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380-miejscowy samolot pasazerski na dlugie trasy

Budowany obecnie przez zaklady Iliuszyna 300-miejsco-
wy samolot pasazerski na dlugie trasy I1-96 jest pochodng
samolotu 11-86 ze skroconym kadlubem o nie zmienionej
Srednicy i z nowymi silnikami. Jednak mimo zewnetrz-
nego podobienstwa praktycznie bedzie to nowy samolot
o strukturze wykonanej ze stopéow o wiekszej wytrzyma-
lo$ci zmeczeniowej, z wiekszg liczbg duzych elementéw
frezowanych z litego materialu (lgcznie z ,,monolitycznym™
ptatem) i elementow 2z tworzyw zbrojonych. Inne nowe
rozwigzania 1 udoskonalenia to nadkrytyczny ptat z od-
gietymi do goéry koncoéwkami (winglety), sterowanie prze-
chylaniem i pochylaniem metodg f{ly-by-wire, komputero-
we sterowanie przepompowywaniem paliwa w celu zmniej-
szenia momentow gnacvch ptata i utrzymania tylnego po-
lozenia $rodka ciezko$ci, co zmniejsza opdr samolotu. Ka-
bina 3-osobhowej zalogi bedzie wyposazona w elektroniczny
system obrazowania z 6 lampami katodowymi, zintegro-
wany system informacyjny i ostrzegawczy (Swiatto,
dzwiek, zsyntetyzowany glos) oraz system diagnostyczny.
Kabina pasazerska moze mieé uklad calkowicie turystycz-
ny (300 miejsc) Jub mieszany (klasa I — 22 miejsca,
ekonomiczna — 40 miejsc i turystyczna — 173 miejsca).
Samolot bedzie napedzany 4 silnikami Solowiew D-90AN

o duzym stosunku natezenn przeptywu (ok. 5:1) i ciggu
startowym ok. 16 000 daN.

Dane techniczne

Rozpietosé 57,66 m
Tlugosé 53,35 m
Wysokosé 17,57 m
Masa handlowa maks. 40 000 kg

MPC-75 ® RFN/Chiny ®

Samolot pasazerski na Srednie trasy

Firma Messerschmitt-Boelkow-Blohm i chinskie przedsie-
biorstwo importowo-eksportowe CATIC prowadzg wstepne
studia nad wspdlng budowg 73-miejscowego samolotu pa-
sazerskiego na S$rednie (i krétkie) trasy. Firma MBB za-
mierza zastosowaé¢ w konstrukcji samolotu najnowsze roz-
wigzania techniczne: laminarne proiile przydzwiekowe,
zmienne wyglecie profilu, aktywne sterowanie fly-by-wire
zintegrowane z systemem cyfrowym i elektronicznym wy-
posazeniem kabiny opartym na lampach katodowych lub
cieklych krysztatach. Bierze sie pod uwage wykorzystanie
stopéw aluminium-lit i tworzyw zbrojonych wléknem we-
glowym, o ile materialy te nie zwieksza w znaczacy spo-
s6b kosztéow produkcji samolotu. Podstawowym zagadnie-
niem jest wybdér napedu --- najkorzystniejszy bylbv naped
silnikami z nie oslornietym wentylatorem General Electric
GE38-E5UDF o ciggu startowym 4200 daN, jednak nie
wiadomo, czy i kiedv silniki te beda do nabycia. Prawid-
lowos¢é proponowanych rozwigzan technicznych ma by¢
sprawdzona na samolocie badawczym MPC-X z kadlubem
samolotu VFW-614, nowo zaprojektowanym laminarnym
platem z tworzywa zbrojonego wldéknem weglowym i silni-
kami z ostonietym lub nie oslonietym wentylatorem za-
budowanymi na .ogonowej czesci kadluba. Firma MBB
przewiduje. ze w latach 1995--2005 zapotrzebowanie na sa-
moloty typu MPC-75 wvniesie ok. 1000 egz.

Dane techiniczne

Rozpietosé 28,60 m
Dtugosé 32,00 m
Wysokosé 7,75 m
Powierzchnia no$na 75,00 m?
Masa wlasna 15000 kg
Masa handlowa 9000 kg

Masa startowa maks. 29700 kg

216 000 kg
850--950 km/h
10100=-12100 m
9000 km

W.K.

Masa startowa
Predkos$é przeiotowa
Wysoko$¢ przelotowa
Zasieg z 200 pasazerami

750 km/h

Predkos$¢é przelotowa maks.

Wysoko$é przelotowa 10 650 m

Dlugosé startu 1580 m

Dlugosé lgdowania 1250 m

Zasieg z 75 pasazerami 2800 km
W.K.
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Szybki rozwoj techniki, a zwlaszcza technologii i elektro-
niki, doprowadzii do tego, ze bardzo trudne zadania tech-
niczne sg dzisiaj wykonalne. Ze wzgledu na trudnosci eko-
nomiczne wystepujgce we wszystkich krajach mozemy zro-
bi¢ jednak znacznie mniej niz potrafimy.

Mozna dzis budowad¢ naddzwiekowe daiekodystansowe
samoloty pasazerskie rozwijajgce predkos$é przelotowg prze-
kraczajgca 2000 km/h, a mozna by zbudowaé rozwijajgce
predkos¢ 4500 km/h. Buduje sie orbitalne wahadlowce,
ktore moglyby sluzyé do komunikacji miedzykontynental-
nej. Statki kosmicvne do przewozenia wycieczek na Ksie-
zve tez mozna buadowaé. Wszystko to jest jednak tak kosz-
towne, ze ludzkos$é nie moze sobie jeszcze pozwoli¢é na
powszechne uzytkowanie takich srodkow komunikacji.

Dotychczasowe odrzutowe samoloty pasazerskie zuzywajag
zbyt duzo paliwa. W poszukiwaniu zmniejszenia kosztow
transpertu lotniczego przewoznicy lotniczy interesujg sig
samolotami o malym zuzyciu paliwa, czyli turbo$miglowy-
mi, i moziiwo$cig zastgpienia napedu odrzutowego $migto-
wentylatorowym. Dzieki miniaturyzacji komputeréw i po-
stepowi elektroniki w ostatnich latach dokonal sie ogrom-
ny postep w wyposazeniu nawigacyjnym samolotow. Szyb-
kie wprowadzenie nowych urzgdzen mogloby zwiekszyé
bezpieczenstwo i regularnosé lotéw. Powaznym hamulcem
przy jego wprowadzaniu sg koszty. Nie kazdego sta¢ na
najnowoczes$niejsze wyposazenie samolotdw | portow lotni-
czych. A porty lotnicze potrzebujg wielu nowoczesnycn
urzadzenn naziemnych. Staly rozwoéj komunikacji lotniczej
zmusza Jjednak do cigglego wzrostu produkcji samolotow
pasazerskich, gdvz zapotrzebowanie na nie wcigz przekra-
cza mozliwosci Swiatowego przemysltu lotniczego.

Badania kosmiczne, ktére torujg droge postepowi w
technice lotniczo-kosniicznej, pochlaniaja ogromne sumy.
Dlatego i w tej bhardzo waznej dziedzinie ogranicza sie
prace do najwazniejszych.

W lotnictwic wojskowym platowiec przestal byé najwaz-
niejszy, gdyz coraz trudniej jest stworzyé w jego kon-
strukcji co$ nowego. Ze wzgledu na koszty wszyscy staraji
sie stosowaé mozliwie ekonomiczne, czyli paliwooszczedne,
silniki. Najwiekszg wage przywigzuje sie do uzbrojenia
i wyposazenia, ktére lacza sie ze sobg i tworzg jeden sy-
stem celowniczo-nawigacyjny. Wspoélczesny samolot bojowy
jest to latajaca laweta uzbrojenia (wyrzutnia pociskow),
ktorg nalezy dostorczy¢é w odpowiedni punkt w przestrze-
ni, umozliwié¢ jej wykrycie celu i odpali¢ z niej pociski,
ktére same wykonaja poscig za celem. Dzis warto$é bojo-
wa samolotu zalezy od wyposazenia i uzbrojenia, za$§ war-
tos¢é uzbrojenia — od jego wyposazenia w skuteczne syste-
my samonaprowadzania. Wynika stad zasadnicza rola awio-
niki w lotnictwie wojskowym. We wspéblczesnym samolocic
bojowym najdrozsza jest awionika f{ponad potowa ceny),
a reszte kosztéow stanowiy silnik i platowiec. Wysokie ceny
samolotéw bojowych 1 zasadnicza rola ich wyposazenia
doprowadzily do tego, ze niektore panstwa co pewien czas
modyfikujg uzywane od wielu lat platowce przez wymiane
wyposazenia. Dzieje sie tak zarowno z samolotamj mys$liw-
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skimi i szturmowymi (Phantom II, MiG-21), jak i patro-
lcewymi (Lockheed Orion, Atlantic). Innym skutkiem tej
sytuacji jest stopniowo zmniejszajgca sie (na rzecz lepsze-
£0 wyposazenia) liczba samoloiéw wojskowych w uzyciu.
Pierwszych odrzutowych samolotéw mysliwskim budowano
tysigce. €zi$ zamawia sie ich setki, a na zamowienie serii
wiekszej niz 1000 szt. moga sobie pozwoli¢ tylko dwa naj-
wieksze mocarstwa. Z powodu duzych kosztow takze sa-
moloty pionowego startu znalazly do$é ograniczone zasto-
sowanie. Zamierzany obecnie dalszy wzrost liczby zautoma-
tyzowanego wyposazenia na samolotach bojowych (np.
umozliwiajgcego tankowanie i ladowanie amunicjg na lot-
nisku bez udziaiu ludzi) zwiekszy koszt samolotu, zmniej-
szajac liczbe budowanych egzemplarzy.

A co nas czeka w lotnictwie sportowym? Nacisk ekono-
miczny na szkolenie i kluby bedzie zmuszal do produkcji
samolotéw z silnikami zuzywajacymi niewiele paliwa. Po-
niewaz nie bedg to samoloty tansze od wspodlczesnie pro-
dukowanych, nie spowoduje to rozwoju latania klubowego.

Ta przyczyna takze powoduje rozwédj na calym Swiecie
latania na samolotach ultralekkich. Wzrosnie niezawodnos$c
i ekonomia silnikébw do ULM-6w, za$ najlepsze ULM-y
predukowane seryjnie wyprg z rynku zbyt duzg liczbeg
konstrukeji budowanych w kilku zaledwie egzemplarzach.
Nalezy sie spodziewaé, ze najbardziej rozpowszechnig si2
ULM-y dwumiejscowe. Mozliwe, ze wyodrebni sie Kklasa
jednomiejscowycin ULM-6w na zawody.

Wobec wzrostu kosztu laminatowych (z kompozytow we-
glowych) szybowcow wyczynowych i rozwoju ich skompu-
teryzowanego wyposazenia, trudno rokowaé¢ klasycznemu
szybownictwu klubowemu silny rozwdj. Wieksze szanse ma
motoszybowiec, dzieki budowaniu w ostatnich latach coraz
lepszych jeanomiejscowych motoszybowcow wyczynowych.

Lotnie stlaly sie szansg dla tych, dia ktorych szybowni-
ctwo okazalo sie za drogie. Tak jak konstrukcja roweru
nie zmienia sie zbyt szybko, tak i rozwoj lotni musi prze-
biegaé¢ powoli, jesli ma by¢é ona wcigz prosta i tania. Dzie-
ki niewysokiej cenie, wzrost liczby lotni na $wiecie natra-
fia na najmnicjsze przeszkody.

Trzeba jeszcze powiedzie¢ kilka stow nt. Smiglowcow.
W lotnictwie wojskowym ciggle wzrasta ich rola jako bro-
ni szturmowej przeciw czolgom i okretom podwodnym.
Rozwdj wyposazenia i uzbrojenia $migiowcow powoduje
wzrost ich kosztu, lecz stwierdzenie ich niezbedno$ci na
polu walki powoduje wzrost zainteresowania nimi oraz
liczne zamoéwienia na nie. Smiglowce cywilne rozwijaje
sie pod wzgledem technicznym wolniej od: wojskowych,
lecz liczba ich w uzyciu stale ro$nie. Ich konkurentami
moga staé sie przemiennoplaty (Osprey, Eurofar), ktére
majg wejéé do uzytku w latach dziewieédziesigtych.

Dokonany w artykule przeglad wskazuie, ze w najbliz-
szym czasie nie nalezy spodziewad sie w lotnictwie wiel-
kich rewelacji i gwaltownych zmian, a raczej stalego po-
stepu technicznego. Takze pod wzgledem iloSciowym nie
czekajag nas lata wzrostu zapotrzelbowania na statki lata-
jace.
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® Spadek roszczen o odszkodowania w
1986 r. Spadta zardwno liczba, jak i wicl-
ko$¢ roszczen. Wg wstepnych danych o-
gloszonych przez Aviation Insurance
Offices (AIOA), warto$¢ roszczen wynosi
169 mln dol. (w 1985 r. — 1,2 mid dol).
Chociaz 1985 r. byl najgorszy, to w 1586 r.
rozbito sie 15 zachodnich odrzutowcow, w

tym 3 szerokokadiubowe. Firmy ubezpie-
czeniowe (ze wzglegdu na coraz lepsze
wskazniki bezpieczenstwa) pozostawily so-
bie niewielki margines zysku na okres

1980-+-1986. Gbecnie kazda wieksza katastro-
fa moze spowodowaé¢ konieczno$é¢é podnie-
sienia stawek ubezpieczeniowych. Najwie-
ksze roszczenie w 1986 r. (25 mln dol.)
wniesiono po eksplozji bomby w Colombo
Airport (Sri Lanka) na poktadzie Lockheed
TriStar. Najwig¢ksze roszczenie =z dziatai-
no$ci eksploatacyjnej wyniklo z katastro-
fy spowodowanej usterkg silnika A-300. na-
lezgcego do Indian Airlines, w czasic
startu w Madras. (Lloyd’'s List, March 20,
1987) J.Z.

® Linie lotnicze British Airways, KILM
(Holandia), Swissair (Szwajcaria) i United
Airlines (USA) zawarly porozumienie¢ o u-
tworzeniu wspolnego, komputerowego sys-
temu rezerwacji miejsc. Koszt inwestycji
wyniesie ok. 90 mln dol. W USA syste-
mami takimi dysponuje 7 przewoznikow:
Anierican Airlines (system Sabre), United

ZE SWIATA

Airlines (Apollo), Eastern Airlines
nie z Texas Air (System One), TWA
wspolnie z NWA (PARS) oraz Delta Air-
lines (Data II). Obliczano, zc w USA w
1987 r. ok. 80% pasazerow polgczen kra-
jowych i ok. 40% pasazeraow polaczen mie-
diynarodowych skorzysta z kupowania bi-
letow u agentow podrozy — dzieki istnie-
jgcym  komputerowym systemom rezer-
wacji. (A. et C. 1132)

wspol-

@ Fal (Miedzynarodowa Iederacja I
nicza) zaakceptowala preickt zorganizowau-
nia w1931 r. pierwszej olimpiady lotni-
czej, wysunigly przez Aero-Cilub de France.
(A, et C. 1167)

Airbus  Industrie przewidujig
czasie najblizszych 20 lat —
transportowych o pojera-
nescei 109 i wiegcej miejse. W tej liczbic
preewiduje siq  sprzedaz 3000 samolotow
waskokizdlubowych krotkiego i sredniego
zasiegu. 3300 szerokokadiubowych s‘reciniegn
casiegu 1 1560 samolotdw szerokokadiubo
wych dalekiego zasigegu. (A. et C. 1070)

® Eksperci
sprzedaz w
10 060 samolotow

@ Kclejny przyklad przemnivsiu
iotniczego Europy: Aérospatitle (Francja),
British Aerospace (Wielka Brytania), MB3
(RFN). Aeritalia (Wlochy), CASA (Iliszpa-
nia, a takze wnmerykanski o lLockheed

podpisaty umoweg¢ o  wspolnym rozwojn
nastepcy samolotow transportowych  C-139

tntenracji

PROJEKTY

Rockwell International X-31A

o USA o

Taktyczny samolot myS$liwski

W 1984 r. firma Rockwell International otrzymatla zlece-
nie Pentagonu na prace badawcze dotyczgce sterowania
wektorem ciggu, zintegrowanych systeméw sterowania sa-
zabezpieczenia pilotéw przed skutkami
vlecenie to zostalo przeksztalcone w
1 1 11 faz¢ prograrnu X-31A, ktorego ceiem jest opracowa-
nie projektu taktycznego naddzwiekowego samolotu my-
podpisanymi
zbudowane dwa prototypy,
ich
X-31A ma byé przede wszystkim samolotem doswiadczal-
nym i nie przewiduje sie — jak dotychczas — jego pro-
dukcji seryjnej. Samolot umozliwia sprawdzenie nie zasto-
jeszcze w praktyce koncepcji
predkosci naddzwiekowej zec zwrotnoscia réwng zwrotnosci
samolotow poddzwiekowych, np. F-86 Sabre.
do odpalenia rakiet

molotem i
spieszen. W 1986 1.

Sliwskiego. Zgodnie 2z poézniej
III fazie programu zostang
a w IV fazie bedg przeprowadzone

sowanej

zwoli¢ na zajecie dogodnej pozyciji

w strone nieprzyjacielskiego samwlotu,
Wazne jest tu zachowanie
sie samololu nawet po oderwaniu sie strumienia na pla-
cie, co normalnie ogranicza zwrotno$¢ samolotu z powodu
zmniejszonej skutecznos$ci sterow. Spadek skutecznos$ci ste-
rekompensowany stero-

poza polem widzenia pilota.

row ma by¢é w samolocie X-3iA
waniem wektorem ciggu, za pomoca

o zmiennej gecometrii. Wymagane sa poza tym dobre wtla-
Sciwosci samolotu w locie na duzych katach natarcia przy
ziemi. Pilot — w normalnej, siedzgacej pozycji — bedzie
przez specjalny kombi-
Do napedu samolotu ma byé zastosowany silnik

chroniony przed przyspieszeniami
nezon.

o malym stosunku natezen przeplywu General

F404 o ciggu ok. 7000 daN.

przy-

umowami w

proby v locie.

polgczenia duzej

Ma to po-

znajdujacego si¢

dyszy wylotowej

Dane techniczne
Rozpietosc
Dtugosé
Wysokosd

Masa wlasna
Electric

Masa startowa maks.

Samolot FIMA
Alr-
(Avi-~

Transall.
Milltary/Civil
Mg.

Bereules i C-169
(Future International
lifter) pgdzie mase ok. 90
Mag)

miec¢
953)

USA i
przewoznicy

@ Po Europy
Zachcednie). daleko-
weschedni zaczynaj;y tworzy¢ migdeynavcodo-

liniach lotniczych
rownicz

e homputerowe SVSTemy rezerwac i
miejse.  Linie Cathy Pacitic, Thuar  Inter-
nation2l 1 Simgapore dirliner muajy utwo-
rzyve  do  konca 1989 r. Systenn Abacus.
Austratijskie linie Qantas noszi sie 7z z23-
miurem  wiasnego  sySteinu:  japonski JAL
nie podjat jeszeze decviejr (AN ot C. 1170)
® Dalsza (i szybka!) integracja nnedzy-
narodowych koniputerowych systembéw
rezerwac it miejse w samolotach asazer-

skich. Girupa linii lotniczych Covia (United
AirLnes, British Airways, KLM i Swissair)
dotijeczvia  do  systemu Galileo  (Alitalia,
AUA, British Caledonian); z kolei do gru-
py Amadeus  (Air France, Lufthansa,
Iberia, SAS) dolaczyly linie Texas Air. (A.

et C. 1133

©® Wedlug raportu IATA, w pierwszym
poiroczu 1987 r. przewieziono przez At-
lantyk  Potnocny 10,8 mln  pasazerow, tj
o 17, wicceej niz w okresie poprzednim.
Przewosnicy zwickszyli liczbg oferowa-
nych w tym okresie miejs¢ tylko o 2,5%.
(A, ¢l C. 1154)

6,95 m
12,96 m
4,01 m
4600 kg
6400 kg

W.K.
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Samoloty i $migtowce w walce z pozarami (ll)

HUBERT DLUTOWSKI

Polska

Pierwsze proby zastosowania sprzetu lotniczego do walki
z pozarami lasow podjeto w 1960 r. Polegaly one na tym,
7ze zalogi samolotow aeroaklubowych. lotnictwa sanitarnego
i wojskowego przekazvwaty stuzbom pozarniczym infor-
macje o zlokalizowanych pozarach. W 1965 r. rozpoczeto
state patrolowanie obszaréw o duzym zagrozeniu pozarem
przy uzyciu samolotow Jak 12, PZL-101 Gawron, PZL-10}
Wilga oraz sSmiglowea SM-1. Loty patrolowe wykonywano
na wysokosci 400500 m. a zaloga skladala sie minimum
z dwoeh ludzi. W latach siedemdziesiaiych przeprowadzo-
no proby samololu rolniczego An-2R wyposazonego w apa-
raturg¢ pozarniczq oraz opracowano Wwersje pozarniczg Ssa-

molotu PZI-M18 Dromadsr. Na Doczatku lat osiemdzie-
sigtych opracowans wersje pozarnicze samolotow  PZI.-

-106AS. PZI.-106AT:. PZI-106BS i PZL-106BR. Aparatura
pozarnicza samolotaw P7Z1.-106 Kruk sklada sie z urzadze-
nia do zrzutu <rodka gasniczego, moeocowanego do wylotu
zbiornika chemikaliow oraz agregatu do tankowania, prze-
chowywania i <ozowania érodka spieniajgceso.  Samolot
jest tanlownny po wylgdowaniu typowym strazackim agre-
gatem pompujacvm, zabiera 74 1 $rodka spieniajgcego
i 1300 1 wody. Tlo$¢ $rodka spieniajacego cdodawanego do
woidy przed zrzutem kontroluje pilot i zaleznie od potrzeb
uzywa czystej wody lub wody 7z odpowiednim dodatkiem
érodka spicniajacego. 1300 1 Srodka gasniczego jest zrzu-
cane w ciagu 1,5 s, cn pozwala uzyskaé stezenie wieksze
niz 0,5 1/m*. Technologia gaszenia lasu z powietrza zostala
opracowana przez Zaklad Ochrony Przeciwpozarowej Lasu
Instytutu Badawczego Lesnictwa, a zwalczanie pozaréw
wykonuje Zaklad Uslug Agrolotniczyeh WSK PZL-Warsza-
wa Okecie. Powstalo siedem Loiniczych Baz Les$nych, kaz-
da wyposazona w samolot patrolowy PZL-104 Wilga, dwa
samoloty pozarnicze PZL-M18 Dromader i jeden samolot
pozarniczy PZI.-106 Kruk.

Lotnicze akcje nrzeciwpozarowe sa prowadzone w okre-
sie najwiekszego zagrozenia pozarem, tj. od marca do
sierpnia. I.oty patrolowe sa realizowane samolotem patro-
lowym z obserwatorem-lesnikiem lub samololem pozarni-
czym 7 okre$lona ilosciq ladunku gasniczego. Likwidacja
pozaru odbywa sie w porozumiecniu ze ,stanowiskiem Kkie-
rowania strazv pozarnvch”, ktore przez radio ustala z pilo-
tem samololv pozarniczego zakres wspdtpracy i rodzaj
takiyki w zwalczaniu pozaru. 1985 r. by! trzecim rokiem
dzialalno$ei T.otniczveh Baz Lesnych zorganizowanych przez
Zaklad Ustug Agrolotniczych. Dzialalno$¢ przeciwpozarows
Lotniczych Baz Le$nych ZUA do 1985 r. przedstawiono
w {abl. 1. Analiza tablicy wskazuje. ze $redni Jot pozarowy
{rwa ponad godzing, co czternasty lot jest zwigzany z wy-
kryciem pozaru, do ugaszenia ktérego wystarczaja staty-
stveznie trzy zrzuty sSrodka gasniczego. Z dotychezasowych
dosdwiadezen wynika, ze samoloty si szczegdlnie skuteczne
w wykrywaniu i likwidacji nowo powstalych pozaréw.
pozarniczy PZL-140

Nowy nolski samolot

Gasior

Ekspioatacja samolotow w wersjach pozarniczveh PZL-
-M18 Dromader i PZL-106 Kruk dowiodla, ze bardziej
cfektvwne byloby stosowanie samolotu o znacznie zwiek-
szonvm udzwigu $rodkéw gasniczych. Potrzebyv rynku we-
wnetrznego i avaliza rynku s$wiatowego spowdowaly opra-
cowanie przez Biuro Xonstrukcyjne WSK PZL-Warszawa
Okecie projektu smecialistyeznego samolotu przeznaczonego
do gaszenia pozarow lasow i zaro$li, o udZzwigu do 2000 kg
srodkéw gasniczych.

Samolot PZL-140 Gasior zostat zaprojektowany z wyko-
rzystaniem zespclow cbecnie produkowanycelhh  samolotéw
PZL-106BS Kruk (silnik, loze, przednie maski, tylna czesé
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PZL-140
Gasior

PZL-106 BS
Kruk

PZL-140T
Gasior Turbo

Rys. 8. Nowy polski samolot pozarniczy PZIL.-140 Gasior, na dole
Ggsior Turbo — wersja z napedem turbo$miglowym



TABLICA 1. Dzialainod# przeciwpozarowa Lotniczych Baz Lesnyeh ZUA do 1985 r.

Oddzial ZUA Ific%ba Liczba W)jl.utun_ych Liczl’m Liczba xyyk:rytych
0tow godzin zrzutdw pozaréw
Wroclaw 443 543 90 42
Gdansk 533 615 36 6
Mielec £46 934 228 74
Szczecin 493 638 158 51
Razem 2315 2730 512 173

Specjalny agregat zabudowany na samolocie umozliwi do-
danie do wody w zbiorniku odpowiedniej ilosSeci S$rodka
spicniajgcego, dzieki czemu pilot (w zaleznoéci od cha-
rakteru pozaru) bedzie mégl dokonaé zrzutu czystej wody
lub wody z dodatkiem $rodka spieniajgcego, tzw. ,,bomby
wodnej”.

Przewiduje sie takze dodatkowe wykorzystanie samolotu
do opryskow, do nawozenia i siewu, rekultywacji terenow
trudno dostepnych, rozsiewania $rodkéw pochlaniajgcvch
rozlana rope naftowg oraz biologicznej ochrony zbiornikéw

TABLICA 2. Dane techniczne nicktorych rodzajéw sprzetu lotniezego stosowanego do ochrony przed pozarem

Rok
it ety rozpo- .
N Paiistwo czcgiu Silnik
prod.
Catalina PPBY U3A | 1926 W 12-1830-82
ne-68 USA 1951 W R-2800CB-17
Grumman S-2
Tracker Usa | 1952 Wright R-1320-82
Hercules C-13011 USA 1955 Allison T56-A-15
Canadair CB-215 Kanada | 1969 PW R-2800CA-3
Samo- | Aeritalia G222 Wiochy 1970 General Electric T61-P-4D
| loty Nomuad GAF Australia 1971 Allison 250-1317B
PZI.-M18 Dromader | Polska 1978 ASz-62-IR
PZL-106BS Krulk Polska | 1985 ASz-62-1R
PZL-140 Ggsior Polska 1988 ASz-62-1R
(projekt) (termin
| przewi-
| dywany)
— ——
Smig- | 205 Bell lelicopter USA 1961 I Lycon:ing T53-L-11
lowce | 206B Bell Agusta Wiochy 1972 Allison 250-C20

. Moc Maks. masa startowa | . .
Ln'czpu jednego w kategorii Mas: P?wxcrzcll- l’oleml?oéé
sl!flx- silnikl;x, wlasna, nia nosfua, zbiornika
kow LW (KM) przecia- normalnej, kg m? wody, m?®
zoncj, kg kg
| 883 (1200) 16050 9470 130.00 3.6
i 1837(2498) 48125 24585 135,35 11,4
& 1121(1525) 13 222 8505 15,1 3.3
4 3362 (4571) 79380 70310 31164 162,12 11,4
2 1546 (2100) 19730 12 247 100,00 5,4
2 2500 (3400) 26500 15 700 90,00 7,2
2 291 (400) 3628 2 118 29,7 -
1 736 (1000) 4700 4200 2610 10,0 2,5
1 736 (1000 3500 3000 2080 31.67 1,4
1 736 élOOO; 5700 5250 2 340 60,53 3.4
. i | ————
1 809 (1100) 4 763 2357
i 294 E400) = 1451 660

samolotu za zbiornikiem wody) i An-2 (3miglo, podwozie
glowne). Jest on metalowym jednosilnikowym dwuptatemn
ze stalym podwoziem z kotem tylnym. Uklad dwuptlata
pozwala uzyskaé¢ duzy udzwig przy malym wydluzeniu, co
zwieksza zwrotno$¢ samolotu i ulatwia pilotaz w turbu-
lentnej atmosferze nad obszarem objetym pozarem. Pod -
wozie z kolem tylnym utatwi eksploatacje samolotu z po-
lowych lotnisk w lesnvch bazach. Nagty zrzut duzej masy
wody nie wywola niebezpiecznego dla pilotazu zachwia-
nia rownowagi podiuznej samolotu, poniewaz $rodek masy
wody w zbiorniku bedzie pokrywal sie ze $rodkiem masy
samolotu. Duze integralne zbiorniki paliwa w S$rodkowej
czesci kazdego skrzydla pozwolg wykorzystywaé samolot
do lotow patrolowych z okreslong masg srodka gasnicze-
go. Platy nosne samolotu bedg wyposazone w Klapy i sloty.
Elektryczny naped Kklap ulatwi pilotowi sterowanie nimi.
Sloty zabezpiccza samolot przed przeciggnieciem podczas
lotu na maltych wysokosciach w turbulentnej atmosferze.
Nowym zespolem jest przednia czes$¢ kadluba bedaca inte-
gralnym zbiornikiem wody (V = 3,4 m?) oraz elementy mo-
cowania pcdwozia gléwnego i ukladu platow nosnych.
Wykorzystanie obecnie produkowanych i sprawdzonych
zespoléw samolotéow PZL-106BS Kruk i An-2 przyspieszy
zbudowanie prototypu. a produkcja samolotu bhedzie tania.
Uktad samolotu, jego masa, zesp6t napedowy i podwozice
pozwalajgq sadzi¢, ze jego cechy eksplcatacyjne bedg podob-
ne do cech samolotu An-2, za$ bezpieczenstwo i warunki
pracy pilota do PZL-106 Kruk. Poniewaz juz zrzut
wody o masie 1200 kg jest uwazany za skuteczny, samo-
lot bedzie wyposazony w urzadzenie chronione patentem
(projekt wynalazczy 62/85. Zbiornik pozarniczy samolotu)
pozwalajace zrzucaé $rodek gasniczy w jednej lub dwu
porcjach, co znacznie podwyzszy walory operacyjne. Za-
stosowane w zbiorniku poprzeczne przegrody beda zapobie-
galy pediluznemu przemieszczaniu sie wodyv podczas lotu.

Rys. 9. Samolct pozarniczy PZL-140 Gasior

wodnych i ich odladzania. Samolot bedzie mégl przewozic¢
wyposazenic rolnicze, elementy wyposazenia lotniskowego
oraz mechanika. Unifikacja wyposazenia rolniczego samo-
lotu PZL-140 Gasior ze sprawdzonym w dlugotrwalej eks-
ploatacji wypesazeniem samolotu PZL-106 Kruk ulatwi do-
dotkowe wykorzystanie samolotu. Na podstawie doswiad-
czen wynikajgcych z zabudowy na samolotach PZL-105
Kruk turbo$miglowych zespoléw napedowych PT6 i M601,
przewiduje sie wyposazenie samolotu w naped turbo$migtlo-
wy, co pozwoli zwiekszyé udzwig.

Wnioski

® Procedury stosowania sprzetu lotniczego do ochrony
pozarniczej w roéznych krajach sy uzaleznione od znaczenia,
jakie przywigzuje sie do ochrony zasobéw lesnych przed
pozarami i od mozliwo$ci dysponowania okreslonym sprze-
tem lotniczym.

@ Z dotychczasowych do$wiadczen wynika, ze potencjal-
ni uzytkownicy unie sa zainteresowani cksploatacja specja-
listycznych samolotéw o bardzo duzyimn udzwigu ze wzgle-
du na ich matg elastyczno$¢ operacyjng i wysoka cene.
Uwaza sie, ze ekonomicznie uzasadnione jest uzytkowanie
kilku samolotéw o s$rednim udzZwigu Srodka gasniczego
z mozliwoscig dodatkowegn wykorzystania w gospodarce
lesnej.

® Przewiduje sie cigglg aktualizacje efektywnosci pro-
cedur stosowania sprzetu Ilotniczego do ozhrony przeciw-
pozarowej w miare pojawiania sie nowych tvpéw samo-
lotow i $miglowcow.

@® DMozliwosé uzyskania wymaganych stezen $rodka ga-
$niczego jest uzalezniona od wtlasciwie zorganizowanego sy-
stemu baz le$Snych wyposazonyvch w odpowicdni sprzet lot-
niczy i towarzyszgcy.

® W krajach, ktéorc sg zmuszone do ochrony przeciw-
pozarowej lasow, wykrywanie i zwalczanie pozarow przy
uzvciu sprzetu lotniczego powierza sie wyspecjalizowanym
przedsiebiorstwom. Dos$wiadczenia w Kkonstrukeji, produk-
cji 1 eksploatacji sprzetu lotniczego przeznaczonego do wal-
ki z pozarami laséw maja nizedsiebiorstwa kanadyjskie.

® Zrzucanie S$rodka gadniczego w okreslonym miejscu
wymaga uzycia specjalistveznego sprzetu obslugiwanego
przez zaloge przygotowang do wykonywania akcji przeciw-
pozarowych.

® Wiekszosé uzytkcwanych na $wiecie
zarniczych to zaadaptowan> do tych celow samoloty
wojskowe z 1I wojny $wiatowej. Na rvnku $wiatowym
istnieje jeden specjalistvezny samolot pozarniczy o duzym
udzwigu CL-215 Canadair. Jest on jednak drogi i ma ogra-
niczone mozliwosei dodatkowego zastosowania w gospo-
darce.

samolotow po-

cd. na str, §
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Problemy rozwoju samolotow wojskowych do 2000 r.

Mgr inz. JANUSZ PERLINSKI

Niniejsze rozwazania, jak kazde dotyczgee prognozowa-
nia rozwoju, wigza sie z ryzykiem nietrafienia w glowny
nurt zagadnien, istotnv w koncu objetego przewidywania-
mi okresu, oraz (lub) nieuwzglednienia nowych, jeszcze
nie rozpoznanycein proolemow. W tym ostatnim przypadku
pocieszajgce sg jednak wyniki arierykanskiej analizy [4],
pokazane syntetycznie na rys. 1. Nie wchodzac w szcze-
gbly zalozen pizyjetych do tej analizy, nalezy przyloczy¢
jeden z podstawowych wniosk6w z niej wyplvwajacych.
Coraz trudniejsze (z{ozonos$¢ problemow 1 koszty) jest
utrzvmywanie dotychczasowego tempa wprowadzania udo-
skonalen tecnnicznych np. samolotu mysliwskiego. Jesli od
uzyskania poprawy wlasciwos$ci (majgcych bezposredni
wpivw na welory bojowe) wspodiczesnego samolotu F-15A
w poréwnaniu ze starym juz F-4B uptyneio 11 lat (biorgc
pod uwage lata ich obloléw), to na uzyskanie takiej samej
poprawy w stosunku do I-15A trzeba hedzie czekaé¢ (w
zaleznosci od wariantu zalozen przyjetych w wymienionej
analizie) srednio 45 (38-+48) lat, a przyjmujgc przedzial
ufnosci dla zalozonego prawdopodobienstwa 90% — od co
najmniej 20 lat do ponad 75 lat. Mozna zatem przyjaé,
z¢ nawet bardzo rewelacyjny wynalazek, niemozliwy prze-
ciez do pizewidzenia, nie moze zmniejszy¢ owej minimal-
nej liczby 20 lat, wobec czego 2000 r. nie jest az tak
odlegly, aby prognozowanie na najblizsze kilkanascie lat
bylo zajeciem bezsensownym. Wymienione ponizej prace,
zmierzajyce do uzyskania samolotow Kklasy stealth (trudno
wykryvwalnycl:), zdnja sie potwierdzaé¢ przecdstawiony wnio-
sek analizy, tyle ze czas jaki bedzie dzielil powstanie tych
ostatnich od ¥-15A bedzie z pewnos$cig krotszy od dolnej
cranicy (38 lat) przedzialu srednich wartosci.

Rownoczesnie nalezy podaé, ze:

— uwzgledniono gléwnie problematyke platowcows, na-
tomiast pozostalg (dotyczaca silnikow, awioniki i uzbroje-
nia) tylko w zakresie bezposrednio wiazacym sie z platow-
cowqy, potraktowana jako podstawowg,

— uwzgledniono problematyke dotyczacg tylko zalogo-
wych staloplatow lgdowych, a wiec wylgczono z rozwazan:
samoloty przeznaczone do opercwania z pokladu okretéw,
tzw. samoloty transatmosferyczne (lub 1naczej: kosmopla-
ny), klasy VIOUL i V/STOL z napedem sraiglowym i wir-
nikowym oraz wodnosamoloty,

— chociaz calo$é rozwazan oparto na informacjach i do-
stepnych danych dotvezacych prac i tendencji w pan-
stwach zachodnich, to jednak w znacznej mierze (mimo
braku szczegolowych danyvch dotyczacych panstw socjali-
stveznych) przytoczone trendy rozwojowe mozna przyjac
za ocbowigzujgce na calym §wiecie,

— przyjeta cexure 2000 r. potraktowano tu jedynie jako
orientacyjng, sygnalizujac np. niektoére prace, ktorych efek-
{v majg szanse ewentualnego wdrozenia dopiero po tym
umownym roku.

Uzupeiniajjc informacje nt. rozpatrywanych rodzajow
samolotéw nualezy stwierdzi¢, ze w zasadzie z punktu wi-
dzenia efelktvwnosci wykonywania zadan lgczenie funkecji
tvpowo mysliwskich, uderzeniowych na cele naziemne w
giebi tervtoriuin przeciwnika (pod wzgledem taktycznym)
i tvpowo szturmowych (wsparcie wlasnvch wojsk na polu
walki) w jednym wielozadaniowym typie samolotu nie
jest najlepszym rozwigzaniem. Wynika to m.in. z nastgpu-
jacych powodéw:

cd. ze str. 4

® Obecnie w Polsce nie produkuje sie specjalistycznego
samolotu pozarniczcegn. Samolot PZL-140 (gsior ma szan-
se sta¢ sie krajowyvm specjalistycznym samolotem pozarni-
czym z mozliwoscia dodatkowego wykorzystania w gospo-
darce le$nej i rolnej. Istnieje mozliwo$é eksportu tego sa-
molotu.

@® Ocenia sig, ze stosowanie sprzetu lotniczego do ochro-
ny przeciwpozarowej w sposob istotny przyczynia sie do
ograniczenia strat wywolywanych w lasach przez pozary.
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— taki wielozadzniowy samolot musi by¢é przystosowany
zarowno do prowadzenia walk powietrznych, jak i wyko-
nywania uderzen na cele naziemne,

— jesli w przypadku wykonywania typowych zadan
szturmowych samolot dziala w rejonie linii stycznos$ci
wojsk i wykonuije najczes$ciej komendy naziemnego poste-
runku naprowadzania, to przy wykonywaniu uderzen na
obiekty polozone w glebi terytorium przeciwnika wykracza
on poza dgranice obszaru informacyjnego tworzonego przez
wlasne stacje radiolokacyjne i podczas np. lotu na matlej
wysokosci do stosunkowo odleglego celu wychodzi ze stre-
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Rys. L Amerykanska prognoza wydlusania sie okresu uzyskiwa-

nia nowych typdéw samolotoéw mysliwskich, réznigcych sie miedzy
sobg 14 sama zmiana jako$ci ich waloré6w bojowych

[y objetej systemem radionawigacji, tracac na ogo6! kon-
takt radiowy z punktem dowodzenia; niezbedna jest wow-
czas duza autonomicznos$c samolotluy,

— w przypadku realizowania zadan typowo szturmowych,
samolot powinien by¢ wyjatkowo zwrotny oraz powinien
Lwvé bazowany na przyfrontowych lotniskach polowych (ze
wzgledu na kroétki normatywny czas reakcji na wezwanie),

— ciezszy, bardziej skomplikowany, a wiec i kosztow-
niejszy samolot wiclozadaniowy jest tak samo wrazliwy
na obrone przeciwlotniczg jak lzejszy, prostszy, a Wiec
i tanszy samolot wylgcznie szturmowy,

— o ile samolot mysliwski w zadaniach przechwytuja-
cych musi mie¢ maks. predkos$é lotu poziomego Ma = 2,0+
~+2,5, to do zadan typowo szturmowych wystarczy zakres
predkosci poddZzwiekowych,

— w zaleznosci od przewidywanych zadan jakie ma wy-
konywaé samolot wielozadaniowy, jest konieczne zréznico-
wane jego uzbrojenia, a wiec np. do zadan typowo my-
$liwskich ¢a niezbedne rakiety powietrze-powietrze, nato-
miast do niszczenia celdow naziemnych — rakiety powietrze-
-ziemia i (lub) mniej lub bardziej klasyczne bomby,
~ — wyszkolenie uniwersalnego pilota dila samolotu wielo-
zadaniowego jest znacznie trudniejsze niz dla samolotu sto-
sowanego do $cisle okreslonego rodzaju zadan, a wiec np.
wylgcznie mysliwskich.

Niemniej jednak prawie kazdy nowoczesny taktyczny sa-
molct bojowy, niezaleznie od swego podstawowego prze-
znaczenia, jest w wiekszym lub mniejszym stopniu samo-
lotem wielozad:aniowym. Tak wiec samolot mySliwsko-

Dane techniczne niektérych rodzajéw sprzetu lotniczego
stosowanego do ochrony przeciwpozarowej podano Ww
tabl. 2.
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-szturmowy, w Z2aleznos$ci od potrzeb, musi byé przystoso-
wany do wykonywania zadan przewidzianych dla: typo-
wego szturmoweca, samolotu do uderzen na ceie naziemne
znajdujace sie na taktycznej glebokos$ci terytorium prze-
ciwnika, mysliwca taktycznego i przechwytujacego, mysliw-
ca oslony, a nawet taktycznego samolotu rozpoznawczego.
Oczywiscie etektywno$é¢ wykonywania przez taki samolot
wielozadaniowy kazcego z wymienionych rodzajéw zadan
bedzie zaleze¢ nie tylko od jego charakterystyk lotno-tak-
tycznych, ale i od stosownie dobranego do zadania uzbro-
jenia i wyposazenia awionicznego, a ponadto takze od
odpowiednio umwersalnego przygotowania pilota (lub zalo-
gi w przypadku samoletow dwumiejscowych). Na podsta-
wie doSwiadczen z kolejnych konfliktéw lokalnych (Korea,
Wietnam, Bliski Wschod) dylgmat: specjalizacja czy wie-
lozadaniowos¢ samolotow uzyskiwal Kkolejne rozwigzania
i obecniz — a takze w rozpatrywanym okresie do 2000 r.
— mozna przyjaé, ze beda stosowane roéwnolegle dwa
skrajnie odmicnne rozwigzania i jedno do pewnego stopnia
posrednie:

— w zasadzie tylko dwa wielkie mocarstwa pozostaly
przy koncepcji specjalizacji sanmolotow, aczkolwiek tez nie
w pelni, jako ze np. w USA samolot F-15E ma mieé po-
dwodjne przeznaczenie: do uzyskiwania lub utrzymywania
przewagi w powielrzu (z przewidywanym wykorzystaniem
30% resursu do tego celu) oraz do wykonywania zadan
uderzeniowych w celu izolacji pola walki (70% resursu),

— przewazajgca wiekszo$¢é malych panstw zachodnio-
europejskich (m.in. Belgia, Dania, Holandia, Norwegia
i Szwecja) przezbroila juz lub zamierza przezbroi¢ w naj-
blizszym czasie swoje sily powietrzne wyigcznie w stosun-
kowo lekkie, ale wielozadaniowe samoloty taktyczne, re-
zygnujac z wyspecjalizowanych typéw samolotow,

— posrednie rozwigzanie najlepiej mozna zilustrowaé na
przykladzie W. Brytanii, ktéra nie rezygnujac na przyszlosc
z wielozadaniowego samolotu EFA, bedzie eksploatowac
m.in. dwie wersje samolotu Panavia Tornado: jedng jako
samolot mys$liwski obrony powietrznej i drugg do zadan
uderzeniowych (obydwie pod wzgledem platowcowym réz-
nigce sie tylko nieznacznie Kkonstrukcjg kadluba).

Ponadto niektére z ww. panstw europejskich zakladajg
stosowanie w charakterze lekkich szturmowcéw odpowied-
nich wersji lub wariantow samolotéw budowanych do
szkolenia zaawansowanego. ktéore w znacznym stopniu za-
stapig ,,normalne” samoloty szturmowe.

Tematyka badawcza

W odniesieniu do omawianych rodzaijéw samolotéw prze-
widuje sie realizacje wielu prac naukowo-badawczych
zmierzajgcych do uzyskania lepszych charakterystyk pro-
dukowanych samolotow, w efekcie czego zamierza sie uzy-
ska¢ nizej przedstawione efekty.

W aerodynamice dzieki rozwojowi techniki oblicze-
niowej w zastosowaniu do dynamiki plynéw i rozwojowi
techniki pomiarowej bedzie mozliwe modelowanie prze-
strzennych przeplywéw oraz pelniejsze poznanie: procesu
turbulizacji przeplywéw, zmian charakteru warstwy przy-
sciennej, przestrzennego charakteru oderwania strug i two-
rzenia sie¢ wiréw. Dzieki temu przewiduje sie uzyskanie:

® zmnicjszenia czolowego oporu aerodynamicznego przez:

— laminaryzacje op!ywu zarowno s$rodkami aktywnymi,
jak i pasywnymi, z przewidywanym efektem obnizki tego
oporu o 20-25%,

— sterowanie turbulizacja opiywu, zapewniajgcg zmniej-
szenie oporu tarcia kadluba o 25-+30% przy poddiwieko-
wych i 10=13% przy naddzwiekowych predkos$ciach lotu,

— obnizenie oporu falowego samolotow mysliwskich na-
wet o 40",

-— zmniejszenie oporu indukowanego o 30--40% dzieki
optymalizacji ksztattu plata nosnego i odpowiedniej jego
konstrukeji,

— znaczne zmniejszenie oporu interferencyjnego dzieki
optymalnemu zaprojektowaniu przejs¢ miedzy poszczegdl-
nymi zespolami platowca oraz wezléw podwieszen ze-
wnetrzanych,

® sterowania tworzeniem sie wiréw, dla ktérego to celu
zostana opracowane:

— uklady platowca zapobiegajagce niekontrolowanemu
zwalaniu sie samolotu na skrzydlo i majace uklady aktyw-
nego sterowania wirami,

— nizruchome powierzchnie
niem pneumoniki,

— metody oddzialywania na $lad wirowy pozostawiany
przez samolot, co pozwoli na zmniejszenie o 40--50% nie-
zbednych przerw miedzy startami i lgdowaniami kolej-
nych samolotow,

sterowania z wykorzysta-

6

@ skuteczniejszego wykorzystania zespolu napedowego do
poprawy osiggéw i zwrotnosci samolotu dzieki:

-- sterowaniu wektorem ciggu (réwniez w samolotach
nie nalezacych do kiasy V/STOL) i jego odwracania, co
pozwoli istotnie puprawié¢ zwrotnosié i osiagi startu i lgdo-
wania oraz (lub) zwiekszy¢é ladunek uzyteczny badZz za-
sieg, a przy zastcsowaniu aktywnego sterowania lotem,
umozliwiajgcego np. zmiane toru lotu w poziomie i w pio-
nie bez zmiany pofozenia kadluba i odwrotnie — poprawic
sisutecznosé celowania,

— wytworzeniu dodatkowej skladowej sity no$nej za
pomocg: nadmuchu na gorng powierzchnie skrzydia, ste-
rowania cyrkulacjg skrzydla, klap z zewngtrznym nadmu-
chem, nadmuchu wzatuz krawedzi natarcia i (lub) stero-
wania warstwg przyscienng przy zastosowaniu nadmuchu
(w kazdym przypadku powietrze byloby pobierane ze spre-
zarek silnikéw); przewiduje si¢ uzyskanie w ten sposéb
co najmniej podwcejcnia sity nosnej samolotu.

ronadto przewiduje sie: pelne wykorzystanie mozliwosci
stosowanych juz nadkrytycznych skrzydet i skizydelek
Whitecomba (rozpraszaczy wiréw brzegowych), przebadanie
ujemnych skosow skrzydel i sztucznych ukiadow ustatecz-
niajacych zastepujacyvch statecznos¢ naturalng, dzieki cze-
mu bedzie mozliwe 2zwiekszenie sicrownosci 1 zwrotnosci
samolotu oraz powrdét (w postaciachi zmodyfikowanych) do
ukladu czystej delty lub ukitadu kaczki (z dodatkowymi
powierzchniami no$nymi przed platem nos$nym).

W zespolach napedowycii dzieki rozwojowi tech-
niki obliczeniowej i pomiarowej oraz nowych materialow
i technologii bedzie mozliwe: -

® praktyczne wykorzystanie (gilownie w  samolotach
transpertowych i spezcjalnego przeznaczenia) napedzanego
turbinowym silnikiem dwuprzeplywowym $migla wenty-
latorowego (propfan), zapewniajgcego posrednie ogniwo
miedzy stosowanymi dotychczas napedami turbo$miglowym
i turboodrzutowym, a to dzieki zwiekszeniu (w poréwna-
niu ze $miglem konwencjonalnym) Kkrytycznej liczby Ma-
cha bez odczuwalnego zmniejszenia sprawnosci zespolu na-

.pedowego, w efckeie czego bedzie mozliwe:

— zapewnienie ekonomicznego napedu samoloiu o pred-
kosciach przelotowych odpowiadajacych liczbom Ma = 0,80--

zakresie liczb Ma = 0,65-0,70),

— zmniejszenie zuzycia paliwa dla ww. zakresu pred-
kosci (w poréwnaniu z obecnymi silnikami dwuprzeptywo-
wymi) o 25--30%,

— w przypadku =zastosowania przeciwbieznych $migiel
wentylatorowvch (analogicznie do konwencjonalnych $mi-
giel przeciwbieznych) bedzie mozliwe zmniejszenie zuzycia
paliwa o dalsze 8+10% w porownaniu z pojedynczym $mi-
glem wentylatorowym,

@ zmniejszenie zuzycia paliwa w nowo projektowanych
silnikach dwuprzeplywowych nawei o 10-+15%, m.in. przez
zwiekszenie: calkowitego sprezu statycznego, stosunku prze-
plywu w konturze zewnetrznym i wewnetrznym oraz tem-
peratury na wlocie do turbiny, jak réwniez dzieki popra-
wieniu aerodynamiki przeplywu, ulepszeniu uszczelnien
i ulozyskowania, cyfrowemu elektroniczneinu sterowaniu
silnikiem, wprowadzeniu aktywnej kontroli luzéw w spre-
zarce wysokiego ci$nienia i turbinic itd.,

® zmniejszenie zuzycia paliwa i stosunku masy wlasnej
silnika do rozwijanego przezen ciggu oraz zwiekszenie nie-
zawodnos$ci i rownoczes$nie ok. dwukrotne zwiekszenie re-
sursOw miedzynaprawczych i calkowitych dzieki m.in.:

— zastostowaniu materialow zdolnych do pracy w temp.
przewyzszajacych obecnie dopuszczalne o 200--300°C,

— zastosowaniu lopatek odpornych na drgania wywoly-
wane pulsacjg przeplywu, a takze twardymi lgdowaniami
i manewrami w locie z duzymi przecigzeniami,

— zwiekszeniu dokladnus$ci obliczen przenoszenia ciepla
pézggcelementy silnika do wartosci 6°C przy roboczej temp.
165 s

— opracowaniu nowych czujnikow do pomiaru niezbed-
nych parametrow w ,goracym’ rejonie silnika i do oceny
stanu wytrzymatloséci jego elementow.

W konstrukcji ptatowca przewiduje sie opraco-
wanie adaptowalnych do warunkéw lotu, odpornych na
podwyzszone temperatury (bedace skutkiem aerodynamicz-
nego nagrzewania sie) i bezpiecznych pod wzgledem uszko-
dzen zespoléw konstrukcji platowca, a wiec m.in.:

— skrzydel o plynnej zmianie ksztaltu wzdluz cigciwy
i rozpietosci stosownie do warunkow wynikajagcych z rea-
lizowanej fazy lotu, m.in. umozliwiajacych wyeliminowanie
klasycznych urzadzen superno$nych i lotek,

— konstrukeji  wyrézniajacych sie mala masg wlasna,
a zarazem duzg trwaloscig, takze w wysokich temperatu-
rach charakterystycznych dla lotow z duzymi, naddzwie-
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kowymi predkosciami; przy predkosci lotu odpowiadajacej
liczbie Ma = 3 temperatury na zewnetrznej powierzchni sa-
molotu przekraczaia w najgoretszych partiach 480°C,

— konstrukeji odpornych na uszkodzenia wewngtrzne
i wynikle z czynnikow zewnetrznych, np. bedgce skutkiem
przestrzelen.

W materiatach konstrukcyjnych przewiduje
sie opanowanie technologiczne nowych tworzyw, stopow
i superstopow, materialéw ceramicznych i kompozytowych
o zwiekszonej wytrzymalosci, sprezystosci, trwalosci i od-
pornosci na poudwyzszone temperatury oraz o obnizonej
gestosci 1 cenie. Przewiduje sie wiec uzyskanie:

— nowych kempozytow o rozszerzonym zakresie zasto-
sowan, takze do produkcji podstawowych z wytrzymaloscio-
wego punktu widzenia zespoldow i podzespoléow (nie tylko
statecznikéw, ale 1 skrzydel czy calych fragmentow kadlu-
ba), jak rowniesz. kompozytéw na osnowie metalowej moga-
cych pracowac w temp. do 540°C. W przypadku tej temp.
wzmocnienie metalowej osnowy zamierza sie uzyskaé przez
zastosowanie horowych, wolframowych, grafitowych itd,
dlugich, ciaglych widkien dla uzyskania wysokicj jedno-
kierunkowej wytrzymatosci i modulu sprezystosci, lub krot-
kich wickien bagd7 krysztalow nitkowych dla zapewnienia
duzej ortotropowej wytrzymatosci i modulu sprezystosci:
dolychczas kompozyty na osnowic metalowej znalazly dos:i
ograniczone zastosowanie w przypadku malych podzespo-
1ow,

A. Mozliwosci poprawy
aerodynarmik: sumolotu

— powszechnegs wykorzystania stopéw aluminiowo-lito-
wych, w stosunku do ktéorych postawiono wymaganie do-
statecznej odpornosci na korozje naprezeniowy i plastycz-
nej odpornosci na pekanie; stopv te, w porownaniu z dura-
lem, charakteryzuja sie mniecjszg o 8-10% gestoScig oraz
zwiekszonym modulem sprezysto$ei i wyzszg wylrzymato-
$cig, takze zmeczeniowgq,

— nowych zastosowan metalurgii proszkéw, zwlaszeza do
uzyskiwania spickow opartych na aluminium (takze alu-
minium i lilu), z przewidywanym zwiekszeniem wytrzy-

-matesei o 20--40%, poprawa wtasciwosci sprezystych i od-

pornosci na korozje; szczegdlnie korzystne sg prognozy dla
uzyskiwanvech w ten sposob spiekéw Al-Fe-Ce, ktére mo-
glyby skutecznie kenkurowaé z drozszymi stopami tytano-
wymi pracujgcyimi w podwyzszonych temperaturach.

W uzyskaniu trudno wykrywalnych samo-
lotow (klasy steaith) dzieki nast¢pujgcym wiclokierunko-
wym dzialaniom:

® zmnicjszenie sygnalu na ¢kranie naziemne) lub po-
kladowecej stacji radiolokacyjnej przcciwnika przez:

— zastoscwanie rozwigzarn konstrukcyjnych zmierzajacych
do: wyeliminowania w najwickszym mozliwym stopniu
piaskich powierzchni, zwiaszcza pionowych (np. stateczni-
kow pionowych), wkleslych narozy (np. przejsé¢ skrzydlo-
-kadtub) i wnek. zupelnego wyeliminowania podwieszen
zewnetrznych i wszelkich wystajacych elementow (np.
anten) oraz zminimalizowania profilu samolotu, zwlaszcza
bocznego i czolowego, a wiec spowodowania, by samolot
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Rys. 2. Kierunki rozwoju samolotébw wojskowych
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byl maksymalnie gladki w ksztalcie rownoczeénie maksy-
malnie krzywoliniowy,

-— rozwigzanie probleméw materialowo-technologicznych
w celu uzyskania takich materialow, ktére zastosowane w
wierzchnich strukturach platowca zapewnialyby najwiek-
sze mozliwe pochtanianie i (lub) rozpraszanie tal radaro-
wych, na jakie nzapotylka samolot; chodzi tu o materiaty
niemetalowe takie jak: kompozyty z widtkrnem grafito-
wym (ip. na osnowie termoplastycznej), wzimocnione kom-
pozyty typu grafit-grafit, kopolimery ABSJ, wielowarstwowe
pokrycia z tworzyw sztucznych o niejednorodnej struktu-
rze, lekkie poktycia z tzw. absorbentdw rezonunsowych,
tworzacych warstwy interferencyine (np. przyv wykorzysta-
niu tworzyw sztacznych i kauczuku), ferryty jako skladnik
lakieréw pokryvciowych itd.,

® zmnicjszenie promieniowania cieplnego w podcezerwie-
ni przez:

— ekranowanie najgoretszych czesci silnikow i (lub) sto-
sowanie wysuwanych ekranéw w odpowiednich fazach
lotu,

— wykorzystywanie dopalania (poza startem) «upiero w
manewrach bojowych (juz po wzajenminym wyKkryciu sig
przez cbydwie walczgce sirony),

— stosowanie silnikéw z dyszami plaskimi (tzw. dwu-
wymiarowymi), ktére w odroznieniu od konwencjonalnych,
osiowo-symetrycznych (kotowych), w poloieniu przymknie-
tym (przy wylgczonym dopalaczu) wydatnie zmniejszg kat
,widzenia” od tylu gorgcego strumicnia gazéw wylotowych
przez czujniki przeciwnika,

-— obnizenie temperatury i optymalizacji jej gradientu
w przekroju strumienia dzieki mieszaniu gazow wyloto:
wych z powietrzem pobicranym z wentyvlatora silnika lub
z zewnetrznego optywu samolotu,

— dodawanie rlo strumienia gazéw wylotowyeh specjal-
nych S$rodicow zmniejszajgcych intensywno$é promieniowa-
nia w podczerwieni lub modyfikujgcych jego widmo,

--- wlasciwy dobdr usytuowania i griipowania w ekrano-
wanych komorach wewnetrznyvch zrodel ciepta w samolo-
cie oraz stosowanie zamknietych obiegow ich chlodzenia
lub odprowadzania ciepta do paliwa,

wysokonaddzwickowych  predkosci
przelotowych (powodujacych intensywne aerodynamiczne
nagrzewanie sie platowca), zwlaszcza w fazach zadania
grozacych wykryciem przez przeciwnika,

@® zmniejszenie promieniowania elektiromagnetycznego
przez:

— grupowanie jego pokiadowych zrodel w zminimalizo-
wanej liczbie miejsc w celu utatwienia ich skutecznego
ekranowania oraz przesylania informacji miedzv nimi przy
wykorzystaniu $wiatlowodow,

-~ chowanic lub przysianianie anten, bedgcych
niekorzystne} skutecznymi, biernymi odbijeczami
cych w nie z zewnatrz fal elektromagnetyczny iy,

—- rezygnowanie 2z

(co jest
tratiajq-

— skracanie czasu trwania impulsdw promieniowania
clektromagnetyveznego pokladowych urzgdzen, emitujgcych

je dla wielu potrzeb, zwlaszcza w bojowych fazach wyko-
nywanych zadan, oraz (lub) zastepowanic takich urzadzen
innymi, opartymi na odmiennej zasadzic dzialonia, nie wy-
twarzajacymi tego rodzaju promieniowania,

® zmnicjszenie mozliwosei wizualnego wykrycia, ulat-
wionego zwtaszeza dzieki wytwarzanym w okreslonych wa-
runkach smugom iondensacyjnyvin, za pomoca dodawania
do paliwa $rodkéw chemicznveii zmniejszajacyeh Srednice
kropelek wody tworzgcveh takie smugi.

Oddzielna, wylaczong we wstepie z niniejszych roz-
wazan, tematyke badawczy stanowig: systemy na-
prowadzania, nawigacja i sterowanie, pokltadowe urzadze-
nia techniki obliezeniowo-informacy jnej, problematyka er-
gonomiczna i integracja poszczegolnyveh systemow, nie mo-
wigc juz o samym uzbrojeniu samolotow  wojskowych,
zwlaszeza bojowyvch.
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Koncepcja modelu obliczeniowego
trwatosci topatek turbin silnikew odrzutowych

Mimo rozwoju wspotczesnych metod badawczych {1, 2, 3j
procesow zmeczeniowych i mikrostruktur, nadal nie opra-
cowano uogolnionej hipotezy zmeczenia materialéw. Zwla~
szcza nie zdotano dotychczas rozwigzaé¢ podstawowego pro-
blemu, jakim jest sformulowariie rownan onisujgevca ini-
cjacje mikropeknie¢. Przyczyu takiego stanu rzeczv nalezy
doszukiwaé¢ sie w zlozono$ci opisu oddzialywan miedzy mi-
kroczgsteczkami materialéow konstruikeyjnych oraz w nie u-
gruntowanej teorii powigzania zjawisk w skali mikro ze
zjawiskami w skali makro. Pewien postep moina odnoto-
waé w przypnadku obliczen trwatosci elementow w zakresie
od umownie przyjete; wartosci poczatkowego pekniecia
(czy innego defektu) do ostatecznego zniszczenia. Propo-
nowane wzory, sluzace do obliczania trwatosci elementow
w ww. zakresie, wywodzg sig¢ z hipctez mechaniki peka-
nia. Zawieraja one jednak wiele stalych doswiadczalnych
i w ujgciu klasycznym sg malo przydatne do okreslania
trwalosci lopatek turbin, ktore w pordwnaniu z probkami
laboratoryjnymi, czy nawet innymi elementami konstruk-
cyjnymi, charakteryzujg sie bardziej zlozong konfiguracja
przestrzenng oraz sg poddane dziataniu bardziej zlozonych
obcigzen.

Obcigzenia lopatek turbin lotriczych silnikéw odrzutowych

f.opatki turbin lotniczych silnikéw odrzutowych podczas
pracy sa poddane dzialaniu zmiennych obcigzen statycz-
nych | obcinzen dynamicznych o losowych przebiegach, w
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warunkach oplywu gazami o wysokiej tempceraturze i
wtlasciwos$ciach erozyjno-korozyjnych. Chwilowe wartosci
naprezen statycznych i dynamicznych oraz wartos$ci tem-
peratury sa funkcjami predkosci obrotowej silnika oraz
predkosci i wysokos$ci lotu samolotu. Naprezenia statyczne
sg wywolywane dzialaniem sil dos$rodkowych i sil pocho-
dzacych od roznicy cisnien przed i za lopatkg, natomiast
naprezenia dynamiczne wystepujg podczas drgan wymu-
szonych przede wszystkim silami wynikajgcymi ze zmien-
nego pela ci$nien i predko$ci gazéw oplywajacych lopatki.
Czestosci kolejnych harmonicznych sil wymuszajgcych wy-
noszgy [4]:

fin =1, f12 =20, fi;=3-n itd.
lub
Sa=zn, foo=2-2:n, fou=3-z:n itd. 1)

gdzie:

n — predkos$é obrotowa silnika, oby/s,

2z — liczba wymuszen przypadajacych na jeden obrot
(np. liczba lopatek kierownic, zeber, wtryskiwaczy paliwa
lub innych przeszkéd powodujacych nierownomiernosé
przeplywu strumienia).

Ze wzgledu na znaczng liczbe harmonicznych sit wy-
muszajacych oraz z uwagi na to, ze czestos$ci drgan wlas-
nych lopatek wykonanych nawet z tego samego wytopu
roznig sie miedzy soba, w calym zakresie pracy silnika
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mogg wystepowaé¢ powazne naprezenia od drgan. Praktyka
eksploatacyjna dowodzi, ze tylko harmoniczne nizszych
rzedow wywoluja w materiale iopatek naprezenia o duzej
wartosci 80-+150 daN/mm? natomiast harmoniczne wyz-
szych rzedow wywolujag naprezenia o mniejszych wartos-
ciach 20+80 daN/mm? Niemniej naprezenia wywolane
harmonicznymi sil wyzszych rzedow muszg by¢ uwzgled-
niane przy okreslaniu t{rwatosci lopatek, bowiem wyste~
puja one przy przelotowych lub maksymalnych predkos-
ciach obrotowych silnika, a zatem oddzialujg w ciggu diu-
giego czasu i w warunkach obnizenia granicy zmecze-
nia (najwyzsze temperatury gazoéw i nasilanie sie zjawisk
erozyjno-korozyjnych). P’onadto nalezy mie¢ na uwadze
fakt, ze przy maksymalnych predkosciach obrotowych
silnika naprezenia statyczne osiggaja wartosci maksymal-
ne, a w przypadku lotu z duzymi predkosciami na malej
wysokosci zaroOwno naprezenia statyczne, jak i dynamiczne
wzrastaja o 70% w pordéwnaniu z warlosciami wystepuja-
cymi dla H=0 i V=0. Nalezy zaznaczyé¢, ze o ile na-
prezenia statyczne lopatek turbin mozna wyznaczy¢é na
podstawic istniejacych algorytmoéow [4, 5], to wyzaaczenie

naprezen dynamicznych w calym zakresie pracy silnika
wymaga specjialistycznej aparatury i stwarza powazne
trudnosci pomiarowe (wysokie temperaiury, losowy cha-

rakter sil wymuszajgcych).

Analiza modeli obliczeniowyceh trwalosci elementow kon-

strukeyijnych

Obliczenia trwalosci elementéw konstrulicyjnych w za-
kresie od umownie przyjetej wartosci pgknigcia zmeczenio-
wego do ostatecznego zniszczenia sg oparte na metodach

deterministveznych i probabilistycznych. Mozna je ujgé
w irzy grupy:
I dl— =f(ag.l. R.C)) )
dN x
i Mo 3)
an e >
T F(t) = P(T1) =1—R(1)=/1(0,2,5,S,) (4)

Rownania pierwszej grupy wywodzy sic z modeli dyslo-
kacyjnych zmeczenia materialow i ujmujg zwykle napre-
zenia ¢, dlugos¢ pekniecia I, stalg materialowg C; oraz
asymetrie cyklu R. Mozna je przedstawi¢ w prostej po-

staci:
4 carym G
—_— = C I :
T ( 5)
gdzie:
AK = doy 7l wspoélczynnik intensywnosci naprezen Ir-
winga,
m — stala materialowa

lub w zlozonej postaci:

Z-B ARz - B 11
—Z— —(x RT)IndK
dl A 14- B 4B2
=-_-exp| —-
dN w RT
(6)
gdzie:
r
Z=X-In .
1)
m AL . 2B
P=(1 RI{(— 1+PB)w-e]? exp-——.
(14 e[ T 105 Byweedl exp -
B — wspo6lczynnik umocnienia,
R — stala Boltzmana,
A, X — statle,
W — czesto$é zmiany naprezenia,
F — stala ze wzoru na predkos¢ dyslokacji.

Wzory (5) i (6) umozliwiajy obliczenie liczby cykli, przy
ktorej pekniecie osiggnie wartos¢ Kkrytyczna lub okreslo-
ng wymiarami kontrolnymi. W tym celu calkuje sie je od
-poczatkowej wartosci pekniecia I, do koncowej lx, w wy-
niku czego wzoér (5) przyjmuje postaé:

2 ' 1 )
Ve ——m—m—m8 —— — ——
(m—2)CAa™ (lonv;'i lk'" -

Wzory drugiej grupy wywodzg sie z modeli energety-
cznych zmeczenia materialow i ujmuja zwykle naprezenia
o, dlugo$é peknigcia l, energie powierzchniowg ; 1 staly

I
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materialows C,. Z wielu propozycji wzordéw tej grupy na
uwage zasluguje koncepcja P. G. Czerpanowa, ktory ba-
dajac quasi-statyczny rozwoj pekania w cialach sprezysto-
-plastycznych . zalozyl, Ze dysypacja energii wskutek po-
wiekszania sie pekniecia odniesiona do jednostki powstaja-
cej powierzchni jest stalg materialowg. W wyniku analizy
wymiarowej otrzymano:

r 3 2 =
. ﬂ(.""lmm ki g, Kot —Flmax ®)
dN Ke® T Ke* — R
gdzie:
B — stata matericlowa (obejmujgca state E, Re, Ke, v)
okreS§lona do$wiadczainie,
Kc¢ — odporno$é na pekanie.

Wzory trzeciej grupy wywodza sie z hipotez statystycz-
nych zmeczenia materialéw i ujmuja zwykle naprezenia o,
granice wytrzymalosci Z oraz ich wariancje. Obliczenia
proponowane przez Rzanicyna sa oparte na zalozeniu, ze
rozklad granicy zmeczenia i amplitud naprgzen jest nor-
malny. Po wyznaczeniu kwantyla wug; ktory np. dla zlozone-
go stanu obciazenia ma postaé:

! 1
1—z/ Lo
/ 52 -+ 52
‘”P e y e p— e TP DTSR
2 =1 .’) a 5 27-=1 q -3
[t [ () ] () o [ () T )
O \ g ‘srj 6?
9)
gdzie:
. o . , Lol
% — wspolczynniki bezpieczenstwa; 6, = ’
o a
Zsa[)
O, =~ 5
T 7,

I2g01> 0,0 Fr, wspoélczynniki zmiennoS$ci granicy zme-

o . ... 9 . S7c00 . Srra
czenia I amplitudy naprezen; VZgeD = —— » Vg, = =
AMD a
s
Ta
9, =—
T{l
Szgons So,, Sz, — odchylenia standardowe.

Z tablic rozkladu normalnego okresla si¢ prawdopodo-
bienstwo zniszczenia P.

Przedstawione w trzech grupach wzory obliczania trwa-
tosci elementow konstrukcyjnych, mimo wielu modyfikacji,
sg dos$¢ dalekie od doswiadczalnego sprawdzenia sie i pre-
tendowania do caloSciowego zamkniecia problemu. Wy-
stepuje w nich zbyt wiele trudnych do jednoznacznego o-
kreslenia wielkosci, zwykle odnoszacych sie do waskiej
grupy materiatow.

Koncepcja modelu irwalosci topatek

Przewiduje sie, ze problem obliczania trwatlosci lopatek
turbin mozna rozwigza¢ opierajgc sie na ideach wywodza-
cveh si¢ z hipotez zmeczenia niskocyklicznego i kumulacji
uszkodzen oraz na ideach zawartych w [6]. Hipotezy zme-
czenia niskocyklicznego opieraja sie na zalozeniu, ze zja-
wiskom zmeczenia towarzysza trwale zmiany wielkosci od-
ksztalcen plastycznych, a hipolezy kumulacji uszkodzen
uwzgledniajg fakt, ze rozne wartosci naprezen o; dziatajg-
cych przez liczhe n; cykli w widmie powodujg rozny sto-
pienn uszkodzeli danego elementu. Opierajac sie na [6], moz-
na wyznaczy¢ wartos¢ promieniowych przemieszczen wierz-
cholkow lopatek turbin wg nastepujacej zaleznosci:

I{;(Ei) = (50—152 + I{k—]{w (10)
gdzie:
0, — montazowy luz wierzchotkowy,
0. — zamierzony luz wierzcholkowy,
Ri;, Ry — promieniowe przemieszczenie wierzchotkow

lopatek i kadluba wynikajace z odksztalcenn sprezysto-ter-
micznych oraz zwigzanych z pelzaniem.

Porownujac obliczone z zaleznos$ci (10) przemieszczeniu
wierzchotkow lopatek turbin z przebiegami zmian pred-
kosci pekania lopatek w zalozonych warunkach obcigzen
(np. podczas prob stoiskowych), mozna zaproponowaé¢ na-
stepujgcg postaé modelu trwalosci lopatek:

a = f{n[Ri(e)]) (11)
e Y&
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Amerykanski system rezerwacji i zachodnioeuropejska kontra SABRE

SABRE, ogromny system rezerwacyjny American Airlines
wydaje si2? niezniszczalny. SABRE jest zabezpieczony przed
tornado, powodzig, trzesieniem ziemi, wiatrami o sile do
560 km/h i zapewne przed wybuchem jadrowym. Jest on
schowany pod ponad metrowg warstwe zbrojonego beto-
nu i warsliwg ziemi o grubosci ponad 1,20 m. Zamkniety
w stali i betonie moze pracowaé =zasilany tylko wlasnym
zrédlem energii przez 3 doby. W kraju moze zamrzeé¢ zycie,
a SABRE bezdzie jeszcze dzialal. Dlaczego zbudowapo
oslone przvpominajgcg Fort Knox dla tego komputera?

Szef American Airlines (AA) poinformowal, ze Kkilka
lat temu prébowano opracowaé¢ awaryjny plan — sposob
kierowania linig — w razie wylgczenia komputera. Stwier-
dzono, ze jest to niewykonalne.

SABRE nie tylko obsluguje eksploatacje i rezerwacjz
AA. Zarabia on 330 mln USD rocznie za uslugi $wiad-
czone na rzecz innych uzytkownikow. W Europie nie mn

porownywalnego systemu. Wiele 1linii europejskich jest
niezadowolonvch 2z perspektywy korzystania 2z systemu
projektowanego w sposéh amerykanski, jednakze jezeli

chcg one Kkorzystac z svstemu rezerwacji na wielkg skale,
majg ograniczony wyboér. Ostatnio zostala podpisana umo-
wa z Air Europe, Kktoéra stala sie pierwszym Kklientem
i agentemm SABRE w Europie. AA informuje, ze prowadzi
negocjacie z sze$cioma innymi liniami lotniczymi i 7ze
ma kontakty z szesScioma nastepnymi. W Europie jest takze
prowadzona intensywna akwizycja na rzecz innego wiel-
kiego systemu rezerwacji APOLLO, nalezacego do United
Air Lines.

Czy powstanie system zachodniceuropejski?

Jezeli przewoznicy europejscy zamierzajg wspoélzawodni-
czy¢ z amerykanskimi. to muszg podjagé akcje szybko. Sto-
warzyszenie Europejskich Linii Lotniczych (AEA), repre-
zentujace 20 przewoznikéw narodowych, w wiekszoSci
przedsiebierstw panstwowych, przeprowadzilo studia nad
mozliwoscig zbudowania europejskiego CRS (Computer
Reservation System).

Projekt nowego systemu, zwany w skrocie GDS (Global
Distribution System), zostal w Kkoncu marca ubieglego
roku zaprezentowany liniom, ktore sg czlonkami AEA.
Obecnie linie badajq mozliwo$ci pokrycia nakladéw inwe-
stycyjnych zwigzanych z realizacja tego projektu. Wg Se-
kretarza Generalnego AEA, studia wyraznie wykazaly real-
nos¢ zbudowania neutralnego, europejskiego systemu re-

zerwacji: .jezeli mamy realizowaé sluszne cele polityki
naszych linii, to nie ma powodu dlaczego by tego nie
zrobié”,

Ocenia sie, ze do budowy tego systemu AEA potrzebo-
waltoby 300 mln dol. Linie, ktére zdecydcwalyby sie na
te inwesiycje, utworzylyby przedsiebiorstwo handlingowe,
ktore byloby wilascicielem GDS. System ten mialby by¢
otwarty dla wszystkich innych linii.

Powrét smigta

W Long Beach, w wytwérni McDonnell Douglas, obla-
tano prototyp samolotu, ktéry wg firmy spowoduje powrét
smigla w samolotach pasazerskich. Samolot MD-80, wy-
posazony W silnik o ultrawysokim wspdlczynniku dwu-
przeptywowosci (Ultra High Bypass) produkcji Genera!l
Electric oraz drugi, normalny silnik odrzutowy, 3 lutego
br. planowo wykonal lot prébny bez zadnych klopotow.

Kierownik programu silnikéw Ultra High Bypass wy-
tworni w Leng Beach W. Orlowski o$wiadezyl, ze nowy
samolot charakteryzuje sie nizszym zuzyciem paliwa, niz-
szym halasem oraz nizszym Kkosztem. Jest to nowoczesny
silnik odrzutowy, ktorego turbiny napedzaja dwa wenty-

Reakcja czlonkow AEA jest ostrozna, zadaja oni wiecej
czasu do oceny przedsiewziecia. Wiadomo jednak, ze np.
British Airways chcialby graé rol¢ wiodaca w GDS. Nie-
dawno takze Alitalia wypowiadala sie na ogodlnoeuropej-
skim CRS. Gdyby zebrala sie dostateczna liczba chetnych,
GDS mogiby weisé do eksploatacji w 1990 r. Ostatnio za-
rysowaty sie jednak rozbiezno$ci.

Neutralnos¢ systemu

Pozostaje do rozwigzania problem neutralnosci systemu.
Kazdy system rezerwacji, uzywany przez jakakolwiek linie,
iest pcdejrzewany przez innych przewoznikéw o stronni-
czo$¢ na rzecz wlasciciela.

Czlonkowie AILA zapewne nie beda mieli réwnych
udzialow w GDS i w zwigzku z tym mocniejsi partnerzy
bedg narazeni na podejrzenie o operacyjne przywileje w
cystemie. Mali przcwoznicy nie bedg czuli sie bezpiecznie,
podobnie zresztg jak ma to miejsce obecnie przy mniej-
szych CRS. Grupa niezaleznych przewoznikéw europejskici
zrzeszona w ACE os$wiadczyla, ze AEA nie skladala jej
zadnych propozycji nt. GDS. Pan-europejska idea upadnie,
;e$li na liScie uczestnikow bedziz zbyt wiele pustych miejsc.
Moglyby byé one zapelnione m.in. przez tvch czlonkéw
ACE, ktorzy poszukujg dostepu do CRS.

Jaki sprzet?

Istnieje takze problem wyboru ,hardware” dla nowego
GDS. Badania AEA nawigzywaly do systemu IBM eksploa-
towanego m.in. przez BA i Swissair, do systemu Unisys
eksploatowanego rn.n. przez Air France 1 Lufthanse,
a takze do takich systeméw, jak APOLLO i SABRE. Fran-
cuska firma GSi takze jest gotowa dostarczyé swoj system.

Wszyscy uzytkownicy CRS bedg wiec gorliwie zalecad
swoje wlasnc systemy jako baze dla GDS. Z tego powodu
moze doj$é do upadku projektu. Juz obecnie SAS i AT
odrzucily mozliwosé oparcia wspolnego GDS na systemie
IBM. Natomiast tzw. grupa COMBO (AUA, BA, KLM
i Swissair). pozostajac przy systemie IBM, moze zwigzac
sie z jednvm z wielkich systeméw amerykanskich (chodzi
tu o APOLLO). Na ogé! wiec linie zamierzajg pozostaé
przy swych dotychczasowych systemach tak dlugo, jak to
bedzie mozliwe. Jezeli dojdzie do konfliktow w tej spra-
wie, to APOLLO i SABRE s3 gotowe wyciggnaé¢ Kkorzysci
dla siebie.

Zastepca sekretarza generalnego AEA sadzi wprawdzie,
72 zrealizowanie GDS wzmocniloby pozycje grupy prze-
woznikéw europejskich i pomoglo doréwnaé liniom USA,
jednakze nawet 300-milionowa inwestycja nie pozwoli do-
scigngé APOLLO i SABRE. Wg nie potwierdzonych infor-
macji, AA miala w ubieglym roku zainwestowaé w swoj
system 1 mld dol.

Wg Flight Intcrnational, April 18, 1987 4 Airline Business, August,
1987 opracowat mgr inz. J. Zwierzynski

latory — przeciwbiezne zespoly $migiel. Samolot ma byé¢
drozszy od cdrzutowca MD-87, ktéry Kkosztuje ok. 20 mlin
USD. Jednakze, zdaniem wytworni, oszczedno$¢é paliwa
moze wynosi¢ do 40%.

Weczesniej prasa donosila, ze Boeing Co. wstrzymal prace
nad swoim 7J7 o takim samym napedzie, gdyvz linie lot-
nicze nie sg jakoby jeszcze gotowe do zakupu tych samo-
lotéow. Pierwotny termin wyprodukowania pierwszego 7J7
do sprzedazy, planowany na 1992 r., przesuniecto na 1993 r.

Na podstawie The Gazette, Feb. 5, 1988 oraz The Wall ‘Strect
Journal, August 24, 1987 opracowat wmgr inz. J. Zwierzynski
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gdzie:
ny — predkosci obrotowe silnika,

Ry — promieniowe przemieszczenia wierzcholtkéw lopa-
tek,
& — sumaryczne odksztalcenia plastyczne i sprezyste.

Wzér (11) zamierza sie rozwigza¢ w postaci jawnej wy-
korzystujac wyniki pomiaréw przemieszczen wierzchol-
kéw lopatek i dlugosci peknieé¢ podczas planowanych préb
silnikow typu Lis i SO na stoisku hamowni ITWL.
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Beechcraft 1900 ® USA e KARTOTEKA LR

Samolot komunikacji lokalnej

KONSTRUKCJA. Dwusilnikowy, turbo-
$miglowy metalowy doinoptat z chowanym
podwoziem.

Plat. Obrys prostokatny miedzy gondo-
lami silnilkowynii, od gondol do koncowek
— trapezowy z poszerzeniem przy gondo-
lach. Profil z serii NACA 23000 o grubosci
wzglednej 18% u nasady i 12% przy kon-
cowce. Wznios 6° kat zaklinowania 3°29°
u nasady i —I1°04 przy koncowce. Kon-
strukcja czteroczesciowa, dwudzwigarowa

poOtskorupowa, fall safe. catkowicie meta- _ : Qusness
lowa, nitowana i1 czeSciowo klejona. Na e i N o }
koncach przykadlubowych segmentow : : o . -

skrzydta s3 umieszczone poOliskorupowej
konstrukciji metalowe gondole silnikowo-
-podwoziowe. Klapy szczelinowe, metalowe,
skladajy sie z czterech segmentow i zaj-
muja 60% rozpieto$ci spitywu skrzydia.
Lotki symetryczne, wywazone masowo i
aerodynimlcznie, kazda lotka podparta w
trzech punktach. Konstrukcia lotek meta-
lowa. Na lewej lotce Kklapka wywazajaca.
Noski skrzydet zaopatrzone w instalacje
przeciwoblodzeniowy. Wnetrza kesonow se-
gmentow  skrzydla stanowig integralne
zbiorniki paliwowe.

Kadluh, Przekroéj prostekatny z tukowy-

H

mi $ciankaiai (typowy dla wiekszych sa- statecznika pionowego w okolicy ko1ico- - cisnicnie robocze 20,7 MPa, stuzy do
molotow Beecheraft). Konstrukcja metalo- wek znajdujy sie dodatkowe niewielkie po- sterowania podwoziem. Elektryczna — dwa
wa, polskorupowa fail safe, klejona i ni- wierzchnie ustateczniajace, tzw. s;abilons. pradorozruszniki 3¢0 A, akumulator 22 Ah,
towana. W nosku kadtuba radar ostoniety Konstrukcja statecznikow dwudzwigarowa, napiecie 24/28 V. Klimatyzacyjna — zapew-
dielektryczng kopula, a za nim wneka poiskorupowa. Stery wywazone masowo i  nia nadcisnienie 33 kPa. Tlencwa — po-
podwozia przedniesgfo oraz bagaznik onrzed- aerodynamicznie oraz zaopatrzone w klap- jemno$¢ butli 13,33 ms3, staty przepltyw, in-
ni dostepny przez luki z obu stron kadtu- ki wywazajace. Usterzenie pionowe uzupel- dywidualne maski dla zatogi i pasazerow.
ba. Kabina pilotobw z miejscami obok sie- nione pletwy grzbietowa i podkadiubowa. Przeciwoblodzeniowa — pneumatyczna naj
hie. Przednic szyby kabiny zaopatrzone w  Na noskach statecznikow instalacja prze-  noskach skrzydet i statecznikow, szyby ka-
wycieraczki. Za kabinag pilotéw, po prawej ciwoblodzeniowa. ’ . biny pilotow ogrzewane clektrycznie, po-
stronie kadiuba, mie$ci sie przedni bagaz- Sterowunie. Uklady sterowania linkowe dobnie jak noski lopat $§migiet 1 pier§cie-
nik wewnetrzry usytuowany naprzeciw 7 systemem sztucznej stateczno$ci. }(l?p'.y' nie wlotow powietrza do silnikow.
Dl‘?.(fdni(:‘h drzwi. Kabina pasazerska miesci wychylane talekgryczme, klapki wywazajace Wvyposazenie. Radar meteorologiczny,
19 foteli w dwoch rzedach (1 + 1) z przej- lqtek. 1 steru Kierunku wychylane mecha- ADF, DME. transponder, marker, wskaznik
fciem posrodku. Weidcia do samolotu s»  nicznie, klapka wywazajaca steru wysoko- kata §lizgu, systemy lacznoéei i nawigacil
umiészczone w przedniei i tylnei cze§ci  S€i — elektrycznie . Collins. Mozliwosé zamontowania systemu
kabiny pasazerskiej po lewel stronie ka- Podwozie. Trojzespolowe z kotem przed-  gine Gold Crown, Uklad tablicy przyrza-
dtuba. Drzwi otwierane sa do dolu i za- nim, chowane hydraulicznie do kadiuba i dow zblizony kompozycyinie do samolotu
opatrzone w integralne schodki. Dwa wvj- gendol  silnikowych. Sterowane podwozie King Air. :
4cia awaryjne umieszczono po prawei stro- — Przednie z golenia teleskopowa wsparty
nie kadtuba nad skrzvcllem. W wersii mie- od tylu dwoma skosnymi zsstrzalami, kolo RCZWOJ KONSTRUKCJI. Prace nad sa-
szanei (nasazersko-towarowei) w tvlnei cze- pojedyncze na poOlwideicu. Zespoty podwo- molotem rozpoczeto w 1979 r., W 1981 r.
¢ci kadluba zamiast drzwi pasazerskich  zia glownego z kolami bliZniaczymi. golenie  ukonczono trzy prototypy i dwa kadiuby,
znaiduie sie duzych rozmiardw Ik zata-  leleskopowe. Na kotach podwozia glownega — oblot pierwszego prototypu nastapil jednak
dunkowv zamvkany otwierana do gory po- hydrauliczne hamulce tarczowe z urzadze- dopiero 1982-09-03. 1982-11-22 samolot uzyskatl
krywa. W wersji dyspozycyjnei kabina pa- niem przecxwposllzg_owym. Amortyzacja certyfikat FAA. Beechcraft 1900 opracowa-
saterska mieéci 15 foteli ustawionych w  olejowo-gazowa. Wymiary ogumienia: przed- no dotychczas w_trzech podstawowych
sposOb  ulatwiaigcy prowadzenie rozmb6w nie — 19,5 X 6,75—3, glowne — 22 X 6,75—19. wersjach: pasazerskiej (dla 19 pasazerow),
podczas lotu. Za kabing pasazerska znaj- ~Zesp6l napedowy. Dwa silniki  turbo- pasazersko-towarowej Beechcraft 1900C (C —
duje sie bagaznik tylny. Kabinowa czes$é¢ smiglowe Pratt-Whitney of Canada PT6A- cargo) i dyspozycyjnej Beechcraft 1900E
kadtuba szczelna, klimatyzowana. Tyt kad- -65B 0 mocy 820 kW kazdy. Smigta o sta- (E — executive) z 15 fotelami i dodatko-
luba o ksztalcie stozkewym. ptaszezyzny tych obretach, czterotopatowe firmy Hart- wym  wyposazeniem  wnetrza. Godnym
jego wreg pokrywaja sie z ptaszczyznami zell z mozliwoscia choragiewkowania i od- uwagi szczegoiem jest zastosowanie w sa-
dzwigaréow statecznika pionowego. wrocenia ciagu: lopaty $migiet kompozyto- molocie systemu sztucznej statecznos$ci 1
Usterzenie. Usterzenie w  ukiadzic 'T. we. toza silnikoOw spawane z rur stalo- sterowania za pomcca dodatkowych ptyto-

Obrysy usterzen trapezowe. oba usterzenia wych. Wyloty spalin skicrowane na boki wych powierzchni sterujacych (taileron 1
skoéne. Tuz przed usterzeniem na kadiubie KkKu tylowi. Oslony zespolow napedowych stabilon). Beechcraft 1900 jest jednym =z

s;w umieszczone dodatkowe  powierzchnie metalowe. ) . kilicu opracowanych ostatnio samolotow no-
sterujace — tzw. tailerons — lotki ogono- Instalacje. Paliwowa — pie¢ zbiornikOw wej generacji do komunikaciji lokalne].
we, rOwniez o obrysie trapezowym i z wy- skrzydlowych o pojemnosci tgcznej 1627 1 Cena samolotu z wyposazeniem standardo-
raznym skosem. Pod dolng powierzchnia (z czezo 1607 1 — zuzywalne). Hydrauliczna wym — 2,842 mln dol. (w 1985 r.).

DANE TECHNICZNE

Rozpietosé 16,61 m Masa bagazu w bagazniku przednim 113,5 kg
Dlugos$é 17,63 m Masa bagazu w bagazniku tvlnym 385.5 kg
Wysoko$é 4,54 m Masa handlowa maks. 20335 kg
Dtlugos$c¢ kadtuba 16,19 m Masa paliwa maks. 1230 kg
Cieciwa skrzydla u nasady 2,18 m Masa do kolowania maks. 7586 kg
Cieciwa skrzydta przy Lkoncowce 0,91 m Masa startowa maks. 7536 kg
Rozpieto$é usterzenia poziomego 5,63 m Masa bez paliwa maks. 6356 kg
Baza podwozia 7,25 m Masa do ladowania maks. 7302 kg
Rozstaw podwozia 523 m Obcigzenie powierzchni nos$nej 267,7 kg/m?
Srednica $migiet 273 m Obciazenie mocy 4.6 ke/kWw
Przeswit $migiet 0,35 m Predkos$¢é maks. (H = 2440 m) 474 km/h
Srednica kadluba 1,79 m Predkos$é¢ startu (klapy 20°) 194 km/h
Dlugo$¢ wnetrza kabiny 12.02 m Predkoé¢ podejscia 209 km/h
Szeroko$é wnetrza kabiny 1,37 m Predkos¢ lgdowania 209 km/h
Wysoko$¢ wnetrza kabiny 1,45 m Predko$¢ min. (konfiguracja gtadka) 187 km/h
Powierzchnia skrzydia 28,15 m? Predko$¢ min. (z klapami 20° i podwoziem) 175 km/h
Powierzchnia lotek 1,67 m3 Wznoszenie maks. 11.83 m/s
Powierzchnia klap - 4,17 m? Wznoszenie z jednym silnikiem wytaczonym 2.48 m/s
Powierzchnia usterzenia poziomego 4,52 m? Purap maks. 7629 m
Powierzchnia steru wysokosci 1,79 m? Pulap z jednym silnikiem wylgczonym 2960 m
Powierzchnia lotek ogonowych (tailerons) 1,44 m? 7Z.asieg maks. (I = 17620 m) 1471 km
Powierzchnia usterzenia pionowego 3,52 m? Rozbieg (klapv 20°) 671 m
Powierzchnia steru kierunku 1,11 m? Start na 15 m 994 m
Powierzchnia piyt ustateczniajacych (stabilons) 0.31 m* J.adowanie z 15 m 774 m
Wydtluzenie skrzydila 9.8 Dnbieg (m~sa do lygdowania maks.) 466 m
Masa wtlasna (wyposazenie standardowe) 3947 kg Zakres wywazen 4-:-40%y SCA
Masa wlasna (z wyposazeniem dodatlizcwym) 4109 ik

Masa bagazu w nosku kadiuba 68 kg T.M.
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Ligeti Stratos ® Australia @ e i

I KARTOTEXA

Amatorski samolot sportowy

KONSTRUKCJA. Jcdnomicjscowy, jedno-
silnilkowy kompozytowy tandem w ukladzic
potyczonego skreydita.

Plat przedni. Usytuowany wzgledem kad-
tuba w ukiadzie Sredniopltata. Obrys tra-
pezowy o bardzo matej} zbieznosci, profil
laminarny z rodziny Wortmann FX-67, skos
krawedzi natarcia 20°, bardzo maty wznios
dodatni. Konstrukcja dwudzielna, jedno-
dzwigarowa przekladkowa 2z kompozytu
kewlarowo-szklano-cpoksydowego i sztyw-
nej pianki poliurctanowej. Pasy dzwigara
7z rowingu weglowcgo. Na Kkrawedzi spty-
wu sterolotki (segmenty  wewnetrzne) U
lotki (segmenty zcewnetrzne). Na wcewnetrz-
nych segmeniach klapki wywazajace — se-
gmenty tc¢ mogia pelni¢ funkcje steru wy-
sckos$ci. Konstrukcja segmentow przeklad-
kowa z z kompozytu kewlarowo-szklano-
-epoksydowcgo i sztywnei pianki poliure-
tanowej. Do koncdwek skrzydila przednie-
go sa mocowane boczne kola pomocnicze
podworzia i stateczniki pionowe.

Piat tylny. Usytuowany wzgledem kadtu-
ba w ukladzie grzbictoptata. Obrys tra-
pezowy o bardzo malej zhieznoSci, profil
laminarny z rodziny Wortmann FX-67,
wznios 2°. bez skosu. Konstrukcja caltko-
wicie analogiczna do ptata przcdnicgo. Wa
krawedzi splywu klapy (segmenty  we-
wnetrzne) i1 lotki (segmenty zewnetrzne).

Na koncach skrzydia mocowania statcczni- ne i wvchylane wraz z owiewkd tworzacsy jacr sie do holowania za samochodem boez
kow pionowyvch. W rejonie kadtuba kra- ster xierunku., Podwozie tylne z kotem wy- koniccznosei demontazu. Warunck ten na-
wedz splvwu jest lekko wycigta «la prze- posazonyln w hamuiec bebnowy. Amorty-- rzucil ograniczenie Jdiugoesci kadiuba do
prowadzenia otunclowania wentylatora. «acja podwozia sprezynowa. ymiary kot wartoéci okreslonej przez tzw. skrainie dro-
Kadluh. Przckrdoj owalny, ksztalt kroplo- podwozia: przednic 0,20 11, tylne gowag — samolot moze byc¢ przewczony ni
wy zblicony do ksztattu nrzednich czesci 0,25 m. Podwozie gtowne uzupelnione po- specjalnym  woézku, utozony na nim po-
kadluba wspo0lczesnych szvboweOw. Kon- mocniczymi koikami podporowymi Nt przecznie w stosunku do kierunku jazdy.
strukcia skorupowa 2z kompozytu szklano- koricach skrzydia przedniego. Dla samolo- I3udowe prototypu konstruktor rozpoczal w
-enoksvdowego, lokalnie wzmocniona W téw produkowanych scryjnie w zestawach 1983 r. w miejscowosci North Baldwyn
mieiscech  wprowadzenia sit skupionych. sg zastosowane kola o wigkszej $rednicy. {Victoria), sprawdziwszy uprzednio popraw-
Pozveia  pilota péllezgca. Osiona kahiny Zespol napedowy. Trzyceylindrowy. dwu- ros$¢ koncepcji aerodynamicznej na duzyci
jednoczeéciowa, otwierana w go6re ku przo- SLWOWY. chiodzony powietrzem silnilc rodclach  sterowanych radiowo (pedziatka
dowi. eoszklenie 2 przvciemnionesgo szkla Konig SC-436 o pojemnesci skckowej 430 mocdeli 1:4). Prototyp oblatat sam konstruk-
organiczne¢go. Sicdzenie nilota 7z kompozv- cn?® 1 mocy 176 KW przv cobrotach 70 st tor 25 kwietnia 1985 r., poczatkowo z sil-
tu  wzmocnioncgo foliy aluminiowa. je#o (w prototypie). Silnik napeclza trojltepato- nikiem Westake o mocy 133 kW. ktéryv
wnetrzne \wykorzvstane iako zbiornik pa- wy weutylator otunelowanv w  uktadzie wkrotee potem zostat zastapiony mocnie -
liwowy., Przed i za Kkabina ss vwmocowane pchajacym. Ostony silnika kompozytowe. szym sjlnikiem Konig. Zdaniem konstruk-
zespoly padwozia sftdwnego. W tvinei cze- wylct spalin skierowany ku doicwi. Kon- tora i oblatywacza w jecdnej osobie, wyni-
dei kactuba  niesci sie veieminik snado- strukcia otunelowania wentylatora kompo- ki prob nrzekroc:zyty wszelkie oczekiwania.
chronu w»rzeciwkorkociagowego wyzwalane- zytowa nrzekladkowa. T)la samolotow pro- Samolot nazwany Stirates byt zaprezento-
go metody pirotechniczna oraz znajduja siQ dukowanych seryjnie w zestawach prze- wany na zlocie w Oshkosh i wystawie
mocowanis zespolu napedowcgo. widziany czterocylindrowy silnik  KoniJg Expo’86 w Vancouver. gdvie wzbudzal zro-
Usterzenie. Usterzenie pionowe w posta- SD-57 o mocy 20,6 kW przyv  obrotach zumiale zainteresowanic nickonwencjonalng
ci dwodch powierzehni o obrysie réwnole- 80 st napedzajgcy wentylator szedciotopa- sylwetkg. Zachecony wynikami prezentacji
globocznym, laczacym koncO6wki skrzydia towy. Rozruch silnika elektryczny. OS ze- Charles K. Ligeti podijat nrzvgotowania do
rrzednicgo i tylnego Stateczniki o kon- «pniu  napecowego skicrowana ku  dolowi uruchomienia jego produkeii na niewielkd
strukeit przekiadkowej kompozytoweij. Po- tak, by o$ ciggu przechodzila jak najbli- skale w zestawach do samodziclnego mon-
wierzchnie sterowe «zielone w  plaszczyz- 7e} Srodka ciezkos$ci samolotu. tazu. zaktadajac w 1986 r. wraz z Bryanem
nie symetrii — moga ncinié funkceje ste- Instalacje. Paliwowa -— zbiornik o po- Grayem firme LGT (LLigeti AcroNautical
rOw lub, po rozchyleniu na boki. funkc.ie jemnosci 22 1 wkomponowany w konstruk- P-ty Ltd.) na lotnisku Essenclon. Planowa-
hamulcOw acrodynamicznych. Powierzehnie cie fotela pilotia. Elektrvezna —- do rozru- na cena zestawu 15 tvs. dol., praco-
usierzenia  pionswego micdzy koncowkami chu silnika i zasilania przyrreadow. chlonnos¢ montazu — 309 h. Konstrukcja
skrzydet i powierzchnie ewiewek podwozi Wyposazenie. Ograniczonc 1o trzech naj- samolotu Stratos ma spelnia¢ wymagania
pomocniczych na korncowkach skrzycia niezhecniejszyen  przvrzadow piloiazowyeh przepisbw ANO-95-10 w kategorii Experi-
przednicgo s3  wzajemnie  usytuowanc w uinieszezonveli w o tavliey  uimocowancej do mental. Charles Ligeti 10zpoczat takze
ten sposon. ze dzialajg jako rozpraszacze ostony kabiny i do sugznalizvatoraw  pracy opracowanie nieco powiekszonej cdwuinicji-
wirow brzegowych (winglets). Funkciq sto- silnika. . i scowej (z miejecami obok sicbie) wersji
v Kierunku petni takze owiewka podwou- rozwo.joweil swojego samolotu, ktora chcial
7zia przedniegto, wychylana wraz z podwo- ROZW®J KONSTRUKCJIE Koncoepaoio tego przed-tawié na zlocic w Oshkosh w 1688 r.
zieim w obie strony. samolotu opracowal Australiiczyk nocCin- W 1487 r. konstruktor zbudowual drugi pro-
Podwozie. Stale, w uktladzie jednoS$lado- dzenia czeskicgo Charles K. Ligeti w 1975 r totyp o mniej wypuklei oslonie kabiny. W
wy  z poniocniczyimi podporami na Kkon- Miat to bycé lekki, zwarty samolot o do- pazdzierniku 1987 r. Ligeti poniost $miere
cach skrzyvdel. Podwozie przednic stcrowa- brvebh  wtadenwvodeiach  pilotazowveh  nada- ro7zhijnajac sie na Stratosie.

DANE TECHNICZNE

Rozpigtos¢ (oba skrzydia) 5.6 m Urecikose dopuszezalna <70 km/h
Diugosé 2,48 m Predie maks. 200 km/h
Wysokosc 0,98 m Predknsé przelotowa maks. 180 km/h
Srednica _wentylatora 0,64 m Predkosxé ekonomiczna 160 km/h
Szeroko$¢ kadtuba 0.60 m P'redkos¢ przeciagniecia (silnik na bicgu

Raza podwozia 1,52 m luzem) 58 km/h
Cieciwa pilata tylnego (wewn./zewn.) 0.75/0,65 m Predkos¢ przeciggniecia (silnik wylyczony) 61 lkkm/h
Powicrzehnia nosna caltkowita 7,50 m" Wznoszenie maks. 3.4 m/s
Powierzchnia skrzydia przednicgo 375 m Putap praktyvezny 4500 m
Powicrzehnia skrzydta tvinego 375 m’ Razbieg 110 m
Wyvdluzenie skrzvdel (obu) 3.83 Dobkieg 85 m
Masa w_lasna 8 kg Zasigg muaks. (22 1 paliwa) 720 km
Maca pilota 55383 kg Diugotrwalo$é lotu maks. 5,25 h
Masa paliwa 16 kg Doskonato$é maks. 20
Masa startowa maks. 188 kg Wspoiczynniki obceigzen dopuszczalnych n = +9/—6
Obciagzenie powierzchni no$nej maks. 25,07 Kg/m?

Obcigzenie mocy maks. 10.07 kg/kW T.M.
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Przemyst
lotniczy ()

1 — przedsiebiorstwo  handlu
zagranicznego

2 — kontrakt

3 — sprzedajacy

4 — Kupujgcy

5 — przedmiot kontraktu

6 — zakres dostawy

7 — jednostka miary

§ — ilosé

9 — ciezar brutto

10 — c. netto

11 — cena jednostkowa

12 — catkowita suma (kon-
traktu)

13 — termin dostawy

14 — ptatno$é

15 — warunki ptatnosci

16 — gwarancja

17 — reklamacja

18 — zamiennos$¢ zespotow

19 — wyposazenie (dostarczane)
na specjalne zamoéwienie

20 — w. naziemne; w. hanga-
rowe i lotniskowe

21 — malowanie zewnetrzne

22 — znak rozpoznawczy

23 — napisy

24 — zmiany konstrukcyine
25 — biuletyn eksploatacyjny

26 — modyfikacje wedlug biu-
letynow eksploatacyjinych

27 — dokumentacja towarzy-
szgca

28 — instrukcia uzytkowania
w locie

29 — instrukcja obstugi tech-
nicznej (i terminarz prac
okresowych); i. utrzyma-
nia zdstnosci do lotu

30 — opis techniczny

31 — instrukcja eksploatacii

32 — i. napraw

33 — katalog cze$ci (zamien-
nych)

24 — wykaz czeSci z.

35 — zestaw c. z. 1:1 (do jed-
nego samolotu)

36 — spis narzedzi

37 — katalog polgczeh sworz-

niowych
38 — certyfikat hatasowy

39 — dokumentacja zwigzana z
samolotem

49 — Swiadectwo sprawno$ci
technicznej: $§. budowy

4] -- protokot niwelacii

42 — p. wazenia

43 — p. wywazenia

44 — sprawozdanie z proby w

locie
45 — ksigzka platowca
45 — k. silnika

47 — przekazanie/przetecie
(techniczno-handlowe);
odbior

48 — upowaznienie do odbioru

49 — protokoét zdawczo-odbior-
czy

50 -— wykaz usterek

61 — przeprowadzenie samo-
lotu (lotem) ,

52 — zgoda na przelot

53 — ubezpieczenie

54 — odprawa celna

55 — wysylka frachtem lotni-

czym
56 — w. koleja
57 — stacja przeznaczenia
58 — wysylikza poczta
53 —- miejsce przeznaczenia

K.D.
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Aircraft
industry (Il)

1 — foreign trade enterprise
2 — contract

3 -- seller

4 — purchaser. buyer

5 — object of contract
6 — delivery scope

7 — unit of measure

8 — quantity

9 — gross weight

10 — net w.

1l — unit price

2 — contract arnount

13 — delivery term

14 — llabilities; payment
15 — terms of p.

16 — guaranty, guarantee, war-

ranty

17 — claim

18 — interchangeability of as-~
semblies

19 — optional equipment

20 — ground e.

21 — external
trim

22 — ieentification mark

23 — inscriptions

24 — design changes

25 — service bulletin

26 — modifications to comply
with s. bulletins

27 — enclosed documentation

28 — flight manual

29 — maintenance manual, in-

painting; e.

structions for continued
airworthiness
30 -— technical description

31 — operations manual;
owner’s manual

32 — overhaul m.

33 — parts catalogue, p. book
24 — spares specification

35 — set of spares for 1 air-

craft

36 — tools specification

37 — catalogue of bolted
joints

38 — noise certificate

39 — aircraft-attached docu-
mentation

40 — Certificate of Airworthi-
ness, C. of A.

41 — levelling act

4% — weighing a.

43 — center-of-gravity a.

41 — (check) flight report

45 — airframe log-book
45 — engine log-book

47 — delivery acceptance
48 — authorization for receipt
49 — delivery-acceptance act
50 — list of
51 — ferry flight,

52 — ferry-flight permit

deficiencies
ferrying

53 — insurance

54 — (custom) clearance

55 — air freight shipment
56 — s. by rail, railway ship-
ment

57 - station of destination
58 .— delivery by mail
39 — (place of) destination

TECHNICINY SEOWNIK LOTNICLY

Luftfahrtindustrie
(1)

1 — Aussenhandelsunternehmen

2 — gle)rtrag (m)

3 .— Verkaufer (m)

4 — Kdufer (m)

5 -— Gegenstand (m) des Vertra-
ges

6 — Lieferungsunifang (m)

7 -— Mengeneinheit (f)

§ .-~ Menge (f)

9 — Bruttogewicht (n)

1) — Nettogewicht (n)

11 —- Finzelpreis (m)

12 — Gesamtwert (m)

13 — Liefcrtermin (m)

14 — Bezahlung (f)

15 — Zahlungsbedingungen (fpl)

16 — Garantie (f), Gewdhr (i)

17 — Reklamation (f)

18 — Austauschbarkeit (f) der
Baugruppen

19 -— Ausriistung (f) lieferbar ge-
gen Sonderbestellung

20 — Bodenausriistung (f); Flug-
platz- und Flughallenausriis-
tung (f)

21 -~ Aussenanstrich (m)

22 — Erkennungszeichen (n)

23 — Anschriften (fpl), Aufschrif-
ten (fpl)

24 — konstruktive Anderungen
(fpD)

25 — Betriebs-Bulletin (n)

26 -— Nacharbeiten (fpl) laut Be-
triebsbulletine

27 — dazugehoOrende
tion (f)

28 — flugteclinisches Handbuch (n)

29 — Wartungsvorschrift (f), Frist-
pian (m)

30 — technische DBeschreibung (f)

31 .— RBetriebsanleitung (f)

32 -— Instandsetzungsanleitung (f)

33 — Ersatzteilkatalog (n)

34 — Spezifikation (f) der Ersatz-
teile

35 — Ersatzteilsatz (m) 1:1

36 -— Werkzeugverzeichnis (n)

37 — Katalog (m) der- Bolzenver-
bindungen

38 — Lirmezertifikat "(n)
39 — flugzeuggebundene
mentation (f)

40 — Luftfahrttauglichkelitsbe-
scheinugung (f), Bauattest (n)

4 — Nivelierprotokoll (n)

42 — Wiageprotokoll (n)

43 — Schwerpunktprotokoll ()

44 —- Flugpriifbericht (m)

45 — Zellenforrnular (n)

46 —- TW-~Formular (n)

47 — (technisch-kommerzielle)
Ubergabe/Ubernahme (f)

Dokumenta-

Doku-

48 — Volimacht (f) fiir die ADL-
nahme

49 — Ubergabe-tJbernahmeproto-
koll (n)

59 — Maingelliste (f}

51 — (F'lugzeug-) Uberfithrung (f)
52 — Uberfluggenehmigung (f)

53 — Versicherung (f)

54 — Zollabfertigung (f)

55 — Luftfrachtversand (m)

56 — Bahnversand (i)

57 — Bestimmungsbahnhof (m)

58 — Postversand (m)

59 — Bestimmungsort (m)

ABuanpoMbItNeHHOCTb

an

1 — npeaupusitue BHEIUHEY TOProBaAM
2 —— KOHTpPaKT
3 — npoaaBeu
4 — riokymaTteJib
5 -— nmpelnMeT KOHTpakKia
6 — 00TeM HOCTaBOK
7 — enuBHIIA U3MEDPEHIis
8 — KoniecTro
9 — Bec OpyTTO
10 — B. HETTO
11 — enunHyHaA 1iena
12 — obuias cTOHMMOCTH
13 — cpoK 119CTaBOK
14 — nnarex
15 — ycnoBusa maavexa
16 — rapanaTiis
17 — pekmamanus

18 — B3aHM03aMeReMOCThb y3JI0B H arpe-
raToB

19 — o6opynoBarme (mocTasiasemMoe) no
crneiuanssHOMY 3aKalsy

20 — nazemnoe 00OpynoBaHue;
HOE O.

21 — mapyxRas OKpacka

22 — on03HaBaTeNbHblf 3HAK

23 — waanucu

24 — KOHCTPYKTHBHbIC M3MEHEl s

25 — 3KcHi1yaTallMOHHbI OioJjleTeHb

26 — 110paGOTKM MO 3KCIUIyaTauMOHHBIM
610 1NIeTCHAM

27 — npunaraeMas HOKyMeHTaUus, CONMpo-
BO>KAaromas A.

28 — pyKOBOILCTBO 0O JIETHOl 3Kcmiya-
Tanuu

29 — persaMeHT TeXHHYecKoro o6CmyXkmn-
BaHUst, P. TEXOOC)TY)KIBAHIS

30 — TexHHYECKOEe OllMcanue

31 — MHCTPYKUMWsI MO 3KCIUIyaTauuy
32 — 1. 110 peMOHTaM

33 — xaTaJior 3amacHbIX “1CTeit

34 — cnenuduxaumus 3. 4.

35 — enMHUIMHBIET KOMIUIEKT

36 — nepeueHb MHECTPYMEHTA

37 -— kaTanor GONTOBLIX COWieHEHAH
38 — ceprudimkaT I1yma

39 — pokyMmenTanusi CBS3sHH4AsX C Camo-
7eToMm; It. npHiaraeMasn K (Kaxiaomy)
camoJieTy

40 — cBUIICTENLCTBO TCXHNYECKOl HUCIpas-
HOCTH; C. mocTpoiiku

4] — NpPOTOKOJ HHBE/IMPOBKM camolera
42 — 11. B3BELUMBAHHUS C.

43 —— 1n. EHTPOBKH C.

44 — OT1MeT O NMPOBEPOYHOM IIOJICTC

45 — (hopMyIap TIaHepa

46 — ¢. mBurartens

47 — (reXHU4eCKO-KOMMepyecKas) mnepena-
ya/npuemMka

48 — MOJNHOMOYHE K TpHEMY
49 — mpoTOKOJ 1cpenavd/mpuemMa

afgrap

50 — mepevexns nedekToB

5] — nmeperonka (camornera) mo BO3AYXY
52 — pa3speueHiie neperoHKn

53 — cTpaxoBaHue

54 — TaMOM(CHHBIT IOCMOTP

55 — BbLICEIIKA aBHMAhpaxTOM

56 — B. mo Xxejne3HoU HKopore

57 — cTaHUHA Ha3AAYeHMA

58 — moyroBast mOCBIJIKA

59 — MecTO Ha3HaYeHus
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Srocki zwiekszajace bezpieczehistwo eksploatacii

Civil Aviation Authority — Nadzér Lotniczy Wielkiej
Brytanii opublikewal nowy zalycznik do Airworthiness
Notice nr 12, poswieconsgo wnioskom z wypadkow. PPodoi-
nym temalom jest podwieconv Airworthiness Notice nr 70.
Oba te dokumenty. datowane 16 marca 1988 r.. przytacza-
my paonizej.

I Zalaczaik do Airworthiness Notice nr 12
Smary z dwusiarczkicra motlibdenu — wplyw na
turhinowe

silniki

1. W cigzu kilku lal zdarzyvla sie pewna liczba przypad-
kow prz>dwezesnezo  zniszezenia czesci skludowych  silni-
kéow t{urbinowyeh zwigzanego z wyplvwem smarow (opati-
tych na dwusiarczku imolibdenu) na elementy pracujgee
w wysokich temperaturach. W skrajnveh przypadkach do-
szlo d¢ zniszezenia turbiny i wypadniecia jej czeSci poza
silnik.

2. Dwusiarczek molibdenu jest bardzo skutecznym srod-
kiem smarnym (pasta Jub suchy f{ilm) przeciwdzialajagcym
zacieraniu. Jest powszechnie uzywany przy mentazu samo-
lotow i silnikow. Jednakze przy temperaturze 300° i wy-
zej rozklada sie wydzielajgc dwullenek siarki oraz tlenek
molibdenu, ktérych kombinacja jest kwasna i ma wlasci-
woéci $cierne. Stopy niklowe, ktore w nadmiarze znajduja
sie w silnikach turbinowych (a zwlaszcza w miejscacn
o wysokiej temperaturze), sy nadzwyczaj podatne na ko-
rozje siarkowg spowodowanyg produktami rozkladu dwu-
siarczku molibdenu.

3. Ze wzgledu na powyzsze, niektorzy producenci silni-
kéw zabronili uzywania dwusiarczku molibdenu w postaci
pasty i dodatkowo ograniczyli uZycie tego zwigzku w po-
staci filmu suchego w silnikach turbinowych.

4. Personclowi zajmujgremu sie obslugg silnikow turbi-
nowych nalezyv zatem przvpomniec, ze jest konieczne spraw-
dzenie w publikacjach wydanych przez wytwoérce silnika,
czy jest dozwolone uzyciec smaru zawieraigcego dwusiar-
czek molibdenu, a jezeli tak — to w jakiej postaci i na
ktorych elementacli silnika wolno go uzywacd.

II. Airworthiness Notice nr 70 (zawiera szczegoly czynnosci
obowigzkowych)
Rozerwanie opon w locic; gaz, kiérym napelniano opony

1. Zastosowanie.

1.1. Niniejszy biuleiyn odnosi sie do wszvstkich samo-
lotéw o maksymalnej dozwolonej masic w locie (Maximum
Take-off Weight Authorized. ™MWTA) przekraczajacej
5700 kg.

UWAGA. Dla samolotéw znajdujgcych sie w rejestrze
USA, FAA opublikowalo Airworthiness Directive 1987-08-09,
zawierajgcy wymaganic aby w oponach zainstalowanych na
hamowanych kolach pewnvch samolotéw znajdowalo sie
nie wiecnj riz 5% (ohjetosciowo) tlenu.

2. Wprowadzenie

2.1. JAR 25.729(f), BCAR Rozdziat D45 § 12 1 TS>
Standard 5—6 § 9 wvimagajg, aby wyposazenie bylo zabez-
pieczone od skutkéw rozerwania sie opon. Ponadio CAA

wyinaga, aby ryzyko operacyjne zwigzane z rozerwaniem
sie opony w locie bylo zredukowane do minimum.

2.2. Wiekszo$é przvpadkéw rozerwania sie opon w locie
jest zwigzana z ostabieniem kordu opony wywolanym przez
ciala obce, przetarcie itp., w wyvniku ktorego dochodzi dn
pwaltownego ui$cia czynnika napeiniajgcego. Takie przy-
padki z reguly majg miejsce po schowaniu podwozia, gdy
wystapi jednoczesne podgrzanie opony spowodowane przej-
sciem ciepla od rozgrzanych hamulcow oraz zmniejszenie
cisnienia zewnetrznego.

2.3, Wypadek émiertelny, zwiyzany z dekompresjg kabi-
ny i pczarem, wskazal na mozliwosé innego przobiegu ro-
zcrwania sie opony w locie, mianowicic na rozerwanie
o charakterze eksplozji hez pierwoinveh uszkodzen.

Opona napciniona powietrzem i noddana nadmiernemu
nagrzewaniu, prawdopodnbnie wiwolancmu ,.przyciera-
niem” hamulca. maze wejsé w reakcje chemiczng, w wy-
niku ktérej wydzielajg sie gnzy palne. Taka reakecja w
obecnodei tlenu zawartego w powictrzu, kiérym napelniono
oponeg, moze doprowadzié do eksplozji opony we wnece
podwozia oraz do pozaru w locie, gdyvz (juk sie wydaje)
konwencjonalne zawory upustowe w Kkoic (zawary bezpie-
czenstwa) nie sq dostatecznie skuteczne w razie naglego
wziostu temperatury i ci$énienia gazu zwigzancgo z samo-
zaplonem.

2.4. Badania laboratoryjne
rozerwanie wykazuia, ze
zmniejszy¢ przez uzycie gazu
opon i ich obstugi.

2.5. Dodatkowymi korzyvs$ciami  wynikajacymi z uzycia
azotu jest zmniejszenie Kkorozji kol, zmeczenia opon oraz
ryzyka pozaru w razie stopienia korkow zabezpieczajacych
wskutek przegrzania opon.

3. Zgodno$¢ z niniejszymi wymaganiami

3.1. Od 1 kwietnia 1983 1r. wszystkie hamowane Kkola
i samoloty okre$§lone w § 1 hedg musialy mieé opony na-
pelnione azotem lub innym gazern neutralnym, obslugiwane
tak, aby zawarto$é¢ tlenu w sprezonych gazach nie prze-
kroczyta 5% (objetosciowo).

3.2. Aby niniejsze wymagania moglv zosta¢ spelnione,
nalezy zapewnié¢ (w porozumieniu z wytworca samolotu)
odpowiednie procedury napelniania i obslugi. Na lotni-
skach, na ktorych odpowiednie gazv obojetne nie sg nor-
malnie dostepne, do napelniania ké! lub ich obslugi mozna
uzy¢ powietrza przy zastrzezeniu, ze zostanie dokonany od-
powiedni wpis do ksiazki obstugi technicznej i Ze opona
zostanie napelniona na nowo. zgodnie ze stosowng proce-
dura przy najbhlizszej okaziji, ale nie pézniej niz po 25 h
Totu.

4. Dcdatkowe informacje

41. Poza spelnieniem wymagan § 3. kola i opony musza
byc¢ tak obslugiwane, aby wnetrze opon bylo (na tyle, na
ile 1o jest praktycznie mozliwe) zabezpieczone przed dosta-
niem sie smarow, rozpuszezalnikow, proszkow i kurzu gu-
mowego.

materiatu i préby opon na
ryzyke samozaplonu mozna
obojetnegn do napelniania

Safety Regulation Group
Brabazon House

Redhill, Surrev

Opracowal A.K.

PRENUMERATA ROCZNA
NAJPEWNIEJSZA FORMA NABYCIA
NASZEGO CZASOPISMA
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Wymagania wobec portdow lotniczych
cia samoiotow 14-96 | Tu-204

Mazr inz. RAZIMIERZ GILEWS: |
Mgr inz. FLUDWEC GRUCHALSKI

Ministerstwo Lotnictwa Cywilnego ZSRR (viGA) planuje
eksploatacje od 1490 r. samolotéw 1i-96 i Tu-204, ktoire
zapewne bedg tez lagdowaly w Warszawie. W 2zwigzku
z tym waznym zagadnieniem staje sie przygotowanie bazy
naziemnej, ktére powinno byé prowadzone réwnolegle
z projektowaniem i budowa samolotéw. Przede wszystkim
nalezy dokona¢ szczegdélowe] analizy przydatnosci portow
lotniczych do eksploatacji ww. samolotéw uwzgledniajac
techniczne i lotne charakteryvstyiki samolotow 11-96 i Tu-204.

W 1986 1. wykonano makietowe Dhadania, ktére pozwolity
porownac¢ techniczne i lotne charakterystyki tveh samolo-
tow z charakterystykami samolotéw Ti-62, 1t-86 i Tu-131
(tabl. 1).

Zasadnicze roéznice miedzy I1-96 a I1-62  (wazne dla
naziemnej bazy) dotycza maksymalnych mas do startu
i lgadowania. niezbednej szerokosci drég do kolowania, po-

boczy, masv haindlowej, wysokosci samoiotu, 1rozpietosci,
wysokoscei progéw  lukéw i drzwi, mozliwo$ci przcecwozu

konteneréw. Parametry te okreslajg nowe wymagania do-
tyczace geometrii i wytlrzymatosci plyt lotniskowych i $rod-
kow handlowej obstugi samolotow. Rdéznice miedzy samo-
lotami I!-&6 a I11-96 sa nieznaczne, co pozwala na stwier-
dzenie, z¢ w zasadzie porly cisploatujgee ssmoloty I1-86
moga eksploatowac samoeloty 11-96.

Nie ma takze zasadniczych 1éinic
Tu-204 a Tu-154.

Nalezy takze zwrocié uwape na konieczno$é
wania umaocnionveh poboczy dia 1-96 (B

migdzy samolotami

przyvgolto
9 m), specjal-

nych stanowisk do rozruchu, podgrzewania i prob silni-
kow (S = 9000 m? kazde) w ceiu ocurony polrycia pasow

startowycl: i skrécenia crasu zajetosci paséw
potwierdzone

(Wymagania
praklylka elsploatacji samolotow I1-86).

Nalezy talize nadmienié, 7e przy opracowywaniu i proé-
bach I1i-96 i Tu-204 ich lotne i techniczne charakierystyki
powinny byé zawarte w przedziatach ustanowionych tech-

TABLICA 1. Lotna-techaiczne charshterystyhi suniolotéw 1196 i Tu-20! craz wymagania
w stosunku do portéw lotniczych

Charakterystyka, 11-96 1162 1-86 ] Tu2o1 | Tu-156
W)'l\lﬂgﬂﬂl(l I 1
| |
Masa startowa maks., t 216 I 161,6 210 93.5 98
Masa do ladowania maks.,t| 175 105 175 T4, | 78
Masa handlowa niaks.. t 40 23 I 42 o 18
Liczba pasazeréw maks. 300 168 350 20 160
Diugoéé samolotu, m 55,34 53,12 59,54 4517 | 49,92
Wysokodé samolotu, m 17,55 12,35 15,50 13,20 11,40
Rozpigtosé skrzydla, m 61,20 43,20 | 48,06 39.87 | 37,53
Wysokoéé progu drzwi, m 4,65 3.75 2,43 3,80 3,70
Wymiary Iuku, m 1,78 % 1,82| 1,3 1,26 | 1,18:<1,82) 1,62 1,3 | 1,35% 1,20
Koatenery 16-AK-1,5 | 8-AK-1.5 | 12-AK-07
Klana lotniska (/. w m) A A C(REsE) B G
L =3200 L =2i50 ] L = 2008 | £, = 2500 | L = 2300
DS DS | DS | DS DS
1 1 ur | 11 111
Szerokosé drogi kolowania,
m 21,5 18.0 214 16,5 19,0
Pow. stanowiska do prab
silnikéw, tys. m® 8,01 0,75 5,28
Ceas postoja na plycie
lotniskowej. h 2,0 1.9 RNT) 1,45 1,45
Pow. stanowiska ua plycie 1
lotnisknwej, tys. m? 9. 6.7 8.0 8,92 7,1
nicznymi zadaniami badann makietowych. W przeciwnym
przyvpadku charakter i zokres prac przystosowawcezych w
portach lotniczych moze ulec zasadniczym zmianom, jak
to mialo miejsce z samolotami Tu-154.
Biorge pod uwuge geomelryvcezne i eksploatacyjne cha-

rakterystyki
MGA,
miary.

Dane dotyczace elementéow lotniska eksploatujicego sa-
moloty 1i-96 i Tu-204 podano w tabl. 2.

Warto$ci parametréw przedstawionveh w tabl. 2 podano
dla maks. masy startowej i eksploatlacji bez ograniczel’.
Jdesli planuje si¢ na danvm lotnisku eksploatacje samolo-
tow z ograniczeniami (masy startowej, intensyvivnos$ei ru-
chu itd.), w przypadku uzasadnionei koniecznosci dopu-
szcza sie zmniejszenie wymiarow clementéw. Oprécz tego
na lotniskach przewidzianyvch do eksploatacii samolotow
-96 i Tu-204 zaleca sie wykonanie cementobetonowej
sztucznej nawierzckni. Ahy zapewni¢ bezpieczny eksploata-
cje samolotow, na lotriskach nalezy przewidzie¢ odpowied-
nie stanowiska do rozruchu i proby silnikow.

(tabl. 1) zgcdnie 7z metodg obowigzujgcg W
okres§lono zestaw elementow lotniska ich wy-

TABLICA 2

Wy clementu
totniska. m

Rys. Schemat stanowiska rozruchu i prob silnik6w: a) samoletéw
11-96, Db) samolotow Tu-204. Wymlary podano w meirach

TLiA 1988 nr 7

| IkY0-dun Tu-204
Dlugosé pusa w warunkach standardowsch IWPP 3200 2500
zeroko$é pasa ’ 45 39
Szeroko$¢ pasa IWPI 3
Szerokoéé drogi kalowania 2lES 16,5
45 pokrycete Odleglofé od krawgdzi drogi kolowania do przeszkody 30 29
E I cermeilobe- 0Odlegtosé migdzy réwnoleglymi drogami kotowania 57,3 42,7
R I} e Uromieri przeciccia pasa 2 drogg kolowania 45.0 50,0
oncwa Szeroko§é poboezy wzdtuz drogi kotowania .4 5,0
~o?| asfalto- o
beton Uwaga. Wyminry umocnionych pobeczy moga byé uéciélone po weyskaniu wynikéw
badan panstwowych.
utwardzo-
ny grunt
IKonstrukecje i wymiary takich stanowisk pokazano na

rys. Zaleca sie. aby rozmieszczaé stanowiska do prob w
poblizu konca drogi startowej (DS). Holowanie samolotow
11-96 i Tu-204 do stanowiska rozruchu silnikéw powinno
odbywa¢ sie za pomocq ciggnika. Wzdluz drogi kolowania
dla samolotéw 11-96 | Tu-204 powinny by¢ ulwardzone
pobocza.
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Z DZIEJOW POLSKIEJ TECHNIKI LOTNICZEJ

Projekt samolotu szkolno-mysliwskiego PZL.33

W Panstwowych Zakladach Lotniczych w Warszawie inz.
Zbyslaw Ciolkosz pod koniec projektowania samolotu bom-
bowego PZL.30 Zubr przystapil do opracowania wstepnego
projckiu samolotu szkolno-mysliwskiego PZL.33. Samolot
ten mial byé typem posrecdnim miedzy PWS-16 a PZL P.11
i PZL.23 Xara$. Poniewaz w tym czasie, tzn. zimg 1934/
/1935 juz przewidywano, ze nastepne projektowane samo-
loty mysliwskie i bombowe bedg mialy chowane podwo-
zie, Z. Ciotkosz zaproponowal, by przyszly samolot szkol-
no-treningowy t2z mial chowane podwozie. Ciolkosz jako
pierwszy w Polscc zastosowal je na samolocie (PZL.27 w
1933 r.). Do samolotu PZL.33 opracowat nowy rodzaj pod-
wozia, ktore opatentowal (patent polski nr 24994, zgloszo-
ny 20.4.1955 r., a udzielony 6.8.1937 r). Przy sktadaniu
tego poedwozia kola zachowywaly pionowa pozycje. Dzieki
temu przy przymusowvm lgdowaniu ze schowanym pod -
woziem uszkodzeniu ulegato tvlko smiglo, za$ samolot to-
czyl sie po ziemi na kulach, ktére w pozvcji schowancej
znajdowaly sie pod kadluhem. Patent réwnoczesnie prze-
widywat zastosowanie skrzyvdia o cienkim profilu, usztyw-
nionegc ciegnami od gory (do kadluba) i od dolu (do wie-
zyczki umieszczonej za zlozonymi kolami podwozia). Taka
konstrukcja plata miala zapewnic jego lckkos$é. Uktad
dolnoptata usztywnionego linkami byl w owym czasie sto-
sowany na amervkanskim mysliweu Boeing P-26 z 1932 r.
(uzywanym od 1934 r.). PZL.33 ze wzgledu na Kkrytg ka-
bing i choweane podwozie byl nowocze$niejszy od Boeinga

) —

RE—

Rys. 1. Projekt samolotu szkclno-mysliwskiego PZL.33 z silnikiem
Cipsy 12 (przypuszczalny wyglad)

Poczatkowo do napedu samolotu PZL.33 przewidywano
uzycie 12-cylindrowego silnika rzedowego De Havilland
Gipsy 12 o mocy trwalej 309 kW (420 KM) 1 dlugosci
2,1 m. Pézniej ruzwazono zastosowanie silnika gwiazdo-
wego polskiej konstrukeji G-1620 Mors II, o mocy trwa-
fej 316 kW (430 KM). Zapewne przewidujgc wiekszy opor
silnika gwiazdowego niz rzedowego, konstruktor uznal za
uzasadnione zastosowanie silnika o nieco wiekszej mocy.
Silnik Gipsy 12 mial duz3 mase, az 481 kg, zas Mors II —
290 kg. Dla samolotu szkolno-mysliwskiego byt to ogrom-
ny zysk. Rysunck PPZL.33 z silnikiem Mors stal sie pod-
stawg do wykonania rysunku patentowego.

W wykonaniu obliczen PZL.33 Dbral udzial inZ. Antoni
Zagorski, ktory na poczatku 1935_1r. rozpoczal prace w
PZL. Ta data jednoznacznie ustala powstanie projektu.
PZL.33 mial by¢ uzbrojony w 1--2 km. 7,9 mm umieszczo-
ne po bokach kadluba i strzelajgce przez $miglo (zsyn-
chronizowane). Jak pozostate konstrukcje inz. Z. Ciotko-
sza, samolot mial mie¢ budowe mieszang: kadlub spawany
z rur stalowych, a skrzydlu drewniane. Znajac $rednice
silnika (1,02 m), mozna na podstawiec rysunku patentowe-
go okresli¢ dlugo$¢ samnlotu na 7,5 m. Mozna domyslaé
sie, ze samolot mial rozpietosé ck. 1011 m, powierzchnie
nos$ng ok. 18 m?, za$ mase wlasng z silnikiem Mors ok.
700-+750 kg. Dlaczego projekt PZL.33 nie zostal zrealizo-
wany ? Moglo sie na to zlozy¢ kilka przyczyn. Przede wszy-
stkim uruchomiona w tym czasie seryjna produkcja samo-
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Mgr inz. ANDRZEJ GLASS

D oo patestoncgs Mo MO

Rys. 2. Rysunek do patentu nr 24994 — chowane podwozie pomy-
stu Z. Clolkosza. Na rysunku podwozie nieproporcjonalnie wyso-
kie, by pokazaé¢ szczegoiy. Rysunek przedstawia jedna z odmian
projektu samolotu szkolno-mys$liwskiego PZL.33 z silnikiem G-1620
Mors

'TLiA 1988 nr 7



lotow szkolno-treningowych z rodziny PWS-16/26 nie uza-
sadniala nowych wydatkow na samcloty treningowe, na-
tomiast do treningu myséliwskiego z eskadr rnysiiwskich
przekazano samoloty PWS-10 oraz PZL I.7. Nie bylo wiec
zapotrzcbowania na taki samolot. Prawdopodobnie w  po-
{fowie 1935 r. prace nad tyvin proj:ktem przerwano.

WKkrotce jednak koncencja samolotu Cioikosza odzyla w
nieco zmienionej formie. Lotnictwo wojskowe, choé wla-
snie otrzymywalo z wytworni samoloty mysliwskie PZL
P.llc, planowalo jednak opracowanie jako ich nastgpcy
samolotu o niskim putapie, czvli przeznaczonego do dzia-
lann na malych wysokosciach. W latach trzydziestych we
Francji i w USA m.in. propagowanc koncepcje lekkiega
samolotu mys$liwskiegu. Z. Ciolkosz szukajac nowego te-
matu pracy, przygotowal prejekt wstepny takiego samo-
lotu. Otrzymai on oznaczernie PZL.39. Z numeracii wynika,
ze powstal on po projekcie PZL P.38 Wilk (z przelomu
lat 1934/1935), a przed projektami PZL.42, PZL.43 i PZL.44
z 1936 r. Musial on tez powstaé przed odejsciem Z. Cioi-
kosza z PZL do LWS (na poczatku #3936 r.). Dlatego pierw-
sza Kkoncepcja samolotu PZL.39 musiala powstaé¢ w dru-
giej polowie 1935 r.

Zazwyczaj konstrulktor korzysta ze swych dos$wiadcze:
i dazy do recalizacji swych oryginalnych pomysiow. Dlatego
nalezy sadzié¢, ze PZL.39 byl kontynuacja projektu PZL.33,
a przynajmniej przejal jego niektore rozwigzania kon-
strukcyjne. Poniewaz nie projektowano u nas podwozi cho-
wanych do sarnolotéw jednosilnikowych mozna przypu-
szczaé, ze Z. Ciotkosz w PZL.33 chcial zastosowaé podwo-
zie wg opatentowanego przez siebie wzoru. Samolot ten
mial by¢é napedzany silnikiem PZL Foka o mocy trwalej
309 kW (120 IXM) i masie 320 kg, czyli podobnych do mocy
i masy PZL.33, dlatego istniala mozliwo$é przystosowania
poprzedniej kon<epcji de nowego projektu. Trudno powie-
dzie¢, czy Z. Ciolknsz w PZL.39 chcial zastosowacé skrzydio
usztywnione ciegnami. Nie jest to wykluczone, choé nale-
zy zauwazy¢é, ze gdyby do samolotu challenge’'owego
PZL.26 z 1934 r. zastosowaé silnik PZL Foka i nieco
wzmocnié¢ platowiec, to masa wlasna takiego samolotu (ze
stalym podwoziem) nie przekroczytaby 750 kg. Jezeli na-
wet Z. Ciolkosz w pierwszvm projekcie przewidvwatl

Rys. 2.
puszczalny wyglad)

Poezathowy projett simolotu mysliwskiego PZI.32 (przy-

usztywnienie skrzyvdel ciegnami, {o mozina przypuszczaé, zc
nastepne wersje projelitu (LWS-1 i LWS-4) opracowane
w 1936 1. w LW3 byly juz wolnonos$ne. Oczywiscie sg to
tylko domysly. Moze jeszcze kio$ natrali na nieznane in-
formacje o tym projekcie, kiore pozwola dokladniej ustali¢
wyglad samolotu PZL.39 i jégo odmian LWS-1 oraz
1.WS-4.

ZRODLA

1. Opis patentowy nr 24994

2, Korespondencja inz. Antonicgo Zagorskiego

3. BE. MALAK: Prototypy samolotow w trzyletnim planie rozwoju
polskiego lotnictwa. TLiA. 1988, nr 5

4. E. MALAK: Nieznany projekt samolotu mysliwckiego PZL.39/
ILWS-1 i LWS-4, TLiA, 1988, nr 7

Nieznany projekt samolotu mysliwskiego

Dr EDWARD MALAK

Wbrew do$é rozpowszechnionym w publikacjach infor-
macjom o tym, ze projekty PZL.38 i PZL.39 byly odmia-
nami samolotu Wilk, mialy to byé dwie zupelnie roézne
konstrukecje o podobnym zastosowaniu. Obie mianowicie
zamierzano wprowadzié¢ do jednostek zamiast samolotu
mys$liwskiego PZL P.11.

Decyzja o przezbrojeniu w przysziosci polskiego lotni-
ctwa mysliwskiego nie w jeden, a w dwa wzajemnie uzu-
pelniajgce sie na polu walki samoloty zapadia prawdo-
podobnie przy konecu 1932 r. Byla ona zapewne spowodo-
wana oOwczesnymi zapatrywaniami kierownictwa Departa-
mentu Aeronautvki wyrazonymi w skierowanym do Szta-
bu Glownego referacie z 11 pazdziernika 1932 r. Stwier-
dzono w nim m.in.: ,,Nowy sprzet (..) (chodzilo tu o my-
Sliwiec PZL P.7, przyp. E. M.) jest najlepszym jaki obecni2
istnieje, iloSciowo jednak jest nasze lotnictwo mysliwskie
zbyt stabe (..). Sily mysliwskie muszg byé zwiekszone
o jednostki wyekwipowane w maszyny wielomiejscowe do
walki, uzbrojone w armaty, ktére bylyby zdolne do zwal-
czania lotnictwa bombowego, tak w dzien jak i w nocy
oraz do ostony naszych wypraw bombowych” [1j. Rozbu-
dcwa proponowana wowczas przez Departament Aeronau-
tyki miala spelnia¢ dwa zalozenia:

— wystawienie 12 eskadr po 10 samolotéw ,,jednosiedze-
niowych”,

— wystawienie do 6 eskadr po 6 platowcéw ,,wielooso-
bowych”.
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PZL.39/LWS-1 i LWS-4

Stanowisko Departamentu  Aeronauyki
towane przez naczelne wladze wojskowe. Do 1 kwietnia
1934 r. zwiekszono liczbe eskadr mysliwskich (,,jednosie-
dzeniowych”) do 13. W 1932 r. byio 8 eskadr mysliwskich.
W 1933 r. utworzono 4 nowe eskadry oraz przeformowano
istniejacg eskadre mysliweow nocnych. Jednocz2énie, zgod-
nie z zalozeniami planu trzyletniego, rozpoczeto studio-
wanie koncepcji samolotu mysliwskiego ,,wieloosobowego”
z dziatkiem. W Polsce od 1935 r. przystgpicno wiec do
dzialan, ktéore w przyszicéci mialy doprowadzi¢ do sfor-
mowania dwéch rodzajow lotnictwa mysiiwskiego: ,,jedno-
siedzeniowego” (klasycznego lekkiego) oraz ,,wieloosobowe-
go” (ciezkiego mysliwskiegc, poscigowego), przy czym za-
den nie byl zaprzeczenieni drugiego, lecz uzupelnieniem.

Stwierdzajac ten fakt trzeba zwroéci¢é uwage, iz okolo
pclowy lat trzydziestych MWowoddztwo Lotnictwa uwazato,
ze w nadchodzacyvch latach podstawowg sity  lotnictwa
myS$liwskiego powinny sta¢ sie silnie uzbrojone mysSliwce.
Dla lekkiego, klasycznego lntnictwa myS$liwskiego nie prze-
widywano juz, tak juk przy koncu 1932 r, dominujgcej
roli.

Jak wynika z opracowania ,,Jlozbudowa lotnictwa” przy-
gotowanego przez Departament Aeronautyki i przedsta-
wionego Szefowi Sztabu Giownego 41 listopada 1935 r.,
zamierzano ,sprowadzié¢ calo$¢ zaopatrzenia (..) lotnictwa
do 3-ch glownych typow:

1) platowiec bombardowania dziennego i nocnego (..),

zostato zaakcep-
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2) ptatowice mysliwski i wywiadowcezy (liniowy -— 2 mo-
torowy, posiadajacy (predko$¢é — przyp. E.M.) ponad
500 km, uzbrojony w armaty lub karabiny, o obsadzie dwu-
osobowej),

3) platowiec towarzyszacy (...)".

Ciezki mysliwiec mial wiec staé¢ sie najwazniejszym,
lecz nie jedynym typem mysliwskim. Dziatania Dowodz-
twa Lotnictwa i polskich konstrukioréw lotniczych wska-
zujy wyraznie, iz przygotowywano sie takze do opracowa-
nia innego mysliwca.

Na to, Ze ciezki mys$liwiec nie byl przewidywany jako
jedyny nastepca PZL P.11 wskazujg takze m.in. ,Projekty
norm miesiecznegn zuzycia imaterialu w czasie pokoju
i wojny ,opracowane w mys$l (..) wytycznych ustalonych
na konferencji w dniu 16 maja 1536 r.”, przekazane 2 lip-
ca 1936 r. przez Dowddztwo Lotnictwa Szetowi Biura Ogél-
no-Administracyjncgo MSWojsk. Podstawowe zadania dla
ciezkiego mysliwea zostaly w nich okres$lone nastepujgco:

- dalekie rozpoznanie,

— zwalczanie lotnictwa npla na duzych wysokosciach,

— bombardowania nurkowe.

Konsekwencjq tak postawionych celow bylo zakwalifiko-
wanic ciezkiegs mysliweca wylacznic do ,,gérnych” (prze-
znaczonych do dzialania na duzych wysokos$ciach) eskadr
mysliwskich. Natomiast do wyposazenia eskadr mys$liw-
skich ,dolnych” (przeznaczonych do dzialania przede wszy-
stkim na tzw. niskim pulapie) nie zaliczono samoloiu P.33,
oznaczonego tak w [ Rozbudowie lotnictwa™ 2z listopada
1935 r. i w ,,Projektach..”.

Tymczasem od 19271 r. w literaturze pojawialy sie twier-
dzenia, iz podjecic prac przy ciezkim mysSliwcu PZL.33
Wilk spowodowalo zaprzestanie prac nad lekkim mysSliw-
cem nowej gencracji. Miato tak by¢, poniewaz Dowddz-
two l.otnictwa zamierzato podobno w ogdle zrezygnowac
z wyposazania eskadr mysliwskich w klasycezne mysliwcee,
ktérych miecjsce mial zaja¢ wytlagcznie Wilk. Twierdzono,
iz mialy bvé przygotowywane dwie odmiany samolotu:
'Z1.358 Wilk do dzialan na tzw. wyvsokim pulapic oraz
PZL.39 w wersji przeznaczonej do dzialan na matych wy-
sukos$ciach  Hipotezy tej jednak nie potwierdzily zadne
dokumenty. Teza, ze wersja Wilka ».39 miata zastgpicé
klasyczne mysliwce wynikla stad, iz mylnie uznano P.39
za odmiane projektu P.38. Potwierdzili to réwniez kon-
struktorzy. Giéwny konstruktor samolotu PZL.38 Wilk
prof. Franciszek Misztal zaprzeczyt, jakoby opracowal P.39.
Wyraznie przy tym podkreslal, ze Wilk jako samolot dwu-
silnikowy nie moégtby pelni¢ funkeji klasycznego mysliwca
(mniejsza zwrotnosé) i bylo konieczne uzupelnienic sktadu
sit powietrznych jednomiejscowym, jednosilnikowym my-
$liwcem. Potwierdza to zastepca prof. F. Misztala inz. T.
Tarczynski: ,,Mimo ze bylem zwigzany z grupg dr. Misztala
prawie od samecgo poczatku nie wiem nic o P.39. Nasza
praca jesli chodzi o konstrukcje to P.38” [2]. A zatem ani
konstruktorzy Wilka, ani tez zachowane dokumenty Do-
wodztwa Lotniciwa z 1935 i 1936 r. nie potwierdzajg istnie-
nia tzw. niskopulapowej odmiany Wilka -~ samolotu
PZL.39. Jesli wiec wersji niskopulapowej Wilka nie bylo,
to nie moglo by¢ rowniez planow zastgpienia niq klasycz-
nych mysliwcow.

Poniewaz ciezki mysliwiec PZL.38 Witk mial by¢ w
przysztosci przeznaczony do dziatania w skiadzie eskadr
mysliwskich ,,gérnych”, trzeba bylo réownoczes$nie podjgé
dzialania na rzecz budowy mysliweca, ktéry mogiby z cza-
sem wejsé na uzhrojenie jednostek mysliwskich ,,dolnych”.
Prof. inz. Tadeusz Soltyk przekazal informacje, iz widziat
szkice dwoch mysliweow proponowanych przez inz. Zby-
slawa Ciolkosza. Prawdopodobnie mialo to micjsce jeszcze
przed odej$ciem inz. Z. Ciolkosza z PZI. do Lubelskiej
Wytwoérni Samolotéw, czyli najpdézniej pod koniec 1935 1.

Nic mozna juz chyba dzis ustali¢, w jakim siopniu pra-
ce nad lekkim mysliwcem nowej generacji byly wynikiem
inicjatywy konstruktoré6w, a w jakim 1rezultatem zlecen
udzieionych wytwoérniom lotniczym przez wojsko. Jedno
wydaje sie oczyvwiste. Ot6z na)pdeniej na przelomie lat
1935/1936 podjeto nrace majgce na celu opracowanie pro-
jektu lekkiego, klasyeznego myéliwca nowej generacji. Po-
twierdzaja to trzy dokumenty.

® Wg ,Tablicy pordwnaweze] samolotow  wojskowsych”
(z poczatku 1936 r.) samolot ten oznaczony PZL.39/I.WS-1,
projektowano jako jednomiejscowy, uzbrojony w 2 karabi-
ny maszynowe pilota. nie przystosowany do lotow noc-
nych ani tez do dziatan w warunkach zimowych, mogacy
wykonywaé loty bez widocznosci, wyposazony w radiosta-
cje nadawczo-odbiorez:y.  Mial by¢ napedzany  silnikiem
PZL Foka o mocy ok. 331 kW (450 KM). Masa calkowita
miala wynosi¢ 1100 kg, masa uzyteczna 340 kg, promien
dzialania 420 km i predko$é¢ maks. 400 km/h, Materialemn
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pudstawowym do budowy mysliwea PZL29/LWS-1 bylo
drewnc. Samclot miat byé wyposazony w chowane pod-
wozie.

® W ,Zestawicniu samolotéw wojskowych” z 31 lipca
1936 r, znajdujemy informacje o my$liwcu LWS-4. Nie
sg onc obszerne, pozwalnjg sie jednak zorientowaé jakie
byly jego ogdélne zalozenia. Tak wiec LWS-4 mial byé¢ jed-
nomiejscowym mysliwecem matej wysokosci, uzbrojonym w
2 k.m. napedzanym silnikiecm PZ[. Foka. ,,Wysokosé uzyt-
kowa” miala wynosi¢ 1500 m, pre¢dkosé maks. 380 km/i,
a ,promicn wypadu” 420 km. Do lgdowania i startu mialo
wystarczaé male lotnisko. Nie przewidywario przystosowa-
nia samolotu do dzialan w warunkach zimowych ani tez
do lotow nocnych. Podstawowym materialcin konstrukey j-
nym mialy byé drewno i stal

Zalozenia dla LWS-1 i LWS-4 byly identvezne, jedynie
predkoui¢ miala nieznacznie zmniejszyé sie z 400 do 389
km/h. Faki, iz projektowana predizo$é maks. LWS-4 miaia
wynosi¢ 380 km’h i miala by¢ nicco wicksza niz istnie-
jacego juz PZIL, P.11 z silnikiem (o znacznie wiekczej mo-
cy) moze budzi¢ zastrzezenia., Warto tu jednak zwrécié
uwage, ze PZL P.llc osiagnal najwiekszg predko$é na
wysokos§ci 5000 m, podczas gdy na wysokosci 1000 m roz-
wijal predkos$é 295 km/h, za$ na wysokosci 2000 m —-
314,59 km/h. Tymezasem dla LWS-4 putap uzytkowy mial
wynosi¢ 1500 m, by¢é moze wiec dla tej wlasnie wysokosci
vostata wyliczona jego predkos¢ maks. W tych warunkach
przyrost predko$ci wyniéslby w poréwnaniu z P.llc (kto-
ry rozwijal  predkos$¢ 285 km/h na wysokos$ci 1000 m,
a 315 km/h na 2000 m) ok. 70-:-80 km/h, a wiec niemalo.
Trzeha wszakze podkresli¢, ze 1o tylko domniemania.

Nie jest jasne dlaczego L.WS-4, a wczesniej PZI.39/
LWS-1, nie mial by¢ przyvstoscewany do dzialan w nocy
ani tez w warunkach zimowych. Biorge pod uwage geo-
graficzne poltuzenie Polski nie mozna bylo wykluczyé cwen-
tualnogei prowadzenia dzialan zbrojnych zimg. Wysuwajac
te zastrzezenia trzeba jednak stwierdzi¢, ze LWS-4 musial
mie¢ zalety, skoro =zostal zaaprobowany przez stawiajace
wysokie wymagania Dowodztwo Lotnictwa. Z formalaego
punktiu widzenia stalo si¢: to najpozniej 26 czerwca 1936 r.

& 26 czerwca 1936 r. pik Janusz Beaurain w imieniu
dowédcy lotnictwa wystapil do Szefa Sztabu Gléwnego
z prosbhag ,.0 zezwolenie na zamoéwienie (..) prototypu (..)
LWS-4 (PZL-39) z silnikiem PZL WS, jednoosobow (ego)
mysl(iwskiego)”. Uzasadniajac swg prosbe plk. J. Beaurain
podal: ,Sumolot ten projektuje uzyé do ochrony wlasnych
samolotow towarzyszacych i do zwalczania nicprzyjaciei-
skich pracujgcych na malych wysokos$ciach, jak réwniez
jako samolot przejsciowy, szkolny myéliwski do samoln-
tow mysliwskich o duzych szybkosciach. Bedzie on zbu-
dowany z krajowych materialéw i wyposazony w Kkrajowy
silnik Wytworni Silnikow P.Z.Loin. Foka o mocy 400 KM,
a wiec tani w budowiec i ckonomiczny w uzyvikowaniu, przy
zachowaniu jednak wszystkich wtlasnosci normalnego sa-
molotu mysliwskiego. Poniewaz silnik przeznaczony do pro-
totypu jest obecnie w budowie, przeto samolot musi byé
wyposazony w silnik zast¢pczy. Jako silnik zastepczy prze-
widuje silnik amerykanski Ranger V-770 SS 350 KM. Sil-
nik ten jest na razie na liscic sekretnej. lecz ma byé
ujawniony w najblizszyni czasie” [l1]. Wykonanie proto-
typu platowca LWS-4 (PZL.39) mialo kosztowaé¢ 135000 zt,
za$ koszt silnika Ranger V 770 obliczono na ok. 50000 zi.

Ztozenic przez dowodrztwo lotnictwa prosby o wyrazenie
zgody na podjecie budowv mysliwca ILWS-4 (PZL.39) bylo
w jakim$ stopniu skoordvnowane z planami powstajgcymi
w tym samym czasie w Sztabie Glownym. Swiadczy o tym
fakt, iz w materiatach pplk. Karola Hodaly z Biura Stu-
diéw Sztabu Gléwnego nt pirzebudowy Lubelskicj Wy-
twoérni Samolotéw przewidywano, iz w LWS zostanic pod-
jeta produkcja samolotéw mysliwskich o konstrukeji drew-
niano-stalowej. Wg materialow pplk. K. Hodaly 7z 13 lipca
1936 r. w kwietniu 1937 r. przewidywano produkcje w LW:3
czterech pierwszyveh myéliweow. W maju i w czerwcu pla-
nowano rowniez po cztery mysliwce. W dalszych trzech
miesigcach produkcja miata wynosi¢ pn 6 mysliwcow. Na-
stepnie przez 10 miesiecy planowano wytwarza¢ po 10 my-
sliweow. Razem zamierzino zbudowaé 130 mysliweow
i zakonezy¢ ich produkcje w lipcu 1938 r.

Ppik K. Hodala nie posluguje si¢ zadnym oznaczeniem
dla tego samolotu. Wydaje sie jednak, ze istniejg wystar-
crzajyce podstawy abhy uznaé, ze chodzi wiasnie o mysliwiee
1.WS-4 (PZL.39).

Projekt mySliwea nie zostal jednak skierowany do reali-
zacji. Zadecydowaly o tvm przynajmniej trzy przyczyny.
Pierwszg z nich, na pcwno nic najwazniejszg, choé wstrzy-
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mujacg natychmiastowe wprowadzenie w zycie zamierzen
Dowddztwa Lotnictwa, bylo stanowisko Szefa Sztabu Gléw-
nego przekazane Dowoddziwu Lotnictwa 16 lipca 1936 .
Oryginal odpowiedzi wprawdzie sie nie zachowal, znany
jest jednak iej prcjekt. Wynika z niego, iz Szef SG nie
moégl podjaé decyzji, bowiem sadzil, iz sprawa ta musi
byé rozpatrzona przez Komitel do Spraw Uzbrojenia
i Sprzetu. W zwigzku z tym planowano wystosowaé do
Dowédztwa Lotnictwa prosbe .0 przygotowanie odpowied-
nich materialdw na posiedzenic KSUS. W archiwalnych
materialach brak informacji, na kléorym posiedzeniu KSUS
byla rozpatrywana sprawa udzielenia zgody na budowe
mysliwca LWS-4 (PZL.39). Najprawdopodobniej dopiero
13 pazdziernika 1936 r. Komitet oficjalnie zaakceptowal
plan budowy Kklasycznego mysliwca nowej generacji. Je$li
tak byln rzeczywiscie, to na podjecie decyzji stracono ok.
3 miesiecy. Zwazywszy za$ przy tym na fakt, iz zgodnie
z uchwalg KSUS klasyczny mysliwiec mial osiagaé pred-
ko$é 450 km/h oraz miat byé uzbrojony w 4 km. staje si¢
oczywiste, ze nawet po 13 pazdziernika 1936 r. nie byto
mozliwe skierowanie do realizacji projektu samolotu, dla
ktérego przewidywano predko$é 380 km/h oraz 2 k.m.

Druga przyczyng byla zapewne katastrofa bombowca
PZL30 BII w dniu 7 listopada 1936 r. Jedng z konsek-
wenceji wypadku bylo zwolnienie z LWS jej dyrektora tech-
nicznego inz. Zbystawa Ciotkosza, ktory nie tylko byl
glownym projektantem homboweca, lecz najprawdopodobniej
takze autorem projektu mysliwca PZL/LWS. Oznaczalo to
zmniejszenie szans na realizacje projektu.

Kolejng przeszkodg by! brak odpowiedniego silnika. Sil-
nik PZL Foka, whrew pierwotnym oczekiwaniom, nie byt
gotowy w 1937 r., nie udalo sie tez na czas sprowadzié¢
silnika, ktéry moglby go zastgpié. Wprawdzie do prototypu
proponowans sprowadzié ameryvkanski silnik Ranger, jed-
nak takiego rozwigzania nie mozna bylo przyjaé dla sa-
molotdw seryjnych. W pierwszej polowie 1937 r. rozpatry-
wano najprawdopndobniej mozliwo§é wuzycia na LWS-4
silnika C.1620 cis. Jednak i ten zamyst nie zostal zreali-
zowany. G.1620 cis nie byl jeszcze zbudowany, a mial byé
ewolucyjniy przerébka silnika 1620 bis.

Nie wiadomo kiedy ostatecznie zrezygnowano z projektu
LWS-4 (PZL.39). Mozna jedynie stwierdzié, iz w sporza-
dzonym w Sztabie Glownym zestawieniu pt. ,,Rozwéj pro-
_totypéw samolotéw”, powstalym migdzy 20 kwietnia a kon-

cem sierpnia 1937 1., wyvmieniany jest jeszcze mysSliwiec
LWS. Nosi on oznaczenie L. WS-5. Oczywiscic nie nalezy
sgdzié, ze chodzilo o nowy mysliwiee. Po oznaczeniu prze-
konstruowanego bombowca PZL.30 BIl juko LWS-4 prze-
mianowano prawdopodobnie projekt mysliweca LWS-4 na
1LWS-5. Wg ,,Rozwoju prototypow samolotow” LWS-5 znaj-
dowat sie ,w stadium opracowania”. Jest jednak watpli-
we, aby w 1937 r. wykonywano jakiekolwiek wazniejsze
prace przy projekcie mysliwca. Byly Szef Biura Konstruk-
cyjnego LWS prof. dr inz. Jerzy Teisseyre w ogdble nie
przvpomina sobie, aby taki samolol byl projektowany.

Na tym zakonczyla sie prawdopoudobnie historia projek-
tu lekkiego mysliweca ,.malej wysokosci”’, oznaczonego naj-
pierw PZL39/LWS-1, pbiniej LWS-4(PZ[..39) nastepnie
LWS-4, a w koncu LWS-5.

Fiasko koncepcii budowy w polowie lat trzydziestych
taniego, lekkiego mys§$liwca przyniosto w efekcie brak kla-
sycznego mySliwca we wrzesniu 1939 r. Samolot taki (z po-
wodu stosunkowo stabego silnika oraz nie najsilniejszego
uzbrojenia) nie mogl staé sie wprawdzie réwnorzednym
przeciwnikiem dla Messerschmittéw 109, niemniej wydaje
sie, ze na malych wysokoSciach moégiby przeciwstawié sie
z powodzeniem Junkersom Ju 87 oraz samolotom rozpo-
znawczym bliskiego zasiegu Henschel Hs 126. Ze wzgledu
na stosunkowo malq mas¢ mialby zapewne nie mniejsze
niz P.11 szanse w walce kolowej z Me 109 i 110.

Z powyzszych faktow wynika, #e spotykana w publika-
cjach teza o dazeniu Dowddztwa Lotnictwa do likwidacji
klasycznego lotnictwa mysSliwskiego i wprowadzenia do
iednostek mysliwskich wylacznie samolotéw PZL.38 Wilk
jest malo prawdopodobna.

ZRODELA

1. Dokumenty ze zbior6w Centralnego Archiwum Wojskowego
2. Korespondencja i rozmowy autora z wymienionymi w tekscie
konstruktorami

Od redakeji. Dr E. Malak pierwszy opublikowal infor-
macje o laminarnym profilu Losia, powtérzong w TLiA
1988 nr 4 w artykule ,Polski wkiad w rozwéj techniki
lotniczej”.

Z DZIEJOW TECHNIKI LOTNICZEJ

Osiemdziesigt lat smigtowcow (iV)

Mgr inz. RYSZARD WITKOWSKI
Instytut Lotnictwa

SMIGLOWIEC BREGUET-DORAND GYROPLANE (1933 r.)

Louis Charles Breguet (1880—1$35) zapisal sie w historii
lotnictwa przede wszysikim jako wybitny konstruktor sa-
molotéw i zalozyciel linii lotniczych Air France. Nim jed-
nak zdobyt stawe jako pionier lotnictwa samolotowego,
zastuzy! sie technice Smiglowcowe; budujyc (wraz z bra-
tem Jacquesem i dr. Richetem) pierwszy smiglowiec, ktory
oderwal sie od ziemi za pomocyg wlasnego napedu. Byl to
Gyroplane, wielka maszyna z Kkratownicowym kadlubem
w Kksztalcie (w widoku z goéry) krzyza, na ktérego ramio-
nach byly osadzone cztery wirniki nosne, kazdy o $rednicy
8 m. Wirniki mialy po cztery pary smuklych prostokatnych
Jopat o dlugosci 2,2 m i cieciwie 0,37 m. Wirniki byly
napedzane silnikiem Antoinette o mocy 33 kW (45 KM)
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umieszczonym w centiralnej czesci $Smiglowca. Masa $mig-
lowca z pilotem i paliwem wynosila 378 kg.

Proby wykazalv., ze laczny ciag wszystkich  wirnikéw
przewyzsza ciezar Smigloweca, w zwigzku z czym podjeto
proby  wzlotow. Miejsce pilota zajgt  inz. Volumard.
24 sierpnia 1907 r. Gyroplane oderwatl sie od ziemi j utrzy-
mywal w powielrzu przez 1 minute, a 29 wrzesnia osigg-
nal wysokosé 1,5 m. Trudno moéwié o locie swobodnym
smiglowca podczas prob, bowiem nie mial on ukladu ste-
rowania lotem (jedvne sterowanie dctyczylo zmiany mocy
silnika) i gdy uncsil sie w powietrze, przez caly czas byl
utrzymivwany (stabilizowany) przez czterech ludzi na ziemi.

Na podstawie spostrzezen i doswiadczen zebranych pod-
czas wzlotéw niesterowanego Gyroplane’a Breguet i Richet
zaprojektowali nastepnie Gyroplane n° 2. Byla to konstruk-
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Rys. 1L Smigtowice Gvroplane

cja hybrydowa. skrzyzowanie wiroplata z samoloteny, z wir-
nikami umieszczonvmi miedzy skrzydlami. Osie wirnikéw
byly odchylone 20° ku przodowi w celu wytworzenia skla-
dowej ciagngcej. Poniewaz lgczna sila no$na obu wirnikéw
nie pozwalala na przezwyciezenie ciezaru $miglowca, nie
byt mozliwy start pionowy. Samoloto$miglowiec startowat
z rozbiegiem, dos¢ zreszty krotkim, w czasie ktorego osig-
gal predkos$¢ 25 km/h. Po kilku lotach rozbit sie.

Po zbudowaniu na przetomie lat 1908/1909 ulepszonej wer-
sji Gyroplane'a n°® 2, oznaczonego n° 2 bis, w ktérym wir-
niki byty odchylone od pionu o 406°, Breguet przerwal pra-
ce nad S$miglowcami. Powrocil jednak do nich w 1930 r.
Tym razem polgezvi swojg wiedze i dodwiadcezenie z ta-

Rys. 2. Pilot do-
$wiadczalny Maurice
Claisse, ktory wy-
kenywat wszystkie
proby Smigtowca
Gyroplane
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Gyroplane BREGUET - DORAND

lentem milcdego, zdolnego inzyniera René Doranda, syna
szeta stuzb technicznych lotnictwa f[rancuskiego w czasie
I wojny <wiatowei. W zalozonej przez sicbie w 1931 r.
{irmie inzynierskiej Syndicat d'Eludes du Gyreplane (Syn-
dykat Studiow nad Wirowcem) rozpoczal projektowanie
duzego $miglowca o ukladzie wspoélesiowym.

Smigtowiec, ktory otrzymat fe sama co poprzednik na-
zwe Gyreplane, mial dwa wspotosiowe wirniki nosne
o $rednicy 15 m, kazdy =zlozony z dwu lopat o mieszanej
konstrukeji. Byly one zawieszone w piastach glowic na
przegubach wahan i mialy dodatkowe przegubyv mniej wie-
cej w 1/3 rozpietosci. Naped <Smiglowea stanowil silnik
gwiazdowy Hispano-Suiza o mocy 221 kW (300 KM), kto-
rego predko$¢ obrotowa 2000 obr/min byla redukowana
do predkoéci obrotowej wirnika 132 obr/min w specjalnej
przekladni w centralnej czeSci azurowego, kratowego
Kkadiuba. Y.opaty nos$ne, procz wahan moglv przekrecaé sie
wolél osi podluznej. Byly one sterowane dwiema tarczami
sterujgcymi: jedna znajdewala si¢ pomiedzy  wirnikami,
druga pod wirnikiem dolnym. W glowicach wirnikéw znaj-
dowaly sie sprzegla wolnego biegu, pozwalajace na swo-
bodny obrot lopat takze bez napedu. Masa wlasna $mig-
Yowca wynosila 1430 kg, maks. masa startowa -- 1950 kg.

Smiglowiec zostal zbudewany =z zamiarem spetnienia
sze$ciu warunkow {rancuskiego Ministerstwa Lotnictwa, za
co byly przewidziane bardzo wysokie nagrody pieniezne
(m.in. 100 tys. frankow 2z» lot w obwodzie zamknietym
dluzszym niz 500 in i na wysokosci wiekszej niz 10 m
craz po 500 tys. [rankéw za przekroczenie predkosci 100
km/h i czas lotu 1 h).

Préby Gyroplane szly poczigtkowo opornie. Po oblocie
dokonanym przez pilota Maurice Claisse’a 5 listopada
1933 r, w nastepnych lotach napotkano na trudnosci —
abserwowano np. wzajemne uderzanie o siebie w locie
topat dolnego i goérnego wirnika, niezadowalajace byly ce-
chy statecznogci i stercwnos$ci. W jednym z lotow $migto-
wiec ulegt awarii i préby wznowiono (po remoncie) do-
piero w 1635 r.

Odbudowany $miglowiec 1r6znil sie zewnetlrznic od pierw-
szej wersji. Otrzymal podwozie o znacznie wiekszym roz-
stawic kot, ty? kadluba (majgcy poprzednio postaé polsko-
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rupowego scielego stozka) stal sie azurowy kratownicd,
zmienicino ksztait i wielkoS$é statecznika poziomego. Mniej
widoczne zmiany konstrukiorzy wprowadzili do przegubow
topat i ich sztywnosei oraz do ukladu sterowania. Masa
wlasna s$miglowca wzrosta do 1€00 kg, a calkowita do
2260 keg.

Pierwszy lot Gyroplane, w drugim wariancie konstruk-
cyjnym, odbyl sic w czerwcu 1235 r. Wprewadzone zmiany
wyraznie poprawily wlasciwosci smiglowca 1 Maurice
Claisse mogl podjgc¢ préhe spelnienia wspomnianych wyzej
warunkow Ministerstwa Lotnictwa. 14 grudnia 1935 r. w
obecnosci obserwatoréw oblecial cbwdd zamkniety 500 m
ulrzymujgce przez caly czas wysoko$¢ powyzej 10 m.
21 grudnia 1935 r. przeleciai w ciggu 31,96 s wzdiuz 885-me-
irowej bazy osiggajgc predkosé 99,692 km/h W 1936 r. na
smiglowcu ustanowiono ponadto rekordy wysokosci (158 m),
dlugotrwatosci lotu (1 h 02 min 50 s) i odleglosci przelotu
w obwodzie zamknietym (44 km).

Cenng wlasciwoscig $miglowea byla mozliwosé wykony-
wania bezpiecznych lgdowan autorotacyjnych z zatrzyma-
nym silnikiem.

Po IT wojnie $wiatowej spolka Breguet-Dorand rozpadia
sie, ale obaj pionierzy pozostali wierni ukladowi wspol-
osiowemu. W 1946 1. Louis Breguet zbudowal $miglowiec
Breguet G-11-E nuapedzany silnikiem tlokowym Potez 9E-00
o mocy 177 kW (240 KM), wyposazony w dwa przeciwbiez-

ok . X p ys. 5. Smiglowi -D 1 ropli w o drugi -arian-
ne trojtopatowe wirniki. Nie zdobyl on jednak powodzenia, L% k;m%;‘l;‘fci;vg‘;fn E“}%&’ftr. RrandRGVLobIate IR LUE T kian
podobnie jak silniejszy Breguet G-111 z 1949 r. z silnikiem
Pratt and Whitney o mocy 331 kW (4590 KM), i pozostal
tylko prototypem. ) ‘ ] ) ) Dlugos¢ bez wirnikow 8 m
Na podobnym ctapie zakonczyly sig proby obserwacyjne-  Wysokosé 47 m
go sSmiglowca (G-20 z 1947 r, zbudowanego przez Rene  Rgzstaw kot glownveh 65 m
Doranda w zalozonej przez niego firmie Societé Francaise Baza podwozia 4,5 m
du Gyroplane. Smiglowiec, ktorego masa bez zalogi i pa-  Masa wtasna 1430 (1600)*) kg
liwa wynosila 1400 kg, a calkowita masa w locie 2500 kg, Wasa tadunku uzylecznego 520 (660) kg
mial dwa wspélosiowe dwulopatowe wirniki i byl napedza- Masa w locie maks. 1950 (2260) kg
ny silnikiem o mocy 177 kW (240 KM). G-20 znajduje si¢  Predkes$é maksymalna 100 km/h
obecnie w zbiorach Musée de I'Air w Paryzu. Dlugotrwalose lotu 1h
Zasieg 44 km
Dane techniczne
Srednica wirnikow 15:‘:)0 n]_ *) Picrwsze wartosci dla pierwotnego wariantu konstiukeyjnego,
Powietzchnia tarczy wirnika 17¢,7 m* drugiec — ¢la wariantu koncowego.
cd, ze str. 24 IKACZYNSKI WKonzeptivn des Borech- i 3
u}mgsmodells ftir die H'ultbarkeit der Tur- (’OHEP}KAHLI;]
_GILEWSKI K.|» GRUCHALSKI L.: Airport l})éﬂ;eﬂsc.ﬂ?;g_dq%sbeﬁ. ';)u;t:nénotoren. TLiA, ﬂJIyTOBCKHI X.. Cﬁmoneru i BepToJNIcTLI B Oopbbe
requirements as imposed by IL-96 and ’ d ’ ¢ noxkapamu (II «.) TJIuA, . 43, 1988 r.,, Ne 7, c. 3
Tu-204 operation. TLiA, vol. XLIII, 1988, Es werden die variabclen  Belastungen OnHECcaHbI OCHOBHBIE MPEIIONOIKCHHA NPOCKTA HOBOL'O
No 7. p:. 17 der ’l‘uxbmcnscnaufelnl bei Dusenmo}ox‘en, NOMLCKOCO  MPOTHBONOXKAPHOIO casmonera 113J1-140
o1 et ifie 1 — drei Berechnungsmodelie fur die Haltbar- I'oncaop.
The‘ a}tlcle upons‘f):) Sr_)ecmc ”?qu“f keit der Konstruktionsteile, das Verset- mEaD
ments relevant to airfields and airports 2 . ‘setisch 1 statische Modeli .
10 receive 11,-96 and Tu-204 shortly entering ungs-, energetische und statische Modeli  1TEPJIMHBCKLU E.: 11pobaexbl pi 3T BOCHHLIX €a-
regular service with LOT y = behandelt sowie eine  eigene Konzeption smonetos no 2000 r. TJIUA, 7. 43, 1988 1., Ne 7, c. S
& f 5 (- fur dic Berechnung der Haltbarkeit doo ! - ’ 3

Turbinenschaufeln vorgeschlagen.

CraTia COLEepHT NPOrHo3ut N0 HANPABICHAAM U BO3-

GLASS A.: The project of the PZL.33 MOSKHBIM JOCTH/KCHMSIM B OGTUCTH PA3IBUTHS KOHCTPYK-
l\ ”}ier d“ld fighter. TLiA, vol. XLIIT, 1988. [ GILEWSKI K. |, GRUCHALSKI L. An 114M BOEHIILIX CAMOJIETOB IO Konna X X-TOro CTOJeTHS.
o) p. a >l e TALS o -
S , . g A% spriiche der Flugzeuge 1i-96 und Tu-201 KAYLIHBCKU T. Kosucmuia. pacuerioil noaens
r-a{llgpgk‘rélcci(:—-?ll)il(]jeﬁgli)gg‘ 7;[' Sz;?élxi?séaljiizll?f}? gegeniiber den Flughidfen. TLiA. XLIII AONrOoBe4HOCTH JIONATeK TypOiH ra3oTypOuEnbIX JBRra-
o - N : Jhrg., 1988, ¥i. 7, S. 17 reneit. TJIMA, T. 43, 1988 r., Ne 7. ¢. 8

retracted landing gear.

In Bezug auf die Inbetriebsetzung in na-

OnucaHbl NEPEeMCHHBIC HArpyskid, AeiiCTRyroUlme HA-

MALAK E.: An unknown project of the her ‘el di Fluggesellschaf nonaTKy TYpPOMA ra30TypOHHHLIX I{BMyaTCes, TIPHisedAeH
fighter PZL.39/LWs-1 and LWS-4. TLiA, L%T Z(ll:\}f.u?f,ﬁg?é&gec 111-9518un(l u;‘ﬁ(_em; S(wgl‘,f aHaJIM3 TPeX pacyerIbIX MOJENeil NOJIroBeYHOCTH KOH-
vol. XLIII, 1988, No 7, p. 19 den Erfordernisse crwogen, die von den CTPYKTHBHbIX 3;IEMCHTOB — OHCNOKAUHOKHOLN, 3HEPTeTR=
A roiject has bee discussed developed Flu;’,plé’:tzcu und Flugh'z‘.ien fi.ll’ diese YECKOH H crayigrwtecxon — n inCﬂHO')KCHa co3naunast
in 19p35-%-',1936 by Z.L (?io!kosz and miSintper(— Flugzeugtypen zu erfillen sind. ABTODOM PACHETHAARNOJICIHE " AONIROBCATOCTHINTHX N0
preted as a version of the Wilk plane. TR0k
GILASS A.- Das Projekt des sSchul- uisd TTARNERC IS 3 50 Bz
WITKOWSKI R.: Eighty years of helicop- Jagdflugzeuges PZL.33. TLiA, XLIII Jhrg, WIPVXAIH,(.RH M. TpeSonanun
ters (IV). TLiA, vol. XLIII, 1988, No 7, p. 21 H. 7, S. 18 ugggc»’;j%nxrlo a;{gom])g;ga Il.'l;} c_;\.\lo.'u;'n;m Hn-96 u Ty-
=204, TJInA. 1. 43, r, N 7, c
The design of the Yrench Gyroplane - - . N ’
from .1933 has been presented as well as = w%ld S llngzeuge.ntqut; von, In.g. % Cratua  cuiceiBaer  TpebOBaHMA K a3poBpoMam
y P Ciolltosz aus dem Jahre 1933 vorgestellt
the course of the helicopter testing. 3 c . . . & S M a3ponopTan, CBY3AHILIC C OKCI/IyaTalleii CaMOJIETOB
P B bei dem das Patent fur ein teilweise ein-
. o > ; 111-96 u Ty-204 koTopuie B HemayiekoM OyayLueM BOH-
ZUS /\MMENFASSUNGEN ziehhares Iahrwerk angewandt wurde. AYT B IKciIyaTaumro B npeanpuatan JIET.
f Y
MALAK E.: Ein_ unbekanntes Projekt dc: TJIACC A.: Ilpoexr wucrpesnrens I1371.33. TJIuA,
ap 3 7 3 @ 5~ S - T ¢
DELUTOWSKI H.: Flugzeuge und Iub- #‘}i‘j{“‘ﬁ‘fﬁ%‘ihrgz‘l‘é%’;m}'{vs71 é‘"‘]ig LWS-4. 7. 43,1988 r.. Mo 7, c. I8
schrauber zur Brandbekdmpfung (II}. TLiA, ! s o Onucan npockt camosera ot 1935 1., paspaGorau-
XLIII Jhrg., 1988, H. 7, S. 3 Der Verfasser wehandelt den aus den noro 3. LiiosnkouleM ¢ WCIONMBb30BaxHMeM NaTeHTa Ha

Fs werden Grundvoraussetzungen fiir den
Enmtwurf des polnischen Brandbekdmpfungs-
flugzeuges PZL-140 Gasior behandelt.

Ing. Z. Ciolkosz und
Auffassung, nach der
des Flugzeuges  Wilk

FERLINSKI J.: Entwicklungsprobleme der
Militdrflugzeuge bis zum Jahre 2000, TLiA,
XL1IU Jirg., 1988, 1I. 7. S. 5

In dem Aufsatz wenrden Vermutungen
hinsichtlich der Riciitungean und maoglichen

WITKOWSK1 R.:
H. 7, S. 21

Jabren 1935-i-1936 stammenden Entwurf von

er als eine Version
betrachtet

Hubschrauber sind
zig Jahre alt (IV). TLiA, XLIIY Jhrg.,

Fs wira die Konstrulktion und die Lurch-

HEMOJIAO yO3pArOLICeCA LIYacCH.
erkldrt die falsche

MAJISIK E.: Heuisectustit npoext ucrpebmrens I113J1.39/
/JIBC-1 » JIBC-4. TiIuA, 1. 43, 1988 r, Ne 7, c. 19

Oumcan npoekT. paspaGorauublil mimx. 3. Ilmoako-
eM: TPUBOMATCH OAHNLIC ONpOBepraiollde MHEHEE,
w10 370 6Ll Bapyant camoneta Busibk.

wurde.

acht-
1988,

BUTKOBCKI!I P.: Bocc\muccm ael seproaeron (IV «1.).
THaA, r. 43, 1988 r, Ne 7, c. 21

Errungenschaften in dexr Konstruktionsent- tiihrung der Versuche mit dem franzosi-
wicklung ven Militdrflugzeugen bis Ende schen Hubschrauber Gyroplane aus dem Ougcana KOHCIPYKUIHA ¥ XO4 ucneiTanuil ¢paH-
des 20. Jahrhunderts vorgestellt. Jaiire 19335 dargegestellt. ay3ckoro seprosera [upounan ot 1933 r.
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"DLUTOWSKI H.:

STRESZCZENIA

Samoloty i Smiglowce w
walce z pozarami (II). TLiA, t. XLIII, 1983,
nr 7, s. 3

W artykule przedstawiono podstawowe
2alozenia projcktu nowego polskiego samo-
lotu pozarniczego PZL-140 Ggsior.

FERLINSKI J.: Problemy rozwoju samo-
lotow wojskowych do 2000 »r»r. TLIiA, t.
XLIII, 1983, nr 7, s. 5

Artykult zawiera przewidywania dotyczgcce
Kkierunkow i1 mozliwych osiagnie¢ w roz-
woju konstrukcecji samolotow  wojskowych
do konca XX w.

KACZYNSK! 1.: Koncepcja modelu obli-
ceniowego uwalosm lopatek turbin silni-
K6w odrzutowych., TLiA, t. XLIII, 1988, nr
7, s. 8

Omoéwiono zmienne obclgzenia dzialajgce

na ltopatki turbin silnikow odrzutowych,
przeanalizowano trzy modele obliczeniowe
trwatosci elementé6w konstrukcyjnych -
model dyslokacyjny, energetyczny i sia-
tystyczny — i zaproponowano wlasng lion-
cepcje modelu obliczania trwaloécei lopa-
tek turbinowych.

[GILEWSK! K., GRUCHALSKI L.: Wyma-
pania wobec poitdw lotniczych dla samo-

lotow 1I1-96 i Tu-204. TLiA, t. XLIII, 1988.
nr 7, s. 17

Artykul omawia wymagania stawiane
lotniskom i portom Ilotniczym w zwigzku

z eksploatacja samolotow 11-96 i Tu-204,
ktore w niedalekicj przysztosci maijg weisc
na linie L.OT-u.

GLASS A. Projekt smmolotu szkolno-my-
$liwskiego PZIL..33. TLiA, t. XLIII, 1988,
nr 7, s. 18

Przedstawiono projekt samolotu z 1935 r.,
opracowany przez in2. Z. Ciotkosza, z wy-
korzystaniem patentu na czesciowo chowa-
ne podwozic.

MAILAK E.: Niezaany projekt samolotu
myslivvskiego PZL.39/1.WS-1 i I.LWS-4. TLiA,
t. XLIII, 1983, nr 7, s. 1Y

Przedstawiono projekt opracowany w la-
fach 1935-+-1926 przez inz. Z. Ciotkosza oraz
wyjas$niono sprawe mylnego traktowanla go
jeko odmiany samolotu Wilk.

WITKOWSKI R.: Ostemdziesiat it Smiglow-

cow (IV). TLiA, t. XLT1, 1988, nr 7, s. 21
Przedstawionn konstrukcic i przebieg
préhb francuskiego smigiowca Gyroplane 7z
1933 r.

CONTENTS

DEUTOWSKI H.: Planes and hLelicopters in
fire-fighting duty ({1). TLiA, vol. XLIII,
1988, No 7, p. J

PZL-140 Ggsior — a project of the Polish
new fire-fighter iias Dbeen discusscd.

PERLINSKI J.:
aircraft developinent
XLIII, 1988, No 7, p.

Sonle aspects of military
by 2¢00. TLiA, vol

The article discusses the expected di-
rections and chances in the dcvelopment
of military aircraft constructions by the
end of the 20th century.

KACZYNSK1 T.. Conception of a model
to calculate durability cf jet engine tur-
bine wvanes. TL1A, vol. XL1lI, 1988, No 7,
p. 8

Variable loadings of jet engine turbine
vanes have been described, three models
to calculate durability of structural com-
ponents, i.c. those derived from the dis-
location. energy and statistic approaches,
l:ave been assessed and the author’s con-
ception of a turbine vane durability cal-
culation model has been proposed.
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Z DZIALALNOSCI SEKCJI LOTNICZYCH SIMP i SITK 4

Modelowanie |
strukeji

analiza dynamiczna kon-

9 pa%dziernika 1987 r. w Domu Technika
NOT w Warszawie, Sekcja Lotnicza i Koto
SIMP przy Instytucie Lotnictwa zorgani-
zowaly zebranie naukowe, na ktoérym dr
inz. Jerzy Manerowski wygtosit odczyt pt
..Modelowanle i analiza dynamiczna kon-
strukcji”. Omoéwiono praktyczne metody
budowy modeli i ukiaddéw mechanicznycin
oraz metody ich analizy dynamicznej z
wykorzystaniem komputera. Podano wiele
przykladdé6w poczynajgc od rozciggania pre-
tow sprezystych i plastycznych, a koficzac
na najbardziej skomplikowanym modelu,
jakim Jjest statek latajacy w przestrzeni
tréojwymiarowej.

T. Rurcyk

Historyczny &miglowiec SP-GIL ponownie
w Instytucie Lotnictwa

16.01.1988 r. na Zebraniu Sprawozdawczo-
-Wyborczym Zarzgd Kota SIMP w Insty-
tucie Lotnictwa na wniosek mgr. inz. pil.
Ryszarda Witkowskiego podjgt uchwale o
zzbezpieczeniu istniejgcych Jjeszcze $ladoéw
rczwoju techniki lotniczej w  Instytucie
Lcetnictwa oraz objeciu patronatu nad re-
nowacjg $Smiglowca SP-GIL. Byta to pierw-
sza polska konstrukcja $migltowcowa zbu-
dowana w Instytucie Lotnictwa w latach
pieédziesigtych. SP-GIL po wielu latach
powrécil do Instytutu, aby odzyskaé¢ daw-
ny wyglad. Pianierami tej $miatej kon-
strukcji byli: Z. Brzoska, B. Zurakowski
i T. Chylinski.

Glowne prace remontowe historycznego
$miglowca beda prowadzié pracownicy Za-
kiadu Produkcji Do$wiadczalnej Instytutn
Lotnictwa, kierowanego przez mgr. Lucja-
na Szymanskiego — wiceprzewodniczgcego
Zarzgdu Kota SIMP. Jego go$émi w dniu
24.02.1988 r. byli cl, ktérzy brall udzial w
projektowaniu i badaniu $miglowca: mgr
inz. J. Kozniewski — aerodynamik, do:.
mgr inz. R. Lewandowski — b. kierownik
Zzakladu Badan w Locie, mgr inz. R. Wit-

Zebrani zapoznall sie ze stanem powaznie
zdewastowanego $miglowca i planami od-
budowy. Zadeklarowali pomoc przy odtwo-
rzeniu niezbednej dokumentacji.

Wykonawcy zobowigzali sie zakonczyé
naprawe $miglowca do koilica biezgcego ro-
ku jako czyn upamietniajgcy 60-lecie po-
wstunia Panstwowych Zakitad6éw Lotniczych.

T. Kurcyk
Newe wiladze Sekcji Lotniczei SITK

W dn. 21.01.1588 r. odbylo sie konstytu-

cylne zebranie Sekcji Gléwnej Lotniczel
Stowarzyszenia Inzynierow i Technikéw
Komunikac)i na kadencije 1988+1990. W

sktad Zarzadu Sekcfi weszty lacznie 24 oso-
by. Prezydium Sekcji stanowia: kol. E. Ko-
lodzinski — przewodniczacy, kol. B. Pru-
zynski — z-ca przew. kol. J. Rachwalski
— z-ca przew., kol. K. Szumielewicz — z-ca
przew. kol. D. Stupek — sekretarz.

W programie pracy Sekcii przewidaiano
m.in. reaktywowanie wspolpracy miedzy
sekcjami lotniczymi SIMP i SITK zgodnie
z porozumieniem podpisanym w maju 1970
r. przez przewodniczacych obu sekcii 1
sekretarzv generalnych nbu stowarzyszen.

D. Stupek

Izba Historii Instytutu Lotnictwa

,Instytut Lotnictwa obchodzil w zesziym
roku 60-lecie swego istnienia, ma dos$wiad-
czong kadre nauknwo-badawczg, znaczny
dorobekx naukowo-badawczy, konstrukcyjny
i technologiczny oraz prowadzi dzialalno$é
w wielu kierunkach. Co pewien czas s3
crganizowane sympozja naukowe, okazjo-
nalne wystawy i dni otwarte.

By ten dorobek nie przemingt zapomnia-
ny, niezbedne jest upamietnienie — uznang
i skuteczng metodg jest zorganizowanie i
prowad:zenie Izby Pamieci...’".

Tak brzmi poczatek memoriatu (z 15.05.
1987 r.). Zarzad Kota SIMP do dyrektora
Instytutu Lotnictwa z pro$bg o udzielenie
poparcia i niezbednej pomocy w realizacji

kowski — $miglowcowy pilot do$wiadczal- celu. W odpowiedzi dyrektor Instytutu Lot-
ny, mgr inz B. Zurakowski — konstrui- nictwa inz. Marian Pilat wydat 2.09.1987 r.
tor. Obecni byli takze dzialacze SIMP: polecenie w sprawie zagospodarowania po-
kol. W. Butwilowicz, kol. T. Burzynski i mieszczen przeznaczonych na Izbe Pamie-
kol. T. Kurcyk, wspomagajacy realizacje ci, akceptujac jednocze$nie spcoleczne przed-
tego przedsiewziecia. siewziecie.

Warunlki prenumeraty na 1989 r,

Prenumeratorzy zbiorowl — jednostki gospodarki uspotecznionej,

jac wpiaty wylacznie na blankiecie

odwroucie wszystkich odcinkéw blankietu

warto$¢ wptlaty. Wplaca¢ nalezy na konto: NBP III
Prenumerata ulgowa — przystuguje wyiacznie osobom fizyc

»wplata-zamowienie™
dotyczacg zamoOwicnia). Blankicty te beda dostarczuane dotyc
torzy otrzymajy je po zgloszeniu zapotrzebowania (pisemnie o

Prenumeratorzy indywidualni — osoby fizyczne zamawiaja prenumerateg Jokonujac wplaty w UPT lub NBP na blankiecie NBF Na

nalezv wpisaé tvtut czasopisma, okres prenumeraty, liczbe zamawianych egzemplarzy oraz

Oddzial Warszawa 1035-7490-139-11.

instytucje i organizacje spoleczne zamawiaja prenumerate dokonu-
(jest to ,polecenie przelewu" rozszerzone dla potrzeb Wydawnictwa o cze$e
hczasowym prenumeratorom przes Zakiad Kolportazu. Nowi prenumera-
‘lub telefonicznie) z Zaktadzie Kolportazu.

snwm — czlonkom SNT, studentom i uczniom szkét zawodowych. Warun-

16.11.1987 r. odbylo sie zebranic Zarzgdu
Kota SIMP, na ktérym powotano Spotecz-
ny Zesp6t Inicjujacy Utworzenie Izby Hi-
storii Instytutu Lotnictwa w sktadzie: doc.
mgr in2. Ryszard Lewandowski — prze-
wodniczgcy, mgr inz. Tadeusz Kurcyk —
sekretarz oraz czionkowie: mgr inz. Jerzv
Grzegorzewski, doc. dr inz. Tadeusz Ko-
stia, mgr in2. pil. Ryszard Witkowski.

W zebraniu uczestniczy! 1nz. Wiestaw
Fratczak — zastepca dyrektora Instytutu
Lotnictwa ds. Technicznych. Zapoznat on
zebranych z programem obchodéw 60-lecia
powstania Panstwowych Zakladéw Lotni-
czych 1 80-lecia poczatkdéw przemysiu lot-
niczego na ziemiach polskich oraz prze-
widywanym uczestnictwem Instytutu Lot-
nictwa w tym programie.

Dla u$wietnienia obchodéw poczatkéw
przemystu lotniczego na ziemiach polskich
zebrani zaproponowali otwarcie Izby Histo-
rii Instytutu Lotnictwa w 1990 r. Bedg w
niej eksponowane materiatly przedstawiajg-
ce i dokumentujgce dziatalno$¢ i osiggnie-
cia Instytutu Lotnictwa, twoérczo3é wybit-
nych i zastuzonych pracownikéw, przeglad
prac naukowo-badawczych, konstrukcyjnych
i technologicznych oraz wspéiprace z prze-
mystem lotniczym 1 innymi instytucjami.
Izba Historii Instytutu Lotnictwa umozliwi
mystem lotniczym 1 innymi instytucjami.
k6w, mtodziezy — przysztym pracownikom
oraz wszystkim zainteresowanym poznanie
historii placowki 1 roli jaka spelniala w
rozwoju przemystu lotniczego.

Zesp6t Inicjujgcy zwraca sie z uprzejma
pro$bg do wszystkich, ktoérych 1gczg lub
1aczyly z Instytutem wiezy wspélipracy o
zglaszanie materiatow, ktore moglyby byé
wykorzystane w Izbie.

T. Kurcyk

Pamieci Stanistawa Skrzydlewskiego

Staraniem Kota Lotniczego SIMP przy
PDPS PZL-Bielsko w 1987 roku odstonieto
tablice pamigtkowg ku czci pilota do$wiad-
czalnego, Stanistawa Skrzydlewskiego, kté-
ry zgingt tragiczng $miercig lotnika obla-
tujac prototyp szybowca Pirat. Tablica pa-
migtkowa zlokalizowana jest w Bielsktt-
-Biatej na Osiedlu Polskich Skrzydel, w
poblizu ulicy noszgcej imie Stanistawa
Skrzydlewskiego.

AW

i 5 Swi zeni i 9 ; j i : tkich odcinkach pieczecig Kota
kiem prenumerat ulgowej jest poswiadczenie blankietu wplaty (przed jej dokonaniem) na Wwszys K 4 2 B
Si\JT, wvzsze) ucxglni lub szkoly. Sposéb zamawiania prenumeraty ulgowej jest taki sam jak prenumeraty indywidualnej. W prenu
meracic ulgowej mozna . zamoéwi¢ tylko po 1 egzemplarza kazdego czasopisma. '

Uwaga! Micsigcznlk Aura moze by¢ zamawiany w prenuimeracie ulgowej rowniez przez uczniow szk6l ogolnoksztatcgcych.

i i i j i Wi . lezy poda¢ na blan-

Prenumerata ze zleceniem wysylki za granice — zamawia sie tak jak prenumerate mdywxd.ualna Do'datkowo na na
kiccie wplaty nazwisko i doklgdny adres odbiorcy. Cena prenumeraty ze zleceniem wysylki za granice jest dwukrotnie wyzsza,

Whplaty na prenumerat¢e sg przyvimowane w terminach:
— do 10 listopada na kazdy kwartat, I i II poéirocze oraz caly rok nastepny.
— do 8 lutego na II, 1II i IV kwartal oraz II poéirocze,
— do 31 maja na III i IV kwartal oraz II poéirocze,
— do 31 sierpnia na IV kwartal.
Zmiany w prenumeracic mozna zglasza¢ pisemnie tylko w ww. terminach.
Informacji o prenumeracie udziela — Zaklad Kolportazu Wydawnictwa NOT SIGMA (ul. Bartycka 20, 00-716 Warszawa) skr. poczt.
1104, 00-950 Warszawa, tel. 40-00-21 w. 248, 249, 293, 297, 285 lub 40-30-86 i 40-35-89.
Egzemplarze archiwalne czasopism — mozna nabywac¢ za gotobwke w Klubie Prasy. Techniczne]j,
27-43-65) lub zamoOwié¢ pisemnie. Zamodwienia na ecgzemplarze archiwalne crzasopism przvjmuje: Zaklad Kolportazu, Dzial Handlowy,
00-950 Warszawa, skr. poczt. 1004 (tel. 40-37-31), na rachunek dla instytiucji Jub za zaliczeniem pocztowym dla os6b fizycznych.
Wstepni cena prenumeraty TLiA na 1689 r., kwartalna normalna 900 zi, kwartalna ulgowa 180 zi, pdilroczna normalna 1800 21, poi-
roczna ulgowa 350 z1, roczna normalna 3500 z}, roczna ulgowa 720 zi.

W przypadku zmiany cen w okresie objgtya: prenulnerata, preitimeratorzy sa zobowigzani do doptaty réZnicy cen.

Warszawa, ul. Mazowiecka 12 (tel.
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