o 20% przydzialu papieru dla naszego Wydawnictwa, zmuszeni zostalismy do wyda-
wania zeszytow o zmniejszonej objetosci i tgczonych, a w niektorych przypadkach musieliémy takze ograniczyé naktady.

Traktujgc wydawanie i rozwéj czasopism technicznych

jako podstawowy cel naszej dzialalnoéci edytorskiej i dziatalno$ci Na-
czelnej Organizacji Technicznej dla $rodowiska technicznego, podejmujemy

i bedziemy podejmowali wszelkie dzialania zmierzaja-

ce do wywigzania sie z przyjetych przez nas zobowigzan. Czynimy starania, aby zapewni¢ przydzial odpowiedniej puli papieru. Na-
sze starania jednak dotychczas nie przyniosty spodziewanych rezultatow. Mimo to dalsze negocjacje trwaja.

Naczelna Organizacja Techniczna i
ficzny zostanie uruchomiony w 1986 r.,
szym poziomie edytorskim.

W naszych staraniach spotykamy sie na co dzien ze zrozumieniem |
odstgpilty Wydawnictwu papier lub przekazaly wtasne $rodki €ewizowe

nasze dziatania — dziekujemy.

Za zaistnialg sytuacje, utrudniajgcg korzystanie z prasy technicznej,

Wspo6ipracownikéw.

10

Wydawnictwo NOT SIGMA podjety dwa lata temu budowe drukarni.
co umozliwi wydawanie branzowych czasopism niskonaktadowych

Wtasny zaklad poligra-
bez opb6znien i na lep-

pomocg ze strony wielu przedsigbiorstw i zrzeszen, ktore
na zakup papieru za granicg. Wszystkim, ktorzy wspierajg

serdecznie przepraszamy naszych Czytelnikow, Autorow i

Wydawnictwo NOT SIGMA
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Enaer T-35 Pillan ® Chile ®

Samolot szkolno-treningowy

KONSTRUKCJA. Jednosilnikowy, dwu-
miejscowy, catkowicie metalowy dolnoptat.
Ptat. Obrys w cze$ci Srodkowe] prosto-
katny (z poszerzeniem przy kadtubie), cze-
$ci zewnetrzne o obrysie trapezowym. Pro-

fil cze$ci Srodkowej NACA 652-415 oraz
NACA 659-415 (mod) przy koncowce.
Wznios 7°, kat zaklinowania 2°, skrecenie
2,5°. Konstrukcja dwudzielna, jednodzwig-

garowa poOlskorupowa. Segmenty noska
tworzgce zbiorniki sa odejmowalne. W re-
jonie przykadiubowym skrzydia
sie wneki podwozia gidwnego. K
linowe metalowe,
ne. Maksymalne wychylenie
Lotki szczelinowe wywazone masowo,
lewej lotce klapka wywazajaca. Konstruk-
cja lotek analogiczna do konstrukcji klap.
Lotki i klapy pochodza z samolotu Piper
Saratoga. Koncowki skrzydet formowane z
tworzywa termoplastycznego. W konstrukeji
skrzydta wykorzystano elementy pochodza-
ce z samolotéw Piper PA-32R-301 Saratoga
SP i PA-28-236 Dakota. Pod kazdym skrzy-
dtem znajduja sie zaczepy do podwieszania
uzbrojenia.

Kadtub. Przekr6j zblizony do prostokat-
nego, naroza zaokraglone. Konstrukcja
polskorupowa catkowicie metalowa. Przed-
nia cze$¢ kadluba mieSci kabine zatogi i
wneke podwozia przedniego. Fotel przedni
(fotel ucznia) umieszczony jest przed diwi-
garem skrzydla przechodzgcym przez kad-
tub i1 usytuowany nisko, tuz nad dolnym
pokryciem kadtuba. Fotel tylny (fotel in-
struktora) umieszczony jest z przewyzsze-
niem 022 m w stosunku do przedniego.
Oba fotele regulowane, zaopatrzone w pie-
ciopunktowe pasy bezpieczenstwa. Oszklenie
kabiny trzyczeSciowe: staly wiatrochron, o-
twierana na prawg strone ostona i szyba
tylna; ksztalt catosci elipsoidalny. Szyby
z pleksi formowane podci§nieniowo. Szy-
ba ostony kabiny moze byé¢é awaryjnie od-
dzielana od swej ramy za pomocg odpale-
nia sznura wybuchowego usytuowanego
woko6t ramy. Tylna cze$é kadluba stozko-
wa. W konstrukeji kadluba wykorzystano
rozwiazania i elementy pochodzace z sa-
molotu Piper Saratoga.

Usterzenie. Uslerzenie w uktladzie Kkla-
sycznym, obrys usterzenia poziomego pro-
stokatny, pionowego — trapezowy ze sko-
sem 38°43’, na krawedzi natarcia. Usterze-
nie poziome plytowe z klapka docigzajjca.
Ptyta usterzenia konstrukeji metalowe],
dwudzwigarowa. Klapka dociazajaca wywa-
zona masowo. Statecznik pionowy dwu-
dzwigarowyv metalowy, pokrycia statecznika
7z blach zlobkowanych. Ster kierunku jed-
nod7wigarowy. pokryty blacha zlobkowana,
wywazony masowo. Usterzenie adaptowane
z samolotu Piper NDakota.

Sterowanie. Sterownice zdwojone (draz-
ki 1 pedaly): sterowanie lotkami. sterem
kierunku i plyvta usterzenia poziomego —
linkowe: klany wychvlane elektrycznie,
klapka wyvwazajaca lotki wychvlana elek-
trycznie, klapka dociazajaca plyty uste-
rzenia poziomego wychylana linkowo lub
elrktrveznie. Pedalv w kabinie regulowane.

Podwozie. Trojkolowe., chowane hvdrau-
licznie do kadluba i skrzydel. Wszvstkie
golenie teleskopowe 2z prostowodami no-

DANE TECHNICZNE

Rozpigtogé

Dlugosé

Wysokoéé

Cieciwa skrzydla u masady
Cieciwa skrzydla przy koncéwce
Rozpieto$¢é usterzenia poziomego
Baza podwozia

Rozstaw podwozia

Srednica $migla

Dilugo$¢é wnetrza kabiny
Szeroko$¢ wnetrza kabiny
Wysoko$§¢ wnetrza kabiny
Powierzchnia skrzydta
Powierzchnia klap

Powierzchnia lotek

Powiecryschnia statecznika pionowego
Powiel vchnia sterf kierunku
Powierzchnia usterzenia poziomego
Wydtuzenie skrzyvdla

WyvdtuZ.enie usterzenia poziomego
Masa wtlasna

Masa paliwa zuzywalnego

Masa paliwa niezuzywalnego
Masa zatogi

Masa samolotu gotowego do lotu
Masa startowa maks.
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2ycowymi i
widelcach.
na. Kolo przednie sterowane.
podwozia gléwnego znajduja sie hydrauli-

kotami zawieszonymi
Amortyzacja

na pol-
olejowo-powietrz-
Na kotach

czne hamulce ‘tarczowe. Wymiary ogumie-
nia: przednie — 5,00-5 (szeSciowarstwowe),
glowne — 6,00-6 (oSmiowarstwowe). Samo-

lot wyposazony jest w hamulec postojowy.
Podwozie jest adaptowane z samolotu Pi-
per Saratoga.

Zespo6t napedowy. Sze$ciocylindrowy,
ptaski, chlodzony powietrzem silnik wtrys-
kowy Lycoming AEIO-540-K1K5 o0 mocy
220 kW przy obrotach 45 s'i. Smiglo tréj-
topatowe metalowe o stalych obrotach
Hartzell HC-C3YR-IRF. Silnik zawieszony
na lozu spawanym =z rur stalowych; loze
stanowi rownocze$nie wspornik podwozia
przedniego. Ostony zespolu napedowego 2z
kompozytu szklano-epoksydowego; w osto-
nie dolnej umieszczony Jest reflektor. Wy-
loty spalin skierowane sko$nie pod kadtub.
Silnik przystosowany Jest do akrobacji, w
tym do diugotrwalych lotéw odwroéconych.

Instalacje. Paliwowa — odejmowalne
zbiorniki skrzydlowe stanowiace integralne
elementy struktury noénej skrzydta; tgczna
rojemno$é 291,5 1, pojemno$§¢ zuzywalna
272,5 1: instalacja przystosowana do dtugo-
trwatych lotéw odwroéconych. Hydrauliczna

— ciénienie robocze 12,36 MPa, stuzy do
wypuszczania i chowania podwozia. Elek-
tryczna — napigcie 24 V, alternator 70 A,

akumulator 24 V/15 Ah. przektadnik 400 Hz,
gniazdo zasilania zewnegtrznego.
Wyposazenie. Zdwojonv zestaw podsta-
wowych przyrzadow pilotazowo-nawigacyj-
nych i kontrolnych zespolu napgdowego, 2
radiostacje VHF-AM King KX-165, trans-
ponder KT-T6A, radiowysokosciomierz
KRA-4053, radiokompas KR-87, zestawy
VOR/ILS (KX-165). RMI (KNI-582), DME
(KN-63), talefon pokiadowy KMA-24H.
Uzbrojenie. Uzbrojenia statego brak. Mo-
zliwos¢ podwieszania na dwoch zaczepach
podskrzvdlowych réznych bomb, zasobni-
k6w 2z bronig strzelecka lub rakietami nie-
kierowanvmi.

ROZWOJ KONSTRUKCJI. Samolot zostatl
opracowany w 1980 r. przez biuro konstruk-

'KARTOTEKA TLiR

cyjne firmy Piper na zamoéwienie i zgodnie
z wymaganiami lotnictwa wojskowego
Chile, gdzie mial byé produkowany seryj-
nie. Pierwsze dwa prototypy zostaty zmon-
towane w USA (ozn. PA-28R-300XBT { PA-
-28R-300YBT); oblatano je w 1981 ». Oba
prototypy dostarczono do Chile w 1982 r.

Konstrukcja samolotu oparta jest gléwnie
na podzespotach 1 elementach samolotéw
Piper PA-32R-301 Saratoga SP i PA-28-236
Dakota. Seryjng produkcje samolotéw naz-
wanych Pillan (diabel, bies) podjeta w
Chile nowo utworzona wytwoérnia IndAer
(Industria Aeronautica de Chile), przemia-
nowana nastepnie na Enaer (Empesa Na-
cional de Aeronautica — Chile). Pierwsze
egzemplarze samolotow montowane byly z
podzespotdw wyprodukowanych w USA,
jednak Juz pod koniec 1982 r. udzial ele-
mentéw wyprodukowanych w. Chile wy-
ni6st 80°%. Poczatkowe plany produkcyjne
zakladaly wykonanie 39 egz. samolotu do
konca marca 1984 r. Lotnictwo wojskowe
Chile rozpatrywalo moz2liwo§é zakupu 100
egz. tych samolotéw — pierwsze dostawy
samolotdw seryjnych rozpoczeto na prze-
lomie wrzeénia 1 pazdziernika 1983 r. Przy-
jeta koncepcja stworzenia samolotu z go-
towych podzespolé6w innych opracowanych
wczeénie] maszyn pozwolila uzyskaé nowy
samolot stosunkowo tanim kosztem 1 w
krotkim czasie. ROwniez procedura certy-
fikacji byla bardzo utatwiona. Samolot cer-
tyfikowano wg przepisbw FAR-23. Jest on
okre$lany przez wytwoérce Jako samolot
szkolno-treningowy nowej generacji w ma-
ksymalnym stopniu przypominajacy w lo-
cie samolot odrzutowy, ktéra to cecha ma
skroci¢é niezbedny czas szkolenia pilotow,
a sam proces szkolenia ma by¢ dzieki za-
stosowaniu Pillana znacznie bardzie] eko-
romicznv. Samolot dopuszczony Jest do
netne] akrobacji i charakteryzuje sic mo-
7zliwoécia wvkonywania wyjiatkowo ditugo-
trwalych lotow odwr6éconveh. Analogiczng
koncencie samolotu szkolno-treningoweko
7 istnieiacych zespoldéw samolotu Piper Se-
neca II onracowano w WSK-Mielec — Jest
nim M-26 Iskierka.

Obciazenie pow. no$ne) maks. 96,41 kg/m?
Obciazenie mocy maks. 5,98 kg/kw

8,81 m Predko$¢é dopuszczalna 446 km/h
7,97 m Predko$¢ maks. 311 km/h
2,34 m Predko$¢ przelot. (75% mocy) 298 km/h
1,88 m Predko$¢ przelot. (65°/c mocy) 218 km/h
1,26 m rredko$é przelot. (55°% mocy) 255 km/h
8,05 m Predko§¢ dopuszczalna wypuszczania pod-
2,09 m wozia 255 km/h
3,02 m Predko$¢ dopuszczalna wypuszczania klap 218,5 km/h
1,93 m Predko$§¢ podejscia 148 km/h -
3,24 m Prg¢dko$¢ minimalna bez klap 125 km/h
1,048 m Predkoé¢ minimalna z klapami 115 km/h
1,48 m Predkoé$é¢ ladowania 120 km/h
13,64 m? Wznoszenie maks. 7,75 m/s
1,36 m? Putap praktyczny 5820 m
1,10 m? Putap teoretyczny 6250 m
0.69 m? Zasieg (rez. 45 min, 75% mocy, H ==2438 m) 1093 km
0.38 m? Zasieg (rez. 45 min. 65%% mocy, H = 3658 m) 1157 km
2.27 m? Zasieg (bez rez., 75% mocy, H = 2438 m) 1269 km
5.69 Zasieg (bhez rez., 65% mocy, H = 3658 m) 1333 km
4,10 Rozhieg 293 m

833 kg Start na 15 m 506 m

196 kg L.adowanie z 15 m 521 m

13,6 kg Dobhieg 243 m
160 kg Udowodniony maks. czas lotu odwroéconego 2400 s

929 kg Wspoétczynnik obcigzen konstrukeji n=+46 do —3

1315 kg

11
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NDN-IT Turbo Firecracker ® W.Brytania @

Samolot szkolno-treningowy °

KONSTRUKCJA. Jednosilnikowy, turbo-
$miglowy, calkowicie metalowy dwumiej-
scowy dolnoptat.

Plat. Obrys prostokgtny, przy kadlubie
trapezowy (z poszerzonym silnie wejSciem
w kadlub). Profil NACA 23012, kat zakli-
nowania 3°, wznios cze$ci zewnetrznych 5°.
Konstrukcja trojdzielna, dwudzwigarowa,
poiskorupowa, metalowa. W kesonie nosko-
wym umieszczono integralne zbiorniki pali-
wowe. W §rodkowe] cze$ci skrzydia mieg-
dzy dzwigarami znajdujg sie wneki pod-
wozia gldéwnego. Na splywowe] cze$ci cen-
troptata umieszczone s3 szczelinowe klapy
zachodzgce nieco na zewnetrzne segmenty
skrzydia. Maksymalne wychylenie klap wy-
nost 45° i nastepuje w ciggu 5 s. Na ze-
wnetrznych segmentach skrzydita znajdujg
sie wywazone masowo lotki typu Friesse.
Wychylenia lotek +20° do —12°. Na prawej
lotce klapka wywazajgca. Konstrukcja lo-
tek 1 klap klasyczna, metalowa. Koncow-
ki skrzydel! majg obrys tréjkatny i sa wy-
konane z kompozytu szklano-epoksydowe-
go.

Kadtub. Przekr6] owalny, konstrukcja
poiskorupowa, metalowa. Przednia czese
kadluba o przekroju otwartym od gory
mie$ci kabine zaltogi. Tylna cze$é kadluba
ma ksztalt stozkowy. Tyl kadiuba chronio-
ny Jest ptozg umieszczong pod usterzeniem.
Pod kadlubem, miedzy klapami skrzydto-
wymi, znajduje sie hamulec aerodynamicz-
ny w postaci ptyty wychylanej krokodylo-
wo. Hamulec aerodynamiczny jest dwupo-
tozeniowy, Jego maksymalne wychylenie
wynosi 70° i nastepuje w ciggu 3,5 s. Wne-
trze kabiny swym uktadem przypomina sa-
molot NDN-1, piloci siedzg jednak na fo-
telach wyrzucanych Stencel; poloZenie fo-
teli Jjest regulowane w dwoch piaszezyz-
nach (goéra-d6t i przod-tyl).Oszklenie kabi-
ny tworzy wiatrochron z uchylnym okien-
kiem z lewe] strony oraz otwierana w
bok na prawo jednocze$ciowa osltona. Oslo-
na kabiny moze byé zrzucana awaryjnie.
W poréwnaniu z NDN-1 ksztatt ostony Jest
znacznie bardzie] wypukly. Tablice przy-
rzadow réznig sie wyposazeniem, jednak
wyposazenie tablicy instruktora Jest bez
porébwnania bogatsze niz w NDN-1, gdzie
ograniczalo sie do kilku najniezbedniej-
szych podstawowych przyrzadéw. Cate wy-
posazenie (przyrzady pokladowe, wyposaze-
nie radionawigacyjne) umieszczono na tab-
licach przyrzadéw; pulpity boczne zarezer-
wowano dla instalacji i sterowan. Wewnatrz
kabiny znajduje sie ga$nica i apteczka.

Usterzenie. Usterzenie w uktadzie klasy-
cznym. Obrys usterzenia poziomego wnro-
stokatny, plonowego — trapezowy. Kon-
strukcja statecznik6w dwudzwigarowa, po6i1-
skorupowa; stery Jednodzwigarowe. Ster
wysoko$cl dwusegmentowy, wywazony ma-

sowo | odciazony aerodynamicznie (rogo-
wo), wychylenia +25° do —20°. Ster Kkie-
runku wywazony masowo, 2z niewielkim

odcigzeniem aerodynamicznym (rogowym),
wychylenia steru po 265° w kazda strone.
W poréwnaniu z NDN-1 usterzenie pionowe
zostalo wyraznie powiekszone. Na prawym
segmencie steru wysokoséci i na sterze kie-
runku znajduja sie klapki wywazajgce.

Sterowanie. Sterownice (drazki i1 pedaly)
zdwojone, sterowanie lotkami {1 sterem
wysoko$ci popychaczowe, sterem kierunku

— linkowe. klapy wychylane elektrycznie.
hamulec aerodynamiczny wychvlany hy-
cdraulicznie. sterowanie klapkami wywaza-
jacymi — linkowe.

DkANE TECHNICZNE (osiagi dla masy 1540
g)

Rozpietosé

Dtugosé

Wysoko$é

Rozpieto§¢ usterzenia

Baza podwozia

Rozstaw podwozia

Szeroko$¢ kadiuba

Powierzchnia skrzydta

Powierzchnia lotek

Powierzchnia klap

Powierzchnia steru wysoko$ci
Powierzchnia statecznika Eionowego
Powierzchnia steru kierunku
Powierzchnia hamulca aerodynamicznego
Wydtuzenie skrzydta

Masa wilasna

Masa paliwa maks.

Masa startowa maks.
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KARTOTEKA TLiR

Pod wozie.
nim,
skrzydetl.
Wszystkie golenie teleskopowe, kota na pol-

Trojzespolowe 2z kolem przed-
chowane hydraulicznie do kadituba i
Amortyzacja olejowo-powietrzna.

widelcach. Kolto przednie sterowane — wy-
chylenia po 23,5 w obie strony. Podwo-
zie Jest adaptacjg konstrukcji uzytej na
samolocie NDN-1; zostalo obliczone na
predko$¢é opadania 2,88 m/s przy maksy-
malnej masie samolotu. Awaryjne wypusz-
czanie podwozia grawitacyjno-ci$nieniowe
(czynnikiem gazowym w uktadzie awaryj-
nego wypuszczania jest dwutlenek wegla).
Na kotach gléwnych hydrauliczne hamul-
ce tarczowe. Hamulec postojowy. Podwo-
zie przednie mocowane do loza silnika. Po
schowaniu podwozia kota gléwne czeScio-
wo wystaja poza obrys profilu skrzydta,
a koto przednie wystaje spod kadluba po-
lowg swej $rednicy, co daje mozliwos¢ o-
chrony ptatowca w przypadku lgdowania
ze schowanym podwoziem.

Zesp6l napedowy. Silnik turbo$miglowy
Pratt and Whitney of Canada PT6A-25A
o mocy 500 kKW obnizonej do 405 kW, $mi-
glo metalowe tr6jlopatowe nastawne (z mo-
2liwoscig odwracania ciggu i ustawiania w
chorggiewke) Hartzell HC-B3TN-3/T-10173K-
-17. Wlot powietrza zaopatrzony w filtr
Centrisep. Loze silnika spawane z rur sta-
lowych. Wyloty spalin skierowane na boki.
Ostony zespolu napedowego metalowe.

Instalacje. Paliwowa — cztery zbiorniki
skrzydlowe o 1lgcznej pojemno$ci 408.5 1;
mozliwo$¢é podwieszenia dwoch zbiornikow
dodatkowych pod skrzydiami (2X145 1). Hy-

drauliczna — trzy niezalezne obwody: pier-
wszy do wypuszczania | chowania podwo-
zia, drugi — do hamulca aerodynamiczne-

go, trzeci — do hamulcédw ko6l. Elektrycz-
na — napiecie 24 V, akumulator 24 V/18 Ah,
pradorozrusznik 28 V/200 A, ztgcze =zasila-
nia lotniskowego, akumulator awaryjny.
Tlenowa — butla i maski zalogi, produ-
cent — Normalair-Garrett, zapas tlenu na
3,5 h. Awaryjna instalacja tlenowa w ze-
stawach spadochronowych (zapas tlenu na
600 s).

Wyposa2enie. Obek podstawowych przy-
rzagdow pilotazowo-nawigacyjnych i kon-
troli zespolu napedowego oraz instalacji
przewidziana Jest mozllwo$é montazu sztu-

cznego horyzontu, zakretomierza z chyto-
mierzem, przyspieszeniomierza, girobusoli,
trzech radiostacji UHF (720-kanatowych),
dwoch zestawbéw VORJ/ILS, zestawu VOR/
/LOC, radiokompasu, transpondera, zesta-
wu DME/MKR i systemu sygnalizacji
awarii.

Uzbrojenie., Samolot przystosowany jest
do przenoszenia uzbrojenia podwieszanego.
Na czterech zaczepach podskrzydlowych
zawiesza¢ mozna roézne zestawy bomb, po-
ciskbw niekierowanych, zasobnikl z bronig
strzelecka 1lub dodatkowe zbiorniki pali-
wowe. -

ROZWOJ KONSTRUKCJI. W polowie lat
siedemdziesigtych bracia Norman opraco-
wali projekt samolotu szkolno-treningowe-
go nowej generacji, nazwanego NDN-1
Firecracker. Prototyp tego samolotu ob-
latano 26 maja 1977 r. Niekonwencjonalne
rozwigzanie kilku podstawowych proble-
mow aerodynamiczno-konstrukeyjnych ty-
powych dla tego samolotu znalazito na$la-
dowcOw i 1istotnie dalo poczgtek nowe]j
generacj)i samolotéw szkolno-treningowych.
Samolot Firecracker nie odni6st sukcesu
--— nie wszedl do produkcji seryjnej. Dal-
szym etapem jego rozwoju stalo sie za-
stosowanie silnika turbos$miglowego przy
rownoczesnym usunieciu najbardziej Kkry-
tykowanych mankamentéw. Nowy samolot
oznaczono NDN-IT | oblatano 1 wrze$nia
1983 r. Przeszedl on préby wytrzymato-
$ciowe potwierdzajace wytrzymato§é struk-
tury w zakresie wspOlczynnik6w obcigzen
od +7.0 do —3,5. NDN-1T jest rozpatrywa-
ny Jjako Jjeden z kandydatéw na samolot
szkolno-treningowy dla RAF. Dotychczaso-
we losy NDN-1 i NDN-IT nie wr623 jed-
nak tym konstrukcjom powodzenia, choé¢
zapoczgtkowaly nowg generacje w swe]j
klasie. Samolot NDN-1 nie wzbudzil kon-
kretnego zainteresowania odbiorcéw; NDN-
-1T Jjest za§ pod wzgledem parametrow
konstrukcja w swe]j klasie posrednig mie-
dzy samolotamit z napedem tilokowym a
turbo$miglowym, ma przy tym wszystkie
wady obu tych podgrup (maly udiwig —
jak dla samolotu tlokowego przy zuzyciu
paliwa 1 zasiegu identycznym z =zasiegiem
dla duzych samoloté6w turbo$miglowych).

Masa startowa z przecigzeniem 1837 kg
Obcigzenie powierzchni maks. 129 kg/m?*
Obcigzenie mocy maks. 3,8 kg/kw
7,93 m Predko&¢ dopuszczalna 600 km/h
8,33 m Predko$¢ maks. 402 km/h
3,25 m Predko$é przelotowa 370 km/h
3,35 m Predko$¢é ekonomiczna 333 km/h
2,10 m Predko$¢ minimalna bez klap 131,5 km’h
3,05 m Predko$¢ minimalna z klapami 111 km/h
0.91 m Predko$¢: minimalna w locie odwréconym 150 km/h
11,93 m? Predko$é wypuszczania podwozia 240 km/h
0,60 m? Wznoszenie (H =0) 12,1 m/s
0,62 m? Putap 8440 m
1,27 m? Zasieg maksymalny 2213 km
0,48 m? Zasieg bhez zbiornikoéw dod. 926 km
0,66 m? Rozbieg 191 m
0,26 m? Start na 15 m 403 m
5,28 Ladowanie z 15 m 497 m
1212 kg Promien zakretu na ziemi 55 m
436 kg Wspolezynniki obcigzen konstrukceji n = 46,7 do —3.5
1540 Kg H.M.






ANGIELSKIE CZASOWNIKI
| ZWROTY LOTNICZE (XI)

1 — (pot.) obchodzi¢ burze
2 — przelatywaé¢ nad strefg bu-

3

4
5

©

10
1
12
13
15

29
30
31
32
33
34

35
36
38

39 -

40
41

42
43

44

45

46
47

48

49
50
51

52

rzy
(pot.) wychodzi¢ na prosty
(do lgdowania)

przypinaé¢ sie (pasami)
wyptywaé; wypuszczaé (spa-
dochron hamujacy)
nadawaé¢ ksztalt optywowy;
ustawiaé¢ (stery) zgodnie z
kierunkiem przeptywu
oblicza¢ na wytrzymatosé
oblicza¢ na 12-krotne prze-
cigzenie

rozbiera¢ (na cze$ci); zdej-
mowaé cze$¢ wyposazenia
(dla ulzenia samolotu); usu-
waé, demontowacé

ladowaé¢ na lgdowiska grun-
towe

startowaé¢ z lgdowisk grun-
towych

zasila¢: podawag;
czaé¢: doprowadzaé
zuzy¢ zapas paliwa
przerywaé¢ podawanie
prowadzi¢ obserwacje; wy-
konywaé¢ zdjgeia; wizualizo-
waé przeptyw

omiataé (wigzkg radaru)
zwiekszaé skos skrzydet,
przestawia¢ na duzy skos
przestawiaé¢ (skrzydta)
maty skos

odchylaé¢ (si¢), obracaé (sie)
w plaszczyznie poziomej
przechodzi¢ (z jednego typu
samolotu na drugi)

dostar-

na

(pot.) witgczyé przetgcznik
rozruchu (silnika)

wytaczy¢ wszystkie prze-
taczniki

,oblataé” instalacjg, spraw-
dzi¢ i. w locie

dopracowywaé¢ uktad stero-
wania

wykrywaé i usuwaé asterki
w instalacjach
modernizowa¢é instalacje

- spadaé¢ (o ciggu)

utrzymywaé ogon (samolo-
tu) w potozeniu opuszczo-
nym

zawisa¢ pionowo (przy wy-
konywaniu manewru)

startowaé; pobieraé¢ (po-
wietrze z silnika)

wtgczaé sie do dziatania,
zaczynaé prace

przechodzi¢ na pilotaz 2z
widzialnoécia

zlewa¢ paliwo. oproézniaé

zbiorniki paliwowe
odprowadzaé. pobieraé¢ (pa-
liwo, powietrze); podigczyé
(siQ)

zmniejsza¢ sie (o predko$-
ci); zwezaé¢ sig ku koncowi
kotowacé

k. z bocznym wiatrem

k. z wiatrem (tylnyn)
zakolowywaé (na miejsce
postnju)

wykolowywaé (na start)

- wychodzi¢ na kurs ladowa-

nia, wykonywaé zakrqt
standardowy (przy podejSciu
z prostej)

przelatvwaé nad
(drogi startowej)

progiem

cofngé dzwigni¢c gazu do
potozenia .wytgczone”
(pot.) dawaé gaz. szybko
przestawia¢ d7wignie gazu
do przodu

dodawaé¢ gazu. zwigkszaé
clag

wypuszczaé, wysuwacé
dawa¢é cigg, wytwarzaé¢ ciag
(o silniku)

zmniejszaé odstepy (miedzy
samolotami w szyku): za-
cie$niaé¢ (zakret lub spira-
1c): dokreca¢ (nakretke. po-
taczenie gwintowe)
obracaé. zmieniaé kat
stawienia (1. pochylenia)
mierzy¢ czas; m. przebieg
v czasie

mieé¢ niewielkg liczbe wyla-
tanvch godzin (o pilocie)
przewracacé (si¢)

na-
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53

54
55
56
57

58
59

60
61

62

63
64

o

67

68
69
70
71

72

3

71
(b

6
g
8
79

B8
89

qn

92

93
94

95

- roziaczac:

(awaryjnie) zlewaé paliwo
ze zbiornik6w na koncach
skrzydet
ustawiaé zbieznie
niki lub kota)
przetgczaé¢ (przetgcznik)
uzupetnia¢ paliwo (po pew-

(np. sil-

nym zuzyciu); podtadowacé
akumulator

przerywaé¢ wznoszenie; do-
chodzié¢ do wierzchotka
,,80rKi”

- wychodzi¢ z chmur przy

przebijaniu w gore

wznosi¢ sie do wyjscia z
chmur

dokrecaé¢ (np. nakretke)

rzuca¢ w goére i w doét (w
turbulencji)
przyziemiaé, stykaé¢ sig¢ z

drogqy startowg przy lado-
waniu
holowaé¢

$ledzi¢ (cel); nadgzaé (za ce-
lem); opisywaé¢ krgg (o to-
patach); nanosi¢ trase (na
mapeg), wyznaczaé¢ t.; znaj-
dowac¢ si¢ w stozlku obrotu
(wirnika no$nego)

Sledzi¢, nadgzaé
naprowadzaé¢ (wg radaru)
wypuszczaé w przeplyw (za
samolotem); holowa¢; by¢
holowanym, wlec sig
poruszaé¢ sie po zalozonym
torze (lotu)
wprowadzaé
tor 1
nadawaé z pokladu statku
powietrznego na ziemie
wywazyeé, zrobwnowazyé

na (zatozony)

(klapkg wywazajgca, try-
merem)

znajdowaé¢ sie w sytuacji
awaryjnej; byé¢ niespraw-
nym

podwieszaé od dotu; mieé¢

tendencje do nurkowania;

zniza¢ sie ponize] $ciezki
schodzenia

chowaé¢ (podwozie)

okleja¢ nitkami (powierz-

chnie samolotu) dla wizuali-
zacji przeptywu

zakreca¢ (w bok od trasy)
zawroéci¢é (o 180°); powrdcié
na poprzedni kurs

zakreca¢ w kierunku radio-
latarni I. lotniska
przewréci¢ (sie) na plecy;
obracaé¢ sie (o wirniku sil-
nika)

rozpoczgé¢ zakret, wchodzié
w Z.

(pot.) utrzymywaé wazrost
obrotow

lgdowaé¢ z ,.niedolotem”, 1.
za krotko

wyprowadzaé ($migto) z
choragiewki

otwieraé (sie). rozwija¢ sic
(o spadochronie)

odblokowywaé, zwalniaé. o-
twieraé¢ zamek

roztadowywac: zmniejszaé
obcigzenie; z.  dziatajgce

przeciazenie (przy manew-
rze): zlewaé (paliwo)
odtaczaé: odblo-
kowyvwaé; zwalniaé; odbez-
piccraé

odpinaé. . odtaczaé¢ (zamkiem
szvbkoroziacznym). rozpinaé¢
odrywaé¢ sie (od ziemi);
startowaé
zmniejszaé obroty:
sza¢ si¢. spadaé (o obro-
tach): (pot.) wskazywac
szybkie zmniejszanie wyso-
koéci ‘(o wyvsokosciomierzu)
polepszaé¢ sie (o pogodzie):
zwigkszaé (ciag silnika)
ulepsza¢: aktualizowaé¢: mo-
dernizowaé¢; korygowacé. po-
prawiaé

wychodzié¢ z przechytu
pozostawaé¢ w potozeniu nor-
malnym (nieodwréconym)
traci¢ sterowno$¢é lub sta-
teczno$¢; naruszacé

zmniej-

96 — (pot.) wznosié sie

97

99

101
102
103

104

105

106

107

108
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ENGLISH AVIATION VERBS
AND PHRASES (XI)

1 — box a storm 62 — touch down
2 — fly over the s., get over §3 — tow
the s. 64 — track
3 — straighten up 65 — t. down
4 — strap (in) 66 — t. out
5 stream 67 — trail
6 — streamline 68 — follow a trajectory
7 — stress 69 —inject into a t.
8 s. to withstand 12 g 70 — transmit down
9 — strip 71 — trim out
10 — operate into unprepared 72 — be in trouble
strips 73 — tuck under
11 — o. out of u. s. 4 —t. u
12 — supply 75 — tuft, wool t.
13 — deplete fuel s. 76 — turn away
14 — sever s. 77 — t. back
15 — survey 78 — t. inbound. t. inward
16 — sweep 79 — t. over
17 — s. afi, s. back 80 — commence a t.. get into
18 — s. forward a t, go into a t.
19 — swing 81 — keep the turns up
20 — switch 82 — undershoot
21 — hit the start switch 83 — unfeather
22 — secure all switches 84 — unfold
23 — fly the system 85 — unlatch
24 — tailor the control s. 86 — unload
25 — trouble-shoot systems 87 — unlock
26 — update system 88 — unsnap
27 — tail off 8) — unstick
28 — hold the tail down 90 — unwind
29 — stand on the t. 91 — up
30 — take off 92 — update
31 — t. over 93 — roll to the upright
32 — t. o. visually | 94 — stay u.
33 — defuel the tanks 95 — upset .
34 — tap 9¢ — fly upstairs
35 — taper off 97 — vector
36 — taxi 98 — veer off
37 — t. crosswind 99 — vent
38 — t. downwind 100 — waffle
39 — t. in 101 — waggle
40 — t. out 102 — warm up
41 — fly a teardrop 103 — warp
42 — cross the threshold 104 — wash out
43 — secure the manual thro- 105 — wave off
ttle, stop-cock the t. 106 — wavehop )
44 — shove t. forward, slam 107 — be weathered .in
t. f. 108 — fly into weather
45 — uprate t. 109 — get out of the w.
46 — thrust out 110 — go under the w.
47 — give t., produce t. 111 — pas w. to the pilot
48 i tighten 112 — run into some w.
49 — tilt 113 — weathercock, weather-
50 — time vane
51 — be short of t. 114 — whipstall
52 — tip over 115 — W}nd down
53 — dump the tips 116 — wind up
54 — toe-in 117 — work up and down
55 — toggle 118 — wrap up
56 — top off, top up 119 — write off
57 — top out, go over the top 120 — yaw
58 — break out on t 121 — diverge the yaw
59 — climb to on t. 122 — zero in
60 — torque
61 — toss about K.D
kierowa¢; wskazywaé kie- 109 — wychodzi¢ z chmur
runek lotu 110 — lataé ponizej c.
odchyla¢ sie od kursu, o. 111 — przekazaé pilotowi dane
sie od zalozonego kierunku meteorologiczne
ruchu 112 — trafi¢ w niekorzystne wa-
wypuszczagé, wyprowadzaé runki m.
na zewngtrz; odpowietrza¢ 113 — ustawiaé¢ si¢ zgodnie z prze-
lecie¢ niestatecznie plywem
machaé skrzydtami (na 114 — wykonywa¢ §$lizg na ogon
przemian) 115 — spada¢ (o obrotach)
podgrzewaé (np. silnik 116 — lecie¢ po cia$niejszym kre-
przed rozruchem) gu
skrecaé, zwichrzaé (np. 117 — chowaé¢ sie i wypuszczaé (o
skrzydito, dno kadiuba to- klapach 1. podwoziu)
dziowego) 118 — ulec awarii; rozbié¢ sie
— rozbié¢ samolot; »znie$é’' 119 — skasowaé; zbrakowaé; (pot.)
podwozie przy lgdowaniu; ,,znie§¢”” podwozie (przy la-
skrecaé¢ skrzydto dowaniu)
przechodzi¢ na II krag 120 — odchylaé¢ si¢; wywoltywacé
lecie¢ lotem koszgcym nad ruch odchylania
morzem 121 — traci¢ stateczno$é kierunko=-
by¢é zmuszonym do pozosta- wa
nia na ziemi z powodu po- 122 — sprowadzi¢ odchylenie do

gody
wchodzi¢ w chmury

zera; naprowadzi¢ samolot

na zatozony punkt



Uproszczona analiza wytrzymatosciowa
struktur kompozytowych w ztozonym stanie obcigzen
przy uzyciu zastepczych modeli izotropowych (ll)

Dr inz. BOHDAN JANCELEWICZ

Wyznaczenie naprezen w przekroju komnstrukcji kompozyto-
wej na przyktadzie dZwigara skrzynkowego obcigzonego
momentem gngcym i silq tngcq

Najczesciej stosowanym rozwigzaniem konstrukecyjnym
dzwigarow w kompozytowych skrzydtach szybowcow jest,
jak juz powiedziano, zastosowanie przekroju poprzecznego
skrzynkowego. Uwzglednienie istotnej ro6znicy w wytrzyma-
tosci pasow rowingowych na rozcigganie i na $ciskanie oraz
niesymetrii obcigzen dopuszczalnych powoduje, ze pasy
Sciskane — goérne maja zwykle wieksze pole powierzchni
przekroju poprzecznego niz pasy dolne. Grubosci $cianek o-
kreslone liczbg warstw tkanin zbrojonych sg w danym
przekroju zwykle state. Na rys. 2 przedstawiono typowy
przekroj poprzeczny dzwigara.

Dzwigar taki, wklejony do kesonu, w dotychczasowych
analizach traktowany jest jako podzespél! przeznaczony do
pracy na zginanie i przeniesienie sily tnacej. Wymagania
konstrukcyjno-technologiczne, wynikajgce 2z nadrzednosci
odwzorowania geometrii profilu nad odwzorowaniem geo-
metrii dzwigara prowadzg zwykle do utworzenia klejowej
warstwy kompensacyjnej miedzy dzwigarem i powlokami
kesonu. W przenoszeniu obcigzen wewnetrznych uczestniczy
jednak w rzeczywistosci caly przekroj poprzeczny konstruk-
cji skrzydla, a elementy przekroju biorg udzial w przeno-
szeniu poszczegdlnych obcigzen proporcjonalnie do swoich
udzialébw w odpowiedniej sztywnosci np. gietnej catlej
struktury. Udzialy te moga by¢ procentowo nieznaczne, ale
w stosunku do odpowiedniej wytrzymalosci elementu mo-
gg powodowaé¢ zbyt wysokie poziomy naprezen.

Przyjety dla przyktadu dzwigar skrzynkowy pracuje wiec
w do$é zlozonym stanie powigzan strukturalnych. Wyod-
rebnienie tego podzespolu do przykladowej analizy nie na-
rusza idei metody. Trzeba tu dodaé¢, ze w wielu rozwig-
zaniach konstrukcyjnych pewne fragmenty dziwigarow —
wysokoobcigzone — mieszczgce sie w obszarze kadluba, sg
bardzo bliskie rozwazanemu przykladowo modelowi (rys. 3).
Przekroj ten o zalozonych wymiarach zewnetrznych: h i b
jest symetryczny wzgledem osi 2o, ale niesymetryczny
wzgledem osi x, ze wzgledu na rézne pola przekrojow pa-
sow, co uwzglednia sie przez rozne grubosci pasow J8g>da
przy tej samej ich szeroko$ci. Dane poszczegdlnych elemen-
tow tego przekroju sg nastepujgce:

® ! — pas gorny

Pole powierzchni przekroju pasa rowingowego Ay wyni-
kajace z wymagan wytrzymalosciowych utworzone z nw
wigzek o kp pasm kazda, przy stopniu zbrojenia y., ma
ksztalt prostokatny. Szeroko$¢ pasa b, wynika z zaleznosci:

bp=>b-2n.9,

i stad grubo$¢ pasa gornego wynosi:

Pas wykonany z rowingu ma w kierunku rownoleglym do
zbrojenia wytrzymalo$¢é na rozcigganie JSn; i na Sciskanie
Onc zbadane przy uzyciu podstawowych elementow prob-
nych podobnie, jak moduly sprezystosci £ i G. Pas ma
rowniez pomierzong w odpowiednich badaniach wytrzyma-
to$§¢ na Scinanie mig¢dzypasmowe Znp.

® 2 — pas dolny

Zakladajac, ze pas dolny ma te samg strukture wewnetrz-

ng, a tym samym i wtasciwosci wytrzymatosciowe — mo-
zna okresli¢ pole jego przekroju Ag i analogicznie grubos$é:
A
6a= 2
bp

@® 3 — $cianka zewnetrzna

Wymiary zewnetrzne scianki wynikajg z wymiarow b i h
przekroju poprzecznego dzwigara. Grubosé¢ $cianki zewne-
trznej jest wielokrotnoscig jednostkowych grubosci nomi-
nalnych, a wiec zalezy od liczby warstw tkaniny o przyje-
tym stopniu zbrojenia yzm, czyli

Ous = N4y 0,

Scianka ma pomierzone przy uzyciu probnych elementéow
podstawowych wtasciwosci wytrzymatosciowe w postaci wy-
datkow naprezen odniesionych do gramatury: wytrzyma-
to§¢ na rozcigganie — g, na S$ciskanie ¢, 1 na $cinanie
gn Znane sj takze z pomiar6w moduty sprezystosci E’
oraz sprezysto$ci postaciowej G’, wyrazone w podobny spo-
sob jak wytrzymatosci.

Wtlasciwosci te, stosownie do wymagan wynikajgcych z
poprawnej pracy S$cianek, sg pomierzone dla struktury o
zbrojeniu symetrycznym utozonym tak, ze obcigzenia nor-
malne dzialajg pod katem 45° do kierunkéw wtokien w
tkaninach. Wtasciwosci wytrzymatosciowe wyrazone w po-
staci wydatkow naprezen odniesionych do gramatury mo-
zna przeliczy¢é na naprezenia, korzystajagc ze wzglednej no-
minalnej grubosci jednostkowej. Podobnie mozna przeliczy¢
moduty sprezystosci.

@® 4 — sScianka wewnetrzna

Zakladajac, ze Scianka wewnetrzna zostata wykonana przy
uzyciu takiego samego zbrojenia, jak zewnctrzna, grubosé
jej bedzie rowniez zalezna od muw wielokrotnosci jednostko-
wej grubosci nominalnej czyli:

sz = Ny 51

Rys. 2. Typowy przekr6] poprzeczny dzwi-
gara: 1 — pas gorny, 2 — pas dolny, 3 —
6cianka zewnetrzna, 4 — $cianka wewnetrz-
na, 5§ — wypelniacz piankowy, 6 — p6iki
taczgce cze$ci gérne i dolne $cianek
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Zg
21 4
5_) I
T ,./‘i X,
— s = - e —_
HEREE
| \ o o b 4
. Nlt.n PR T | e
Rys. 3. Model obliczeniowy przekroju po- ﬁ/ |
przecznego dzwigara: uwaga: zaniedbuje

sie udziatl pianki w przenoszeniu obcigzel,
pozostawiajac JeJ wplyw na geometrie
przekroju i usztywnienie $cianek przed u-
tratg stateczno$ci

Rys. 4. Model obliczeniowy przekroju: 1--9
— punkty charakterystyczne
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Wymiary zewnetrzne $cianki wewnetrznej pe uwzglednie-
niu réwniez grubosci wypelniacza piankowego Jw:
bo = b—2 (n. 5, +6,,)
hy =h— (35 +0a) —2 1.6,

Odpowiednie wlasciwosci wytrzymatosciowe Q'nr, @'ne & q'n
sg takie jak dla $cianki zewnetrznej.

Polozenie osi obojetnej x, przekroju wyrazone przez
wspoirzedng z,, bedgcg dlugoscig tej osi od osi x wyzna-
cza sie z momentow statycznych elementow przekroju z

uwzglednieniem ich zastepczych moduldéw sprezystosci,
czyli:
n
D Eidiz
2, = .‘” —_—
D E; 4;
1
gdzie:
Ay — odpowiednio pole powierzchni przekroju pasa lub
$cianki,
Ey — odpowiednio modul sprezystosci pasa lub Scianki,

21 — odleglos¢ srodka lub
$cianki od osi x.

Moment bezwladnosci przekroju wzgledem osi obojetnej
bedzie wiec skladal sie z momentow bezwiladnosci pasa i
$cianek obliczonych wzgledem osi obojetnej zgodnie ze

wzorem Steinera, czyli:
Iix = I;+ A; (zl _zo)z

Na zastepczg sztywnos$¢ gietng dzwigara skladajg sie: szty-
wnos$¢ pasOw oraz sztywno$é Scianek

(El)g = (Ep pr) + (Es I,)

ciezkosci przekroju pasa

gdzie
E, — modul sprezystosci pasa,
Es — modutl sprezystosci $cianki,
Iz — moment bezwladno$ci pasa wzgledem osi o,
Ixs — moment bezwtadnos$ci $cianki wzgledem osi xo.
Udzial pasow i $cianek w przenoszeniu momentu gngce-
go bedg proporcjonalne do udzialu ich sztywnosci gietnej

w sztywnos$ci dzwigara. Moment gnacy przenoszony przez
pasy wynosi wiec:

E, I
Mgp = M, s
(ED)g
a moment gnacy przenoszony przez Scianki odpowiednio:
— Mg ES Ixs
(ED)g

Najwieksze naprezenia Sciskajace w pasie wyrazajg sie ja-
ko:

My,

o Msﬂ (h — 2 ‘_5..:)

a rozciggajlace
M,
O = s Zo
I,

Obliczenie rozkladu wydatkoéw naprezen tngcych od sily
poprzecznej przy uzyciu zastepczego modulu izotropowego
jest utatwione ze wzgledu na symetrie przekroju wzgledem
osi pionowej. Oznacza to bowiem, ze po dokonaniu umow-
nego przeciecia np. przez goérny pas i $cianki w plaszczyz-
nie symetrii wydatek qo bedzie rowny zeru. Na rys. 4
przedstawiono model obliczeniowy przekroju.

Wartosci wydatkow naprezen tnacych obliczone z zalez-
nosci:

T i‘ (E: Se)
(Ela

mozna wyznaczy¢é w charakterystycznych punktach prze-
kroju oznaczonych na rys. 4 przez I--9. Biorgc pod uwa-
ge wartosci iloczynow momentéw statycznych i modulow
sprezystosci mozna stwierdzi¢, ze gradienty wydatkow na
odcinkach 1—2, 4—5, 5—6 i 8—9 bedg znacznie wieksze
niz na odcinkach 2—3, 3—4, 6—7 i 7—8. Wartosci wydat-
kow bedg najwieksze w punktach 3 i 7 a przyjmg wartosé
zero w punktach 5 i (1, 9). Na odcinku 1--2 wydatek na-
prezen g;-z mozna rozlozy¢ na wydatek naprezen w pasie
oraz wydatek w Sciankach proporcjonalnie do ich sztywno-
$ci postaciowej Gi . Ai. Wartos¢é wydatku naprezen tngcych
w pasie wyniesie wiec (np. tuz przed punktem 2):

qr =

| T(EpSp+ESy) G4,
&= (ED), Gpdp + G,A,
a w $ciance
_ T(EpSep+E,S) G4
LT (@B GpAp+ G,

Wydatek naprezen tngcych w $Sciankach w punkcie 2 be-
dzie rozlozony miedzy $cianke zewnetrzng i wewnetrzng w
ten sposob, ze w Sciance zewnetrznej bedzie to suma cze$-
ci wydatku w pasie, przekazanego na $cianke skleing pas-
-Scianka zewnetrzna oraz wydatku w $ciance zewnetrznej
na koncu odcinka 1--2. Wydatek naprezen tngcych w $cia-
nie wewnetrznej w punkcie 2 bedzie rowny wydatkowi w
Sciance wewnetrznej na koncu odcinka I-+2 i czesSci wy-
datku w pasie. Z tego rozumowania widaé, ze pominiete w
analizie $cinanie w warstwie kleju moze mie¢ istotne zna-
czenie dla pracy skleiny zwtlaszcza w narozu $cianka ze-
wnetrzna—pas w punkcie 2 (i odpowiednio innych). Nie-
wielki wzrost warto$ci iloczynu EgSs na odcinku 2-+3, wy-
nikajacy z malych wartosci zaré6wno modulu sprezystosci
$cianki, jak i momentu statycznego spowoduje, ze wzrost
wartosci wydatku naprezen tnacych w $ciance bedzie row-
niez nieduzy. Rozdzielenie przyrostu wydatkéw na odcinku

Ope v e 2--3 pomiedzy sSciankg zewnetrzng i wewnetrzng mozna
. . . . . przeprowadzi¢ proporcjonalnie do udzialu przyrostu iloczy-
i odpowiednio rozciggajace: now (EsSzs)z 1 (EsSzs)w w caltkowitym przyroécie iloczynu
M, (30— 0s3) momentu statycznego S$cianki i jej modulu sprezystosci na
__ 8p \"o 33 j B
Opr = S odcinku 2--3.
P Powtarzajac te metode postepowania kolejno pomiedzy
Najwieksze naprezenia $ciskajgce w Sciankach wynoszg: dalszymi punktami charakterystycznymi obwodu otrzyma
Mg, (h—z,) sie typowy dla takich struktur powlokowych, cienkoscien-
U nych rozklad wydatkow naprezen tngcych w $ciankach
I5 (rys. 5).
6.-_' 66 65.'
Mgl R MPa |
25”1 T=+18°C ! 4R oo 6c
"\1\ =250 [ o\ Taegec fot
- n 1 e oy
(=45 ‘ ) h_ 300: .%
& 25044 ——
-»i-- l T
bty B
i, T =
100 - I
50 1 El:
T L ! - -
0 50 100 40, MPa T, 0 ZJ S0 100 7, , MPa

Rys. 6. Wytrzymato$é struktury kompozyto-
wej zginanej i skrecane] [wg 2]: trojkat o-
raz ko6tko — punkty dos$wiadczalne

Rys. 5. Rozklad wydatkO6w naprezen
cych w $ciankach

tna-
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Rys. 7. Wytrzymato$é struktury kompozyto-
we] zginane] i skrecanej [wg 2]: kéitko —
punkty do$wiadczalne
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Takie podejscie do wyinaczania rozkladu wydatkow na-
prezen tngcych od sily poprzecznej w elementach diwiga-
ra jest mozliwe, gdy struktura dziwigara moze by¢ trakto-
wana, jako cienkoscienna, powlokowa o zblizonych warto-
Sciach szerokosci i wysoko$ci oraz gdy grubosci pasow sg
porownywalne z gruboSciami Scianek. Ma to miejsce na du-
zych odcinkach diwigarow kompozytowych zwtaszcza, ze
pasy sa zbrojone rowingiem weglowym. Wyznaczenie war-
tosci naprezen tngcych z wydatkow wykonuje sie, jak zwy-
kle, odnoszgc wydatek naprezen do grubosci elementu $ci-
‘nanego. I tak dla pasa gérnego lub dolnego:

9psg 9pd
= ———; '[d = ——
& ﬁg 04
a dla konkretnej scianki
s

Ty = ——

D (0x)

Kryteria wytrzymatosci i zapasy bezpieczenstwa elementéow
dZwigara w ziozonym stanie obcigzen wewnetrznych

Sformulowanie kryteriow wytrzymatosci i metody okre-
$lenia zapasow bezpieczenstwa w celu poréwnania ich z
wymaganymi wspoélczynnikami bezpieczenstwa dla struktur
kompozytowych o zlozonym stanie naprezen nie znajduje
w literaturze szerokiego i jednoznacznego ujecia. Rozwaza-
nia teoretyczne np. [1] zawierajg wiele przypadkéw roz-
patrzonych przy zalozeniu modeli ortotropowych, przewaznie
nie zweryfikowanych doswiadczalnie. O ile podane tam
przypadki elementarne prostych stan6éw nie budzg zastrze-
© zen, o tyle juz przypadek pasa zbrojonego jednokierunko-
wo i poddanego jednoczesnemu rozcigganiu wzdluz wio-
kien oraz scinaniu budzi pewne zastrzezenia.

Badania wykonane w Politechnice Warszawskiej w
1968 r. poswiecone do$wiadczalnej optymalizacji doboru
struktury wewnetrznej probnych elementow rurowych zbro-
jonych rowingiem szklanym o réznych katach ulozenia o-
raz poddanych zginaniu i skrecaniu dostarczyly interesu-
jacych danych (2, 3]. Chodzi tu o otrzymang postac¢ zalez-
nosci napre¢zen normalnych od tngcych w stanach zniszcze-
nia przy réznych stosunkach momentu skrecajgcego do mo-
mentu gnacego, stalych wzdiuz calej przestrzeni pomiaro-
wej probki.

Badaniom poddano czterowarstwowe elementy o srednicy
zewnetrznej D =24 mm i wewnetrznej d =20 mm. Struk-
tura ukladu zbrojenia przewidywala zarowno elementy o
jednolitych kierunkach ulozenia wtokien: a =0°, 10° 25°
i 45°, jak i elementy o mieszanych katach ai/az= 0°/10°,
0°/25°, 0°/45°. We wszystkich zbadanych przypadkach o-
trzymano po trzy punkty doswiadczalne w zakresie 0<<
SKMs/Mg<<1 oraz Myg=0 — lgcznie po cztery punkty do-
$wiadczalne. Zniszczenie nastgpowalo w miejscach najwiek-
szych naprezen $ciskajgcych w warstwie zewnetrznej, z wy-
raznie widocznym $cieciem miedzypasmowym. Rozklad
punktéw doswiadczalnych sklonil do postawienia hipotezy,
ze na potrzeby inzynierskie najwygodniejsze kryterium wy-
trzymatosciowe otrzyma sie z zalozenia, ze miejscem geo-
metrycznym punktéw okreslonych przez o, 7 odpowiadaja-
cych zniszczeniu elementu prébnego w miejscu najwieksze-
go Sciskania *) jest fragmentem elipsy o polosiach row-
nych wytrzymatos$ci na $Scinanie oraz na $ciskanie. Interesu-
jace z punktu widzenia rozpatrywanego przyktadu, tzn.
dzwigara wyniki dla a=0° i 45° oraz 25° przedstawiono
:na rys. 6 i 7. Naniesiono tam otrzymane punkty doswiad-
«czalne i ¢éwiartki elips zbudowanych na poétosiach bedacych
odpowiednio wytrzymatosciami na $ciskanie i na $cinanie.
‘Wspotdzialanie wlokien zbrojenia ulozonych wzdluznie (po
twoszacej walca) oraz pod katem & = *45° do tej tworza-
cej moze oddzialywac¢ korzystnie na przenoszenie poszcze-
golnych obcigzen. Na ile to wspoldziatanie jest istotne —
trudno przesagdzi¢, gdyz moze ono w znacznym stopniu za-
leze¢ od wielu czynnikow.

W celu zorientowania si¢ co do rzedu wielkosci tego
wplywu mozna przeprowadzi¢ nastcpujgce obliczenie dla
pracy przy czystym zginaniu (rys. 8).

Srednia warto$é naprezen $ciskajacych przy zniszczeniu
(patrz rys. 8 i [2, 3]) struktury o wléknach rownolegltych do
tworzacej wynosila oll = 4240 MPa, a dla wldkien ulozo-
nych pod katem £45° — J§x = 127,1 MPa.

Srednia warto$¢ momentu gnacego odpowiadajgca znisz-
czeniu elementu o strukturze zlozonej tzn. (I« X «Il*X)
wyniosta Mg=220,0 Nm. Przyjmujgc zastepczy moment
bezwtadnosci przekroju:

*) Od zewnetrznego $ciskania i §cinania.
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7
Iz = o1 (244 — 20¢) = 8432 mm* = 0,8432-10~¢m¢

otrzymuje sie zastepczg wytrzymatosé¢ struktury

M,D.  220,0.0,024

Oy = —— == —

g 21, 2.0,8432-10~8
Udzialy sztywnosciowe kjr i kx warstw o katach ulozenia
a=0° «= 145° w przenoszeniu momentu gnacego obli-
czone na podstawie pgmierzonych moduléw sprezystosci i
obliczonych nominalnych momentéw bezwiadnosci wynoszg:
gdy a=10°

= 313,1 MPa

Esr = 45,22 + 103 MN/m2 [2 i 3],
L0 = 0,4501 + 10—8 m¥,
(ED)y = 20,36 » 10-5 MN/m?

1 gdy a = 145°
Egr=16,28 - 108 MN/m2 [2 i 3),
Iz45=0,3931 « 10—8 m?,
(EI)x = 6,40 « 10—5 MN/m2,

stad
20,36 .
k“ = ——— = 0,761
20,36 4 6,40
ky = 0,239

Naprezenia w poszczegolnych warstwach rownoleglych
(@ =0°) i sko$nych (a = %45°) obliczone przy zalozeniu mo-
deli izotropowych wynoszg:

0,761-220,0-0,012

Oy = — = 446,50 MPa (4 = 4 5,39
“I 0,4501-10—% 2 (4 =-+53%)
0,239-220,0-0,0115
Oey = = 153,8 MPa (4 = + 21%
e 0,3931-10-8 (= -+21%)
1305 mm
n/ I
- _x&=05mm
II6=05mm
x3=05mm
Rys. 8. Nominalna struktura geometryczna przekroju elementu

probnego — zbrojenie: rowing ER — 2003 tex 2280, spoiwo E524Z1
720 =~ 0,6

Z przedstawionej analizy wynika, ze wplyw wspoldziata-
tiia poszczegbdlnych warstw wiokien przy przenoszeniu zgi-
nania rzeczywiscie moze by¢ istotny. Widoczna jest korzyst-
niejsza praca wlokien ulozonych pod katem a = *45° po-
niewaiz warstwa tych wildkien, bardziej obcigzona, jest ob-
jeta z obu stron warstwami wiokien rownolegtych do two-
rzacej. Poprawa warunkéw pracy zewnetrznej warstwy
wiokien rownoleglych jest mniejsza, poniewaz tylko jedno-
stronne oddzialywanie wtdkien skos$nych opdznia rozwarst-
wienie miedzypasmowe. Biorgc pod uwage ogdlnie znane
rozrzuty wtasciwosci wytrzymalosciowych -mozna uznaé, ze
oszacowane tu wplywy nie sg zbyt duze i skierowane w
strone bezpieczng, co sprzyja przedstawionej metodzie ana-
lizy.

6c
Snel————_ 16z, . Tn) ¢
c; » Tn; 6cp>
—-—\.\-\1 Ié.
A=
64 X =N
ba -
z o 7:4' Ta Tn T

Rys. 9. Elipsa wytrzymatlo$ci

W celu wyprowadzenia kryterium wytrzymatlosci zlozo-
nej i okreslenia wskaznika, ktory moglby stanowi¢ liczbo-
we ilustracje zapasu bezpieczenstwa rozwazy¢ nalezy ,elipse
wytrzymato$ci opisang na pétosiach one i 7a, jako odpo-
wiednich wytrzymatosciach na $ciskanie oraz na $cinanie.
W tym samym ukladzie wspolhrzednych nalezy nanies¢ pro-
stg oc(z) ilustrujacg stan naprezen w analizowancj kon-

O.C
strukcji o stalym stosunku . =c
n
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Rownanie elipsy wytrzymatosci jest nastepujace:

(_ Uc: )2 L (\Tm' )9. 1
Ten | Tn

gdzie: oc; 1 17, Sg wspolrzednymi i-tego punktu na elipsie.

OcA

Prosta stanu naprezen o = ¢ wychodzac z poczatku

nAd

uktadu przecina elipse w punkcie A. Niech punkt A" —
oa, T4, Obrazuje stan naprezenia odpowiadajacy np. obcia-
zeniom dopuszczalnym. Zapas bezpieczenstwa v»: bedzie
woweczas stosunkiem odcinkow

0A
04’

Jezeli za$ elipsa wytrzymalosci kojarzona jest z wystg-
pieniem w punkcie A’ naprezen odpowiadajacych obcigze-
niom niszczacym, czyli iloczynowi obcigzen dopuszczalnych
i zalozonego wspolczynnika bezpieczenstwa, co ma sens
konstrukcyjny dla struktur kompozytowych, stosunek od-
cinkow OA’/OA bedzie wskaznikiem w jakim stopniu wy-
korzystana jest wytrzymalos¢ kompozytu w zlozonym sta-
nie obcigzen. Ten stosunek oznacza sie jako:

04'/0A

i nazywa sie wskaznikiem wykorzystania wytrzymatosci

Vv, =

e =

04’ =Vol +13
odcinek OA za$ jako:
04 = l/o'; + 14

Z rozwigzania. ukladu rownan: elipsy i prostej otrzymuje
sie:
OpeTn €
o 3
2 2
Vare+1,-c
OncTn
fa

2 2
l/anc +71,-c

Po podstawieniu do wyrazenia na egp otrzymanych wyrazen

otrzymuje sie:
6 \*  [Tar\?
ey ] <
Tne Tn

jako kryterium wytrzymalosci konstrukeji
poddanej jednoczesnemu S$ciskaniu i $cinaniu.

kompozytowej

Nalezy mie¢ na uwadze rozrzuty wtasciwosci wytrzyma-
tosciowych, co rzutowaé¢ moze na wyniki obliczen w tym
sensie, ze nierzadko wskaznik ep bedzie osigga¢ wartosci
wykraczajgce poza 1. Oznacza to tylko, ze dana, sprawdza-
na konstrukcja, np. po probie wytrzymatosciowej, miala le-

struktury w zlozonym stanie obciazen. Oczywiscie gdy psze wlasciwosci wytrzymatlosciowe niz s$rednie lub przyje-
es =1 wykorzystanie to jest calkowite. te jako wyjsciowe do elipsy z pewnym poziomem nieza-
-Odcinek OA” mozna okresli¢ jako: wodnosci, okreslonym probabilistycznie.
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GORSKI P.: Ambulance helicopters in West GORSKI P.: Sanitdtshubschrauber in West- I'YPCKV I1. Cauurapubic BepTO/ieTHI B 3ananseit

Europe. TLiA, vol. XL, 1985, No. 6, p. 5.
The ambulance aviation systems used in
France and FRG as well as the main types
of French, German, British, Italian and
American ambulance helicopters used in
these countries, have been presented.

LASON J.: Terminology and classification
of air transport (I). ‘YLiA, vol. XL, 1985,
No. 6, p. 8.

An attempt to classify the air transport
on a broad basis against the background
of general systematics of transport has
been made. The author has described prin-
ciples and levels of the systematics, the

classificatory  structure of air transport
with its major components, and presented
considerations on precise defining - such
terms as: air service, transport, carriage,
airport etc.

JANCELEWICZ B.: Simplified strength

analysis of tomposite structure at complex
state of loads with the use of equivalent
isotropic models (II). TLiA, vol. XL, 1985,
No. 6, p. 16.

The author adapts conventional methods
of analysis of thin-walled structures to
analysis of stress in a typical box girder
of composite structure, i.e. made of glass

fibre reinforced epoxy plastics. He gives
up attempts to take into account the
material orthotropy, being satisfied with

whilet considering the
stress in each girder

the isotropic model,
complex state of
element.

MALSKI A., GRUCHALSKI R.: Possibilities
to reduce fuel consumption of aircraft
piston engines. TLiA, vol. XL, 1985 No. 6,
p. 20.

This article is a supplement to a paper
by A. Malski, ,Economical in-flight ad-
justment of air-fuel ratio in piston en-
gines”, published in TLiA No. 11/1984. It
contains the theory of combustion of weak
and very weak air-fuel mixtures in piston
engines, the most recent approaches to this
problem and results of some investigations
carried out in Poland and abroad.

MATUSAK P.: The resistance in the War-
saw aircraft factories in the years 1931+
+1944. TLiA, vol. XL, 1985, No. 6, p. 22.

Activity of the Polish resistance at Ava,
Szomanski and Transavia (former Motolux)
factories has been, described. Some figures
illustrating the decrease in production out-
put have been included.
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europa. TLiA, XL Jhrg., 1985 H. 6, S. 5.

Es werden Systeme der Anwendung des
Sanitédtsluftfahrtwesens in Frankreich und
in der Bundesrepublik sowie die Haupt-
typen der franzosischen, bundesdeutschen,
britischen, italienischen und amerikanischen
Sanitdtshubschrauber dargestellt, die in
diesen Lidndern eingesetzt werden.

LASON J.: Fachausdriicke und Klassifizie-
rung des Lufttransports (I). TLiA, XL
Jhrg., 1985, H. 6, 8.

In dem Aufsatz wird versucht eine kom-
plexe Klassifikation des Lufttransports im
Hinblick auf die allgemeine Transport-
systematik durchzufiihren. ®er Autor stellt
die Grundlagen und Stufen der Systematik,

‘die Klassifikations-struktur des Lufttrans-

ports sowie seine Hauptelemente, wie auch
Erwdgungen uber die Prdazisierung solcher

Begriffe wie Verkehr, Transport, Beforde-
rung, Flughafen u.a. dar.
JANCELEWICZ B.: Vereinfachte Festig-

Verbundstrukturen im
Beanspruchungszustand

keitsanalyse von
zusammengesetzten

unter Anwendung isothropischer Ersatz-
modelle (II). TLiA, XL Jhrg., 1985, H. 6,
S. 16.

Der Autor «fiihrt eine Adaptation der
klassischen Statikmethoden diinnwandiger
Konstruktionen zur Analyse von Spannun-
gen an einem typischen Kastenholm aus
Verbundstruktur, d.h. aus mit Glasfasern

verstdarktem Epoxydharz, durch. -Dabei
wird die Berilchsichtigung der Kunst-
stofforthropie vernachléssigt un das iso-

thropische Modell bevorzugt sowie der
zusammengesetzte Beanspruchungszustand
in jedem Holmelement beriicksichtigt.

MALSKI A., GRUCHALSKI R.: Mdéglich-
keiten der Senkung des Krafstoffverbrau-
ches bei Flugkolbenmotoren. TLiA, XL
Jhrg., 1985, H. 6, S. 20.

Der Aufsatz stellt eine Ergdnzung des
Beitrages von Dipl. Ing. A. Malski ,,Spar-
maiassige Regulierung im Flug der Ge-
mischzusammensetzung bei Kolbenmotoren”,
veroffentlicht in TLiA 11/1984, dar. Es wer-
den die theoretischen Verbrennungsgrund-
lagen von armen und sehr armen Mischun-
gen in Kolbenmotoren, die neuesten Auf-
fassungen auf diesem Gebiet sowie die Er-
gebnisse der im Inn- und Ausland durch-
gefilhrten Versuche vorgestellt.

MATUSAK P.: Widerstandsbewegung in
den warschauern Flugzeugbetrieben (1939
--1944). TLiA, XL Jhrg., 1985, H. 6, S. 22.
Es wird die Tétigkeit der polnischen
Widerstandsbewegung wé#hrend der Nazi-
besetzung in den Werken Ava, Szomanski
und Transavia (ehemaliges Motolux) dar-
gestellt. Die angefithrten Zahlenangaben
kennzeichnen di¢ Senkung der Produktion.

Espone. TJInA, 1. 40, 1985 r.,, N2 6, c. 5

OmicaHbl CHCTEMb! TPUMEHEHM i CAHUTAPHOMN ABMALLITH
Bo ®paninu 1 ®PI’, a Taxke rnaBHble THNBI GpaHiy3-
CKHX, 3aMalHErepMasCKuX, OPHUTAHCKMX, HTAJIbSHCKHX
M aMEepMKaHCKHX Cai$uTapHbIX BEPTONETOB, NPHMEHsIO~
L{MXCS B 3THX CTpaHax.

JISACOHbB E.: Tepmuronorus 11 kjiaccudpukanusi BO3 ayL~
uoro tpancnopta (I 4.). TJIuA, 1. 40, 1985 r., Ne 6, c. 8.

ITonbITKa KOMIIIEKCHOMN K/IaCCHGHKALFM BO3AYLIHOTO
TpaHcnopTa Ha ¢oHe obuleii CHCTEMAaTHKH TpaHCNopTa.
ABTOp N0Ka3bIBae€T NPUHUMMBI B YPOBHH CHCTEMATHKH,
CTPYKTYpPY kjaccuukaluu BO3AYIIHOTO TpaHCHopra
M €ro rJIaBHbIE JIEMEHTRI, @ TAKKE pacCyxAeHHA B 0Ona-
CTH YTOYHEHHMs TEPMHHOB: COOOLlEHME, TPAHCTIOPT, Ne-
peBO3Ka, ajaponopTr M T.I.

SIHIIEJIEBUY b.: YnpolucHHbii npoyvoCcTHBRi anayms.
CTPYKTYP H3 KOMIO3HTOB NpPH CJI0)KHOM HanpsiKeniom
COCTOSIHMH, NPH HCN0JIb30BAHUH 3AMEHsHOIHMX H30TPOMNLIX
moaenei (11 u.). T.JInA. 1. 40, 1985 r.,, Ne 6, c. 16

ABTOp TNpHMEHsi€T KJIACCUYECKHE METONbI NpOY- -
HOCTHBIX pAacYeTOB TOHKOCTEHHBbIX KOHCTPYKLMI AJst i
aHa/in3a HaMPSHKEHHOT O COCTOSIHMS B TUMMMYHOM KOpPOG:-
YaTOM JIOH)KEPOHE W3 KOMTIO3MTa, T.€. 3MOKCHAHOM
CMOIBI, apPMUPOBAHHO} CTEKJIIOBOJIQKHOM. ABTOp HE
MBITGETCA Y4€CTb AaHM3OTPOITHbIE CBOMCTBA MaTepuana,
OpUMEHSET TOJIbKO H30TPONHbIE MOAEIIN, HO Y4HUThIBAET
HanpsHKEHHOE COCTOSIHME B KaKAOM H3 3JIEMEHTOB
JIOEDKEPOHA.

MAJIBCKM A. TPYXAJIbLCKU P.: BmMomnocm
CHWIKEHUs pacxona TONJIMBA MM TIC
mu asurateaamu. TJInA, T. 40, 1985 r., Ne 6, c. 20.
CraTba sIBNAETCA JONOMHEHHEM CTaThH BiK. A. Manb-
CKOro «3KOHOMHYECKas pPeryiuMpoBKa COCTaBa roprodest
CcMecH TOpPUIHEBLIX NBHraTejiell B MojeTe», HaneyaTaH-
Horo B Ne 11/1984 TJIuA. CraTbs ONHUCLIBAET TEOPETH-
9YeCKMe OCHOBBI MpoliccCa CropaHusi OENHbIX M OMEHb.
OelHbIX CMeceil B MOPLUHEBLIX NBUIATENAX MOCIEHKE
HJleH B 3TOH OGNACTU M Pe3yJbTaTbl HEKOTOPbIX HCCJle--
IOBaHMil, NpoBcAcHHbIX B Ilonbiue u 3a pyGeskom.

MATYCAK TI1.: Ilonnonsnoe nx:
aBHamnonnbIX  3asoaax  (1939--1954). TJ'IHA 1. 40,
1985 r., Ne 6, c. 22.

Orucana NesXeNbHOCTE  TOJIbCKOTO  TIOMIONBLHOYO!
ABWKEHMS BO BPEMA TUTJIEPOBCKOI OKKYgallMM Ha 3a-
Bojax Asua, Illomanbcku u Tpancasda (ObiBrmit
Mortornokc). ITpuBeneHbl YdCiieHHble NaHHbIE, Xapak--
TepH3ylollMe NaaeHHe ITPOAYKIHH.
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Mozliwosci zmiejszenia zuzycia paliwa
lotniczych silnikéw tfokowych

Tlokowe lotnicze silniki spalinowe (l.s.s.) stosuje sie o-
becnie prawie wylgcznie do lekkich samolotéw ogolnego
przeznaczenia. Ze wzgledu na warunki pracy silniki te ma-
ja podstawowg regulacje gaznikow niejako z gory przygo-
towang na wytwarzanie stosunkowo bogatej mieszanki pa-
liwowo-powietrznej (m.p.p.), ktérej miarg jest wartosc
wspoélczynnika a (okreslajgcego stosunek powietrza dostar-
czonego do spalania do stechiometrycznej ilosci niezbed-
nego powietrza do spalenia 1 kg paliwa). Préby wykorzy-
stania w praktyce zubozonych m.p.p. napotykaly w poczgt-
kowym stadium rozwoju silnikow na okreslone trudnosci,
jak np. wystepowanie zjawiska detonacji mimo stosowania
w paliwach domieszek zmniejszajgcych ich sklonnosci de-
tonacyjne.

W latach 1923 i 1927 Ricardo, a nastepnie Burstal prze-
prowadzili badania i opublikowali wyniki dotyczace wpty-
wu skladu mieszanki wodoér-mieszanka paliwowo-powietrz-
na na zwiekszenie antydetonacyjnego zakresu pracy silni-
ka. Prace prowadzone nad udoskonaleniem gaznikow w la-
tach czterdziestych dowiodly, ze istnieje mozliwos¢ zmniej-
szenia zuzycia paliwa w ls.s. gwiazdowych i rzedowych
przez regulowanie skladu m.p.p. (zmiane¢ wspoélczynnika «a)
niezaleznie od wysokos$ci lotu dla okreslonego zakresu mo-
cy.

Lata piec¢dziesigte przyniosty nowe prace, wykazujgce nie-
watpliwg zalezno$¢ wartosci kgta wyprzedzenia zaplonu od
mozliwosci stosowania ubogich m.p.p., stad pojawienie sie
nowych rozwigzan iskrownikéw. Tak wiec post¢gp w pra-
cach badawczych oraz rozwoj techniki wyposazenia silni-
kowego umozliwily w latach przed i po II wojnie sSwia-
towej stosowanie m.p.p. o wspéliczynniku a=1,05+1,15,
czego wynikiem bylo zmniejszenie zuzycia paliwa o ok.
10% w poréwnaniu z mieszankami normalnymi (a= 0,85+
=1,0).

Energetyczny kryzys minionego dziesieciolecia ze szcze-
gbolng ostroscig uwypuklil niedostatki silnika benzynowego
i zmusil konstruktorow do dalszego poszukiwania mozliwo-
$ci rozszerzenia zakresu stosowania ubogich m.p.p. o wspo6i-
czynniku a = 1,15, a nawet duzo wiekszych (a==1,5).

W laboratoriach Jet Propulsion Laboratories przy wspot-
pracy z firmg AVCO (USA) w latach siedemdziesigtych
prowadzono do$wiadczenia nad zagadnieniem stabilnego
spalania bardzo ubogich mieszanek w obecnosSci wodoru i

Mgr inz. ANDRZEJ MALSKI
Inz. RYSZARD GRUCHALSKI
WSK PZL-Rzeszéw

takich mieszanek w tlokowych l.s.s. iskro-
wym [1].

Rezultaty prob stoiskowych dowiodly, ze przy prawidlo-
wo dobranym Kkgcie wyprzedzenia zaplonu réznicowanym
w czasie zmian parametrow pracy silnika, praca silnika na
bardzo ubogich mieszankach z dodatkiem wodoru i bez do-
datku nie stanowi zadnego problemu technicznego. Wyste-
pujgce zmniejszenie mocy przy stosowaniu zubozonych
m.p.p. kompensowano zwiekszeniem cisnienia doladowania
Pk cylindréw, co bylo mozliwe przy obnizeniu roboczych
temperatur silnika, a zatem i glowic. Okazalo sie rowniez,
ze zmiany konstrukcji komory spalania w cylindrze pozwa-
lajg na utrzymanie prawidlowej szybkosci spalania, jak
rowniez, ze na jej zwiekszenie znaczny wplyw ma roz-
mieszczenie dwoch S$wiec. Wykazano wiec jednoznacznie,
ze stosowanie dwoéch $wiec w l.s.s. jest podyktowane nie
tylko bezpieczenstwem lotu oraz skréceniem drogi ptomie-
nia, ale takze mozliwoscig stosowania ubogich m.p.p. (wy-
kazano w tym przypadku celowos¢ stosowania dwoch swiec
w silnikach samochodowych).
~W Jet Propulsion Laboratories do badan na ziemi i w
locie uzyto seryjnego silnika chlodzonego powietrzem Ly-
coming TIO-541-E z indywidualnym wtryskiem paliwa do
rur ssacych. By!l to silnik rzedowy, szesciocylindrowy o sto-
pniu sprezania 7,3 oraz mocy startowej 280 kW (380 KM)
przy 2900 obr./min.

Prowadzono proby z dodatkiem i bez dodatku wodoru
dla roznych wartosci kagta wyprzedzenia zapitonu (od 20—+
—-30°). Wodor otrzymano z benzyny 100/130 (stuzgcej do
pracy silnika) w generatorze, w ktérym specjalng role¢ od-
grywal katalizator w postaci ceramicznych kulek o $red-
nicy 6,35 mm, pokrytych niklem. Wytworzona w generato-
rze m.p.p. o a=0,36 przechodzac przez odpowiednie we-
zownice w temperaturze ok. 100°C rozklada sie na wodor
w ilosdci 1,6 kg/h. Do uzyskania 1 kg wodoru potrzeba 8 kg
paliwa, a typowy zestaw produktow reakcji wg objetosci
jest nastepujacy: 21% H,, 23% CO; 52% N, oraz 4% CH,
CO, i H,O.

Na rys. la zamieszczono wykresy zaleznosSci temperatu-
ry gazow spalinowych Tgs, mocy na wale N, oraz jednost-
kowego zuzycia paliwa ge od wartosci @, a na rys. 1b —
wykresy tych zaleznosci przy zmianie kata wyprzedzenia
zaplonu oraz z dodatkiem i bez dodatku wodoru. Jak wi-

z zaplonem

wg przewidywan NASA istniejg mozliwosci zastosowania daé z zamieszczonych na tych rysunkach charakterystyk,
a) 925[' S I 1 16 1
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Rys. 1.

—_— o

ZaleznosSci osiaggéw silnika i temperatury gazédw spalinowych od wspoélczynnika a: a) przy kacie wyprzedzenia zaptonu 20°,

b) przy kacie wyprzedzenia zaplonu 30° oraz z dodatkiem i bez dodatku wodoru
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wartosci
wodoru do mieszanki paliwowo-po-
wietrznej nieznacznie zmienia charakter przebiegu, zwie-
kszajac rownoczesnie odporno$¢ mieszanki na detonacje,
natomiast zmiana wartosci kata wyprzedzenia zaplonu prze-
mieszcza funkcje w strone wiekszych «. Rezultaty uzyska-
ne w czasie prob dowiodly, ze zwiekszenie kata wyprzedze-
nia zaplonu przemieszcza minimum wartosci ge w obszar
wigkszych a zanim Tgs, a wiec i temperatury glowic osig-
gng maksymalne wartosci. Pozwala to na prace silnika w
najbardziej ekonomicznym punkcie charakterystyki, bez
niebezpieczenstwa przegrzania silnika, az do wartos$ci a=
= 1,54, zar6wno na ziemi jak i w powietrzu.

Na rys. 2 pokazano wg [3] wplyw wspoéiczynnika a na
proces spalania mieszanki w jednocylindrowym silniku z
komorg o objetosci 298 cm? i stopniu sprezania 78 przy
predkosci obrotowej m = 2000 obr./min, z dodatkiem wodo-
ru w ilosci 1,56X10—% kg na 1 cykl. Widaé, ze ze wzrostem
wspotczynnika a ilo$¢ zamienionego na cieplo paliwa
zmniejsza sie i przy wartosci a = 2,53 tylko 70% znajduja-
cego sie w cylindrze paliwa ulega spaleniu. Prowadzono
rowniez badania przebiegu spalania w zaleznosci od kata
wyprzedzenia zaplonu i dodawanej masy wodoru przy ro-
znych wartosciach wspélczynnika «. Zaleznos$ci te przed-
stawiono na rys. 3.

Autorzy niniejszego artykulu, zatrudnieni w Dziale Prob
w Locie WSK PZL-Rzesz6w, prowadzili i nadal prowadza
prace, ktéore majg umozliwi¢ eksploatacje na ubogich mie-
szankach silnikéw lotniczych uzytkowanych w Polsce. Nie-
ktore cksploatowane obecnie tlokowe silniki lotnicze pro-
dukcji krajowej, jak ASz-62IR, AI-14R, PZL-3S i R, PZLF-4
i PZLF-6 maja korektory, pozwalajgce (w sposob automa-
tyczny lub reczny) na zmiane skiadu mieszanki palnej w
locie. Dotychczas dopuszcza sie jedynie regulacje skladu
m.p.p. wraz ze zmiang wysokosci lotu dopiero od 1500 m
wzwyz (patrz instrukcje uzytkowania wymienionych silni-
kow) zgodnie z wiedzg i doswiadczeniem pilota, poniewaz
silniki te nie sg wyposazone w urzgdzenia do okreslania
wartosci wspolczynnika « lub innego parametru umozli-
wiajgcego regulacje. Wychodzac z zalozenia, ze jednym z
najbardziej czulych na zmiane wspoélczynnika a parame-
trow jest temperatura gazéw spalinowych, autorzy prze-
prowadzili wiele prob # ww. silnikami z zastosowaniem
do jej pomiaru zmodyfikowanego ukladu z silnika GTD-
-350. Przeprowadzone w latach 1982--1983 préby pozwolily
na okre$lenie tzw. ekonomicznej metody wykonywania lo-
tow poziomych na samolotach z ls.s. na wysokosciach od
100 m, ktora ogolnie formulowana jest w sposob nastepu-
Jacy:

wiekszym wartoSciom a odpowiadajg mniejsze
ge, Ne 1 Tgs. Dodatek

10/ i jkd}mﬁ
] I /_ | Ji‘ézté'.'mr za-
W | 1 | - onu
S i ’ |<466° |
i1 7/
N : . | R
S S 7 [ne2000
8s | 1 /¥ & 15607
85 kg/eykl |
= |
%9 | :
88y 5 w qs | M
¢ ﬁﬁ mjr'.'-'-'-a woku feorboreqo,
Rys. 2. Wplyw wspolczynnika « na ilo$¢ zamienionego na cieplo
paliwa i

— po osiaggnigciu przez statek powietrzny nakazanej wy-
sokosci przelotowej (powyzej 100 m), nalezy ustali¢ lot po-
ziomy na zgdanych parametrach pracy silnika, a nastepnie
nie zmieniajac polozenia dzwigni przepustnicy, dzwignig
korcktora wysokosci zubazaé¢ sklad mieszanki do okreslo-
nej wartosci temperatury gazéw spalinowych;

— kazda zmiana parametréow lotu wymaga odpowicdnie-
go doregulowania skiadu mieszanki — w celu uzyskania
minimum ge;

— metoda ta obowigzuje w zakresie mocy do 085 Npax;

— do startu, wznoszenia i lgdowania dzwignie sterowa-
nia skladu mieszanki nalezy ustawi¢ na mieszanke bogatga.

Wyniki wstepnych préb sg bardzo obiecujgce, lecz wyma-
gaja dalszych préb dowodowych, ktore aktualnie trwaja.
Mozna jednak zasygnalizowaé, Zze oszczednosci uzyskane ta
metodg wyniosty dla samolotu An-2 z silnikiem ASz-62IR
2540 1/h, a dla samolotu Wilga z silnikiem AI-14R —
10-+15 1/h. Stosowanie m.p.p. o wickszych wspoélczynnikach
a (tj. ubozszych) wymaga dalszych modyfikacji tych silni-
kow.

Podczas odbywajacych sie w Londynie miedzynarodo-
wych konferencji, zwigzanych z problematyka mozliwo$ci
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stosowania ubogich mieszanek w pracy silnikow tlokowych
z zaplonem. iskrowym, wygloszono kilkadziesigt referatow,
kiore pozwolily na okreslenie nowych sposohow dalszego
doskonalenia silnikéw pod \wzgledem procesu spalania i
konstrukcji [2].

L]

kqt obrotu watu korbowega

n=2000 obr/min

——— my= {fBS*fS'_i kg/cykl
— Ty =f_560*fﬁ_s kg /cykl
e 1,y =2 204%107° kG /YKL

I} i i . -

O 1 2 3 o« 4
Rys. 3. Wplyw kata wyprzedzenia zaptonu i dodawanej masy wo-
doru na przebhieg spalania

Rys. 4. Komora spalania silnika do$wiadczalnego Nissan: a) przed
zmiang konstrukcji, b) po zmianie konstrukcji

H. Schwarz z firmy Bosch w referacie ,Instalacje zapto-
nowe dla silniké6w spalinowych pracujgcych na ubogich
mieszankach” okreslit na podstawie doswiadczalnej insta-
lacji zaplonowej, umozliwiajacej niezalezne zmiany nateze-
nia i czasu trwania wyladowania, koniecznos$¢ zwiekszenia
wartosci natezenia iskry do 500 mA i dlugotrwalosci do
15 ms.

M. May (AIR S.A. Antipollution Industrial Research,
Szwajcaria) w artykule ,Benzynowe czterotaktowe silniki
spalinowe o wysokim stopniu sprezania” poinformowal, ze
dla przyspieszenia procesu zamiany energii przy pracy na
ubogich mieszankach skonstruowano nowy silnik, w kto-
rym glowna cze$¢ komory spalania w glowicy jest umiesz-
czona pod zaworem wlotowym, co zapewnia turbulentny
ruch tadunku w glownej objetosci komory spalania. Taka
konstrukcja komory spalania pozwolila na prawidlowg pra-
ce bez detonacji przy stopniu sprezania 14,3 na zwyklym
paliwie samochodowym, przy znacznie zmniejszonej war-
tosci ge oraz zmniejszonych wartosciach emisji toksycz-
nych skladnikow gazow spalinowych.

Y. Nakajima (Nissan Motors) przedstawil dane z silnika
doswiadczalnego, w ktorym zastosowano dwic $wiece w
poblizu zaworu wlotowego oraz zmieniono konstrukcje ko-
mory spalania (na rys. 4a komora przed zmiang, a na rys.
4b po zmianie). Dzieki tym zmianom konstrukcyjnym mo-
zliwa byla praca silnika na mieszankach a = 1,5--1,55 przy
catkowicie otwartej przepustnicy do a =1,48-+1,52 przy cze-
Sciowym otwarciu. Minimum g, otrzymano przy a = 142+
--1,48.

%

Jak wiec widaé¢, przyszloscig dla silnikow tlokowych w
zakresie poprawienia ich ekonomicznosci przez dalsze obni-
zanie zuzycia paliwa jest konieczno$¢ wyposazenia ich w
indywidualny wtrysk paliwa, z domieszkg wodoru lub bez
domieszki, dokonania dalszych zmian konstrukcyjnych ko-
mor spalania majacych na celu zwiekszenie turbulentnosci
tadunku, oraz zastosowanie iskrownikow umozliwiajgcych
zmiane kata wyprzedzenia zaptonu podczas pracy silnika
i zmodyfikowanych instalacji zaptonowych.

Regulowanie chwili zaplonu i wtrysku paliwa powinno
by¢ bardzo dokladne przy uzyciu elektronicznych systemow
sterowania, co jest szczegolnie wazne w przejsciowych sta-
nach pracy silnika.

ced. na s. 23
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Z DZIEJOW POLSKIEJ TECHNIKI LOTNICZEJ

Ruch oporu w warszawskich fabrykach lotniczych

Dr hab. PIOTR MATUSAK

Istotne miejsce w niemieckiej produkcji lotniczej zajmo-
wal przemys! warszawski. Najwickszy byl zespél zakladow
naprawczych na Okegciu, ktére zostanag omoéwione osobno. Z
pozostatych fabryk lotniczych w Warszawie decydujacag ro-
l¢ odgrywaly dwie: Ava i Fabryka Smigiel, a wiele zakla-
dow i warsztatow produkowalo pojedyncze czesci i podzes-
poly, np. w PZInz. Ursus produkowano lotnicze pompki
wtryskowe i odkuwki czesci samolotowych. Sabotaz przy
ich produkcji prowadzily liczne tu komorki AK, RPPS i GL
(m.n. grupa sabotazowa Ireny Gellert ,,Mewy”). Polegal
on zwlaszcza na powodowaniu duzej liczby brakéw w wy-
niku celowych zmian wymiarow, nieprzestrzegania techno-
logii produkcji, hartowania itp. Stosowano w tych zakla-
dach takze akcj¢ ,,z0lw” (opdznianie wszelkich prac).

Ava

Fabryka Ava w Warszawie przy ul. Belwederskiej otrzy-
matla nazwe Brunwerke i produkowala przyrzady poklado-
we oraz elementy i urzadzenia do samolotéw, gitownie Jun-
kers Ju 88. We wrzesniu 1943 r. zatrudniata ona 60 Niem-
cow i VD (folksdojczow) oraz 1600 Polakéw. Okupant sys-
tematycznie powickszal Ave, wlaczajac do niej fabryke Po-
plawskiego przy ul. Stepinskiej i fabryke kapeluszy Nabie-
laka. Dyrektorem naczelnym byl Niemiec Borgman, tech-
nicznym — Hiibel, szefem odbioru wojskowego — Neuman.
Kadr¢ inzynierskag stanowili obok Niemcow takze Polacy:
A. Dolis, A. Kicinski, J. Nagawiedn, W. Lewandowski, A.
Iwanicki, Moraz. Polska zaloga zdeterminowana patrioty-
cznie od poczatku okupacji prowadzila tu sabotaz pracy, o
czym S$wiadczy znacznie nizsza od planowanej faktyczna
wydajnos¢ pracy.

Konsekwencja sabotazu pracy byly opédznienia w produk-
cji, ktore, jak wynika ze sprawozdania szefa Wydziatu Lot-
niczego Przemyslu Wojennego AK inz. WL FLozinskiego
,Mikolaja” za styczen 1943 r. ,spowodowane byly.. brakiem
materialow (bronzale, materialy do wyrobu cewek, narzg¢-
dzi), niedokonczonymi prébami urzgdzenia LK 26, zélwim
tempem pracy robotnikow.. inz. Malynczyk zyskal sobie
bardzo zlg opinie dzieki swej nadmiernej gorliwosci. Wy-
twornia ma przej$¢ w najblizszym czasie na system akor-
dowy. Nowe stawki nieznane. Ws$réd robotnikéw panuja
nastroje lewicowe.. Werkschutz ma prawo legitymowacé
wszystkich na terenie. W razie oporu — uzycie broni...
Dwoch pracownikéw wystano do Treblinki za przestepstwo

TABLICA 1. Spadek wydajnoéci praey fabryki Ava w latach 1942 - 1944

Pro- 1942 r. 1943 r. 1944 r-
Rodzaj sprzetu ‘i;:“_] —
sigezny XII I VI 9, plan X T
|
Cewki ind. (Hub E
99 2000 2000 — — — 1 000 1500
Przewod. gi¢tkie 7000 4000 2500 — — — —
Przekainiki ruchu
(Dupla) 3700 609, 609, 3 400 60 3400 4000
Sygnalizatory 8000 — 3000 7000 80 11 300 | 10 000
Lacznik waldw
gigtkich 1000 609, 609, 1000 80 1100 800
ED 131 800 bd bd bd bd — 1 500
ED 151 1500 bd bd bd bd 2200 1800
Wyrzutniki bomb bhd bd bhd 15 000 90 — —
Waly gietkie bd bd bhd 7000 90 7000 3000
Dryzek sterowy
pilota bd bd bd 400 75 — —
Pilot automatycz-
ny bd bd bd 100 10 — —
L}
2ré6dlo: Sprawozdanie przemystowe ,,Mikolaja™, AWIH III/28/6, s. 90, 142 -212;
Sprawozdanie przemystowe ,,Mugazynu' za styczein 1944 r., CAKC PZPR, 203/111/6,
8. 262: bd —brak danych I
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porzadkowe. 1.II (1943) aresztowano 5 robotnikow za kra-
dziez narzedzi. Trzech wystano do Treblinki..” [1].

Okupant dazyt do maksymalizacji produkcji, o czym
Swiadczy fakt, ze tylko w pazdzierniku 1942 r. fabryka wy-
stalta do centrali MWN 57 réznych przyrzadéw i 10 866 cze-
$ci, do DWM w Poznaniu — 40 000 czgsci.

Duzy zasieg w fabryce mial sabotaz réwniez w poéiniej-
szych miesigcach i zmuszal Niemcoéw do przeciwdzialania,
o czym m.n. informowal w sprawozdaniu z Kkwietnia
1943 r. komisarz fabryki z ramienia AK: ,..personel za-
przysiezony, skladajacy sie z pracownikéw narzedziowni zo-
stal przeniesiony karnie z powodu malej wydajnosci w pro-
dukcji i nie posiada swobody ruchéw..” [2]. O rozmiarach
zorganizowanej akcji dywersyjnej ruchu oporu, z ktéorym
wspolpracowly komérki fabryczne, zwlaszcza w wywiadzie,
Swiadczy fakt podiozenia w czerwcu 1943 r. materialu wy-
buchowego pod jeden z budynkéw fabryki, w ktorym pro-
dukowano urzadzenie pilota automatycznego i wyrzutniki
bomb. Akcja ta spowodowala znaczne szkody i przerwe w
pracy. Produkcje na pewien okres wstrzymano.

W wyniku akecji ruchu oporu w sierpniu 1943 r. poziom
produkcji urzadzen pilota automatycznego osiggnal, mimo
wydluzenia dnia pracy i terroru, zaledwie 70% przedwojen-
nej polskiej produkeji na tym wydziale, zas wydajnos¢ ca-
tej fabryki osiggneta 80% produkeji przedwojennej, nie li-
czac brakéw obnizajacych znacznie jej jakos¢. W wyniku
tego we wrzesniu 1943 r. aresztowano Kkilku robotnikéw za
kradziez wiertarek, chcac spacyfikowa¢ nastroje oporu pol-
skiej zalogi. W sprawozdaniu wrzesniowym komoérki AK
czytamy: ,..kurs w stosunku do Polakow ostry. Zatrzyma-
no w areszcie nocnym na terenie fabryki co dzien kilku-
nastu robotnikéw, stosowano bicie po twarzy..” [2]. Sytua-
cja ta znajduje potwierdzenie komisarza AK, ktory m.in.
w sprawozdaniu z listopada 1943 r. jako przyczyny niskiej
wydajnosci pracy w fabryce wskazywal: ,..a) ocigganie si¢
w pracy, b) brak surowcéw, c) stabe wyniki prob LK 26
(,rozregulowaly si¢” w magazynie), d) wydajno$¢ 70%...
Popelniona zostata kradziez uchwytow centralnych do wier-
tarek, sprawcow wykryto i uwieziono..” [2].

W wyniku sabotazu oraz powolnej i zlej pracy (duzo
brakéw), wynoszenia z zakladu surowcoéw, narzedzi, pro-
duktu, nielegalnej produkcji i tzw. ,fuszerki’” oraz innych
form sabotazu, wysokos$¢ produkcji systematycznie spadata
z 80% stanu przedwojennego w sierpniu 1943 r. do 70% w
listopadzie i 50% w styczniu 1944 r. Potwierdza to stycz-
niowy (1944 r.) raport komisarza AK: ,,..nieoficjalny sabo-
taz (znikanie cze$ci’juz po uznaniu ich za dobre). Wysoka
ilosé¢ szmelcu 30--80%.. kradzieze niektérych materialow jak
sukna, srebrne kontakty, wiertla itp. Spoznienia siq¢ przy
poddostawach np. w Parysowie zepsul sie i jest dotychczas
niecczynny wielki mlot. Parysow dostarczat wszystkich od-
kuwek szalowych.. Wydajno$s¢ samej fabryki, nie biorac
poddostawcow, wynosi okolto 50%...” [2].

Duza liczba brakéw spowodowana sabotazem w tej pre-
cyzyjnej produkecji ..wychodzila” w szczegélowych badaniach
kazdej czesci, przy zamontowaniu jej do calego zespolu i
pracy w temperaturze —60°. W fabryce w Parysowie do-
starczajacej odkuwki prowadzono sabotaz przez uszkadza-
nie maszyn, m.in. miotow. W czerwcu 1943 r. podpalono
fabryke, w wyniku czego nastgpil spadek produkcji odku-
wek o 25%o.

Fabryka Smigiet Szomanskiego

Duzy zasieg mial rowniez ruch oporu w Warszawskiej
Fabryce Smigiel i Wyrobéw Drzewnych, Waclaw Szoman-
ski i S-ka na Bielanach, ktoéra produkowata: $migla, kota,
narty lotnicze [3]. Dyrektorem fabryki byl Polak inz. Jerzy
Bukowski, prezesem — W. Szomanski. Zatrudniala ona w
1943 r. 225 robotnikow i technikow (samych Polakow), a w
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TABLICA 2. Produkcja Fabryki Smigiel na Biclanach w latach 19431944

oy — Plan prod. | Mozliwosé 1943 r. l 1944 r.
odzaj produkeji od. 1nics. —

[ ) wiies. prod. mics PR Vi VII VTIL = X1t I i
Smigh drewniane 2 m 175 125 230 30 50 40 47 166 150
Smigl.n 2,6 m 60
Smiglal czterotopatowe | 20 - -

Smigla 3,5 m 25 | 5 : 33 16
Kot do wozéw taborowych | 5 000 7880 4000 4 000 200 175
Narty lotnicze (par.) i 30 - 600 L]

Wozy taborowe | 12 20 18 12 12

Zrodly: Sprawozdanie przemystowe kierownika Wydzialu 1 PW KG AK ,,Mikolaja” za okres 1942 =1.19.44, AW L1 111/28/6, s. 2.4, 141, 1537, 461, CAKC PZPR, 203/111/6, s. 312.

marcu 1944 r. zaloga wzrosta do 277 osob. Fabryka nie wy-
konywata réwniez narzuconych przez Niemcow planéw pro-
dukcji, podzespolow, elementéw i czesci samolotow.

Dzialalnos¢ sabotazowa w tym zakladzie prowadzono gio-
wnie przez obnizanie wydajnosci pracy, np. w maju 1943 r.
wynosita ona zaledwie 75% przedwojennej. Ze wzgl¢du na
zgromadzone zapasy drewna, w fabryce w wyniku sabotazu
czesto wybuchaly pozary, m.in. 30.9.1942 r. spalono duzy
magazyn drewna na $migla, 13.12 podlozono termity w
dwoch punktach fabryki, wywolujac pozary (ugaszone).
13.5.1943 r. ruch oporu spalil {fili¢ fabryki przy ul. Gniew-
kowskie], ktorg dzierzawita firma Bekobha. Splong¢io mu.in.
120 m3 drewna lotniczego.

Akcje podpalen prowadzono réwniez w 1944 r, o czym
czytamy w sprawozdaniu komisarza AK z poczatku 1944 r.:
Do stwierdzeniu 2-krotnej proby podpalenia (plomien u-
gaszono w zarodku) zaangazowano z niemieckiego przedsig-
biorstwa OBHUT straz uzbrojong 5 ludzi..” [3].

TABLICA 3. Realizacja planow produkcji Transavii w 1943 r.

Pl
Rodzaj produktu | mi::iuc\:::i‘; | 1943 r.
Drazki sterowe 425 350
Przeguby — lgczniki lozy silnikowych:
— 16t (czcéci) 6 000 3 448
— 40t (czgici) 3 000 1243

Zrédlo: AWIH, 111/28/6, k. 601

Powazne wplywy w fabryce mialy: AK oraz PPR i GL.
Komorke PPR utworzyl Zygmunt Synowiec ,,Sobanski”,
LSiwy” (sekretarz KD Marymont), a dzialal w nicj Euge-
niusz Skudmewski. Rozwingla ona sabotaz i akcje pod-
palen. W 1944 r. utworzono KF PPR, ktory nawigzal wspotl-
prace z RPPS. Wplywy PPR potwierdzaly oceny sytuaciji
politycznej wsrod zalogi dokonywane przez komisarza AK,
ktéry m.in. w meldunku za maj 1943 r. informowal, ze za-
tgga robotnicza stanowi podatny grunt do agitacji komu-
nistycznej.

Sprawozdania komisarza AK =za sierpien 1 wrzeslen
1943 r. informuja o szerokiej akcji sabotazu pracy: ,,..Wy-
dajnos¢ pracy szczegdlnie w dziale smiglowym spada syste-
matycznie i nie daje.si¢ podnies¢ zadnymi premiami.. Nie-
porozumienia na tle ekonomicznym. Podatny grunt do agi-
tacji komunistycznej. Rozwineta si¢ ostatnio kradziez (zyw-
nos¢, drzewo, kota, narzedzia)...” [3]. Takze sprawozdanie za
styczen 1944 r. podawalo, ze wydajnosé¢ robotnikow wyno-
sila 3/4 wydajnosci przedwojennej. ,,..W zwiazku z ciezka
sytuacja spowodowang pozarem i znacznym zmniejszeniem
produkcji $migiel, zmieniono w polowie grudnia 1943 r. sy-
stem plac: skasowano stale dodatki w wysokosci 50-+-100%
a wprowadzono premi¢ za wydajnos¢ w tejze samej wyso-
kosci... Od czasu pozaru zadnych aktéw sabotazu nie zau-
wazono...” [3]. Duza liczba sabotazy i nastroje oporu ro-
botnikéw zmusily okupanta do utworzenia w fabryce
Werkschutzu. Stal si¢ on przedmiotem ataku grup bojo-
wych ruchu oporu, m.in. 235.3.1943 r. uprowadzily one (jako

TABLICA 4. Produkcja firmy Déring w 1943 r.

L S
Rodzaj produktu wlc;:)\;:;n;.e
|
Skrzynki akumulatorowe ZBK 1500
MK 8b-R 1200
Relais 300
Zrodlo: AWILH, 111/28/6, k. 217
zakladnika) inz. Otto Schwarzenberga, 24.6 — oddzial ru-
chu oporu zarekwirowal 13000 zi wiezionych do fabryki, a
13.8 — dokonal napadu na wartowni¢ Werkschutzu — zgi-
nal jeden Niemiec, a jeden byl ranny, 16.8 — zaatakowa-

no woz fabryki (ranni Niemcy), 17,12 — grupa GL ZWM
dowodzona przez Lecha Kobylinskiego ,,Konrada” opanowa-
ta wartownie i zabrala 4 pistolety, 26.1.1944 r. zaatakowa-
no Werkschutz, 25.2 — rozbrojono werkschutza, 26.2 — gru-
pa Kedywu z Zoliborza (podch. ,Swidy”) opanowala war-
towni¢ i zdobyla 4 sztuki broni. Ranny zostal ,,Kaminski”
i zging!l jeden Niemiec.

Transavia

W fabryce dziatala aktywna komorka sabotazowo-dywer-
syjna AK zorganizowana przez por. Kozlikowskiego (zamor-
dowany w 1942 r. w Mauthausen) i Zbigniewa Rudke , Kos-
tyrskiego” (aresztowany w 1941 r.). W b. Motoluxie w
Warszawie utworzono filie firmy Transavia z Berlina. W
koncu 1943 r. zostala ona zorganizowana w przedsicbiorst-
wie Transavia Gerdtebau Grabéw und Wilanéw, ktore za-
trudniato 506 robotnikow (w tym 16 Niemcoéw i 22 VD, 2
Belgow). Forma sabotazu byla tu powolna praca robotni-
kéw polskich, w wyniku czego fabryka nie wykonywata
planow produkc ji. -

Akcje sabotazu prowadzono rowniez w warszawskiej fir-
mie Wilhelm Doring przy ul. Okopowej, ktora zatrudniata
350 Polakéw i produkowata skrzynki do baterii samoloto-
wych ZBK, wylaczniki samoczynne, wyltaczniki do wyrzut-
nikow bomb samolotowych SW4, przekazniki liniowe tele-
graficzne Relais, zapalniki bomb. Oprécz sabotazu pracy
prowadzono tu sabotaz produkcji. Minimalne braki przy
produkcji zapalnikow wynosily przecigtnie 10%. W lutym
1944 r. Niemcy ,nakryli” w czasie ,lewej roboty” szesciu
tokarzy razem z majstrem. Majstra usunicto z pracy, a to-
karzom zabrano deputaty. 15.10.1943 r. oddzial ruchu oporu

zabral z fabryki samochod ciezarowy, a 10.5.1944 r. roz-
broil wartownie Werkschutzu i zabral trzy pistolety.
Akcja sabotazu objeto takze inne, kooperujgce fabryki

przemysiu metalowego. Wybuch Powstania Warszawskiego
zakonczy!l dziatalnos¢ fabryk lotniczych w Warszawie, z wy-
jatkiem Fabryki Smigiel, ktéra Niemcy wraz z pracowni-
kami ewakuowali w Sudety.

ZRODLA
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STRESZCZENIA

GORSKI P.: Smiglowce sanitarne w Lurovie
Zachodniej. TLiA, t. XL, 1985 nr 6, s. 5

Przedstawiono  systemy stosowania  lot-
nictwa sanitarnego we Francji i RFN oraz
glowne typy francuskich, zachodnioniemiec-
kich, brytyjskich, wtoskich i amerykan-
skich  $miglowecdédw sanitarnych stosow:i-
nych w tych krajach.

LASON J.: Terminologia i Klasyfikacja
transportu lotniczego (1). TLiA, (. XI,
1985. nr 6, s. 8

Proba przeprowadzenia kompleksowej
klasyfikacji transportu lotniczego na tle
og6lnej systematyki transportu. Autor
przedstawia =zasady i poziomy systematy-
ki, strukture klasyfikacyjng transportu lot-
niczego i jego glowne elementy, a takze
rozwazania nt. usci$§lania termin6éw: komu-
nikacja, transport, przewoéz, port lotniczy
iin.

JANCELEWICZ B.: Uproszczona analiza
wytrzymatosciowa struktur kompozytowych
w zlozonym stanie obcigzen przy uzyciu
zastgpczych modeli izotropowych (i1). TLiA,
t. XL, 1985 nr 6, s. 16

Autor dokonuje adaptacji klasycznych
metod statyki konstrukcji cienko$ciennych
do analizy naprezern w typowym dzwiga-
rze skrzynkowym o strukturze kompozy-
towej, tj. z tworzywa epoksydowego wzmo-
cnionego wioknem szklanym. Odchodzi od
prob uwzglednienia ortotropowosci tworzy-
wa poprzestajgc na modelu izotropowym,
natomiast uwzglednia zlozony stan napre-
zetn w kazdym elemencie dzwigara.

MALSKI A., GRUCHALSKI R.: Mozliwosci
zmniejszenia zuzycia paliwa lotniczych sil-
nikéw ttokowych. TLIiA, t. XL, 1985, nr 6,
s. 20

Artykul stanowi uzupeinienie artykutu
mgra inz. A. Malskiego pt. ,,Oszczedno$-
ciowa regulacja w locie skladu mieszanki
palnej silnik6éw tlokowych”, zamieszczone-
go w TLiA nr 11/1984. Prrzedstawiono w
nim podstawy teoretyczne spalania ubo-
gich 1 bardzo ubogich mieszanek w silni-
kach tlokowych, mnajnowsze koncepcje w
tym zakresie oraz wyniki niekt6rych ba-
dan przeprowadzonych w Kkraju i za gra-
nica.

MATUSAK P.: Ruch oporu w warszaw-
skich fabrykach lotniczych (1939-+-19449).
TLiA, t. XL, 1985, nr 6, s. 22
Przedstawiono dziatalno$¢ polskiego ru-
chu oporu w latach okupacji hitlerow-
skiej] w wytwoérniach Ava, Szomanski i
Transavia (b. Motolux). Zamieszczono da-
ne liczhowe charakteryzujgce spadek pro-
dukeji.

cd. na s. 19

TLiA 1985 nr 6



Z DZIALALNOSCI SEKCJI LOTNICZYCH SIMP i SITK

Spotkanie z dzialaczami

Sekcji
SIMP w Mielcu

Lotniczej

Zgodnie z programem prac Zarzgdu Sek-
¢ji I.olniczej SIMP 14 listopada ub. roku
odbylo si¢ w WSK PZL-Mielec wyjazdo-
we posiedzenie  poszerzonego Prezydium
Zarzgdu Sekcji wspolnie z przedstawiciela-
mi SIMP zakladu micleckiego.

Dzieki uprzejmoSci dyrekcji Instytutu
Lotnictwa czlonkowie Zarzgdu Sekc])i Lot-
niczej, przewodniczgcy zespoldw Zarzgdu
oraz zaproszeni go$Scie skorzystali z przelo-
tu samolotem Jak-40 na trasie Warszawa-

-Okgcie — Miclec lotnisko fabryczne i z
powrotem.
Przybyli uczestnicy spotkania, w repre-

zentacyjnym gronie 8 os6b, o godz.
stali powitani w lokalu Robotniczego Cen-
trum Kultury przez czlonkéw Zarzgdu i
dzialaczy Sekcji Lotnicze] Kota Zaktado-
wego SIMP przy OBR SK Mielec, kol. kol.
S. Gaske, W. Blaszczaka, S. Swista i R.
Checinskiego, ktoérzy towarzyszyli gos$ciom
az do odlotu.

Program spotkania przewidywat zwiedze-
nie Izby Tradycji WSK (rozwéj techniki
lotniczej, pamiatki historyczne, dokumen-
ty walki i meczenistwa z okresu wojny),
wystawy malarstwa regionalnego oraz za-
poznanie sie z produkcjg lotniczg na wy-
dziatach zaktadu.

Po fabrycznym obiedzie,
rencyjnej Oé&rodka Badawczo-Rozwojowego
P71, odbylo sie zebranie, w ktérym u-
czestniczylo ok. 50 osob. Zebraniu prze-
wodniczytl kol. W. Blaszczak, przew. Zes-
potu Platowcowego Zarzadu Sekceji, ktory
zapoznal uczestnik6w spotkania z dorob-
kiem i dziatalno$cia samodzielnego. mielec-
kiego Kota Sekc)ji Lotnicze] SIMP. Sekcja
liczy 360 czlonkéw, skupionych w 15 ko-
tach wydzialowych. Dzialaczom udalto sie
zorganizowaé kilka pouczajacych wycie-
czek. m.in. na wystawe oslagnieé lotni-
czych w Warszawie, na Targi Poznanskic
oraz dwie techniczno-rekreacyjne: do Lwo-
wa i trasa Moskwa-Rewan-Kijéw. Ta ostat-
nia impreza pozwolita Zarzadowl nawlazaé
wspoéiprace 7 branzowa spoteczng organiza-
cia kijowska. Koto Sekcii Lotnicze] otrzy-
malo 1T nagrode Oddzialu Wojewbdzkiego
NOT w Rzeszowie za usprawnienie apara-
tury do WMI& Kol. W. Blaszczak zwr6cit
uwagg¢ na obniZzenie poziomu wiedzy oraz
autorytetu inzvnieréw. zasvgnalizowat ré-
wnie? zmniejszenie zglaszanych projektéw
racjonalizatorskich, a tak?e rezygnac)i z
ich realizacji. spowodowanc} hrakiem 4rod-
k6éw. Obecnie kolo mieleckie weryfikuje
swoich czlonk6éw. mobilizuje racjonalizato-
ro6w do samodzielnveh dziatan | wprowadza
system motywacviny w celu zwiekszenia
zarohk6w kadryv technicznel.

Kol. A. Misiorek, przewodniczacv Zarza-
Au Sckcii, podziekowalt dziataczom Sekcli
T.otniczel za zorganizowanie w "™Mielcu ze-
brania Prezvdium Zar-adu z udzialem miej-
scowyvch aktvwistow SITMP. Nawiazane kon-
takty ulatwia wsnélprace jednostek orga-
nizacvinych Sekcji. Nastepnie kol. prze-
wodniczacy oméwil dzialalnoéé i program
nrac oraz ponrosit kolegséw z Mielca o przy-
gotowanie do dyskusili .okraglego stotu”
zaradnien budowy nlatoweéw w polskich
7zaktadach lotniczveh., Jest bowiem wiele
obaw co do zamierzen persnektywicznego
nrogramu konstruke{i samolotéw oraz nie-
nokoibw dotvezacych dziatalnoéct oérodkéw
hadawczo-rozwojowvch.

10 zo-

w sall konfe-

Kol. J. Horbaczewski zaznajomil zebra-
nveh 7z akein przvznawania stanni snecia-
tirnrii  2nwodowed. Powinno hva  ambicia
7okiadu staranie o takie tvtntv dla <woich
in7vnieréw, a tymezasem prawda  jest ta-

@® Politechnika Warszawska zglosita w
Urzgdzie Patentowym PRIL do opatentowa-
nia silnik wiatrowy o pionowej osi obhrotu
(wynalazcy: J. T. Szuster, W. Klimowicz i
J. Kowalskl). Wynalazek rozwigzuje zagad-
nienie skonstruowania taklego silnika, kt6-
ry moglby uzyskaé znaczny moment rozru-
chowy i zdolno$¢ do samodzielnego osigga-
nia nominalnych warunkéw pracy, bez u-
zycia silnikbw 1 mechanizméw wspomaga-
jacych.

Silnik ma co najmniej dwa skrzydta 2
proste, réwnolegte do osi 1 obrotu, zamo-
cowane na wspornikach 3 z mozliwo$clg

ka, 2e zaklady PZL w Mielcu, Kaliszu,
Rzeszowie 1 Warszawie nie wystgpily do-
tychczas o przyznanie specjalizacji lotni-
czej. Jest zapewniona fachowa pomoc przy
zatatwianiu koniecznych formalnosci.
Wszczeta dyskusja nt. honorowania pra-
cy recenzenta, wytycznych Ministerstwa
Pracy, Plac i1 Spraw Socjalnych, braku
optacalno$ci trudéw poniesionych przy u-
zyskaniu tytutu i stopnia — doprowadzila
do konkluzji, 2ze cclowe jest formalne po-
ruszenie przez Zarzgd Koia sprawy specja-
lizacji i jej mankamentow.

Kol. T. Kurcyk, przew.
Instytucie Lotnictwa i Oddzialu Warszaw-
skiego Sekc)i Lotniczej. stwierdzit, 2e ist-
nieje konieczno$é niemal codziennych kon-
taktéw miedzy ogniwami Sekcji w spra-
wach spotecznych i branzowych.

Kol. L. Jarzebinski, przew. Kota SL w
PZL Warszawa-Okecie, poinformowal o sto-
sowanej w WSK praktyce wtgczania do-
datku za specjalizacje do pensji inzynic-
ra, om6wit potrzebe kontynuowania w Ry-
dzynie seminarié6w nt. metod oceny trwa-
toscl konstrukeji lotniczych oraz zadekla-
rowal wspébiprace w zakresie prowadzenia
badann zmeczeniowych na zainstalowanej na
Okeciu amerykanskiej aparaturze.

Zebrani poruszyli jeszcze parg zagadnien
z dziedziny techniki komputerowej i in-
formatyki, po czym ze wzgledu na usta-
lony czas odlotu samolotu do Warszawy
zebranie zakonczono o godz. 15.

Spotkanie ,,Okraglego stolu”
nt. silnikéw lotniczych

Zarzad Sekcji Lotniczej Stowarzyszenia
Inzynieré6w 1 Technikéw Mechaniké6w Pol-
skich zorganizowal w Domu Technika NOT
w Warszawie w dniu 18 grudnia ub. roku
XT kolezenskie spotkanie ,okraglego sto-
tu’’. Spotkanie bylo poswiecone omébwie-
niu zagadnienia silnik6w lotniczych i ich
wplywowi na rozw6j polskich konstrukeceji
statkbw powietrznych.

Aktualny temat spotkania spowodowat,
2e wzleto w nim udziatl ponad 40 oséb, pra-
cujacych przy produkcji silnikéw i samo-
lotébw. przedstawicieli instytutéw lotniczych
i uzytkownik6w sprzetu, osé6b decydujacych
o produkeii w bran?v oraz zainteresowa-
nvch koleg6w 2z Sekcii l.otniczel SIMP i
SITK. Dvskus)i przewodniczy! kol. A. Mi-
siorek, ktory w stowie wstepnvm wyrazit
zaniepokojenie brakiem synchronizacji w
zapewnieniu napedéw do produkowanych

Kota SIMP w

ptatowcdHw. chociaz mineto Juz 7 lat od
rnzpoczecia ery Franklinbw w Polsce.
Kol. | A. Ablamowicz | przedstawit ze-

branym historie silnik6w lotniczych pro-
dukowanveh w Polsce, zwracalfac uwage
na niewielka liczhe w 40-leciu PRI. servj-
nvceh nruchomien silnikéw tlokowvceh., Na-
tomiast fest osiagnieciem opanowanie w
tvm czasie napedéw turbinowych $rednie)
mocy.

W dvskusii podkreélato sie newne braki
przy dopracowaniu licencvinych silnikow
Franklin (wa}. karter). choé¢ podkreélono
réwnie? nosten w poré6wnaniu nn. z firmn
Continental (wymiana tulei. oszczednoéé
naliwa). Resursyv 1200 h sa znacznie mniei-
s7ze ni?z niatowca — trzeba Je wyrdwnaé.
Stwierdzonn. %e opracowane w ostatnich
Jatach przewiduia wprowarizenie napedédw
nntrzebnveh w nrzemvéle lotniczvm. zapew-
ninjac niezbedne &rodki i warunki. Produk-
cie Franklin6w ma zanewnié zaklad w De-

bhicv r(kthregn onrzedstawiciel nomimo  kil-
kokrntnveh zanroszenn nie zjawit sie na
snntkanin),

Przedstawriciele 7rzeszen/ta Wviwdreow

inrzetn

T.otniczerro i Silnikowepo stwier-
dzili. 2e

w obecnym 5-lcciu na prowadze-

nie produkcji biezgcej oraz na niezbedne
inwestycje sg przewidywane okre$lone su-
my. Warunki ptacowe powodujg rezygnacje
z pracy fachowcow (z PZL-Kalisz odeszio
400 pracownikéw, z innych zakladéw lot-
niczych — podobnie).

Do produkcji lotniczych silnikow ttoko-
wych przeznaczone zostaly 3 zaklady oraz
planuje sie import potrzebnych napgdow.
W Debicy nie bedzie sie prowadzié¢ roz-
woju silnikow, tylko w WSK-RzeszOw, przy
wspOtpracy z Instytutem Lotnictwa w
Warszawie 1 Politechnikg Rzeszowska. W

1986 r. powinna rozpoczaé sie produkcja
4-cylindrowego Franklina.
Przyszio§¢ lotnictwa zapewni¢ ma nie

tryb nakazowy wtadz, lecz zgodne poro-
zumienie dyrektoréw zakladow.

| Mgr inz. W. Zaremba |

Prezes NOT { SIMP w WSK PZL-Mielec

W dniu 14 lutego br. w Wytworni §przg-
tu Komunikacyjnego PZL-Mielec przeby-
wal na zaproszenie Kola Zakladowego
SIMP prof. dr Jan Kaczmarek — prezes
SIMP i NOT. Przyjety zostat przez zastep-
ce dyrektora ds. technicznych — I zastep-
ce dyrektora naczelnego dr. inz2. Marka
Biatynickiego, zwiedzit wydzialy produk-
cyjne WSK PZL-Mielec, a nastepnie u-
czestniczyl w zebraniu Kota Zakladowego
SIMP z udzialem sekretarza Rady Woje-
wob6dzkie] NOT mgr. inz. Zygmunta Poch-
wata, przewodniczgcego Oddzialu Woje-
wbdzkieko SIMP mgr. inz. Kazimierza Kro6-
likowskiego oraz kierownictwa administra-
cyjno-politycznego i zwiazkowego przedsig-
biorstwa. W trakcie zebrania prof. dr Jan
Kaczmarek zostal odznaczony odznaky ..Ho-
norowy pracownik WSK PZI.-Mielec”’. Wre-
czono roéwniez 1199 legitymacje czlonkow-
ska SIMP Marii Snopkowskiej, 1200 — Mi-
rostawowi Klarowi, a 1201 otrzymal Fuge-
niusz Skop.

W swym wystagpleniu prof. dr Jan Kacz-
marek przedstawit giéwne Kkierunki pracy
SIMP i NOT. M6wil o problemach wydaj-
noéci pracy i Jjej Jakosci. W trakcie dys-
kus)i poruszono m.in. sprawy norm tech-
nicznie uzasadnionych {1 ich powigzan =z
systemem ptac oraz specjalizacji zawodowei
inzynierow | technikéw. Méwiac o npracy
7y SIMP prof. dr .T. Kaczmarek podkre-
<1}, 2e podstawowym obowiazkiem Jjest u-
trzymywanie Scistego kontaktu z najwiek-
szymi kotami w kraju, do ktérvch nalezy
rowniez Kolo Zakladowe w WSK PZIL-Mie-
lec (w lutym br. liczvio 1250 czlonk6é6w). Ze-
branie prowadzil mgr in2. Stanistaw Ksia-
2ek — przewodniczacy Kola Zakladowego
SITMP WSK PZI.-Mielec.

W godzinach popotudniowych prof. dr
Jan Kaczmarek uczestniczy! w konferencii
prasowej zorganizowanej przez rzecznika
prasowego WSK PZL-Mielec Manfreda Sie-
ronia na temat racjonalizacji i wynalazczo-
§écl pracowniczef. Irer

O ratowanie maszyn i urzadzen
przyspieszona dekapitalizacja

Sekcja Fksploatac)i

przed

Maszyn i Urzadzen
Technicznveh SIMP zwrbceita sie do prze-
wodniczacych oddziatéw wolew6dzkich
SIMP z proé¢bha o powotanie wojewddzkich
KlubAw (3l6wnego Mechanika, w ktérych
podeimowane bylyby spoleczne inicjatywy
.zwinkszenia bato§cl nrzedsiebiorstw o u-
trzvmanie odnowiedniego stanu technicz-
nero Maszvn i urzadzen” (z uchwaly XXV
walnego 7jazdu Delegatébw SIMP w Biel-
«ku-Bialei) oraz ..ratowania przed nprzv-
«nieszona dekapitalizacja bezcennego majat-
kit nraodukevinego'” (z uchwaty XIV Ple-
num KC PZPR).

—— POLSKIE PATENTY LOTNICZE

zmiany kata f ich ustawienia. O§ ¢4 obrotu
skrzydta jJest umieszczona na zewnatrz pro-
filu po stronie osi 1 silnika. Plaszczyzna
zawicrajaca o§ 4 1 $rodek 6 masy skrzydla
jest prostopadia do plaszczyzny ciecla 7.
Aerodynamiczny $rodek 5 skrzydia jest
przesuniety ku krawedzi splywu. Pod dzia-
taniem sily aerodynamicznej P, 1 sily bez-
wtadnosci Ppg skrzydio samoczynnie zmie-
nia kat ustawlienia §£.

Skrét opisu patentowego wynalazku, chro-
nionego jednym zastrzezenlem, zamieszczo-
no w BUP nr 1/1983 r.,, w Kklasie F 03 D.
pod nr P.231936.



Samoloty He-72 Kadet
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