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HOBROCTHW U3 NONbLUK

©® Ilocne mneperoBopoB MNpeAcTaBuTeJief cTpai-diaenor ,Mii-
Tepkocmoca” B MockBe OblJIO TIPMHATO pelleHue, UYTO KOCMO-
HABRTbl M3 COUMAJIMCTIIECKMX CTPAH nNPUAMYT Yy4yacTue B
TpynnoBbIX mosierax B 1978 - 1983 r. Ha OopTy COBETCKMX
KOCMMYEeCKUX KopabdJieit M opOMTAJIBHGLIX CcTaHumis. Takum
un [ToJsibilia 3a KOPOTKOE BPeMA BCTYMMT B KOCMM'IECKVIO 3DY.
3TtoT dakT MMeeT 3iavetie HaMiioro HoJblie MiiTepeca y3KO-
ro kpyra cnenuanucros. ObyrieiMe KOCMOHABHLTOB M3 COIMA-
aucTuyeckux crpaH bymer auutca 16 -i- 24 mecapes. Kangu-
Jatamu OyayT JIeTUMKM pPeaKTUMBHELIX CAMOJIETOR. MMelolnue
BbICOKME MHIKEIIePCKMEe KEB&NMMPUKAIHM, B03PACTOM CBbILIC
40 ner. B Oynayiiem roay Ha‘'lHeTCH o0yueiue nNepsLix NOJdb-
CKMX KaHIMJATOB HA KOCMOHABTOB.

® Habiogenuss MCKYCCTBEHHBLIX CIyTHMKOB 3eMAM BejleT
reohu3nUeCKO-aCcTPOHOMMYECKAA cTaMlmAa UHcTuTyTa I'eodhu-
3ukyu [IAH B mectHocTtn Boposen BO.au3u r. ITo3zuaus. Cran-
uua obopynoBaHa Jacep!ibiM AAJbLHOMEPOM M YCTPOVICTBAMM
ana ¢ororpacuporaryua CIyTHUMKOB Ha doiie 3Be3.

@® MucreiTyr Mereopo:rorun u Bonuoro Xozsiictsa I1AH
MCII0JIb3YET IS NPOrio30B NaHHbIE nepeaaBaeMble METEO-
POJIOTMMECKMMM caTeJLIMTaMu — amepukaiickumyu — NOAA
U coBeTckuMit — MeTteop. B Oyaymiem Vincturyt 6yner
MoJIb30BaThCA MEKIY11apOaHOM Te0CTalMOiapiion CEeTKOIA.

® B 1977 r. cocrosirca B r. JleluHO njaHepHbIEe CUCTA3AHMA
connasnucTuieckux crpad. Ha 1980 r. Aspokny® IIHP apen-
Joxuna Kauauaarypy Iloasmu kak oprawnsaropa XVII Ilna-
HepHoro Yemnuonara Mipa. i

® B 1938 r. coc10RCA NEPIbIif HOJET NACCAIKMPCKOro cCamMo-
gera Asuamuunit JIET (Jlokxma OnekTpa) Haja ATt ailTuuec-
kum Okearnom.

® Vet noAroToBKa MOZEPHM3AUMM ¥ Da3BUTHA a3pONOpPTa
Kpakys—bBamauie. A3ponopT IHOJYUMT HOBOe 3jaiiMe AJA
rnaccaupoB M apyrue o6heKkThbl.

® B Hacroauiee Bpema R Iloabmie crpoutca o 20 1100%-
TEJILCKMX CaMOJIETOB, 11STh Y€ BbIMOJHAET IM0JIeThl, (M. np.
camoner — ,Ily-Ilarome”, aBaamowics passutuem ,Ily-ay-
-Crenn” kKoncTpyktopa Mmuik€). ITo Tex iMUECKOSt ;IOKYyMeri-
TauuMu u3 Dpailiuy caMoJieT NOCTPOUJ LaXTep-IIMJCT Mrp
unxK. Foupmubekyu. CamolieT 1ocTpoent npu cobinrozeinuy 3ako-
HOB, npyu coaencTBuu Ilnanepnbix 3aBojioB B r. Besbcko-Bsi-
Ja u Aspoxay6a r. Karosuue.

® Hosuuirxy B MupeBOM Macwrtabe npoaemoncTpHpoBalin
MOJIbCKME CIIOPTCMEHK! B IMPOINIJIOM TOAY B ropax bewansl.
OHM BBINOJIHMAM B3Jerbl HA Gajsancupax Pora.rio npmn nomo-
UM Pe3MHOBBIX TPOCOB. D713 CUCTeMa NepCreKTMBHA /LA paB-
HUHHBIX M2CTHOCTEI.

® B 11016pe M-ue MpPOUNLJIOTC roAa B r. 3AKONaie CUCTOAJIOCH
II1 3acenauue ITocrosinnoit Kowmcenu Ipaxkaanckeitr Anua-
uun CIB. B 3acemanuym npmidgNM y4uacTMe MMIIMCIPh! 1 3a-
mectuteau Munmuctpos [ytenm CoobuentMss  CTpa:i-'1JCHOR
C3OB. Temoit 3acejatiua ARBJAKJINCH HANP2BJEIKH DPAa3BUTHA
rpax<nanckoi ammanmy, ocoberiilo aBHAllMO!II0 KOMMVIIMKA-
312178

@ Csbize 105 ThIC. “€/103¢K NepeBe3Ju tepe3 ATIAHTHUK (a-
moaerbl JIET. Okoso 50% maccakmpor u3 Hblo-Flopka wu
Morntpeana B BapmaBy coctasasiotr Amepuxanunl 1 Kana-
OIMIAUbI TMOJBCKOrO TIPOMCXCrKAeHiss. B npowsiom roay ' 3
CIIIA u Kanaasl npuaetrcsio 68 3KCKypcuit nn 4aprepy.
C nosbCcKuMM aBuaNMHuAMMU copeiicTByeT 600 anepimkatiCKix
TYPMCTCKMX areHcTb, Y3 KOTOPbIX camoe OoJiblioe yuacTue
B opraum3aumm IKCKypcuii umerotr 0mopo wu3 Hero-Mopka,
Heio Hxxkepcu 1 YUnkaro. B tekywem roay JIET sbinosiser
ceMb MOJIETOB B Heae:ato B Hrero-Vlopk u Mourpeans. IIpe-
JycMaTpMBaeTCsi TaK’Ke JaJkieiiulee yBeaudelle ‘apTep-
HbIX I10JIETOB HA STUX TDaccax.

€@ YpoBeHb pPacxoJ0B HA MCCJEXO0BAHMA M HAY'1HO-TCXIKU1CC-
Kuit nporpecc (2,5% waumonaibioi npubbiin) crasut IloJb-
11y B DAA CTpaH NOCBAILIGIONIMX CaMble BbICOKMeE CpeJACTBa
na sty uenm. Ilo rmeny paboTiMKOB 11ay4!10-UCCNCAOBATE b~
cKkMX UeHTpor Ilosbuia 3aHumaeT MecTo BOJM3M Dpaiiumu.
Yucsio nayunbix pabeTiMKOR cocraBiideT okcJio 300000 a B
BbICUIMX yuebHbIX 3aBeaeHMAX -— OKOJIO 35 ThbIC. UE€JOBEK,
B TOM yucyie 11 Teic. npodeccopor u jaouentos. Bee-takn
MaJjio M3 KX [OCBALIIAETCA MPOrpeccy B asiallMu.

——— > NEWS FROM POLAND

® After the talks of the representatives of the ,Inter-
cosmos” member countries in Moscow, it was decided that
astronauts from the Socialistic countries will participate
in manned space flights in the years 1978—1983. The trai-
ning will last 16—24 months and the candidates will be
selected out of the most experienced jet pilot with top
technical background. First Polish candidates will start
the training next year.

® . Artificial earth satellites are observed by the geophysi-
cal-and-astronomical station belonging to the Institute of
Geophysics of the PAN. Equipped with a ranging laser
and cameras for photographing the artificial earth satelli-
tes against stars, the station is located at Borowiec near
Poznan.

® Institute of Meteorology and Water Economics utilizes
data received from meteorological satellites: the American
NOAA an the Soviet Meteors for weather foreccasting. In
future the Institute will use an international geo-stationary
station for the purpose.

® In 1977, Leszno will be the place of the gliding contests
of the Socialistic Countries. The Aero Club of Poland
announced Poland’s candidaturc to the FAI as an organizer
of world gliding championships in 1980.

® In 1938, 40 years ago, a passenger airplane of the LOT
Polish Airlines, the Lockheed Elektra 14 H, made its pin-
neer flight across the Atlantic.

® Krakow is ready to modernize and extend its airport at
Balice. The air terminus will receive a new building for
passenger traffic and all necessary objects.

® Currently, there are several amateur airplancs under
construction in Poland, among others, at Bielsko-Biatla.
Czestochowa, Gniezno, Krakow, Radom. Ruda Slaika.

Szczecin and Wroctaw. Five amateur-built airplanes have
been already flight tested like for instance the Pou-Plume
built according to French documentation by a miner
pilot Dipl. Ing. Goszczynski. The airplane was built with
the assistance of the Gliding Establishments at Bielsko-
-Biala and trhe Katowice Aeroclub.

® Last year, hang glider pilots in the Bieszczady Moun-
tains demonstrated a novum on a world scale. that :s.
bungee launching of hang gliders. This kind of launching
has great chances on flat terrains.

® In November last year, the Illrd Session of the Standing
Commision of Civil Aviation of the CMEA was in session
at Zakopane. Participants were ministers and deputy mi-
nisters of the Ministries of Transport of the CMNEA'x
member countries. The subject of the seszion were further
development trends of civil aviation, including the air
transport.

® LOT Polish Airlines claim to carry over 105 thousand
passengers across the Atlantic. Half of the passengers on
the New York — Warszawa and Montreal — Warszawa
routes are Americans and Canadians of Polish origin. The
Polish carrier co-operates with 600 American touring agen-
cies. This year LOT has seven connections with New York
and Montreal per week. A further growth of chartered
flights is expected.
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WASKOWSKI w.
Organization and Training of French Helicopter Aviation — ALA

In the successive article about the French army air force, the at
discusses problems of the organization of this formation, it ordr:
bataille and principles of training pilots and mechanics. In the res
the author — having presented the strong and weak points of ALA
draws a conclusion that its equipment, insufficient and outdated i
the point of view of the army’s needs, is a derivative of the Fre
economic recession, while development of this weapon mainly dept¢
on the recovery in the economics of the state, as the possessior
a technical base renders the production of high quality cquipn
possible.

STAFIEJ W.
Parameters Supplementing the Evaluation of Glider Characteristics

The author analyses basic fligh cases, that is, thermal circli
inter-thermal flight, approach flight to the airport, mancuvering ca
bility, and estimation of optimal values of the design paramet
supplementing the evaluation of the glider characteristics.

DABROWSKI H.

Vibro-Acoustic Method of Evaluation of the Technical Condition
Aero Turbine Eingines

The article describes a new method of non-destructive inspecti
which permits a fast evaulation of the technical coandition of enginc
Examples of practical application of this method in various technol
gy fields are given.

BORGON J, MOKRZYSZCZAK M.
Effect of Wheather Conditions on the Parameters of a Turbojet Engii

The author discusses changes in basic engine parameters caused L
deviotions of wheather conditions from the international standard atmc
sphere. The analysis has been conducted on Lis type engines installe
in different airplanes.

HELINSKI S.
Visual aids for landing by sccond category

Description of the new light system, developed {or second clas
weather conditions. Types, intensivity and arrangement of the approac!
lights and the flare-path. The additional equipment required for suc!
a category of landing.

BORGON J.
Operating Limitations of Turbojet Engines

The article discusses some limitations of the operating ranges of
turbojet engines. dictated by the strength of engine parts, stability
margin of the air duct compressor and combustion chambers as well
as fuel pump deliveries.

HONK A.

Automatic Control of Antenna for Radio Communication with Artificial
Fearth Satellites

The article gives a description of a monopluse antenna control sv-
stem, developed by the author at the Iustitute of Telecommunication
and Acoustics of the Wroctaw Technical Universily. Characlerictics of
the step motor, comparator, analog-to-digital converter and electronic
commutator used in the system are given.

BILOUS W.
Nitriding of the maraging typc precipitately hardened martensitic steel

Results of the nitriding investigations of the precipitately hardencd
martensitic steel. leading by soviet and american scientific and rese-
arch centres. Fatigue testing, grindability testing and structure exa-
mination distinctyl indicating improvement of steel properties, caused
by nitriting process. Optimum conditions of the process.

JANUSZEWSKI S.

Polish Airplanes of the Pionecer Period in Silesia, Wiclkopolska aml
Berlin

Among Polish airplanes constructed under the Prussian occupation
were known only Wrobel and Jachimcezyk's designs. In the article one
can find more comprehensive information on the airplane designed by
Wrobel, a description of the airplanc designed by Mrozinski and brief
records of the Marcik and Wroblewski’s airplanes.
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Nowa rewolucja jakosciowa

inz. ANDRZEJ GLASS

gromny wzrost iloscivwy mnaszego pirzemysltu
cattowny wzrost jego produkciji (o 64% w la-
1971--1975), ciqgle rosnace uprzemystowienie
‘ego kraju — stawiaje nas w rzedzie duzych
stw przemystowych Europy i Swiata.

okonane u nas zmiany iloSciowe pociagaje za
t w nastepstwie konieczno$¢ dokonania gtebo-
. zmian jako$ciowych w produkcji.

‘zrastajaca w caiym S$wiecie produkcia przemy-
:a postawita przed wytwdrcami problem wzro-
ekonomicznos$ci wyrobu w skali spolecznej —
postaci podniesienia jakosci wyrobu. Niegdys
na bylta mozliwecsé otrzymania wyrobu, nastep-
uzyskania jego duzej iloici po mozliwie najniz-
cenie. Byla to walka o ekonomie produkcji.
;, gdy produkcja szybko wzrasta i wybdr jest
'z wiekszy — mabyiwca 2ada niezawodnosci dzia-
a, duzej trwaloSci i miskich kosztéw uzytkowa-
Jest to walka o ekonomie uzytkowania, prowa-
1a miedzy wytwdrcami. Jest to nowa rewolucija
wniczna, rewolucja jakos$ciowa.

rzemysty takich krajow, jak USA czy Franciji,
soczety intensywna dzizlalnos¢ majeca na celu
Jwarantowanie jakosci”’ swych wyrobéw — by
2wni¢ sobie sukcesy eksportowe. Dzialalnosé ta,
vicjowana kilka lat temu, ma przynie$¢ pierwsze
taty w 1980 r. Ktéry przemyst i ktory kraj
lepiej wykorzysta biezqca pieciolatke, ten odnie-
zwyciestwa na rynkach zagranicznych. Juz na
zatku tego wieku filozof i publicysta Stanisiaw
ozowski pisat: ,,Aby 2yé samotnie, dana grupa
zka musi byé zdolna sama przez sie, moca wias-
0 zycia, utrzymywadé sie na najwiekszym pozio-
» techniczno-ekonomicznego rozwoju osiagnietego
danym momencie przez czlowieka”.

7 Plenum Komitetu Centralnego zatwierdzilo

runki spoteczno-ekonomicznego rozwoju kraju w
cu 1677 i do 1980 7. Sa ome kontynuacijq strategii

iA 1977 nr 3

VI Zjazdw Partii, strategii realizowanej ,,dla ludzi
i przez ludzi’, majacej na celu szybki wzrost po-
ziomu 2ycia i rozwoju kraju w oparciu o rozbudowe
i przeksztalcenie naszej gospodarki.

Pierwszoplanowym zadaniem wynikajacym z tej
strategii i z ustalen V Plenum, lezacym u podstaw
rozwoju gospodarczego kraju, jest problem jakosci.
Tylko poprzez powazny skok jakosciowy wyroby
naszego przemystu beda mogly nalezycie konkuro-
waé na rynkach zagranicznych. Intensywne starania
innych krajow majace mna celu wypuszczenie za
kilka lat wyrobéw o ywarantowanej jakos$ci — sa
dla mas ostrzezeniem, Ze nasz program podnoszenia
jakesci nie moze polegaé na dorédwnaniu najlepszym.
dzis wyrobom Swiatowym, lecz musi siegaé¢ dalej,
by polskie wryoby mogly konkurowaé z tym, co
pokaze sie na rynku w 1980 r.

Wspélczesny przemyst, by korzystaé z osiqgnieé
Swiatowej techniki, wymaga kooperacji miedzynaro-
dowej i korzystania z licencji. Lecz splaty pozyczek
i licencji trzeba realizowaé za pomoca wyrobow,
choc¢by licencyjnych, naszego przemysiu. Aby ta
wymiana byla dla nas jak najbardziej korzystna —
musimy eksportowaé¢ wyroby nuajwyzszej jakosci,
a nie surowce i produkty rolne. A ma eksport na-
daja sie tylko wyroby o Swiatowym standardzie
jakosci, a w miedtugim czasie beda to tylko wyroby
o gwarantowanej jakosci. Eksport wyrobdéw najwyz-
szej jakosci — to jedyna droga szybkiego zwieksza-
nia dochodu narodowego, dalszego podnoszenia stopy
Zyciowej i rozwijania kraju ,,dla ludzi i przez ludzi’.

A jak osiagnaé¢ najwyzsza jakosé? O tym musza
pomysleé wszyscy mnasi inZynierowie i technicy.
Muszaq zadbaé¢ o wilasciwe ukladanie warunkéw sta-
wianych wyrobom, o projektowanie ich z mysla
o taniej i tatwej eksploatacji oraz duzej niezawod-
nosci, o proébach resursowych i eksploatacyjnych,
o dyscyplinie technologicznej i o kontroli, a w szcze-
golnosci jej organizacji i egzekwowaniu.
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® Podczas wizyty prezydenta
V. Giscard d’Estaign w
dzierniku ub.r. zostato
domosci, ze polski

Irancji
Polsce w paz-
podane do wia-
przemyst lotniczy roz-
poczyna produkcje licencyjng samolotu
szkolno-sportowego Socata Raliye 160 ST
pod oznaczeniem PZL-110. Prezydent po-
dejmowany przez LEdwarda Gierka zwie-
dzit wytwornie WSK PZL-Rzeszow, gdzie
produkowane s3g silniki PZL-Franklin do
tej kategzorii samolotow.
® W ubr. w czasie wizyty przewodni-
czgcego Rady Panstwa w Arabsliiej Repu-
blice Libijskiej podpisano umowe lotnicza.
Umowa stwarza podstawy formalno-praw-
ne, owrcS$lajace zasady wspolpracy w za-
kresie regularnej komunilkacji lotniczej
miedzy Polslkg i Libig.
® Podczas oficjalnej wizyty w Polsce de-
legacji partyjno-rzagdowej Laotanskiej Re-
publiki fLudowo-Demokratycznej podpisa-
na zostala polsko-laotariska umowa o0 c¢y-
wilnej komunikacji lotniczej.
% « okazjy dnia Wojska roiskiego — z
uaziatem rdwarda Gilerka — oawyia  Sig
11X, up.r. w peiwederze uroczystosc wre-
czewta  axtow  noiatnacy)nycn o geneiraiow
rocntych stopni gruple generaiow 1 Grice-
TOW WOJSK wotniczycn. MiGUzy 1nnymi axt
nominacyjny na sLopief geicrara eywlijl
otrzymalr general brygady puot Taueusz
Krepskli — aowddca Wejsk  Loetniciycu.
Noni:nacje na siopien generata brygaay
W otrzymall m. in. puikownicy: Jaa 4.a-
zarczyK 1 Michat I’olech.
& Minister Oswiaty 1 Wychowania przy-
24af zastuzonewnu pilctowl szybowcowernd,
przewouniczgcemnu  Komsji sSzybowcowe)
PR Edwardowi Maikuli  DMedal isorisj
fdukac)l Narodowej. kapitanowi samolo-
tow naszych hnii lotziczych  winszujerny
oaznaczenla.
@® Rlozkazem Minisira Obrony Narodowej
pror. dr inz. 7adcusz Solityk, Kirrownik
zespolu w Yrzemystcwym Instytucie Auto-
matcyzacji i Pomiarow, za dziatalnos¢ kon-
struxtorskg dla lotnictwa wojskowego zo-
stal wpisany do Honorowej Ksiegi Czy-
ncw Zotnierskich. Serdecznie winszujemy
zastuzonego wyroznicnia.
@® W pazdziernilzu ub.r. na lotnisku jed-
nostki Woj)sk Obrony FPowietiznej Kraju
wiceminister Obrony Narodowej, szef Szta-
bu Generainego WP, gen. broni I, Siwic-
ki wreczyt dyplom Mistrza Walki i upo-
minelc  kap. pil. Czestawowl Rejmanowi.
Byta to uroczysto$¢ =zalionczenia zawodow
uzyteczno-bojowych lotnictwa myS$liwskic-
go 1976 r.,, odbywajacych sie na pasie star-
towym lotniska, w obecno$ci szefa sztabu
gen. bryg. L. Lozowickiego, dowodcow i
pododdziatéow jednostki Wi. Trzeba dodac,
ze Kpt. Rejman juz po raz drugi zdoby-
wa tytul mistrza na naddzwiekowym sa-
molocie MiG 21. Mistrzowskg klase specja-

listy otrzymal roéwniez nawigator chor.
S. Binczyk.

® W pazdzierniku ub. r. odbyla sig w
Teheranie konferencja generalna FAIL

Podczas uroczystej inauguracji obrad wre-
czono znakomitej szybowniczce Adeli Dan-
kowskiej najwyzsze $wiatowe odznaczenic
szybowcowe — Medal Lilienthala. Jest to
pigte odznaczenie otrzymane przez pol-
skiego pilota szybowcowego, a kolejne 28
przyznane przez FAI od 1938 r. Podziat
medali w skali $wiatowej przedstawia sie
nastepujgco: 8 zdobyli Amerykanie, 5 —
Polacy, po 3 — Francuzi, Anglicy i pilo-
ci RFN, 2 — Szwajcarzy, po jednym otrzy-
mali szybownicy z ZSRR, Szwecji, Hiszpa-
nii i Chile.

Na wspomnianej konferencji FAI wyroz-
rita Dyplomami im., P. Tissandiera trzech
dziataczy polskiego lotnictwa sportowego:
gen. W. Jagielle, mgr inz. J. Smielkiewi-
cza i instr. pil. J. Winczo, za§ Dyplomem
Honorowym — Wojskowy Instytut Medycy-
ny Lotniczej w Warszawie.
€& 2z uwagi na przyjety do realizacji pro-
gram intensyfikacji badan Kosmicznych w
Polsce — w ramach wspoélpracy — Prezy-
dium Tolskiej Akademii Nauk powotato
do zycia specjalistyczng placowke nauko-
wo-badawczg pod nazwg Centrum Badan
Losmicznych PAN. Centrum rozwinie —

Zlin Z-42M SP-GHC

w szcezegolnesei —
sirzeni  okeloziemskiej, majace  znaczenie
uta roznych gatezi gospodarti: rolnictwa,
gornictwa, lkartografil, meteorologi 1tp.

Ww W Wpydziale Mecnanicznym suuerge:.yki
1 Lotnictwa t’olitecnniki Warszawskle] od-
byia sig obrona rozpraw doktorsxicn:

— mgr inz. Mohomeaa Khattaba nt.: Ba-
danie wymiiany ciepia przy wrzeaniu na
powiefzchniach plonowycn, Kktoérej promo-
worem byi pror. dr hab. inz. 8. stani-
szewski;

— gt inz. Stanistawa Skrzynskiego
Zjawisna przeplywu w
nej 1 1ch wpyw
il laminarnj-cn,
aovC. ar hap. 1nz. J. OSwOwWSKi.
© W XV kengresie OSTiIV  w  Rayskiuil
uczestnicezyli  pezeasitawiclele W, Brytanay,
Ausiraill, Auswal,  bkramnecy, Finianau, 1so-
landi, nanaay, oisiki, dzwajcari, wegier,
USA 1 ZSRn. Wygioszono ogoteur 48 re-
teratGw 1 komunicatow. Doc. dr inz. J.
sandauer mowil 0 obcigzeniach piatowcea
podczas hoiu w atmosteize burzliwej, doc.
ar inz. B. Jancelewicz 1 T. Dzwonkowskil
wystapili  z referatem pt. Porownawcze
proby statyczne 1 zmeczeniowe potgczen
iaminatu ze stopami aiuminium, zas§ W.
Stafiej zapoznat 2z zagadnieniem zdolncsci
konstrukeji do tagodzenia obcigzen.
® Na Mistrzostwach Swiata w AKrobacji
samolotowej, ktore odbylty sie w ub.r. w
K1ljowle, startowalo 12 zespolow. Reprezen-
tanci Polski zajeii 6 miejsce w klasyfika-
cji zespoiowej; w klasyfikacji indywidual-
nej naj)lepszy byt E. Mikoiajczyk, Kktory
zajal Y miejsce.
® W X Spadochronowych Mistrzostwach
Swiata, w ktorych startowato 195 zawodni-
kéw (w tym ‘1 kobiet) z 28 aeroklubow
narodowycn, skolti grupowe przyniosty Po-
lakom srebrny medal. Natomiast w kon-
kurencji indywidualnych skokow na cel-
nos¢ lgdowania nie mieliSmy nic do po-
kazania. Bowiem eKkipy panstw czolowki
sportowej porzucily sprzet klasyczny i
obecnie skaczg wytacznie na spadochro-
nach typu latajace skrzydto.

Zawodnik startujgcy na spadochronie —
latajgce skrzydio moze opada¢ pod wiatr.
Jest on w Kkorzystniejszej sytuacji biome-
chanicznej; z zawisu — wyrzutem w Kie-
runku S$rodka kota — stawia po prostu no-
ge 1 =zalicza wynik absolutny. Natomiast
sportowiec, ktoéory skacze ze spadochronem
klasycznym, musi z duzej szybkosci i to

badania Ziemi w prze-

1 twers
warsliwle przysciegn-
na charakterysiys:r piro-
kiorej promoiorem oyt

pod okreSlonym katem atakowac¢ Srodek
kota. Mistrzostwa w 1978 r. odbedg sie w
Jugostawin, w 1980 r. — by¢ moze — W

Polsce.

@ Jesienig ub.r. odbyla sie na Politech-
nice Rzeszowskiej im. I. Bukasiewicza do-
niosta uroczysios¢. Zostal wmurowany Kka-

mien wegielny pod budoweg kompleksu
obiektow Instytutu Lotniczego.

® Przewiduje sie podjecie w br. regulai-
nej komunikacji w kierunku Dalekiego
Wschodu: z Warszawy przez Bagdad i
Bombaj do Bankoku w Tajlandii lub do
Singapuru. Otwarcie pierwszego potgczenia

(nr 090) uzywany w Polsce

Fot. J. Grzegorzewski

daiekowschodniego bedzie
dostawie w przysztym roku siédmego sa-
molotu Ik-62. ‘VWarunkiem dalszego rozwoju
linii LOT-u jest zakup pojemnych samo-
lotow s$redniodystansowych.

® 2z udzialem Polski odbyta sie w Ber-
lhnie sesja organizacji lgcznosci kosmicznej
panstw socjalistycznych Intersputnik. Z2Za-
padly uchwaty dotyczgce wykorzystania
techniki w 1gcznosci.

mozliwe dzieki

® W ciggu ostatnich lat — mimo klopo-
tow sprzetowych — polscy piloci zdobyli
w Aeroklubie Tatrzanskim 120 diamentéw
w czasie lotow na fali halnego wiatru. Tu
niegdy$ ustanowiono — nie pobite do dzi$
— polskie rekordy lotow wysokosSciowych.
Nalezg one do pilota Aeroklubu Tatrzan-
skiego S. Jozefczaka i wynoszg dla szy-
bowca jednomiejscowego 11860 m (ustano-
wiony w 1961 r.), a dla dwumiejscowego
— 12560 m (z 1966 r.). Na pewno warto
przygotowaé¢ szybowiec i sprzet wysokcs$-
ciowy dla pilotow i sprébowaé¢ powtoérzyc
$wiatowy rekord wysokos$ci lotu. Miatoby

to znaczenie nie tylko sportowe, lecz i
handlowe — dla cksportu.

£ = .\

49  AUSTRALIA

S,
@® Zbudowano tu radioteieskop — pgigant.

Wzdiuz obwodu o promieniu 1,5 km zain-
stalowano Y6 anten, z ktérych kazda ma
zwierciadio o Srednicy 13 m.

"Nr  BULGARIA

@® Towarzystwo Balkan otworzylo lini¢
towarowa Sofia — FParyz, eksploatujac sa-
moloty An-12. Regularne loty odbywajg
si¢ raz w tygodniu.

samolotéw
pily Chiny w Wielkiej

e 2 Trident-Super 3B
Brytanii.
pasazeréw i ma

zaku-
Samolot
ten zabiera 152 zasiey
3150 km.

@® Latem ub.r. Chiny umiescily na or-
bicie szostego sztucznego satelitq¢ Zieini.
Istnieje mozliwo$¢, 2ze satelita poprzedza
wystrzelenie chinskiego pojazdu kosmicz-
nego.
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GZECHISLOWACIA

® W CSRS w 1975 r. wykonano lotnicze
zabiegi agrotechniczne na obszarze 3 min
ha uzytkéw rolnych. Byt to rekord w
25-letniej historii  lotnictwa rolniczego w
Czechoslowacj)i. W tym kraju do pielegno-
wania winnic, sadéw i plantacji warzyw-
nych wprowadzono eksperymentalnie $mig-
towce Mi-2. Dalsza modernizacja techniki
poziwwvolli w 1980 r. na zabiegi agrolotnicze
4,6 mln ha gruntéw rol-

na obszavze okolo
nych.

DANIA

@® Najwigksza na Swiecie dunska clek-
trownia wietrzna stanowi ciekawy obiekt
dla aerodynamikow. Wiatrak umieszczony
na S4-metrowej wiezy ma potrojne skrzyd-
la. z ktorych kazde jest dlugie na 27 i
szerokie na 2 m. Skrzydila 2zaczynaja sig

ohracaé przy wietrze o predkoSci 3 -+ 4
m’s, zas gdy predkos$é ta przekracza 14
ms — skrzydla sktadajg sie automatvcz-
nie. Jest to konieczne, gdyz przy granicz-

riei sile wiatru konce skrzydel majg pred-
ko$é 400 km/h. Silownia o mocy 3,6 mliln
k\Wh rocznie zaopatruje w prad zespét w
Tvindzie na zachodnim wybrzezu Jutlan-
dii. Koszt budowy sitowni wyniést 2 min
Koron, za$ oszczedno$é (na oleju opalo-
koron (50 tys.

wym) szacuje sie na 390 tys.
dol.)

rocznie.

FRANCIA

@® rtirma Schlumberger Instrumente and
Svstemes opracowata dalmierz pozwalajacy
okresli¢ wyso<os$¢ podstawy chmur prosto-
padle do podstawy urzgdzenia. Urzgdze-
nie skitada sie z nadajnika impulséw 1 od-
bicrnika fotoczlektrycznego, oddalonych od
sichie o 3 m. Oba aparaty wypcsazone s3
w paraboliczno-horyzontalne lustra.

& W tym roku port Le Bourget przestal
juz przyimowaé¢ samoloty odhvwajace re-
gularne loty miedzynarodowe, stajgc sie w
zasadzie lotniskiem przeznaczonym wylg-
cznie dla ruchu regionalnego oraz dla lot-
nictwa lekkiego. Samoloty KLM, SAS i
pasazerskie Aeroftotu ladujg w Roissy: po-
zostatych towarzystw — m. in. LOT-uy,
NMalevu., Taromu i Batkanu oraz towaro-
we Aeroftotu — w Orly.

@® Sztuczne uszy zainstalowane wokotl lo-
tnislka Orly pod Parvziem sygnalizuja prze-
kroczenie dopuszczalnej granicy hatasu
przyv starcie i lgdowaniu samolotéw: poz-
walaja rownilez na identyfilkacje maszvny.
Czujniki poltgczone sg z centrum nawiga-
cvinvm dysponujgcym informacjami rada-
rowyni.

IAPONIA

QA Javnonska Narodowa Rada Badan Kos-
micznveh (NASDA) planuje umieszczenie
na orhicie czterech geostacjonarnych sate-
litaw  telel<komunikacyjnych. Producentem
satelitow Jest japonski koncern Mitsubishi
Electric we wspoéilpracy z amerykanskg
firma Acronautic Ford. Pierwszy satelita
ETS-2 ma by¢ wystrzelony w lutym br. z
pnliconu na wyspie Tcnegaszima za po-
mocg japonskiej raliiety nosnej N-1.

JUGOSEAWIA

® Trzewiduje sie, ze port lotniczy w Bel-
gradzie przvimie za 6 lat ruch 3,3 miln
pasazerow. W okresie turystvcznego szczy-
tu oweracje portu obeimg 1800 osoéb na go-

dzine. W zwigzku 2z tg sytuacjg postano-
wiono istnieiacy port powaznie rozbudo-
wac¢, a po 1982 r. przekaza¢ do ruchu no-
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we lotnisko. Na uwage =zastuguje decyzja
o uruchomieniu specjalnej sieci komuni-
Kacyjnej laczacej port z miastem.

KANABA

® Zaklady Leigh Instruments opracowaly
urzgdzenie pozwalajace wykrywaé malte-
rialy wybuchowe ukryte przez pasazerow.
Aparat dziala w podobny sposoéb jak urza-
dzenie do wykrywania metali, dajgc wy-
nik w ciggu 3 s. Cena aparatu wynosi
okoto 20 tys. dol.

Y& RumUNIA

® Powstalo tu nowe lowarzystwo przewo-
zu pasazeréw i towaréw pod nazwg Linii-
le Aeriene Romane (LAR). Dyrekcja to-
warzystwa mie$ei sie na lotnisku Buka-
reszt—Otopeni. Towarzystwo LAR eksploa-
tuje dwa samoloty BAC 111-300.

SZWECIA

® Urzadzenic do wykrywania gololedzi
ustawione w porcie lotniczym Stockholm-
-Bromma przez szwedzki Instytut Meteo-
rologiczny z Uppsala pozwala przewidzie¢
nadejscie szronu i gotoledzi na pasach
startowych. Urzadzenie dokonuje pomiarow
temperatury za pomocg sze$ciu sond roz-
mieszczonych na gteboko$ei 1+50 cm pod
ziemig. Olkresla poza tym predko$¢ i kie-
runek wiatru oraz promieniowanie termi-
czne. Zarejestrowane warto$ci sg groma-
dzone na tas$mie perforowanej. Przeliczni-
ki pozwalajg przewidzie¢ powstanie szronu
na trzy godziny przed jego pojawieniem.
Przewidywania okre$lane sg z dokladnos$cig
do okolo 0,t °C.

B Wwykrywanie przegrzewania sie tgczy i
uchwytor wiez przewodow wysokiego na-
piecia byio problemem w przesytaniu cner-

gii  elektrycznej liniami napowietrznymi.
Przed kiltku laty szwedzka firma AGA
przeprowadzila badania nad sposobami

wyKkrywania przegrzan linii wysokiego na-
piecia za pomoca techniki podczerwieni z
pokladu $miglowca. Zbhadanie odcinka linii
1160 km =z ziemi =zabralo 26 tygodni, za$
za pomoca S$miglowca z urzgdzeniem AGA
Thermovision (zasilanym =z poktadu) — 45
godzin. Ustalono, ze optymalna predkosé
lotu stanowi 74 km/h, za§ zalecana odleg-
io§¢ od badanych przewodéw wynecsi 6§0-+
#7330 m.

A

LA\
# Todczas 7-tygodniowego
£o kosmonautdéw radzieckich, Wolynowa i
Zolohowa, wyprobowano cickawe urzadze-
nie — pompe Kkapilarng. Sklada sie ona
z dwoch potgczonych naczyil. Powierzeh-
nia pierwszegco wylozona jest materiatem
nie zwilzanym przez znajdujgcy sie w nim

ZSR3

lotu orbhitaine-

plyn, natomiast drugiego — takim, Il:téry
ulega zwilzeniu. Po otwarciu zaworu sily
naniecia powierzchniowego przepompowu-

ja ciecz z jednego naczynia
Na tei zasadzie bedg mogly w przyszio$ci
dziata¢ pompy paliwowe -na pokladach
statkow kosmicznych — bez zasilania pra-
dem elektrycznym.

W miescie Tynda na Ballkajsko-Amur-
skiej magistrali (BAM) kolejowej otwarto
pierwszy port lotniczy. Obstuguje on lek-
kie samoloty i $miglowce, ktore w regu-
larnych rejsach pomagajg przy budowis
trasy. W ub.r. Aeroftot przewi6éz! na BAM
A0 tvs. pasazerow.
® Sojuz-22 ma zabudowany wielostrefowy
fofoaparat MHKF-6, bedgcy skomplikowang
aparaturg do fotografowania naszej plane-
ty z Iltosmosu. MKF-6 skonstruowany w
zakladach Carl Zeiss Jena posiada 6 obiek-
tvwoéw. W chwili dokonywania zdje¢ ot-
wieraja «ie one na 58 milisetnych czeSci
sekundy. A poniewaz w tym czasie So-
iuz-22 przelatuje ok. 500 km nad ziemia,
konieczne bylo zamontowanie kompensato-

do drugiego.

ZE SWIATA

ra ruchu statku,
suwa- obiektywy,

ktory =z precyzja prze-
utrzymujgc je na foto-
grafowanym obiekcie. Obiektywy widzg
pas Ziemi o szerokos$ci 165 km i diugo-
Sci 110 km, obejmujg wiec powierzchnie
18—19 tys. km?® MKF-6 jest aparaturg wie-
lospektralng, fotografujgcg obickt w roéz-
nych pasmach, stad zastosowanie kilku
obiektywow. Aparat wazy 170 kg. Oprocz

kkorpusu, 6 obiektow, systemu transpor-
tujgcego tasme i wielu skomplikowanych

urzgdzen (na ktére silada sie 4 tys. cze-
§ci mechanicznych) ma on 6 kaset z fil-
mem o szer. 70 mm. MKF-6 w ramach eks-
perymentu Tecza sfotografuje terytoria
wszystkich panstw socjalistycznych. Ekspe-

ryment ten jest jednym 2z wiekszych w
realizacji programu Interkosmos w zakre-
sie badania przestrzeni kosmicznej.

0ROLNE

® Bulzarin, Czechstowacin, NRD 1 Zwia-
zek Radziceki przeprowadzity wspdlny cks-
neryment Kkosmiczny w ram:ach nrogramu
Interkosmos. Za pomoca rakiety geofizycz-
nej Wertikal-4l nrrowadzono kamwrleksowe
badania go6rnej atmosfery 1 jonosfery do
wysekosei 158 km. Y ramach nrogramu
Tnterkosmos wvstrzelono dotychezas 16
sputnikow, 4 rakiety deofizyczne i kilka-
dziesiat rakiet mefeornlegicznvch. Aparatuv-
ra instalowsma na tvch obiektach zaostata
onracowana i nrzvgotowana nrzez instvtu-
v naukowsn i nrzedzichiorstwa nrremvslo-
we kraiaw sccialistveznveh. N symnozium
w Kalndze nauk-wev 7z Bulgarii. (zecho-
slowacii. NRD. Pol=%i. Pumunii i Zwiazkn
NRadzieckiegn nakredlill wrogram w-palnveh

nrac, oreewiduiacy yrzenrownJdzenie haden
rrzestrzeni olcotoziemskiej, keiezyen 1 rla-
net nkladu stonz2eznean.

® W roku 1975 miedzynarodowe przewozy
lotrricze kraiow RWPG wzrosty ogoélem o
18.9%, pasazerskie o 17,5%, a towarowe o
24%. Najwiekezy wzrost przewozoOw osiag-
nely: Bulgaria — o 37%. Pclska — 257% i
Zwiazek Rardziecki — 22.6. Czechocslowacja
miala w 1975 r. w noréwnaniu z 1974 r.
spadek ¢ 3%, a Wegry o 10%. W sumie kra-

je RWPG nrzewiozly w 1975 r. 7029 tys.
nasazerow i 122 tys. ton tadunkow.
@ Wesitug danych ICAO. udzial kosztow

remontéw w  Kkosz-
samelotéw  komuni-
wvnosit nrzecietnie
Swiadezv to o vo-
konstrukeji i obstu-

ohstugi technicznej i
tach c¢ksnloatacyinych:
kacyijnvch w 1963 r.
18%. za§ w 1974 r. 14%.
stenie dokonanym w
dze samolotow.

® W ubr. wystawe lotnicza w Hannowe-
rze zwiedzilo 200 tys. osGb: w imprezie tej
hrato udziat 340 firm z 17 krajow. Stany
Zjednoczone byly reprezentowane przez 70
firm. Francja przez 54 Wielka Brytania
nrzez 36. a Wtochy przez 12 roznych firm
lotniczych. Jak wiadomo, w wystawie brala
udzial Polska i Zwiazek Radziecki.

® Zlot Sekcjii curousjskiei konstruktorow
— amatordow (Exverimental Aircraft Asso-
ciation) zgromadzil n» lotnisku Romane —
St. Paul 130 samolotéw z Francji. RFN, W.
Brytanii, Szwajcarii i Wtoch. Jednym z
naiciekawszych hyly konstrukcie zachoc-
nioniemieckie Stark AS-37 i RW-3.

@ Samolot komunikacyiny niemiecko-ho-
lenderski. krotkodystansowv VEW-61f ma
by¢ produkowany na licencji w Rumunif.
Jest to samolot 40/44-miejscowv, o pred-
kkosei 715 km'h, z wyciszonymi silnikami.
VFW-614 jest vzvtkowanv na trasach fran-
cuskich towarzystw lotniczych. a przemyst
francuski zrezvgnowat z budowy konkmu-
rencyinego Mystére 32/40. Przewiduje sie
sprzedaz licencii do Stanow Zjednoczo-
nych.

® Samolot STOL Dc Havilland Twin Otter
jest wymieniany — obolc B-727, B-707, DC-9,
F-27 i Islandera — jako sprzet uzytkowany
w ponad 500 egzemrplarzach.

@ Francusko-niemieckie stowarzyszenie
bankéw otworzylo towarzystwu lotniczemu
Indian Airlines kredyt w wysokosei 85 miln
dol. na okres 10 lat, z przeznaczeniem na
zakup trzech samolotéow Airbus \-200 B-2
wraz z czeSciami zapasowymi.

® Powolane do zycia w Sudanie przedsic-
biorstwo agrolotnicze zakupuje 180 samolo-
tow Trash Commander. Na samolotach
tego typu szkolg sie w Anglii piloci su-
danscy w zakresie obstugi i w lotach na
opylanie. Réwnocze$nie 15 Trash’ow (z za-
togami brytyjskimi) pracuje na potudniu
Sudanu.
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Neiva Regente
Razem
Ticznie
Lotnictwo Morskie
H : Bell 47
Bell JetRanger
Fairchild Hiller 1¢1-1100
Hughes 269/300
Sikorsky S11-3D
Westland Sca Lynx
Westland Wasp
Westland Whirlwind
Razem
Ogolem
{ HONDURAS
Sily Powietrzne =
T Corsair
Douglas 13-26
Razem
Sz Cessna -4
Lockheed T-33
North American 71-6
Razem
il Beech (-45
Douglas (-47
Douglas (-51

I Razem
H Sikorsky I1-19
[i4 Cessna 172
Cessna 180/1585
Razem
Ozolem

Zrodia: Flight z 28,VIIL.1975 r; Interavia nr 1/1975.
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Sity lotnicze na swiecie
Ameryka Pdéinocna i Potudniowa

KANADA

samoloty rozpoznawcze,S - samcloty treningowe, T — fransportowe, H

Sity Powictrzne

B o Canadair €15
Canadair CF-104
Mc¢Donnell ¥F-101
Razem

R Aviro Canada CF-100
Canadair Argus
Grumman S-2
nzem

N7 Beech Muskeleer
Cauadair Tator
Canadair 1-33
Razem

T Boeing 707
Canadair CC-109
DILC Buffalo
DIC Otter
DHC Twin Otter
Douglas C-47
I"alcon 20
lLockheed C-130
Razem

n dell OF-58
Tell UIL-1
Boeing-Vertol ('li-47¢
Jocing-Vertel 107
Nikorsky HsSS-2
Razem

1 Cessna (-1
Cessna 152
lazem

Ogdlem

WENEZUELA

Sity Powietrzne
o RAC Canberra

Canadair CF-5

Dassault-Breguet Mirage

Nonth Ameticar F-86

Rockweell OV-10

Razem
Sz o BAC Jef
T-3
Queen \ir

Provoest
Teech
leech
DH YV
North
North
Razem

T Douglas C-47
Fairehild =123
HS, 748
Lockheed (-130
lazem

o Aloutte
Tell V-1
Sikorshy U -9
wazem

P Beech Travel Air

12

Cessna Citation

anpire
Ameriran T-6
American T-2

Cessha

Razem
Tacznie
Sily Ladowe
IL : Alouette
DBell 47
Laecznie
Lotnictwo Morskie
1 Douglas ('-47
H : Bell 47
P o Grumman H7-16
Licznie
Ogdlem
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PROBLEMY ROZWOJU LOTNICTWA

Organizacja i szkolenie francuskiego
lotnictwa sSmiglowcowego ALAT

ir WEODZIMIERZ WASKOWSKI

poprzednim artykule o francuskim lotnictwie wojsk
lowych (ALAT) zostala przedstawiona historia rozwoju
go zwiazku operacyjnego oraz koncepcja jego taktyki na
lu walki. Obecnie zostanic oméwione zagadnicnic organi-
cji ALAT, jego ordre de bataille (por. ordre de batailie
nerykanskiego odpowiednika ALAT w TLiA nr 11°7é),
.sady szkolenia pilotow oraz mechanikow francuskiego
tnictwa wojsk ladowych, wreszcie — jego stabe strony,
vlaszcza za§ uzywanego sprzctu, ktorego modernizacja
ostepuje zbyt wolno.

Personel ALAT liczyt w 1975 r. 5600 oséb, czyli po 8,5
ssby na jeden statek powietrzny (stan floty powietrzanej
{LAT zostal podany w TLiA nr 2/1977), w tym: 500 ofi-
erow pilotow i mechanikow, 700 zawodowych podoficerow
ilotéw, 900 zawodowych podoficerow-mechanikow i 2890
zeregowcodw, z ktérych ponad setka przechodzi wstepne
yrzeszkolenie przed egzaminem do podoficerskiej szkoly
pecjalistow ALAT.

W 1975 r. o0goélny nalot sprzetu ALAT wyniost 175 099
todzin, z czego na Smiglowce przypada 145000 godzin.
Wspoétczynnik wypadkowosci jest meaty, gdyz wynosi za-
edwie 0,45 na 10000 godzin lotu. Fakt ten stanowi do-
~veéd dobrej jakoSci szkolenia perscnelu latajgcego, a dai-
sizym potwierdzeniem tego stanu rzeczy jest wzrastajgca
Jdezba zagranicznych oficeréow, odbywajgcych przeszlkolenie
a1 nastecpnie staz w o$rodkach szkolenia pilotéw ALAT
w Dax i Luec.

Ordre de bataille ALAT

W sklad ALAT wchodzg zwigzki manewru taktycznego
i natarcia (zwalczanie broni pancernej) oraz osrodki szko-
lenia specjalistycznego.

Jednestki manewru taktycznego (transportu logistycznz-
go zoilnierzy, sprzetu i zacpatrzenia) — pocdobnie jak i na-
tarcia — dzielg sie na: korpusne (GALCA) i dywizyjue
(GALDIV). Kazdy korpus dysponuje crganicznie z nimi
zwigzanymi zgrupowaniami liczgcymi 50 Smiglowcoéw, a dy-
wizje — 35 maszynami.

Ponadto schemat ordre de bataille ALAT okre$la wy-

posazenie kazdego z 7 okregow wojskowych w eskadry
skladajgce sie z 12 Smiglowcdédw, a dodatkowe eskadry
(12 $miglowcow) lub klucze (6--8 $miglowcdéw) znajduja

sie w dyspozycji 27 i 17 brygady Strzelcow Alpejskich. Po-
nadto — jako pozostato$¢é kolonialnego imperium Fran-
cji — w Afryce Wschodniej (Djibouti) stacjocnuje jedna
eskadra (12 $miglowcow).

Do prac rozwojowych nad sprzetem Sekcja Techniczna
Wojsk Ladowych (w Walencji na pctudniu Francj) ma
O dos$wiadczalnych $miglowcow wszystkich tvipow, na kto-
rych prowadzi badania (aerodynamiii, uzbrojenia, awio-

niki itp.) | sprawdza prototypy nowych lub udoskonalanych
MAszZY N,

GALCA — korpuéne zgrupowanie lekkiego lotnictwa wojsk
ladowych

Podstawowym zadaniem GALCA jest rozpoznanie, trans-
port logistyczny 1 zwalczanie broni pancernej przeciwnika
dla potrzeb macierzystego korpusu, ktéremu GALCA inte-
gralnie podlega psd wzgledem dyscypliny, spraw admi-
nistracyjnych i taktyki dziatania.

We Francji istnieja dwa GALCA; pierwszy w Phals-
burgu (koto Strasburga) i drugi w Friedrichshafen.

Kazdy z tych GALCA jest wyposazony w Jednorodny
sorzet: w jeden dywizjon (escadron) dwueskadrowy $mi-
glowcoOw lekkich rozpoznania i przeciwczolgowych oraz je-
den dywizjon sktadajgcy sie z dwu eskadr $migltowcow
mancwru powietrznego i transportu logistycznego.

Esxadra lekkich $migltowcow GALCA do zwiadu, rozpo-
znania, laczno$ci i potrzeb dowodzenia (EHL — escadre
des helicoptéres legers) wyposazona jest w 10 $migtowcdw
Gazella; eskadra $miglowedw do =walczania broni prze-
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ciwpancernej EHAC (éscadre des hélicopterés antychar) -
w 12 $miglowcow Ailoutte II, uzbrojonych w dwa przewo-
dowo Kkierowane pociski przeciwczolgowe SS-11. W la-
tach 1977--1978 eskadry te majg otrzymaé¢ S$miglowce Ga-
zelle i pociski HOT.

Personel EHL t{o 18 pilotéw (w tym 3 oficerdéw) i 9 me-
chanikow; personel EHAC sklada sie z 15 pilotow (3 ofi-
cer6w) i 9 mechanikéw. Oprocz tych specjalistow do eskad:
nalezy Kkilkunastu szeregowcéw obstugi naziemnej i po-
mocy techniczne].

Sredni nalot miesieczny na jeden $miglowiec eskadr EHI
i EHAC waha sie w granicach 35--38 godzin.

Dywizjon II $miglowcoOw manewru powietrznego i trans-
portu logistycznego (3 i 4 eskadra GALCA) wyposazony
jest w 22 Smiglowce Puma.

Glowne zadanie tych eskadr to transport zotnderzy, za-
opatrzenia i sprzetu w trakcie operacji taktycznej W cza-
sie pokoju Puma stuzy jako sprzet szkolno-treningowy
przede wszystkim do treningu w lotach nocnych i bez wi-
docznosci (warunki IFR). Na tych tez $migltowcach prze-
chodzg wstepne szkolenie kandydaci do specjalistycznyct
szkot ALAT.

Trzecia i czwarta eskadra GALCA majg w stalym po-
gotowiu operacyjnym po jednym $miglowcu do potrzeb
najwyzszych wtadz cywilnych lub wojskowych. Ponadto
kazda z tych eskadr przeznacza po 240 godzin miesiecznic
na treningi spadochronowe.

Sktad personelu II dywizjonu GALCA wynosi: 8 ofice-
row pilotow, 44 podoficeréw pilotow i 24 mechanikow (nie
liczge zolnierzy obstugi naziemnej). W 1975 r. personel
z uwagi na brak kadr byl mniej liczny. Nalezy jeszcze za-
znaczy¢, iz w 1975 r. 55% pilotow II dywizjonu miato li-
cencje na loty w warunkach IFR.

Sredni nalot miesieczny na jeden $miglowiec Puma II
dywizjonu wynosit w 1975 r. 31 godzin, w tym 20 h na
szkolenie wlasne, z czego 60% przypadalo na loty trenin-
gowo-operacyjne, 30% na loty SciSle treningowe, 10% na
loty techniczne oraz 11 h na szkolenie spadochroniarzy.

W zasadzie 80% wszystkich $migtowcéw GALCA znaj-
duje sie w statej gotowo$ci do lotow.

Raz w tygodniu 1gcznod$é radiowa pomiedzy $miglow-
cami oraz $migtowcami a dowddztwem prowadzona jest
wylgcznie w jezyku angielskim. Dzieje sie tak w celu udo-
skcnalenia znajomo$ci tego jezyka przez personel lata)g-
cy. Jest to konieczne, zwazywszy, iz francuskie zespoty
ALAT Dbiorg czesto udzial w manewrach, w ktéorych u-
czestniczg floly powietrzne wielu krajéow oraz skiadajg
wymienine wizyty za granica.

GALDIV — dywizyjne lotnictwa

wojsk ladowych

zgrupowania lekkiego

Szes¢ dywizji wyposazone jest w integralnie z nim po
laczone oddzialy lekkiego lotnictwa wojsk ladowych. Kaz
dy z GALDIV dysponuje dwoma eskadrami lekkich &mi

Patrol
zwalczania broni pancernej

Rys. 1L Alouette II startujacy do treningowej operac



Rys. 2.

SA-341 Gazelle uzbrojona w rakiety HOT

glowcoéw (20 Alouette III oraz Gazelle), o podobnym prze-
znaczeniu jak i w eskadrach lekkich $miglowcow GALCA,
jedng eskadrg S$migtowcéw do zwalczania czolgéw (i0
Alouette III z pcciskami SS-11) i 7 $miglowcami Puma.

Siedem wokregow wojskowych ma do swej dyspozycji po
dwa 1lgcznikowe samcloty Broussard, po pieé samolotdw
amerykanskich Cessna L-19 i po cztery $migtowce Alouei-
te II lub Gazelle.

Sklad ALAT przedstawia sie zatem nastepujaco:

— 2 ofrodki szkolenia 1 treningu (70 $miglowcow),

— 2 zwigzki korpu$ne (88 $migtowcow),

— 6 zwigzkow dywizyjnych (222 $migtowce),

— 7 oddzialéw przy dowddztwach okregow wojskowych
(28 $migtowcow),

— 10 samodzielnych eskadr lub kluczy (82 Smiglowce).
Eacznie 480 $miglowcow.

Osrodki szkolenia specjalistow ALAT: ESALAT i EAALAT

Wszyscy oficerowie ALAT — zanim zostali lotnikami --
musieli by¢ zawodowymi oficerami wojsk lgdowych, co
oznacza iz maja oni dwie specjalnosci wojskowe: oficerow
piechoty i lotnictwa.

Przed dwudziestu laty o$rcdek szkolenia pilotow $mi-
gtowcowych zostal przeniesiony do miejscowosci Dax (pro-
wincja Landes), specjalnie wybranej ze wzgledu na uksztal-
towanie terenu: rownina na poinoc od rzeki Adour prze-
chodzi w teren pofaldowany i przeciety wielu dolinami na
przedgoérzu Pirenejow, wreszcie w wysokogoérski. To uksztzi-
towanie terenu stwarza doskonate warunki treningu, zwlasz-
‘cza przy ictach na matej wysokos$ci pomiedzy przeszkoda-
mi naturalnymi. O$rodek otrzymat nazwe baza Navalet na
pamiagtke pierwszego dowddcy ALAT — generata Navalet,
ktéry byl pionierem rozwoju lekkiego lotnictwa wojsk la-
dowych. Jest to podstawowy osrodek szkolenia kadr dla
ALAT, w skrocie: ESALAT (école de specialisation de
PALAT — szkota specjalistow ALAT).

Zasadniczym zadaniem postawionym przed ESALAT jest
szkolenie i trening przysziych pilotow $miglowcowych dla
AILLAT. Ponadto ESALAT na zadanie wtasciwych do-
wodztw przeprowadza szkolenie w pilotazu rowniez zat6z
Smigtowcow francuskiej marynarki wojennej, zandarmerii,
obrony cywilnej policji, pracownikéw urzedéow celnych,
lotnictwa wojskowego oraz inzynierow zatrudnionvch w
Technicznej Dyrekeji Konstrukeji Lotniczych  (jest to
gtowny dysponent i kontroler francuskiego przemystu lot-
niczego, tak panstwowego jak i prywatnego). RoOwniez
wiele krajow (kraje Poéinocnej Afryki, niepodlegie kraje,
stanowigce uprzednio kolonie francuskie, wiele panstw la-
tyno-amerykanskich itp.) zleca ESALAT szkolenie swoich
pilotéw Smighowcowych.

W czasie brudnej wojny w Algerii ESALAT w Dax wy-
puszczata po 500 pilotow rocznie, obecnie za§ po 270 pi-
lotow.

Oficerowie piechoty dopiero po {irzech, czterech latach
stuzby w jednostkach macierzystych sg przyjmowani do
ESALAT; podoficerowie po ukonczeniu odpowiednich szi6t
i po podpisaniu kontraktu — zobowigzania do odbycia
5 lat stuzby ponadterminowej.

Cykl szkolenia przedstawia sie nastepujgco:

— 1 miesigc lotow jako pasazera samolotu (chodzi
o przyzwyczajenie elewa do powietrza i czas na wstepne
zaznajomienie sig¢ teoretyczne z zasadami nawigacji, na co
przeznacza sie 15 godzin);

— etap szkolenia na pilota $miglowcowego na Smigtowcu
Alouette II t{rwa 22 tygodnie i pochtania 115 godzin lo-
tow;

— etap przewidziany wytgceznie dla oficerow: dodatko-
we szkclenie jako obserwatora — 9 tygodni i 40 godzin
lotow;

— przekwalifikowanie pilota Alouette II na pilota $mi-
glowea Gazelle (3 tygodnie, 20 godzin lotow).

Rys. 3. SA-342 Gazelle uzbrojona w pociski HOT

Facznie okres szkolenia wynosi 38 tygedni i 190 gedzin
lotéw dila oficeréw za$ 29 tygodni i 130 godzin dla pod-
oficera. W 1976 r. jeden instruktor szkolil od 2,6 do 28
csGb, ale — wedlug opinii ESALAT — idealne warunki
nie pozwalajg .na szkolenie wiecej niz 2,3 osdéb na instruk-
tora.

Uzyskane w okresie astatnich kilku lat wyniki
zujg, iz odsiew wynosi 15--20% oficerow i
w przypadku podoficerow.

Rocznie w ESALAT odbywajg sie dwa staze oficerskie.
Liczba stazystow wynosi $rednio (wraz z oficerami wojsk
zagranicznych) po 32 osoby, w tym okolo 20--25 Francu-
zOow. Instruktcrzy przechodzg dcdatkowe treningi trwajgce
13 tygodni, z czego 11 tygodni na Alouette Il i 2 tvgodnie
na Gazelle.

Teren o$rodka w Dax i siedem osrcdkéw satelitarnych
obejmuje powierzchni¢ 1500 km? w tym dwa o$rodki wy-
sokogoérskie w Pirenejach.

Piloci po przeszkoleniu w Dax Kkierowani sg na kursy
doskonalenia w Luc do Wyzszej Szkoly Doskonalenia Spe-
cjalistycznego ALAT (EAALAT — eécole d'aplication
d’ALAT), gdzie odbywajg staz 10-tvgodniowy, aby uzyskaé
licencje dowodcow patroli.

Inny jest przebieg wyzszego szkolenia pedoficerow pie-
choty, ktérzy w praktyce stanowia trzon korpusu pilotow
ALAT.

Podoficer ze szkcly ESALAT, gdzie przebywal przez 7
miesdiecy i uzyskat licencje pilota $miglowcowego, przecho-
dzi do EAALAT na kurs doskonalenia (3 tygscdnie jako
pilot taktyczny i 7 tygodni jako drugi pilot Smiglowcou
Puma), po ktéorym zcstaje skierowany do jednostki macie-
rzystej na 18 miesiecy. W swojej jednostce przect:edzi sziso-
lenie,w lotach bez widzialnosci zie:ni (w warunitach IFR.

Z kelel ¢zeka go nastepny, 13-tygodniowy staz, po kté-
rym uzyskuje stcpien badz instruktora na Alouette IIT,
badz tez coperatcra urzadzen elektroniczaych. Nastep:ie
podoficerr przechodzi kolejne szkolenie w Dax (69 tu-
godni), po czym zostaje mianowany dowoddeg Smiglowcea
przeznaczonego do lotéw taktycznych elbo tez pilotem $mi-
glowca przeciwczolgowego. Szczytem kariery zawodowej
pcdoficera-pilota ALAT jest stanowisko pilota I stopria
Smiglowca manewru taktycznego, dowodcy patrolu przy
lotach taktycznych albo operatora pociskéw 5S-11 lub HOT.

W skiad floty powietrznej ESALAT wchodzi: 60 Alouette
II, 10 Gazelle, 19 Cessna L-19 i 2 samoloty Broussard.
W wyniku bardzo intensywnego uzytkowania sprzetu tylko
jego 50% znajduje sic w gotowo$ci do lotéw.

W 1975 r. nalot floty ESALAT wyniést 34000 godziu,
7z czego 1070 gedzin lotow nocnych i 70 679 operacji hes
wypadkow. Zdarzylo sie tylko 5 awarii. W ciggu 20 lat
istnienia o$rocdka w Dax nalot samolotow 1 $miglowcow
przekroczyt 813000 godzin.

wyka-
ponad 30%

GALAT/STAT: Sekcja Techniczna ALAT
Zespolu Technicznego Wojsk Ladowych STAT

Jest 1o jednostka o specyficznej
w 1966 r. po przejSciu osrodka technicznego ALAT przez
STAT). Pomimo, ze personel skiada sie z zaldég ALAT,
podlega on bezpos$rednio dowodztwu Zespolu Technicznego
Wojsk Ladowych., Nazwa jednostki: GALAT,STAT.

STAT oznacza Zesp6t Technicznych Wojsk Ladowych
i podlega Sztabowi Wojsk Ladowych. Do jego podstawo-
wych zadan nalezy: )

— opiniowanie wartoSci koncepcji i charakieryvstyvk no-
wego sprzetu,

— udzial w pracach nad nowymi programami,

— wspotdziatanie z Giowng Dyrekejg Uzbrojenia w pra-
cach rozwojowych i badaniach prototvpow,
_—_‘p‘rzeprowadzanie analizy zatozen taktycznych
jenia.

Do STAT mnalezy wiele sekcji wyspecjalizowanych, jak:
piechoty, artylerii, saperéw itp.; jedng z nich jest sekcja

organizacji (powstata

uzbre-
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lotnictwa lekkiego wojsk lgdewych, oznaczona
LAT/STAT, z siedzibg w Waleucji.

Chociaz GALAT/STAT nie stanowi inlegralnej czesol
tlkladowe) ALAT. powigzany on jest majblizej z tq bro-
nig, gdyz podstawowym Jego zadaniem jest badanie i oce-
na jako$ci i przydatno$ci sprzetu (od statku powietrznegs
az do nakretki) przeznaczonegd dla tej focrmacji.

GALAT/STAT podzielony jest na specjalistyczne zespa-
Iv:

jako GA-

sckeje Smiglowcow;

— sekeje uzbrojenia, kiéra testuje karabiny maszynawe,
dziatka i .pscisk i okre$la ich przydatnosé do uzycia;

— sekcje nawigacji;

— sekeje telekomunikacji;

. sgekcje optroniki, zajmujgcag si¢ zagadnieniem
wizoréow.

Précz tych wyspecjalizowanych sekcji GALAT/STAT za-
trudnia jeszcze zespoly pilotow o bardzo wysokich kwaii-
fikacjach zawodowych, ktére przeprowadzajg badanie no-
wyvch materiatéw i sprzetu w sposob ciggly — od deski
kreslarskiej az po eksploatacj¢ wyrobu finalnego. GALAT/
/STAT jest rowniez konsultantem Sztabu Generalnego we
wszystkich sprawach zwigzanych z zagadnieniami technicz-
nymi ALAT.

Jak z tego widzimy, zakres zagadnien, ktérymi zajmuje
sic GALAT/STAT, jest szercki; tymczasem — dzieki wy-
sokiej specjalizacji jego pracownikéw — personel jest nie-
liczny: 29 pilotow (15 oficeréw i 14 podoficerdéw), ktorzy
wylatali na $miglowcach od 1000 do 3000 gcdzin. Pieciu
oficeréw to piloci doswiadczalni, a dwaj piloci sg inzy-
n‘erami-pilotami doswiadczalnymi. Wsréd mechanikow jest
pieciu mechanikéw doswiadczalnych z diugim stazem ba-
dawczym.

Park GALAT/STAT sktada sie z: 2 Puma, 3 Alouette III,
4 Gazelle oraz z kiliku samolotow do treningu samoaloto-
wego, nie liczge oczywiscie nowych prototypow.

nokto-

Podsumowanie: mocne i stabe sirony ALAT

Przede wszystkim nalezy stwierdzi¢, ze w kapitalistycz-
nym S$wiecie francuskie lekkie lotnictwo wajsk lgdowych —
ALAT — zajmuje drugie miejsce po Stanach Zjednoczo-
nvch. Jest ono jednak nieporéwnywalnie stabsze — tak
pod wzgledem wyposazenia w sprzet, jak i uzbrojenia -—
niz lotnictwo amerykanskiej Army. Podczas gdy (z wy-
jatkiem $miglowecdéw Puma) ALAT jest wyposazony jedy-
nic w $migtowce adaptowane z cywilnych, uzytkowane
\w Stanach $miglowce szturmowe US Army rodziny AH-1
Cebra maja konstrukcje specjalnie opracowang do akeji
zturmowania, a ich uzbrojenie w poréwnaniu z uzbroje-
niem francuskich $miglowcoOw jest znacznie potezniejsze
{Alouette II zabiera 2--21 pociski SS-11, za$§ amerykanski
AH-1S 6-+-8 pociskow TOW o wiekszej sile razenia). I ko-
lejna uwaga: nawet to drugie miejsce zajmowane przez
ALAT w $wiecie kapitalistyczaym nie jest specjalnie za-
sscoyvtne, zwazywszy, ze spomiedzy krajow kapitalistycz-
nvch praktycznie jedynie Stany Zjednoczone i Franc)a
utivorzytly i1 rozbudowaly swoje lotnictwo lekkie wojsk 13-
dowych, przy czym czynnikiem mobilizujgcym do tego by-
iy imperialistvyczne wojny prowadzone na innych konty-
nentach.

Pomimo tych zastrzezen nalezy stwierdzi¢, ze Francija
w tej dziedzinie poczynila powazne postepy, zwtilaszeza
w ciggu ostatnich kilku lat, po wypscsazeniu ALAT w sprzet
co prawda adaptowany, ale dcbry i wzglednie nowoczesny,
crzeSciowo nawet przystesowany do przeprowadzania io-
tow w nocy i IFR, jednak tylko w optymalnych warun-
kach meteo. Chodzi o to, ze francuskie Smiglowce woj-
skowe sg calkcwicie uzaleznione przy lotach TFR od wa-
runkéw meteorologicznych, nie sa one bowiem zabezpie-
czone przed oblodzeniem lopat wirnikéw. Dlatego tez obac-
nie, w czasie pokoju, sg dozwolone tylko treningowe loty
IFR, z wylaczeniem nawet minimalnego momentu ryzylka.
Dlatego rowniez jest catkowicie zakazany przewdz VIP
(hardzo waznych osobistosci) w warunkach IFR.

W celu uzyskania mozliwos$ci lotow IFR dla wszystkich
SmiglowcoOw w coptymalnych warunkach meteo, ALAT za-
kupil w firmie Thomson-CSF specjalne zespoly urzagdzen
radiolokacy jnych i naprowadzania (1975 r.). Pozcstala dru-
ga trudno$é: loty IFR w trudnych warunkach meteo. Trud-
no$¢ ta po dzi§ dzien nie zostata zlikwidowana, gdyz —
jak to w polowie 1976 r. powiedzial naczelny dowddca
ALAT, gen. O'Mahony — loty IFR odbywaja sie jedynie
wowezas, gdy nie zagraza oblodzenie topat wirnikow. Przy
ckazji gen. O'Mahony podkreélit, iz jest to ylemna cecha
charakteryzujgca wszystkie Smiglowce krajow kapitali-
stveznych, craz ze jedynie konstrukcje radzieckie wypo-
sazone sg w Srodki przeciwohlodzeniowe.
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Rys, 4. Smiglowiec transportowy SA-330 H Puma

W 1976 r. Aérospatiale prowadzila intensywne prace nad
konstrukcjg urzadzen przeciwoblodzeaiowych, osiggajac po-
zytywne rezultaty (badania odbywaty sie w poéinocnejKa-
nadzie). Wydawatoby sie zatem, iz pozostaje jedynie wdro-
zy¢ do prcdukeji osiggniecia Aerospatiale, ale na to nie
pozwalajg restrykcje budzetowe. Gen. O’Mahony spodziewa
sig, iz $miglowce ALAT zostang wyposazone w takie urzg-
dzenia w najlepszym przypadku okoto 1980 r.

Sprawe urzgdzen przeciwoblodzeniowych przedstawiliSmy,
aby wykazaé, iz glownym powodem trudnos$ci sprzetowych
przezywanych przez ALAT jest brak dostatecznych s$rod-
kow finansowych, niezbednych do doinwestowania tej for-
macji, bez czego jej rozwoj bedzie mial bardzo zwolnione
tempo rozwoju. Na przeszkodzie staje jednak ogolnie nie
najlepsze polozenie gospodarcze Francji: recesja ekono-
miczna trwa nadal. Naklady na lotnictwo sg stosunkowo
male. Francja musiala nawet zrezygnowac¢ z ambitnych
planéw budowy bardzo nowoczesnego samolotu mysliwsko-
-bombowego i przechwytujgcego Super Mirage i musiata
sie zadowoli¢ opracowaniem jednosilnikowego, gorszego pod
wzgledem charakterystyk, uzbrojenia i osiggéw, lecz znacz-
nie tanszego samolotu Mirage 2000 Delta. Ten fakt moéwi
sam za siebie.

Wtasnie w chwilowej — jak sie zdaje — stabosci gospo-
darczej Francji widzimy gtéwny powdd trudnosci prze-
zywanych przez ALAT. Wydaje sie nam bowiem, iz tech-
nicznie Francja jest przygotowana do rozwigzania wszyst-
kich problemoéw zwigzanych z wyposazeniem ALAT za-
réwno ‘w nowoczesne specjalnej konstrukeji statki po-
wietrzne, jak i w urzadzenia elektroniczne wszystkich ro-
dzajow. Przemyst lotniczy tego kraju stoi bowiem wnna ‘bar-
dzo wysckim poziomie pod wzgledem technicznym. W
przypadku za$, gdyby nie mdgt on zaspokoi¢ catego zapo-
trzebowania ALAT — pozostaje jeszcze import. .Ale na to
zndéw potrzeha pieniedzy...

Tymczasem za$, jak juz bylo wyzej powiedziane, $mi-
glowwce ALAT — tak istniejace (Alouette II, Alouette III,
Gazelle), jak i znajdujgce sie na etapie dopracowania
(Dauphin SA-360 i SA-365) lub prac rozwojowych (Ecu-
reuil) — to po prostu uzbrojone $migtowce cywilne, kto-
1ych tempo produkeji nalezy mnie tyle od zapotrzebowania
zglaszanego przez wojsko, co od mozliwosci finansowych
panstwa.

Poniewaz sg to Smiglowce adaptowane z cywilnych, wy-
kazuja one duzg wrazliwo$¢ na przeciwdzialanie nieprzy-
jaciela. A wiec zasadniczym celem ALAT powinno by¢
mozliwie predkie zwickszenie szans ich przetrwania pe-
przez:

— zmniejszenie stopnia wykrywalnosci przez urzadzenia
radiolokacy jne,

— zmniejszenic poziomu glosnosci,

— zminimalizowanie $ladow promieniowania podczerwo-
nego przez maksymalng ostone plomieni z dysz wyloto-
wych silnika,

— zwiekszenie zdeclno$ci przetrwania zalogi w przypad-
ku zestrzelenia $miglowca dzieki zastosowaniu specjalnej
konstrukeji platowca, wytrzymatej na skutki zderzenia
z podiozem (takag konstrukejg odznaczajg sie amerykanskie
Smigltowce UTTAS — odpowiedniki francuskiego Smiglow-
ca Puma),

— odpowiednig wochrone zaltogi i Zywotnych elementow
konstrukeji (np. ukladéw sterowania) przed skutkami ra-
zenia pociskami wybuchowymi, co juz zastosowali Amery-
'l;'xagli? w swych najnowszych $miglowcach szturmowych

Dila Francji jednak 'wdrozenie do produkcji tych wszyst-
kich niezbednych $rodkéw zapewniajgcych wiekszg zdol-
nos$¢ przetrwania jest dopiero muzyks przysztosci. Powo6d?
Brak niezbednych $rodkéw finansowych.

Coraz wigkszego rozmachu nabierajqa nocne operacje
wojsk lgdowych, k&tére staly sie mozliwe dzieki wyposa-
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zeniu ich w nowy, znacznie udcskonalony sprzet. Dlategn
dzisiaj nie wystarczy, aby Smiglowce potrafily lata¢ w no-
cy i w kazdych warunkach meteo. Smiglowce muszg —
jak 'sgdzg teoretycy lotniczy — walczy¢ przede wszystkim
w ciemno$ci. W tym celu jednak niezbedne sg odpowied-
nie urzgdzenia umozliwiajgce wizje.

Francuzi doskonale zdaja sobie sprawe =z istniejacego
stanu rzeczy i dlatego cpracowuja mnowe noktowizory. Cuzy
bedzie to sprzet najwyzszej jakosci? Watpliwe. Wytania sie
bowiem ponownie kwestia kosztow i1 wysoko$ci dotacji ze
skarbu panstwa. Jest to sprzet niezmiernie drogi: komplet
vrzgdzen noktowizyjnych, w ktéry jest wyposazony jeden
amerykanski $miglowiec szturmowy AAH, kosztuje 500 009
dolaréw (w cenach z 1975 r., a wiec w 1980 r., kiedy AAH
wejdg do uzbrojenia, bedzie drozszy c.o najmniej o 25
——35%), podczas gdy kompletny francuski $miglowiec wioj-
skowy okioto 750 060--850 060 dolaréw, w zaleznoSci od wy-
posazenia.

To pordéwnanie kcsztu jednego tylko elementu wyposa-
7zenia S$migltowcow AAH z ceng francuskiego S$miglowca
wskazuje, iz jeszcze przez diuzszy czas ALAT nie bedzie
moégt scbie pozwolié na sprzgt odpowiadajacy warunkom
stawianym przez nowg doktryne uzycia Smigtoweow w ca-
todobowy.ch operacjach.

Tyvle w skrécie o stabych stronach ALAT.

Nalezy jednak sadzi¢, iz w okresie najblizszego dzie-
sieciolecia sytuacja gospodarcza Francji stanie sie lepsza
i wzrosng naklady panstwa na uzbrojenie, tak iz ALAT
bedzie mogt przemodc nekajace go dzi§ trudnosci. Tego tez
zdania jest gen. O’Mahony, wedlug ktorego czynniki od-
powiedzialne za uzbrojenie francuskich sil zbrojnych:
..zmierzaja  do zwiekszenia efektywnosci manewru po-
wietrznego ..w trakcie za$§ reorganizacji wojsk ladowych
powstanag nowe formacje ALAT wyposazone w mowoczesiy
sprzet.

Prognoza generala O’Mahony zaczyna . sie sprawdzac
w pewnym — co prawda jeszcze niewielkim -— stopnin.

W drugiej potowie 1975 r. program modernizacji Smi-
glowecow Puma uzyskal zielone §wiatlo: Aérospatiale przy-
stapito na $migltowcu doswiadczalnym SA-330Z Puma do
oblotu nowych elementéw, w ktére ma byé w przysziosc:
wymosazona rozwojowa odmiana tego $migtoweca, oznaczona
jako Super Puma. Do jego konstrukeji zostalo juz wpro-
wadzone (lub stanie sie to w mnajblizszym czasie) 459 zmias,
ktoére powinny zapewnié mu znaczng poprawe charaktery-
styki 1 wosiggdbw. Jednocze$nie Turbomeca przeprowadra
wstepne badania kwalifikacyjne najnowszego silnika Smi-
glowcowego Makila (1800 KM), w ktéore ma bhyé wyposa-
zony Super Puma.

Do najwazniejszych udoskonalen wprowadzanych do kon-
strukeji Super Puma nalezg:

— otunelowany jedenastoplatowy wirnik ogonowy; jega
lekkie iptaty produkowane bedg =z materiatéw zespolonych
wzmocnionych wldknem szklanym; beda one zamocowane
bezprzegubowo;

— statecznik poziomy umieszczony jest w taki sposob,
iz efekt nadmuchu giownego wirnika na statecznik zostaje
wyeliminowany, co zwieksza stateczno$é catego $miglowca
wzgledem jego c©si poprzecznej; réznica miedzy kosztem
produkciji mowego ukltadu a naktadami na istniejacy do-
tychczas uktad konwencjonalny nie zostata jeszcze podana
przez Aeérospatiale;

— dalsze udoskonalenia odnoszg sie do gléownego wirni-
ka; topaty z kompozytéw wzmocnionych widknem szkla-
nym i ze skoSnym rovingiem bedg prawdopodobnie pro-
dukowane maszynowo, najwiqksza trudno$¢ w tym przy-
padku przedstawia maszynowa obrébka zamocowania lopat;
topaty wirnika gléwnego z tworzyw sztucznych umozliwia-
ja mnie 1ylko =zastosowanie skretu wzdiluz osi podiuznej,
lecz réwniez zmiane profilu i grubosci wzdiluz rozpietoS$ci
topat; Aeérogpatiale prawdopodobnie zrezygnuje z zastoso-

wania sko§nego zakonczenia lopat, gdyz wzro.'stu. kosztov
produkeji nie ‘bedzie rekompensowato pcdniesiente 1cl
sprawno$el; przy recznej obrébee lopat mozliwe jest za
stosowanie piast Starflex; ) ‘

_ kapina Super Puma bedzie przediuzona w stosun:i
do istniejacej kabiny Puma; o

— konstrukcja calego Smigloweca, .zwla‘szcza za$  jeg
poadwiozie i amortyzatory bedg powaznle wzmocnione, ¢
zwieksza szanse przetrwania zalogi w przypadku zestr=e
lenia $migltowca; ..

— w Super Puma bedg zastosowane ekrany zmniejsza
jace stopien promieniowania podczerwonego i ekrany d
obnizenia temperatury gazow 1 ptomieni z rur wydecho
wych silnikow; . .

— masa catkowita Super Puma bedzie zwigkszona o 100
kg (do 7400 kkg) po zainstalowaniu nowych lopat;.

— maksymalne obcigzenie uktadu przektadni
1560 kW, tj. 1990 KM. )

Woyorowadzenie wyzej wymienionych udosk.onalen WYWrz
sasadniczy wplyw na osiggi Super Puma; masa uzyteczn
wzrodnie do 2450 kg (obecnie 1500 kg). Pomimo zwigksze
nia masy uzytecznej przy zasiggu Super' Puma .500 kr;
predkosé przelotowa nie ulegnie zmniejszeniu 1 bedzi
wynosié 260 km/h. W przypadicu transportu maksymalneg
ciezaru uzytecznego przez istniejgce Puma — jego pred
ko$¢ przelotowa zmniejsza sie z 260 km/h do 210_‘km/1

Wspbteczynnik sprawno$ci Super Puma (masa uzytecz
na X predko$¢/masa wtlasna) przy zastosowaniu nowyc
topat i zasiegu 500 km wzrasta z 97 do 125 .

Dzieki udoskonaleniom znacznie wzrasta zywotnos¢ p¢
szczegbdlnych elementow konstrukeji i silnika. Zywotnof
nowego silnika ma wynosi¢ 1400 h (obecnie 1000), prz¢
ktadni poSredniej — 2800 h (500 h), przekladni giowneg
wirnika — 2000 h (500 h), przekladni wirnika ogonowte
go — 2400 h (500 h); zywotno§é topat wirnika jest prak
tycznie nieograniczona.

W wyniku zwiekszenia zywotno$ci wymienionych el
mentéw mozliwe jest powazne obnizenie kosztow remor
tow i bezpoérednich kosztéow eksploatacji Super Pum

Przyjmujac jako baze ceny z 1971 r. koszt paliw
wynosit 20%0 calkowitego bezpos$redniego kosztu eksplo:
tacji istniejgcego Puma. Po zainstalowaniu nowych lop:
koszt paliwa w cenach statych wzro$nie do 42% bezp:
srednich kosztow eksploatacji, ale catkowity udzial be
posredniego catkowitego kosztu eksploatacji w globalny<
kosztach uzytkowania Super Puma spadnie z 55% w 19
r. do 36% w 1978 r. Rownocze$nie zmalejg koszty remo:
tow i przegladéw z uwagi na znacznie dluzszg zywotno
udoskonalonych elementew.

W zwigzku z tym mozna wysung¢ wniosek, iz Sup
Puma bedzie w stanie wspoéizawodniczyé z amerykanskir
$miglowcami manewru powietrznego i transportu logistye
nego UTTAS. Oczywiscie na rynkach tylko tych krajo
Ktore do transportu SmiglowcoOw nie uzvwajg ameryka:
skkich cigzkich samolotéw C-130 Hercules.

¥
% *

WY nos

Modernizacja $miglowcoéw Puma oraz podjecie produiic
Smigtowcdéw Dauphin (SA-360, SA-365 i SA-366), ktd
bcdg réwniez miaty odmiany wojskowe, stanowig pierws
krok ‘ku przezbrojeniu ALAT. Jezeli nastapi poprawa k
niunktury we Francji, wowczas ALAT potrafi unowocze
ni¢ swoje lekkie lotnictwo wojsk lgdowych i podnie$§é je
warto$¢ bojows, zwlaszcza, iz dysponuje doskonalg kad
dowddeza i operacyjng, ktéra juz dzi§ stanowi najmocnic
szg strone tej formacji.
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Parametry uzupelniajace ocene
wlasnosei szybowea

nz. WIESEAW STAFIEJ
- Bielsko

za zasadniczych stanow lotu szy-
a (krazenic w kominie termicz-
przcskok mi¢dzykominowy, doiot,
0S¢ manewrowa) oraz ustalenie
nalnych wartoSci parametrow
trukeyjnych, uzupelniajacych oce-
vlasnoSci szyboweca.

afna I w miare pelna ocena wtas-
i projektowanego szybowca jest
lzo waznym momentem zaréwino
projektujgcego, jak i dla grupy
onujgcej oceny. Dobor Lkryteriow
unkowych jest jednak sprawag do-
trudng z uwagi na wiele wyma-
stawianych szvbowcowi, niejedno-
tnie wontrowersy jnych. Istniejg
rawdzie parametry zasadnicze, jak
maksymalna doskonato$é, przebieg
gunowej predkosci, przewidywane
asncs$ci pilotazowe, technologicznosc
astrukceji, latwo$é obstugi itp., nie
.nowig one jednak miary bezwzgled-
j 1 pozwalajg na wocene r6zng, za-
:ng od zastosowanej interpretaciji.
Zlozony charakter konstrukeji szy-
wea, wplyw parametrow konstruk-
jnych na osiggi uwidoaczniony
yprzez zalezno$ci w  wielu wypad-
ich skomplikowanej budowy mate-
.atycznej — nie pozwalajg na usta-
nnie jakiej$ jednej wielko$ci, ktora
1oglaby w sposéb bezwzgledny sta-
owi¢ podstawe oceny projektu.
Stosowana niegdy$ jako kryterium
vielko§¢ maksymalnej doskonatosci
:ic nie mowila o charakterze biegu-

wwej predkosci, szczegdlnie w  jej
rzesei ,.szvbkiej”, a ta — przy dzi-
siejszej taktyce zawodniczej — .odgry-

wa zasadnicza role. Obecnie wyma-
gana Jjest pelniejsza analiza, z pre-
ferencjg dwoéch obszaréw: kragzenia w
keminie termicznym 1 przeskoku
miedzykominowego, wzglednie dolotu
szybkiego. W tym celu korzyvstne jest
przeliczenie parameftréw uzupeiniajz-
cveh, charaktervzujgevceh szyvbowies w
jego typocwyeh stanach letu.

Charakter paranietrow uzupelniajacych

Zgodnic z nowoczesng takiyka prze-
lotowa, zasadniczymi stanami Iolu
szybowea s3:

— krgzenie w kominie termicznym,

— przeskolx micdzykominowy,

— dolet,

-— stany brutalnego sterowania przy
predkosci manewrowej.

Kazdy z wymienionych stanow cha-
raktervzuje sie okreSlonymi predkos-
ciami lotu i towarzyszgcymi im pred-
ko$ciami opadania szybowca. Wiel-
ko$ci te, powigzane =z parametrami
konstrukeyjnymi szybowca, decyduiag
o wlasnosciach wyczynowych i mane-
wrowych, a wiec stanowig dane, na
ktérych oprzeé¢ mozna Kkryteria oceny
platowca.

Ogodlnie parametr uzupelniajacy oce-
ne szyboweca wyrazeny jest w postaci
funkcji:

k=f (p1, Day.....Dn)

gdzie wielko$ciami p; beda: predkosc
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predkosé -opadania szybowca,
momenty bezwladno$ci  konstrukeji,
wielkos¢ powierzchni sterowych itp.

Cczywigcie parametr taki, wyrazouy
liczbowo, nie stanowi jakiejs miary
bezwzglednej, a jest raczej wynikiem
statystyki. Przy odpowiedniej liczbie
rozpatrywanych szybowcéw  mozna
zebra¢ material, ktéry pozwoli na
ustalenie parametru odniesienia ©
wielkosSci ko, stanowigcej warto$é po-
rGwnawczg, w stosunku do kiorej
dokonywaé mozna oceny konsirukeji
prajektowanej.

Istniejgcy dzisiaj podzial szybow-
cdéw zawcdniczych na klase otwarta
i standard wymaga ustalenia parameo-
trow odniesienia oddzielnie dla obu
klas. W celu zilustrowania jpropono-
wanych w niniejszym artykule para-
metrow uzupelniajgeych wybrano kla-
s¢ standard jako bardziej ujednoli-
corig — z uwagi na cgraniczenia na-
rzucone jej przez przepisy definiujace
szybowce klasy standard.

Analize oparto na polskich szybow-
cach tej klasy, gdyz do tcgo celu
niczibedna jest przynajmniej zasadni-
cza dckumentacja aresdynamiczna,
prakiycznie niedostepna w przyvpadku
szyboweéw zagranicznych.

Szvbowece “uporzadkowano wg kolej-

lotu,

nosei  ich powstawania. Uklad taki
pozwala na przeSledzenie tendencji
(wzrostu, spadku, stalego poziomu)
parzmetrow uzupelniajgcych. Anali.zg
objeto konstrukcje:

A) SZD-21 Fcka,

B) SZD-30 Pirat,

C) SZD-32 Foka 5,

D) SZD-36 Cgbra,

E) SZD-43 Orion,

F) SZD-41 Jantar Standard.

Nie uwzgledniono pierwszego pol-
s'tiego szybowca klasy standard
SZD-22 Mucha Standard, poniewaz

pie mial on prefilu laminarnego, a w
zwiazku z tyvm wtlasnos$ci jego nie sg
poréwnywalne z pozostalymi przed-
stawicielami klasy standard.

Wprowadzone -oznaczenia literowe
A, B,..FF zachowano na rysunkach
rrzedstawiajacvch w sposéb graficzny
wiclko$ei parametréow uzupelniajgcych.
Na rysunkach tych podano réwniez
wieikosci parametru odnicsienia ko, ©
ile wykazuje on tendencje ustalonej
wielkoéci. W  przyvpadku tendencji
wzrostowej — kierunek wzrostu po-
kazano strzatka.

Parametry ustawione zostaly w tea
sposdb, aby mozna je wyznaczy¢ na
podstawie dokumentacji areodynamicz-
nej i wstepnej analizy wobcigzen, wy-
razonej obwiednig obcigzen sterowa-
nych.

Krazenic w kominie {ermicznym

wlasnosci szyboweca
zalozenia cha-

Pelna analiza
w krazeniu wymaga
rakterystyki komina termicznego, @
wiec rozkladu pionowej predkosei
prgdu powietrza i promienia lomina.
Jednakze do celéw analizy préwnaw-
czej, dokonywanej dla wszystkich
rozpatrywanych szyboweéw w  jedna-

kowych warunkach meteorologicznych,
ksztalt komina nie jest istotny, a
cecvdujgeg role odgrywa biegunowa
kragzenia [1].

W celu unikniecia pracochtonnego
obliczania charakterystyki szybowca w
krazeniu warto wprowadzi¢ parametr
pcmocniczy, ujmujacy wielko$é mnaj-
bardziej charakterystyczng dla krag-
zenia.

Predko$¢ w krazeniu okreslona jest
zalezno$cig:

1,1 Vs
M= e
}eosd
towarzyszy jej predkos¢ opadania
szybowca w krgzZeniu:
"y
M = e
Veos®d

edzie: Vs — predkos$¢ przeciggniecia
w Jocie prostym, wo — predko$é opa-
dania szybowca, odpowiadajgca pred-
ko$ci krazenia, a odczytana z biegu-
nowej predkoSei w locie prostym,
& —- kat przechylenia w krazeniu.

Margines 10% wzgledem predkosci
przeciggniecia wynika z faktu, Ze
krazenie musi odbhywaé¢ sie z pred-
ko$cig zabezpieczajacag szybowiec przed
przeciagnieciem, jakie moze wyslgpié
w  wyniku pulsacji predkosci piono-
wej pradéw wstepujacych w kominie
termicznym.

Zaktadajgc do celow pordéwnawczych
krazenie z przechyleniem 0=30° uzy-
sikuje sie zaleznosci:

V=118 V;
wre=1,24 wo

Poniewaz kragzenie jest tym efek-
tywniejsze, im nizsze sg wartosci za-
réwno predkosci krgzenia jak i to-
warzyszgcego jej opadania szyboweca,
proponowany parametr uzupelniajgcy
przybicra postac:

1 0,685

T8 T 120w, Vg- w,

ke

Uzyskane wielkosci liczbowe dia
poszczegbdlnych szybowedw zebrano na
rys. 1
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Istotnym elementem krazenia jest
zachowanie dobrej sterowno$ci ps-
przecznej. Zalezy ona od tzw. po-
przecznej efektywnos$ci lotiki:

Sp b

ML= —

Sl
gdzie: Sr. — powierzchnia lotki, b -—-
rozpictos¢ ptata noSnego, S — po-
wierzchnia plata nosnego, l« — S$red-

nia cieciwa odniesienia ptata nosnego.

kg |
10 -
T
8 .
4 koy=7
6 4
|1 =S
4
K
2§59 el Fog* £
0 EBla IS
A 8 C 0 E F
Rys. 2
V!
’/
P
T/:_;/ \M\\N“z
i 7 T :
/ " Py
u e
Rys. 3
ke )
08 -
Ko,= 06
06 _W_f_*-___ s
04
02
0
A B CO0OFEF
Rys. 4
Sterowno$é poprzeczna  (mierzoia

najczesciej czasem przetozenia krgze-
mia z jednej strony w drugg z prze-
chylenia 45° na 45° w strone przeciw-
ng) zaleze¢ bedzie r6wniez od pred-
kosci lotu (wielkoé¢ ci$nienia dyna-
micznego) i od momentu bezwlad-
mosci wokotl osi podiuznej (rozktad
mas szyboweca). Parametr steroiwnosci

10

poprgecznej wyrazi  si¢  wiec  zalez-
noscia:
V2
AI: Rk J,\'
gdzie: Ja moment bezwladnosci

szybowca wokol osi podiuznej.
Dla szybowcow, ktore przeszty kom-

plet prob w locie, znany jest czas
zmiany przechylenia 45°/45° Ozna-
czajac Ow czas przez Ty, mozna

wprowadzi¢ nastepny parametr, petl-

niej charakteryzujgcy szybowiec:
k:{ - kg-‘"f‘.m.

Przebieg parametrow k., i ks poka-
zano na rys. 2.

Przeskek migdzykominowy

W taktyce zawodniczej najwiecej
uwagi poswieca sie analizie wilasnosSci
przelotowych, albowiem w sportowych
imprezach szybowcowych goruja kon-
kurencje predkosciowe. Zgodnie z za-
lezno$ciami  okre$lajgcymi  wtlasnosci
przelotowe szybowca [2], predkosé
przelotowa okresla wzor:

Wy

I" = V‘sk-—— g

» Wy -+ W
gdzie: Vg preedkos¢ przeskoku
miedzylkominowego, ww — predkosé
wznoszenia w kominie termicznym,

w — prcdko$é cpadania szybowca w
locie ¢lizgowym z predkoscig Vg

Charakter funkcji Vp=F (Vsx, W)
pokazano na rys. 3.

NajczesSciej spotykane w naszym
klimacie warunki meteorologiczne
uznane za -przelctowe charakteryzuig
sie $rednimi noszeniami rzedu 2,5
m/s, dlatego tez w celu okreSlenia
parametru uzupelniajgcego przyjeto te
wlasnie wartosc.

Jakkolwiek podanie zalezno$ci pred-
kosci przelotowej od predkosci prze-
skoku miedzykominowego charaktery-
zuje juz wlasnosci przelotowe szy-
bowca, to jednak technika przelotu
wymaga od pilota podjecia decyziji,
czy napotkany komin mingé i szukaé
korzystniejszego, czy tez decydowa¢
sie na rozpoczecie krgzenia w napct-
kanym pradzie wznoszgcym. Innymi
stowy, waznym elementem jest ‘talk
zwana zdolno$é penetracyjna szybow-

ca. Im przy nizszej predkosci prze-
skoku uzvskana zostanie okreslona
predkos¢ przelotowa, tym latwiejsze
kg ‘
\ob, 7
7
4 4 ]
6 —
.l
VAR
2
0 -
A B CDETFF
Rys. 5

bedzic rozeznanie mijanego koinica.
Zdolno$¢ talkkg wyrazi Kkryterium uzu-
pelniajgce w postaci:

ky=Vy/Vge

ktorego warlosci pokazano na rys. 4.

Dolot

W zalezno$ci od charakteru rozgry-
wanej konkurencji rozrozni¢ nalezy
dwa rodzaje dolotéw:

— w konkurencji predkosciowej —
dolot szybki nad tasme mety, po wy-
kreceniu ostatniego komina, dolkony-
wanym owczas, gdy warunki termicz-
ne sa jeszcze silne;

— w przelocie otwartym — dolot
w warunkach konczgcej sie tcrmiki,
wykony'wany z predkoscia maksvmal-
nego zasiegu.

Dolot szybki w szybowcach zawod-
niczych dzisiejszej doby wvkonvwany
jest zazwyczaj z predkoscia 160-:-200
km/h. Im nizsza predkcs¢ opadania
szybowea w tym przedziale, czyli im
bardziej plaska jest biegunowa pred-
ko$é, tym efektywnieijszy jest dolot
i tym nizsza jest wysoko$é, jakg na-
lezy uzyska¢ w ostatnim kominie na
trasic. Proponowane Kkryterium uzu-
pelniajgee dla dolotu wyrazi sie wice
zaleznoscig:

]
— (200

160
3,6 ) 11,1
71‘5 _—————— e e
W Wheo 4,y
gdzie:  \w=1v200—wiee . jest roznica
predkosei opadania szyboweca, odpo-

wiadajgcym predkosciom lotu $§lizgo-
wego 200 i 160 km/h. Przebieg para-
metru ks podano na ryvs. 5.
Zmniejszenie predkosci opadania
(bardziej plaska biegunowa predkosci
uzyskiwane jest dzieki minimalizacji
oporow szkodliwych ptlatowca. Stad
panuje tendencja do Lkonstruowania
m. in. usterzen o matej powierzchni.
W Lkonsekwencji spada zapas statecz-
nosci statycznej podiuinej i pilotaz
zawodniczych tzw. orchidei staje sic
trudniejszy. Informacji na ten temat
moze udzieli¢ parametr uzupelniajgcy:

P dC,,[dC.

60

ktorego wartosei ilustruje ryvs. 4. W
powyzszym wzorze wyrazenie dCpy, dC:
jest zapasem statecznosci statyczaoej
podiuznej z drazkiem {rzyvmanym.
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Dolot w przelocie olwartym scha-
raxtervzowany jest przez maksymalng
doskonalos§é szybowca i1 predkosé op-
tvmalna. Im wyzsza maksymalna do-
sikonalto$é, tym diuzszy dolot oraz im
wyzsza predkosé ekonomiczna, tym
prcdze] osiaggniety zostanie koncowy
punkt trasy otwartej, co przy meczg-
cym wielogodzinnym -locie ma dla pi-
lota duze znaczenie. Parametrem uzu-
pelniajgcym jest w tym przypadku
iloczyn obu tych wielkos$ci, przy czym
w celu zmniejszenia wielko$ci liczbo-
wej zastosowano mnoznik 0,01:

k7=0,01 N Vopt ° dmax

gdzie: Vgpe predko$é optymalna
(najwickszej doskonatosci), dmax
maksymalna doskonalesé szybowca.

Wyniki pokazuie rys. 7.

Obszar predkoSci manewrowej

W celu zdefiniowania wtasnosci pi-
lotazowych szybowca nalezy okreslic¢
jego zdolno$¢ manewrowsy. Wszystkie
polskie szybhowce klasy standard do-
puszczone sg do akrobacji podstawo-
wej, poniewaz pozwalajag na to ich
wilasnos$ci wytrzymatoéciowe. Fakt ien
wynika zresztg z wymagan stawia-
nyvch w naszym Kkraju, wynikajgcych
z przewidywania mozliwosci brutal-
negn sterowania szybowcem w wa-
runkach ostrej konkurencji zawodni-
czej.

Predkosé brutalnego sterowania
olreS§lona przepisami [, 4] wynosi:
Var= T-'I(;-f??l
gdzie w wiekszosci przepisOw szy-
bowcowych (krajowych i miedzynaro-

dowych) przyjeto m:i=53 (rys. 8).

Predkosé brutalnego sterowania

(zwana tez maunewrowsg) jest funkcig

acrodyvnamiki ptata 1 ohcigZzenia po-
Ly &
15*;
-7
10 - Wﬁ_l
5
|
U — i —— )
A B8 C D E F
Ryvs., 7
ni
I nety,
e Y iy
4
&
of |
L [ [
Ve ¥ v

Rys. 8

TLiA 1977 nr 3

wierzchni no$nej. Stanowi wiec indy--
widualng ceche szyboweca. Od jej
kwadratu zalezg sily wywolywane po-
przez wychylanie ipowierzchni stero-
wych, a wigc i momenty wzgledem
srodka ciezko$ci szyboweca. Na uzy-
skany efekt obrotu woko6l osi prze-
chodzgcych przez Srodek ciezkosci
szybowca wplywaé bedg z kolei od-
powiednie momenty bezwladnosci. Dla
parametrow uzupelniajacych, okresla-
jacych zdolno$¢ manewrowsg szybow-

ca zaproponowaé¢ mozna nastepujgce
'WZOry:
dla manewréw poprzecz-
nyci:
v
}\‘._& = M.~ M
J..

— dla manewréow podluznych:
T s Vi
g = Hff ——

ot

gdzie: zp=SpLua/S-lei Su po-
wierzchnia usterzenia wysokosci, Ly —
ramie sily na usterzeniu wysokosci
wzgledem $rodka ciezkoéci szybowea,
Jy — moment bezwladno$ci szybowca
wzgledem osi poprzecznej;

— dla manewrow kierunko-
wych:
Vi
Ry == g v
o
gdzie: «%p=So-L./S-ly; So po-
wierzchnia usterzenia kicrunku, L, —
ramie sily na usterzeniu kierunku
wzgledem $rodka ciezkos$ci szyboweca,
J: — moment bezwladnosci szybowcza
wrzgledem osi plonowej.
Przebiegi parametrow ks, k9 1 Kkmn

podano na rys. 9.

Parametry odniesicnia

rozwazania
wyciagnigcie

Przeprowadzcne
lajg na
wnioskow:

pozwa-
nastepujgcych

Krazenic

Parametr k:
szy niz 0,05.

nic powinlen byé niz-
Dla wszystkich rozpa-

trywanych szybowcow jest on bliski
temu poziomowi. Natomiast parametr
sterownos$ci poprzecznej w krgzeniu
ke b
kg
'l\fﬂ I
1
. I ) ko :-.'f?
e Tt
/5| [ |
fUI [
| L
— Ka
3 2 = ARE.1
“’[ lj [ = "
I "--——L‘Ll - ko 3
0 L
A 8 C 8 EF
Rys. 9

3. Przepisy Zdatnosci

4. Airworthiness

ulega wigkszemu =zroznicowaniu, przy
czym jako parametr odniesienia na-
lezaloby przyja¢ warto$é ko=17. Na
rysunku 2 widaé, iz nowsze konstruk-
cje (Cobra, Orion, Janlar Standard)
lezg ponizej wartcdei parametru od-
niesienia. Jest to rzecza 2znang, ze
poprawa wiasnosci przy duzych pred-
kosciach lotu okupiona jest pogorsze-
niem charaicterystyki kragzenia. Wnic-
sek ten potwierdza réwniez parametr
ks, dla ‘ktérego nalezaloby przyjac
warto$¢ odniesienia keg=2.

Przeskok miedzykominowy

Parametr odniesicnia osigga w tym
przypadku wiellko$¢ ko1==0,6. Rozpa-
trywane szybowce wykazujg bardzo
maly rozrzut tego parametru.

Dolot

Dazenie konstrulktorow do uzyska-
nia mozliwie plaskiego przebiegu bie-
gunowej predkosci w zakresie duZych
predkosci lotu wyraznie jest odzwier-
ciedlone poprzez parametr k;, wyka-
zujacy statg tendencje wzrostows,
wraz z postecpem w konstrukeji szy-
bowcoéw zawodniczych. Ustalenie pa-
rametru odniesienia kos nie jest za-
tem mozliwe.

Parametr kg takzZe wzrastaig-
cy — $Swiadcezy, 7e korzysSci uzyskane
przez zmniejszenie predko$ci opadania
szybowca rekompensujg w pewnym
sensie spadek zapasu statecznosci sta-
tycznej podiuznej. Spadek ten jednak
nie moze oczywiScie przekroczy¢é mi-
nimow okres$lonych przepisami budec-
wy.

Dolot w przelotach otwartych, do-
konywany z predkoscig optymalng, w
miare rozwoju Xkounstrukceji staje sie
coraz korzystniejszy (wzrost parame-
tru odniesienia ko7), albowiem wzra-
sta maksymalna doskonatc§é kolej-
nych konstrukeji, przy jednoczesnym
przesuwaniu sie w gore predkosci
optymalnej. Efekt ten uzyskano przez
korzystniejsza aerodynamike {dcadiuba
i zmniejszenie kata zaklinowania
skrzydta. To ostatnie grozi jednakize
pogorszeniem wiasnodci startowych, z
uwagi na zmmniejszenie kata mnatarcia
skrzydla podczas rozhiegu. Najko-
rzystniejszym sposobem podniesienia
wartosci parametru k; jest stosowa-
nie jeszcze lepszych profili skrzydia.

Obszar mancwrowy

Paramelry ke ko i kuw oscylujg wo-
ko6l pewnych poziomdéw, w zwiazku
z C€zym mozna wpyznaczyC parametry
odniesienia. Wielkosci te nie powinny
leze¢ ponizej wartosci: kos=5, kos=17
i ko10=3A
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Wibroakustyczna metoda oceny stanu technicznego
turbinowych silnikéw lotniczych

Opis nowej metody nieniszczacych badan, umozliwiajacej
szybka ocenc stanu technicznego silnikow. Przyklady prak-

tycznego zastosowania tej metody w roznych dziedzinach
techniki,

Poczawszy od konca lat pieédziesiglych w technice $wia-
towej ktadzie sie duzy nacisk na problemy eksploatacji
maszyn i urzgdzen. Doswiadczenia exsploatacyjne po-
twierdzity, Zze nawet najbardziej doskonale pod wszgledem
technicznym konstrukcje staja sie zawodne, jezeli nie pod-
legajg cigglemu nadzorowi i nie ma mozliwoSei oceny ich
rzeczywistego stanu technicznego. Do oceny takiego stanu
stosowano czeSciowy demontaz. Jednak szybki rozwdj me-
tod nieniszczgcych badan diagnostycznych wyeliminowsnt

konieczno$¢ demontazu. Jedng z takich metod jest meboda
wibroakustyczna (V—A).

Opis melody wibroakustycznej

_ Kazda maszyna Ilub urzadzenie Dbedace w ruchu jest
zréditem emisji drgan i hatasu. Wynika to z zachodzacych
w niej przemian energetycznych oraz wspoéidziatania me-
chanicznego czesci.

Metoda wibreakustyczna polega na okreslaniu stanu te-
chnicznego lub parametrow pracy maszyny na podstawie
oceny sygnalu drgan i hatasu. Typowy schemat blokowy do
pomiaru oraz analizy drgan i halasu pokazano na rys.
la, b. Z poréwnania przebiegow czasowych lub widm ma-
szyn sprawnych (wzorow) i badanych wnioskiujemy o stu-
nie maszyny. Wielko$¢ i rodzaj roznic tych przebiegow sta-
nowi kryterium oceny stanu technicznego badanej maszynuy.

a)
)
1 [
v |
|
7 . 2 3
1 Z 3
T(-134176 R1
Rys. 1. Schemat uktadu do pomiaru drgan i halasu (a): I — cznuj-
nik drgan, 1’ — mikrofon, 2 — przedwzmacniacz, 3 — magnetofon;
schemat ukiadu do analizy drgan i hatasu (b): 1 — magnetofon,
2 — analizator, 3 — recjestrator
e | —

—
\

8! | | |
Z| ; | in lj
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Rys. 2. Widmo hatasu

pompy paliwowej —
sprawnej ()

sprawnej (a) i nie-

Mgr inz. HENRYK DABROW!

Zastosowanie metody wibreoakustycznej (V-A)

Zastosowanie w lotnictwie

Obiecujace wyniki stosowania _n}etody 'V—A uzys.iia
w badaniach diegnostycznych silnikow lotniczych. Przy'k.
dem moga byé przeprowadzoune proby testowe oceny sia
technicznego pomp paliwowych [6]. Hatas mierzony mi i
fonem poddano analizie. Otrzymano w1dmz§ hatasu w
mach cktawowych pemp dobrych i wadliwych zainst=.
wanych na samclotach cdrzutowych (rys. 2).

Do oceny metcdy V-A wybrano szesnasft'u technikow (r
chanikéw lotniczych), ktérzy mieli cceni¢ stuchowo dot
lub wadliwag prace dwu silnikow samolotu 'odrAz'ulo‘\xje;A
Tylko dwoch potrafilo takim sposobem wychwyciC rozni
w pracy silnikow. .

Przyczyna uszkodzenia bylc wyrwanie Iopatki sprezer
osiowej, ktore nie spowcdowato uchwytnej, odeczuwalin
przez pilota i obstuge naziemng zmiany paramqtréw term
dynamicznych. Uszkodzenie stanowilo potencjaing przycz,
ne katastrofy. Zostalo cno wyraznie utrwalcne na widm
hatasu (rys. 3); wzrost poziomu o 10 dB w pas$mie 110--1:
Hz).

Na rysunku 4 pskazano schemat ideowy pomiaru drga
silnikéw odrzutowych opracowany przez firme Gener
Electric [5]. Uktad trzech przyspieszeniomierzy zainstalowe
nych na korpusie silnika zbiera sygnaly, umczliwiajace 1.
wykonaniu analizy widmowe]j ccene stanu technicznego i
szczegblnych weziow i zespoldw. Analiza widma drgan pe
zwala wyodrebni¢ w sygnale cafiowitym pasma czgEtotl
wgsel niosgce informacje diagnostyczng.

Interesujgce wykorzystanie metcdy V-A do posrednie-
pomiaru parametrow termodynaimicznych siinika odrzutc
wego pokazano przyktadowo na rys. 5 [9). Jest to bez
dotykowa alkustyczna ocena glownego pavamelru silnil
odrzutowego — ciggu. Z prowadzcnych badan wynika moz
liwos¢ wyznaczenia z dokladnos$cig okcto 3% ciggu siini
kéw odrzutowych w zakresie 1000 =- 3000 <G na podstaii

Rys. 3. Widmo hatasu silnika odrzutowego — sprawnego (u) i nie
sprawnego (9)

®e ]{ozysko

® Skrzynka pi zekladniowa

® Pompa ukladu
smarowania

® Fiernsze stopnie
sprezarki

® Pompy paliwowe

® Pompa hydrauliczna

i
I
-
» e 2 tozysko |
| &
¢ Ostatnie stopnie } it Diass
. B | N s
sprezarki — ] ‘
1 J ! ® Turbire
® Komory spalania L,..__T e . -
Il 020G )
il | ® Lrzijczene zcpic
; Do nowe
s rejestratora

Rys. 4. Schemat pomiaru drgan s.lnika odrzutowego
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‘u poziomu dzwieku emitowanego przez strumien ga-
vlotowych z dyszy.
$lenie przyczyny wadliwej instalacji  elekirycznej
tu (lampa elekironowa) [7] bylo mozliwe dzieki po-
vi drgan i zastosowanej analizie widmowej. Stwier-
ze uszkodzenie silnika elektrycznego umieszczonego
lizu lampy wyweclato zwickszony poziom drgain w pa-
5 kHz. Drgania konstrukecji byly przyczyng wadliwej

osowanie przemyslowe

wyniku badan silnikow lodzi podwodnych [1] wyzna-
~obszary (A, B, C, D) widma, stuzgce do identyfikaciji
lonego zrédta usterek oraz wyznaczono dopuszczalni
My halasu na tvch obszarach (rys. 6). Pozwala to na
ozowanie nastepstw uszkedzenia oraz wybodr decyzji

N g

5 Pomiar ciggu silnika odrzutowego metoda akustycznag
/ & P A P e ¥ A A ° o
y o g A SN Obszar DS
S LA A A ,,_,_O IS2A0 . ~ Lol
i i ’ , SN S

TL-13/76- RS
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. 6. Linia konserwacji — widmon hatasu silnika
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Rys.

8. Widmo drgan turbiny parowej: (a) -- sprawnej ! (b)
niesprawnej

co do miejsca i czasu koniecznej naprawy. Ma o duze zna-
czenie eksploatacyjno-ekonomiczne.

Metoda V-A znalazia zastosowanie do oceny stanu tech-
nicznego turbin parowych w elektrowniach (rys. 7) {2l
Pomiar podstawowych parametréw (ciSnienie, temperatura,
wydatek pary) nie wskazywal na zagrozenie. Dopiero po-
miar drgan i hatasu turbiny oraz analiza widmowa wyka-
zaly nadmierny wzrost poziomu drgan o czestotliwo$ci2,5
i 5 kHz (rys. 8). Dzieki wczesnemu wykryciu uszkodzenia
wykonano w pore remont, unikajagc powazniejszej awarii.

Zadowalajace wyniki uzyskano stosujgc metode V-A do
diagnostyki przekiadni zebatych [8]. Na rys. 9 pokazano
przyktadowo identyfikacje wadliwej pary koét zebatych
przekladni.

W przemys$le hutniczym elementem nadmiernie obcigzo-
nym sa m. in. lozyska walcarek blachy [4]. Stopien ich zu-
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Rys. 9. Widmo cdrgan przekladni zebatej
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zycia pozwala okreflié analize widma drgan (rys. 10). Ma
to zasadnicze znaczenie do uirzymania parametréw walco-

wanej blachy.

Wnioski

akustyczna (V-A):

_ dokladnie odzwierciedla
drgania i halas) towarzyszace prac N
i (_g moze by¢ cennym uzupelnieniem metod badan nie-

Z przytoczonych przykladow wynika, 7e metoda wibro-

glowne zjawiska fizyczne

pracy maszyny,

niszczgeych lub potwierdzeniem uzyskanej za ich pomocg

diagnozy,

— jest malo pracochlonna

i moze mie¢ szerokie zastoso-

wanie szczegdlnie w eksploataci,

8

i

— jest obecnie bardzo intensywnie rqzwijana w rozuyeh
] - wiranics
dziedzinach techniki w kraju 1 za granicg, o
— powinna by¢ doskonalona w zakresie zastosowania jej
w diagnostyce silnikow odrzutowych, co ma

istotne zna-

czenie dla zwickszenia gotowosci 1 bezpieczeristwa lJatania.
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R. KACZKOWSKI: Samolot bombowy
Pe-2. Seria: Typy Broni i Uzbrojenia
nr 35. Wydawnictwo MON, Warsza-
wa 1975. S. 16+IV. Cena 7 zl

Kolejny zeszyt z serii TBU przedstawia
historie, zastosowanie i konstrukcje naj-
popularniejszego radzieckiego samolotut
bombowego II wojny Swiatowej. Tekst jest
uzupetniony przez fotografie, rysunki
i plansze barwne oraz przez tabelke z ze-
stawieniem danych technicznych.

Niestety historia samolotu zostata przed-
stawiona niezbyt S$cisle 1 w czeSci histo-
rycznej znajdujg sie bledy oraz brakuje
pewnych istotnych informacji.

Prototyp WI-100 oblatal Stefanowski juz
7 maja 1939r., a nie w polowie roku. W
grudniu zostat oblatany wariant bombowca
wysoko$ciowego, a wariant bombowca nur-
kujacego dopiero w pierwszych miesigcach
nastepnego roku. Z silnikami M-105 R, a
nie M-105 P, pierwszy prototyp (drugi zo-
stat rozbity podczas ladowania przy drugim
locie) osiggnat predkosé maksymalng
620 km/h, a nie 720 km/h. Podana przez
autora cyfra odnosi sie chyba do lotu
nurkowego, w ktérym samolot osiggnat
726 km/h. Brakuje jednocze$nie informacji
o szturmowej wersji prototypu z dwoma
dziatkami Szwak ~— 20 mm i dwoma km —
— 127 mm,

W chwili wybuchu wojny w jednostkach
frontowych znajdowalo sie z 460 zbudo-
wanych, jedynie kilkadziesigt Pe-2. Uzywa-
ne byly w pulkach bombowych razem 2z
samolotami SB-2 i AR-2, Pierwsze putki
bombowcoéw nurkujacych zostaty uzyte do-
piero na poczatku jesieni. Wymieniony
przez autora 130 putk bombowy w rolsu
1941 samolotéw Pe-2 nie uzywal, otrzymatl
je dopiero po bitwie pod Moskwa3.

Do tego czasu uzywal bombowcéw SB,
a na samolotach Pe-2 puitk zostal wystany
na front dopiero 13 lipca 1942 r,

Rozwoj samolotu Pe-3 jest blednie opisa-
ny. W rzeczywistoSci razem z rozpoczeciem
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produkcji Pe-2 opracowano lzejszy samolot
mysliwski bez uzbrcjenia bombowego i
zbudowano serie 23 sztuk. W lecie 1941 roiu
produkowano wersje Pe-3 bis wymieniong
przez autora. Samoloty Pe-3 bis, jako ze
zabieraly 300 kg bomb, byly od wrzesnia
1941 r. uzywane takze w pulkach bombo-
wych., Masowo byla takze budowana nie
wymicniona przez autora wersja rozpoz-
nawcza Pe-3R. Podana liczba 300 samolo-
tow Pe-3 jest zz niska — zbudowano okolo
1300 sztuk Pe-3bis i Pe-3R, z tego okoio
500 w wersji mysliwsko-bombowej. Podane
przez autora uzbrojenie Pe-3 jest zbyt po-
tezne, w rzeczywistoSci skladalo sie z
dwoch dziatek Szwak 20 mm, dwoch
kaemow UBK i jednego UBT — 12,7 mm
oraz o$miu pociskow RS-82.

Wymienione w tek$cie zmiany nie zawsze
zgadzaja sie z rzeczywistoSciag — nie prze-
rabiano kabiny na dwumiejscowg, lecz
zlikwidowano tylna kabine i nie dodawano
tylnego stanowiska strzeleckiego, bo takic
juz tam bylo. W tekScie jest wymieniona
wersja Pe-2R z roku 1942, ktéra w zesta-
wieniu danych jest wyposazona w silnik
WK-107, podczas gdy samolot miat silnik
M-105. Informacja o zastosowaniu silnikow
WK-107TA Juz w roku 1943 jest niepraw-
dziwa, silnik ten zostat skierowany do pro-
dukcji dopiero w listopadzie 1943 r. i w
Pe-2 eksperymentalnie byl uzyty dopiero
w 1944 roku. Takze silniki WK-105 PF nie
byly silnikami wysokoSciowymi, gdyz naj-
sprawniejsze byly na putapie 3700 m.

Oznaczenie Pe-2 FT czyli Frontowoje
Triebowanije, a nie Frontowoj Tjazielyj,
odnosi sie do samolotu z obrotowag wieza,
produkowanego od czerwca 1942 r. 2z sil-
nikami M-105 R i $migltem WISz-61. Samo-
lot Pe-2 nigdy nie byl konkurencjg dla
Tu-2, wrecz przeciwnie, jeszcze przed
czerwcem 1941 r. zamierzano zrezygnowac z
produkeji Pe-2 na korzy$é Tu-2. Doswiad-
czenia 2z silnikiem ASz-82 FN (silnika
ASz-32 nie uzyto) na jednym 2z Pe-2 pro-

wadzono w celu sprawdzenia jego przydat-
nosci w tym samolocie.
Rozwo0Oj samolotu Pe-2I takze

jest nie-
wlaSciwie opisany. Najpierw opracowano
w 1942 roku jednomiejscowg wersje Pe-2

WI. Byt to jednomiejscowy
przeznaczony do zwalczania

wych bombowcow niemieckich. Jego roz-
winieciem byt Pe-2I z dwoma silni-
kami WK-107A projektowany w roku
1943. W roku nastgpnym zbudowano jego
prototyp w wariancie nurkujgcego bom-
bowca, prototyp ten =zostat rozbity w
1945 r.,, a produkcji seryjnej nie podjeto
(wbrew temu, co pisze autor). Po Pe-2l
zbudowano prototyp Pe-2M, a nie odwrot-
nie, i o wieksze] masie. Podawany przez
autora tadunek bomh 3000 kg jest powaznie
przesadzony — ladunek uzyteczny tecgo sa-
molotu nie przekraczal 2500 kg wraz z zu-
togg i paliwem.

W teksScie jest wymieniona wersja z sil-
nikami WK-108, podczas gdy takiego samo-
lotu nie bylo. Autorowi chodzi chyba o
podobny samolot WB-i09, opracowany przez
nastepce Petlakowa Mjassiszczewa.

Nie wymienione zostaly nastepujace wer-
sje: Pe-2B z silnikami 1WK-105 MF, DPe-2
Parawan dostosowana do niszczenia balo-
now zaporowych i Pe-4 2z silnikami
WK-105 PF zbudowana w serii 18 sztuk. Nie
zostaly tez wymienione wersje: szkolne z
fotelem instruktora, lecz bez oddzielnej
kabiny 1 doswiacdczalna z katapultowanym
fotelem.

W walkach nocnych nad Moskwa braty
udziat glownie Pe-2, a nie Pe-3, oswietla-
jace swymi refiektorami samoloty niemiec-
kie atakowane nastepnie przez samoloty
jednosilnikowe. Pe-2 z sinikiem rakietowym
nie byl ostatnig wersja rozwojowa, lecz
byt to przebudowany w 1943 roku samolot
seryjny nr 15/185, okreSlany takze jako
Fe-2R lub Pe-2RD. W latach 1943--45 prze-

mysliwiec
wysokoscio-

Dokonczenie na s. 37
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Wplyw warunkéw atmeosferyeznych
na parametry silnika turboodrzutowego

Dr inz. JAN BORGON
Mgr inz. MIECZYSEAW MOKRZYSZCZAK

Zmiany podstawowych parametréw silnika, spowodowanc
odchyleniami warunkéw atmosferycznych od warunkow
atmosfery wzorcowej. Analize przeprowadzono na przykila-
dzie silnikow typu Lis, zabudowanych w réznych platow-
cach.

Obliczenia termodynamiczne i gazodynamiczne projekto-
wanych silnikéw turboodrzutowych przeprowadza sie w za-
sadzie dla warunkoéw atmosfery wzorcowej. W rzeczywi-
sto$ei jednak silniki pracujg najczeSciej w warunkach od-
biegajacych od warunkéw atmosfery wzorcowej. Chac wiec
porownac¢ i sprawdzi¢ zgodno$¢ parametrow pracy silnika
w warunkach rzeczywistych z parametrami pracy w wa-
runkach atmosfery wzorcowej, nalezy je sprowadzi¢ do
warunkow atmosfery wzorcowej. Otrzymuje sie wtedy
tzw. parametry zredukowane.

Charakterystyki silnikéw turboodrzutowych otrzymywane
w procesie badan sprowadza sie réwniez do warunkow
atmosfery wzorcowej. Odchylenia warunkéw atmosferycz-
nych od warunkow atmosfery wzorcowej powodujg zmiane
zasadniczych parametréw silnika. Teoretycznie i ekspery-
mentalnie ustalono, ze zmiana ciSnienia atmosferycznego po-
woduje proporcjonalng zmiane ciSnien wzdiuz catego kana-
u przeplywowego silnika. WartoSci temperatury i predkosci
gazdéw we wszystkich przekrojach silnika pozostaja w tym
przypadku state. Nie zmieniajg sie takze takie wzgledne
parametry, jak sprez silnika, stopien podgrzania powietrza,
wspotezynniki sprawno$ci oraz jednostkowe parametry, jak
cigg jednostkowy kj i jednostkowe zuzycie paliwa bj.

Wydatek powietrza, zuzycie paliwa i cigg silnika zmie-
niajg sie proporcjonalnie do zmiany ci$nienia atmosfe-
ryczanego Pr. Rezultat ten jest w pelni uzasadniony, po-
niewaz zmiana ci$nienia Py nie powoduje zmiany liczby
M wzdluz kanalu przeplywowego silnika, a liczba Re,
chociaz zmienia sie nieznacznie, to jednak jest we wszyst-
kich zasadniczych przekrojach silnika wielkoS$cig wiekszg
od krytycznej. Tak wiec dla kazdego zespolu silnika spel-
nia sie warunek podobienstwa przeptywu.

Zmiana temperatury we wlocie sprezarki silnika, w wa-
runkach statej predkos$ci obrotowej m=const, doprowadza
do zmiany zredukowane]j predko$ci obrotowe] m. i liczby
LI w wielu przekrojach silnika. Nie spelnia sie w takim
przypadku warunek podobienstwa przeplywu dla poszcze-
golnveh zespoléw silnika.

\ \ . AW—J—JT '__;';3 c ,'-'-'_,.,[_ ) r\_

Rys. 1. Charakterystyki dlawieniowe silnika turboodrzutowego z
niercgulowang geometrig, wykonane dla parametrow zmierzonych
(K — ciag, bj — jednostikowe zuzycic paliwa) dla réiznych Ty
(z lewej strony) i dla parametrow sprowadzonych do warunkow
atmosfery wzorcowej (z prawej strony); kreski nad
i by oznaczajy, ze sg to parametry wzgledne

literami K
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Na rysunku 1 przedstawione sa charakterystyki silnika
turboodrzutowego z nieregulowang geometrig, odpowiada-
jace Py=1 atm. i réznym temperaturom otoczenia tu [°C],
uzyskane w hamowni. Z wykresOw widaé, ze zmniejszenie
temperatury Ty w warunkach mn=const doprowadza do
znacznego zwiekszenia ciggu silnika i do zmniejszenia
jednostkowego zuzycia paliwa. Tak na przyklad, gdy n=
=TNmar, spadek temperatury tu od +45° do —30°C powo-
duje wzrost ciggu 1,6 raza i zmniejszenie jednostkowego
zuzycia paliwa © 15%. Tak znaczny wplyw temperatury
otaczajgcego powietrza na parametry silnika turboodrzuto-
wego uwarunkowany jest tym, ze zmiana temperatury Tu
dla ‘wyzej wymienionych warunkéw wplywa zaréwno na
wydatek powietrza, jak i ma ks i bj silnika. Zmniejszenie
temperatury Ty doprowadza — co mozna latwo udowod-
nié — do zwickszenia sprezu sprezarki &5, a tym samym
do zwiekszenia ci$nienia przed turbing. Wzrasta talze sto-
pien podgrzania czynnika roboczego A=T3/THw.

Przeprowadzajgc szczegétowsa analize mozna udowodnié,
Zze dla regulacji m=const (Fxr=const) temperatura 7%
zmienia sie zawsze znacznie mmniej miz Twm. Dlatego tez
w przypadku zmniejszenia Ty, zwigksza si¢ stopien pod-
grzania A=T3/Tu. W rezultacie zwiekszenia ¢% i A wzra-
sta cigg jednostkowy.

Rozpatrzone przyczyny warunkujg wazrost ciggu silnikéw
turboodrzutowych podczas zmniejszenia temperatury Ti.
Fakt zalezno$ci ciggu silnika turboodrzutowego od tempe-
ratury Twu jest szczegdlnie wazny w czasie eksploatacii
samolotéw w warunkach gorgcego klimatu, gdzie duze
wartosci Tu powodujg znaczne zmniejszenie ciggu.

W celu zwiekszenia ciggu silniké6w turboodrzutowych
podczas startu mozna stosowaé wirysk lekko parujacej
substancji do wlotu sprezarki lub do komory spalania.

Zmniejszenie jednostkowego zuzycia paliwa w warunkach
zmniejszonej temperatury Ty wyjasni¢é mozna zwieksze-
niem sprezu &3 w silniku, co sprzyja lepszemu wykorzy-
staniu ciepla.

Wplyw temperatury otoczenia na temperature gazow
wylotowych T; w silnikach typu Lis

Silniki typu Lis majg program regulacji n=mnmnax=const
i Fir=const. W zwigzku z tym mozna przyjaé, ze rozpreZ
gazOw w turbinie &7 =const. Taka =zalezno$¢ wystepuje

podczas wyplywu gazéw z dyszy wylotowej z nadkrytycz-
nym spadkiem ci$nienia, co ma miejsce w warunkach pracy
bliskich maksymalnej predko$ci obrotowej.

Na rysunku 2 s przedstawione przebiegi zmian wzgled-
i wzglednej
pracy sprezarki L w zalezno$Sci od tempe-

nej temperatury gazéw przed turbing T
jednostkowe]

Rys. 2. Przebicg zmiany wzglednej jednostkowej sprezarki -Ls=

= Lg/lLs ooy 1 wzglednej temperatury przed turbing TF==T3/T;,
w zalezno$ci od temperatury catkowitej '1‘;1 dla rdznych sprezdy

obliczeniowych s‘; obl
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Rys. 3. Charakterystyka diawieniowa (z lewej strony) oraz prze-
bieg zmiany wzglednych parametrow siinika typu Lis w
nosci od n (z prawej strony); parametry wzgledne: n —
‘K = KiKmaz; b‘j= bjlbj maas

zalez-

nzrlPzr max s

= gt 1% = T3S obts 115 =M obt

(Ipow Gpuw/ G{.:ﬂw obls

_ TRk
- e el opi

ratury T ;; dla roznych warto$ci sprezu obliczeniowego
zyont.  Jak wynika z rysunku, w przypadku silnikow tur-
binowych o sprezu & obr.~4 (do nich mozna galiczy¢ silnik
Lis) wraz ze wzrostem temperatury otcczenia nieznaczaie
malejg zaréwno Ls, jak i T, i odwrotnie — wraz ze spad-
kiem Ty Ls i Tinieznacznie rosna.

Poniewaz dla ey =const AT; =const-T; wiec wraz ue
wzrostem Ty maleje T3 a ze spadkiem Ty, Ti roénie.

Do podobnego wniosku mozna dojs¢ analizujgc dla sil-
nika Lis przebieg zmian wzglednych wartosci e i 1%
(rys. 3) i wynikajacy stad przebieg wzglednych zreduko-
wanych wartosci Ls. Wraz ze spadkiem temperatury otc-
czenia Ty wzrasta zredukowana predkosé obrotowa nzr
zgodnie z zaleznoscia:

Ry =N ‘Jésgf T;I
natomiast zredukowana jednostkowana praca sprezarki Ls
N

wzrasta szybciej, co ze wzgledu na 71 =
ol |
za sobg wzrost T3 jak rowniez Ti [4].

W instrukcji Eksploatacja i obstuga samolotéow typu Lim
wszystkich wersji (Sygn. Lot 440/61, wyd. MON 1962, s. 331)
stwierdza sie, ze 'w temperaturze otoczenia pcnizej tu=
=_—_10°C w wielu przypadkach temperatura gazow wylo-
towych ¢t ma tendencje do przekroczenia wartosei 720°C.
Aby do tego nie dopuscié¢, nalezy ogranicza¢ predkosé
obrotows silnika. Z teoretycznego punictu widzenia bral
jest podstaw do twierdzenia, ze ze wzriestem temperatury
otoczenia wzrasta rowniez temperatura gazéow T35 w dy-
szach wylotowych silnikow L.is.

const pocigga

Wplyw platowca na parametfry silnika turbinowego

Wiadomo, Ze podczas nadkrytycznego spadku cisnienia
w dyszy wylotowej, tj. dla Mkgr=1, jedynym Kkryterium
cxre$lajgcym podobienstwo warunkow pracy silnika jest
rownos¢ zredukowanych predkos$ci obrotowych.

Na statych mzr sa takie stale: eg ey, 73/T), iy np i inne
wielkosci wzgledne.

Nalezy jednak pamictaé, ze podobienstwo warunkédw
pracy catego silnika turboodrzutowego, jak i poszczegol-
nych jego zespolow, zachodzi z okre$leng dokiadnoscia.
topien przyblizenia teorii podobienstwa warunkow pracy
silnika turboodrzutowego w roéznych warunkach okreslaja
nastepujace zatozenia:

® Re>Rekr;

® brak wymiany ciepla z otoczeniem i niczalezno$¢ sta-
tych fizycznych sprezonego gazu (wykladnika izentropy k,
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statej gazowej R) od temperatury'strun}iemg gazow, Wll!.—
gotno$ci powietrza oraz sktadu mieszaniny .gagow w roz-
nych, ale podobnych warunkach, prqc:y.s-’llm.ka, . ‘

® podcbienstwo  pol predkoéci, cisnien i temperatury
w naplywajacym strumieniu w p-odqbnych warunkach pr;}-
cy silnika, co jest szczegblnie wazne podczas zabudowy
silnika w roznych samclotach 'tego samego typu;_ .

® w cclu zapewnienia peinego ‘p-odo7bier’15tw.a powinno bryc
pelne geometryczne podobienstwo wszystkich elen‘nen.tox\
zespotu mapgdowego omywanych zewnetrznym strumieniem

’?g" (jM 1 ,7]
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06t

05 |
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Rys. 4. Przebieg zmiany wzglednej sprawno$ci sprezarki ny

/iom i wzglednej funkcji wydatku powietrza we wlocie spre¢

nslgont,
zarki q(iy) = q(A4)Ig(2)obt W zaleznosSci od nzr dla silnikow turhbc
odrzutowych z réznymi sprezami obliczeniowymi f’fobl przy stalyt

rozprezu w turbinie s,r = const

Wazne znaczenie ma takze jednakowa orientacja zespct
napedowego w stosunku do naplywajacego strumienia po
wietrza, a wiec i warto$ci katow natarcia i katow g£lizg:
podczas lotu samolotu. Jesli ktéres z wymienionych zatlo
zen jest spelnione (np. podczas ustawienia silnikéw w roz
nych samolotach), wymagana jest ocena mozliwych bledow
poniewaz silnik zabudowany w innym samolocie moze miz2
inne parametry pracy w tych samych zakresach predkesc
obrotowej.

Jednak mniewielkie odchylenia od wymienionych =zalo
zen — jak wskazuje praktyka — nie prowadzg zazwycza
do znacznych odchylen (np. roznicy wskazan T3). Tuvlke
w szezegblnych przypadkach, np. w warunkach wysokie,
wilgotncsei, w czasie lotu na duzych wysckosSciach z mua-
lymi predkosciami, kiedy Re staje sie w poszczegbdlnyct
przekrojach mniejsze od Rekr lub kiedy zmienia sie znacz-
nie cieplo whasciwe gazu, przyjete zalozenia mogg dopro-
wadzi¢ do dos¢ duzych bleddéw (znacznych zmian para-
metrow).

W przypadku znacznych zmian geometrycznych podobieri-
stwa poszczegdlnych elementéw platowca wspoipracujgcyct
z zespolem napedowym (wloty, optywy) parametry silnika
moga sie zmienia¢ w do$¢ szerokim zakresie. Potwierdza
to praktyka otrzymywania roéznych temperatur gazow =za
turbing T*; w silnikach Lis zabudowanych w réznych
ptatowcach. Roznica ta siega 5--15°C, Srednio okolo 10°C.

UWAGA REDAKCJI
W dotychczasowych publikacjach zazwyczaj sprez i stopien roz-
prezenia (rozprez) oznaczono przez », a

,
Do oznaczenia parametrow catkowitych
miast ¥, np. T¢y zamiast T3,

nie przez -.

stosowano indeks c za-
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AREK EATA

POMOCE KONSTRUKEYINE

o

Okreslanie rozktadu obcigzen aerodynamicznych
na ptacie o wychylanej powierzchni sterowej (czesc )

merzchnie nosne (skrzydla) oraz usterzenia nalezg do
y glownych elementow konstrukeji samolotu. Ich
y udziat w catkowitym ciazarze struktury samolotu
ogromny wplyw na bezpieczenstwo uzytkowania spra-
3, ze powinny byé¢ rozwigzane optymalnie pod wzgle-

wytrzymatosciowo-ciezarowym. Do wlasciwego za-
ektowania niezbedna jest =znajomo$¢é rzeczywistych
azen oraz ich rozkladu na poszczegélne elementy kon-
keji. Zasadniczym rodzajem obcigzenia dzialajacego na
y jest obcigzenie aerodynamiczne, bedace wypadkows
ien dzialajgcych na goérna i dolng powierzchnie ptata.
chylenie powierzehni sterujgcych (stery, lotki, klapy)
roduje duzg zmienno$é rozkitadu obcigzenia aerodyn:-
znego wzdluz cieciwy.

Vspolczesne metody teorelyczne okre$lania rozktadu ci-
en na profilu charakteryzuja sie duza doktadnoscia, jed-
sze wysoka komplikacja i pracochtonno$é sprawiaja, zc
. sg one dogodnym narzedziem w pracy inzynierskiej.
sroko stosowana jest metoda zlinearyzowanych rozkla-
w obciagzenia [2], ktora mimo duzej prostoty dosyé¢ do-
ze odwzorowuje stan rzeczywisty. Umozliwia ona do-
adne okres$lenie obcigzen dzwigaréw oraz pokrycia jako
tosci. Otrzymywane za jej pomecg cbceigzenia zeber i po-
ycia (lokalnie) obarczone sa natomiast znacznym blg-
:m, wynikajacym z uproszczonego odwzorowania krzywe;j
Zktadu, szczegblnie w punktach spietrzenia ci$nienia. Me-
da analityczna — cpisana nizej — znacznie lepiej od-
zorowuje rzeczywisty stan rzeczy, a coraz powszechniej-
e stosowanie elektronicznych Kkalkulatoréw sprawia, ze
iewielkie zwiekszenie pracochtonnosci w poréwnaniuz me-
ydg Zzlinearyzowanych rozkladéow nie ma w tym przy-

a) :
I
- B4 | by |
» e -
b/2 |
TL-185/76-R.1
Rys. 1. Parametry geometryczne plata

! sereimims

TL-166{76-R.2

Rys. 2. Parametry geometryczne profilu

TLiA 1977 nr 3

padku wiekszego znaczenia. Uzyskiwane za jej pomoca
cfekty sa znacznie lepsze.
Oznaczenia
A (y) — parameir we wzorze na A(y);
b | e
e 1)
9 Y
AWY) =1 ———m—;
s(y)
b m] — rozpigtosé plate;
by [m} — dlugosé powierzchni sterowej (rys. la);
Cm — wspolezynnik momentu mierzony wzgledem
krawedzi natarcia;
Cmo — wspoélczynnik momentu profilu, mierzony

wzgledem krawedzi natarcia dla profilu o
nie wychylonej powierzchni sterowej (f = 0);

Cy — wspolezvnnik  momentu profilu, mierzony
wzgledem punktu lezgcego w odleglosei
0.281 od krawedzi natarcia;

(", — wspolezynnik sily nodnej;

C:0 — wspotezynnik sily no$nej profilu o nie wy-
chyvlenej powierzchni sterowej (f = 0);

fz3 fm: fp — funkcje okre$lajace rozklad obcigzenia aero-

dynamicznego wzdluz cicciwy;

p [kG/m?}] —- cbeigzenie aercdynamiczne powierzchni pta-
ta:
g [kG/m?] — ci$nienie dynamiczne;
I 2
q - ? [
S [m? — powierzchnia ptata;
S [m?] — powierzchnia <c¢zgsci ptata objetej sterem
(rys. la);
S (y) [m?] — powierzchnia koncowki ptata, liczonej od
przekroju o wspoéirzednej y (rys. 1b);

I{m] — cieciwa plata (rys. 2);
Is Im] -— cieciwa elementu sterujgcego, mierzona od
jego osi obrotu do krawedzi sptywu (rys. 2);
V [m/s] — predkosé lotu;
a* [m] — wspblrzedna punktu na profilu, mierzona od
krawedzi matarcia (rys. 2);
y [m] — wspbéirzedna potozenia przekroju, mierzona
po osi symetrii samolotu wzdiuz rozpieto-
Sci (rys. 1b);
« {radl — kat natarcia;
B [rad] — kat wychylenia powierzchni sterujacej; wy-
chylenie od detu — dodatnie;
6 [rad] — parameir we wzcrach na fz; fin; [y @=arec.
cos (1 —2-—;
cos (! 1)
A = A, — wydluzenie plata; Ao;=b?/S;
Ao — wydluzenie czefci plata objetej powierzchuig
sterujgca (rys. 1a); Aq = by /Se;
A (y) — lokalna, obliczeniowa wartos¢ wydtuZenia
plata w przekroju o wspéirzednej y;
o |kGs¥mi] — gesto$¢ powietrza;
a0, . da .
@ [rad] parametr we wzorach na fp; g’
. 2
® = arc. cos ( ; —1 ):
my [rad/s] — predko$é katowa pochylenia samolotu.

Rezklad obciazenia arcodynamicznego wzdluz cicciwy

Sktadowa styczna obcigzenia jest slosunkowo matla, a jej
kierunek dziatlania sprawia, ze 2z wytrzymatos$ciowego
punktu widzenia mozna jg z powodzeniem pomingé. W
obliczeniach konstrukcji wielko$¢ te uwzglednia sie suma-
rycznie w postaci oporu piata. W dalszych rozwazaniach
‘bedzie brana pod uwage tylko skladowa normalna.

17
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TABELA 1. WartoSel funkejl rozkiadu Ips Iz. Ty Ma réznych wartosei == 1 "

[ 7
= ! .| 2* 'J.\'| i _ s
e 000 003 | 005 | 010 | 020 | 030 | 040 0. 0.60 0.70 0.80 | 090 I 100" |- ;= 0986— I : 1015
fp dla: |
ks . —302| —293| --220| —142| —0.80 | —0.47 | —022| o000 | wzw | wis [ 085 1.3 | 0.00 -
1= 0.05 |
0.10 —4.21| —4.07 | —=3.05 —1.97| —1.10| —0.63 | —0.28 | 0.04 0437 0.78 1.45 3.54 0.00 3,39 3.28
0.15 —5.03| —4.87 | —8.64 | —2.34| —1.29| —0.71 | —0.28| 0.13 0.56 L] 232 215 0.00 3.63 3.58
0.20 —5.65| —5.46 | —4.07 | —2.60| —1.41 | —0.75 | —0.24 | 0.25 0.80 1.62 3.7 1.49 0.00 3.75 3.98
0.25 —6.13| —5.90| —4.40 | —280 | —1.49| —0.75 | —0.16 | 0.41 1.11 2.42 2.43 108 .00 3.79 3.81F
0.30 —650 | —6.24 | —4.64 | =293 | —1.52| —0.71| —0.05 | 0.63 1.56 5.80 1.70 0.89 0.00 3,78 | 3.8Y
0.35 —6.77| —6.48| —4.80 | —3.01 | —151| —0.64| —0.10| 093 2.34 2.16 | 1.28 0.71 0.00 3.74 3.78° .
0.40 —6.06 | —6.63| —4.90 | —3.04 | —1.47| —052| —0.32] 1.37 3.70 169 | 1.00 0.57 0.00 3.67 | 3.8l
0.45 —7.07 | —6.70 | —4.94| —3.03| —1.38| —0.36| 0.62| 2.14 2.4 1.25 0.78 0.46 0.00 3.58
0.50 —710 | —6.70 | —4.92 | —2.96| —1.26| —0.14 1.06| 3.49 1.57 0.9+ | 0.62 | 0.37 0.00 345
1z | 407 4.07 3.2 215| 1.43 1.09| 088 | 072 0.58 047 | 036 0.24 0.00
fi - 17.43','- 16.56 | —11.63 | —6.301 —188| o034] 1.60] 254 | 302 ] 818 | s01 1 uay | woo | Nistg
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Rys. 3. Zalezno$é pochodnej 40z

od wydluzenia plata 4
da

Wielko$¢ obcigzenia aerodynamicznego 1w
punkcie cieciwy wyrazona jest zalezno$ciag:

» =q(f:0; +fm an +fg )
dC — dC,
gdzie: C;= Cz + ;l/_jz * B3 O Cipg — 0,280 20 d[;

jest pochodng aerodynamiczng wspolczynnika sily nos$ncj
wzglegdem 'kata wychylenia powierzchni sterujgcej.

dc; dC, da

dp do df

Pochodna wspodlczynnika sity no$nej wzgledem kagla na-
tarcia dC:/do jest funkcjg wydiuzenia plata A. Zalezno$e
te przedstawiono na rys. 3. Czesto powierzchnia sterujgca
rozmieszczona jest tylko na cze$ci rozpietoSci plata, jalk to
ma na przyklad miejsce w przypadku lotek. Lokalna war-
tosé pochodnej dC./du w strefie objgtej lotkkg bedzie miala
inng warto$¢ niz dla calego plata. W tym przypadku obli-
czajae dC./df wartos¢ dC:/do. wyznacza sig dla wydiuzenia
o wartosei:

okreslonym

Ad=Ag= bé]}gg

18

Rys. 4. Zalezno$¢ pochodnej tglﬂ od warto$ci proporcji g/t

Przyjmuje si¢, ze w tym przypadku pochodna ta ma
stalg wartos¢ na catej diugosdci powierzchni sterujgcej.

Wartos¢é pochodnej do/df mozna wyznaczy¢ w zalez-
nosci:
da n— g Fsing
df T

lub odczyla¢ z rys. 4, bedgcego graficznym przedslawic-
niem tej zalezno$ci.

Wartosei funkeji rozkiadu fz, fm, fg zalezne sg od geo-
metrii plata w rozpatrywanym przekroju oraz od polozenia
na cieciwie rozpatrywanego punktu. Przedstawione anali-
iycznie majg postac:

fz = 0.716ctg o
_ )
fin == 5.80sin® —- 3.206ctg

1 — cos (O + @) . 6
f, = 1.50log — — 0.024 — 1.273 sin ¢) cbg —
'b ’ &I—COS(@—¢)+( S g2

Wyrazenia analityczne funkeji fz, fm, 8 traca wazno$é

w bezpos$rednich obliczeniach puukidw spigtrzenia cisnie-
a*

nia. W zakresie wartosei 0 << T <0.03 funkcje fz, fm, fp

s3 zmienne liniowo. Funkcja fp jest zmienna liniowo takze
dla wartosci:

- s % I
0.985 i < vE <1.015 ——-.
Wartosci fz, fm, fp dla rdznych wartosei parametrow
a*/l i ls/l podano w tab. 1.
W CTi39KIT7
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Aeromacchi MB-339

lekki
odrzutowy:
szturmowy,

wielozadianiowy
szlicolno-tre-
dopu-

1- {ub 2-miejscowy
wolskowy samolot
ningowy, rozpoznawcezy,
szczony do akrobacji

» KONSTRUKCJA. l-silnlkowy dolnoptat o
konstrukejl metalowej.

Plat. Wolnonos$ny, trapezowy, zc¢ wznlo-
sem 2733 i kacle zaklinowanla -2°30. Niw#-
znaczny skos. Profil modyfikowany serii

NACA 6A o gruboscl 13,7% u nasady 1 12%
na koncu. Na koncach skrzydet dwa zbhior-
nikl pallwowe o kroplowym ksztatcle. Na
gornej powierzchnl ptata dwie klerownice
strug. Ptat trojdzielny. Cze$¢ sSrodkowa
zinteyrowana z kadlubem, cze4%cl boczne
mocowane za pomocg trzech okué ze swo-
rzniami. Konstrukcja metalowa, jedno-
dzwigarowa z pokryclem pracujagcym na
naprazenia normalne. Wysoka sztywnos$c
pokrycia uzysikano przez stosowanie nie-
wielkicgo rozstawu 2eber oraz umleszcze-
nie pomiedzy 2ebraimi dodatkowych po-
nrzecznych elementow usztywnlajacych.
Klapy jednoszczelinowe wychylane hy-
draulicznie. Lotki z klapkami odclgzalacy-
mi wspomagZane hydraulicznle. Wa lewe)
lotce klapka wywazajgco-odcigzajaca, uru-
chamiana elektrycznle. Pod skrzydtami 6§
orlfeimowanych belek do porlwieszania uz-
brojenla lub dodatkowych zblornikow pa-
iwowych.

Kadtuh., Catkowicie mztalowy,
powy, 4-czeSciowy. Czei¢ noskowa miesz-
czjca wneke podwozia nrzednlego oraz
czeéé wyposazenia elektronlcznego potaczo-
na jest z cze§cia centralng za pomonca
$rub 1 sworznl. Cze$é centralna miescei:
kabine pilotéw. kadlubowe zbiorniki pali-
wa, przednig czes¢ przedziatu silnikowego
ovaz przedzialy wvnosazenia. Po obu stro-
nach dwa niewielkie wlotv powietrza do
silnika. Kahina pilotow 2-miejscowa, w
viktadzie tandem, klimatyzowana. Wyposa-
Zona w 2 rakietowe fotele kataoultowane
Martin-Baker Mk-10.  Mozliwe katanulto-
wanie przy zerowej predio&cl 1 wvsokoscel
przez ostone Kkabhiny. Fotel Instruktora
(tviny) vodniesionv o 312 mm w stosunku
do przedniego. Oslona kabiny otwlerana
na bok, siinie wyskleplona it oszklona za-
pewnia dobra wldoczno$¢ z obvdwu mieisc.
Widocznos* do przodu (w plonley — fotel
nrzednl: 15° do dotu 1 10 do g0ory: fotel
tvlny: 3° do dotu 1 12° do #6rvy. Awarvi-
nv zrzut ostonv. U dotu kadiuba pod ka-
bina wneka do mocowanla wymienn=go
wynosazenia oweracyjnego. Za kabina ka-
dtubowe  zblornikl vallwowe 1 wvrzednia
cze§é przedziatu silnikowego. Pod kadiu-
bem wychvlany hvdraulicznle hamulec ae-
rodvnamiczny. Cze$é ogonnowa potaczona =
centralna w 4 punktach., catkowlcie de-
montowalra. w tvine] cze§cl przechodzl w
statecznik plonowy. Popychacze uktadu
sterowania poprowadzono dotem kadluba.

Usterzenie. Klaswvczne. wolnonofne. me-
talowe. Elextrycznle uruchamiane Kklankl
wywazajagce na sterze wysoko$cl 1 kierun-
ku: na sterze wysoko$cl réwniez klapkl
odclazaiace.

Podwozie.

notskoru-

Chowane hyvdraulicznie, 3-koto-
we, z kétkiem przednim. Amortvzatory
pneumatyczno-olejowe; wahacze clagnio-
ne. Podwozie przednle sterowane | samo-
nastawne, chowane do przodu w ¥kadlub,
wyposazone w tlumik drgan shimmy. Ko-
lta gléwne chowane na zewnatrz w skrzy-

Ata. W podwozlu glOwnym nneumatyid 1
bebny Pirelll rozmlar #.50—10: w podwo-
2ty przednlm koto I beben Dunop roz-
miar 5—15. Ifamulce hydrauliczne, tarczo-
we, o wysokie!l pojemnojct cieplnel. 7du-
lowanra instalacia hamulcowa. Ciinlenle
w nneamatyxach podwozla gldwnego
0.69MPa (7 kG/cm?).
DANE TECHNICZNE
Rozpletndd catkowlta 10.85
Dituznéé 10,97
Wysoko$é 3,91
Cleclwa skrzydta: u nasady 2,13
— na koncowcee 1,10
Wydtuzenle ptata 1,08
Rozstaw podwozla gldéwnego 2,13
Baza podwozia 1,39
Rozplctodd usterzenia pozlomego 4.16
Wydtuzenie usterzenla poziomego 3,85
Powierzchnia no$na 19,30
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2 Wlochy @

KARTOTEXA TLIA

Naped. 1 jednoprzeptywowy silnik ze
sprezarka osiowsg Rolls-Royce/Flat Viper
632--13 o ciggu startowym 17300 N (1815 kKG).
Zuzycle paliwva 097 kg/kGh. Zuzycie ole-
ju 0.37 Vh.

Instalacje. Instalacja hydraulliczna o cl-
$nieniu roboczym 17.2 AMPa (175 kG/cm?) do
chowanla i wypuszczania podwozia | ha-
mulca aerodyvnamicznegn, hamowania két
nodwozia, wychylania klap | wspomagania
Iotek. Instalacja hamulcowa oraz wypusz-
czania podwozia maig zasobnlki hvdraull-
czne. Niezalezny. wtjgczany recznie, hy-
drauliczny uktad awaryjnego wypuszcza-
nia podwonzla. Instalacja paliwowa tanko-
wana cis$nieniowo z 1 wlewu, wyposazona
w dodatkowe wlewy o tankowanla gra-
witacyjnego. Zaoas paliwa 1390 1 umiesz-
czono w dwu gumowyvch zblornikach ka-
"tubowych o pojemno$ci 730 1 oraz dwu
365 1 zblornikach umieszezonych na koa-
cach skrzvdel. Istnlefe mozlitvo$é podwice-
<7anla dodatkowych dwu zblornikéw pod-
svrzvdlowych po 330 1. Instalacia tlenown
o ciSnieniu roboczvm 2.75 MPa (?8 kG/cm?.
Oddzlelne reduktorv ci$nlenla dla kazdego
cztonka zatogl. 8 butll o 1!jcznei poiem-
noscl 19 1. Instalacia klimatyzacyjna zasi-
lana powletrzem nobieranvm ze sonrezarkl
sitnika. chtodzonym w chtodnlev turbino-
wej. Przeznaczona do redulacji ciénienia
i temperatury w kablale oraz odmrazania
szvb ostony kabin. Nadcisnienie 0.025 MPa

(1.25 kG/cm?) dla wysokodei 12200 m., o
oclnowiada wvsokoscl kabinowe] 6700 m.
Instalacja eelktryczna o napieclu 28 Vv
nradu statego i 115 V/400 Hz pradu zmien-
nedn. 1 prgdorozrusznik nradu statego
an V/300 A, 2 akumulatory niklowo-kadmo-
we 2¢ V22 Ah. Zasllanie oradem zmien-

nvm z dwu przetwornic 600 VA, _

Wyposazenie. Podwdoiny kompletny zes-
taw przyrzadéw ollotazowe-nawigacvinvch
i sllnikowych. Wyposazenie radlo-elektro-
niczne: radlostacia UKF gitéwna 1| rezerv-
wowa IFF, transponder z urzadzeniem
swdj-obey, uktad nawlgacyiny TACAN. ra-
dinkompasy, svstem ladowania wg przvrza-

wewnetrzne { posrednie po
454 kg, zewnetrzne po 310 kg. Rodzaje
podwleszet: bomby lotnicze, rakicty, do-
cdatkowe zbiornlkl pallwa, gondole aecrofs-
tograficzne. Typowe rodzaje uzbrojenla:
dwa pociskl klasy pawietrze-ziermia AS.1t
lub AS.12, dwa karabiny maszynowe AN-
-M3 12,7 mm z zapasem po 330 nat:l (man-
towane tylko na wewnetrznvch helkach).
4 bhomby lub polemnikl z napalmem wvo
310 kg, 8 karabindw maszvnowych SUU-
-11A/A T7.A2 z zanasem po 1300 nat»l. § za-

belek:

zalnos$é

sobnlkoéw [.AU-3/A nieszeczacych ro 12 ra-
kiet kal. 2.75 cala (69.85 mm). 6 rasobn!-
kéw Matra 155 mieszezacveh ro i3 rakiet
kal. 68 mm. 6 zasobnikdéw Simnres LRE-
-23-0 po 23 pocizkdw rakietowvch kal. 50
mm, 8 zasobnikdw rakletowych LAU-22
lub LAU-39. Kabilna przednla przystosowa-
na do zabudowania celownlka: statesin

Aeritalla lub 2yroskopowegn Thomson-CSF.
Elektrycznie sterowany fotokarabin A3-tia.
-3. Obydwal piloct maia oddzieine pulpi-
ty sterowania uzbrojenlem wyposazone w
Indykatory $wietlne rodzaiu aktualnego
wtaczenia. Tvinv pulpit (instruktora) ma
wvlacznik  blokujacv  sterowanie uzbroie-
nlem 2z puloitu przednlego. Wynosatenle
aerofotograficzne  sklada sle =z ¢ Ykamer
Vinten umleszczonvech we wsnolne} oblida-
wla. Podwieszane hadZz na lewei wewnet
nei belce, harlZ zabudowyvwane w2 wnece
nodikadtubewej. Pulplt sterowania avaratu-
ra foto tviko orzy przednim fot-1

Uwagi, Samolot snetnla wymagania ame-
rvicanskie  MIT.-SPEC-A-3380. Resurs nia-
towea 120000 h lotu. w tvm 10650 'adowan.

ROZWO.J KONSTRUKCITI. Samoint Aera-

macchi MB-139 fest wersia rozwoiowa wnj-
skowych samolotéw  wlelnzadariswyeh |
szkolno-treningowvch tvpu MR-24, a w
szczegbdlnodel wersil MB-326K. W traikcle
prac konstrukevinveh zmientono ksztalt
vrzednle} czeScl kadiuba oraz po.nieslonn
tvlny fotel w celu polenszenia widnoznodei
7z kabiny. Zmiante ulegl ksztalt oiraz osz-
klenle ostony kabiny. Zmoder=-izowain
wyposazenle radio-elektroniczne | nilotazn-

daéw TLS, marker. svstem odbioru rozka- wo-nawigacvine. Ulegta nowlekszenit roz-
zOw, przeliczniic nawlazacyjay. vtetosé ecr.az nowlerzchnia usterzenia ope-
Uzbrojenie. Uzbrojenie montowane we zinmego. W roku 1971 swvkonano paitnowv-

wnece podkadlubawel: 33 mm dziallko DE- mitarowg maitiete samolotu. Na poczgtku
FA 2z zapasera 130 nabol, wielolufowv ka- 1975 r. Witosklie Lotnlctwo Wojiskowe za-
rabin maszynowy 7.62 mm tvnu GAU-2R'A twlerdziio budowe dwu  latajgecychr proto-
Minisfun z  zapasem 1300 naboi, zasohnik tynaw. Plerwszy prototvn o rajestracit
z wynnsateniem aerofotograficznvm lub I-NOVEF zostal oblatany 12.VIILId73 r. Pla-
noiemnik tadunizowy. Dod skrzvdiaml na nowane rozpoczecle produkejl servinej w
bellcachh mozna podwlesié 15330 ki. Obclg- latach 19771973,
m — lotelk 1,33 m*
m — klap 2,55 m?
m — statecznlka pionowego 1,55 m?
m — steru kierunku 0,71 m?
m — usterzenia pozlomego 4,50 m?

Masa wtlasna, wyposatona 3070 kg
m Masa startowa (bez podwleszerd) 4350 kg
m Maks. masa startowa (s. uzbrojony) 5670 ki
m Maks. masa uzbrojenia 1815 ki

Maks. obcelgzenle powlerzchnl nogne) 294 kyg/m3
m? Aaks. obcig2enie clagu 0,318 ku/N (3,12 k4/kG)



— wersja treningowa .uwe uzbrojona Czas wznoszenia na wysokosé 0145 m 6 min. 40 s,

w drialko R | Pulap praktyczny (wznoszenie 0,5 m/s) 11630
— wersja z podwieszeniami na Rozbieg 150 m
belkach podskrzydlowych 45 —3 Start na 15 m 620 m
Maks. liczha Macha 0.85 FAS Lgdowanic z 15 m 90 m
Maks. predkosc Jotu poziomenio Do, bick 370 m
— na wysoko$ci b = 0 m 250 m's (848 km’h) Maks. zasiqr (bez zbiornikow
— na wysoko$ci h = 4115 m 227 ms (817 Km/h) podwieszanych) Yitg m
Predkosé przeciggnigeia w konfiguracii Maks, zasin lotu poscigowego
do lgdnwania 42,2 ms (352 km'l) CAS (2 zbiorniki pedwicszane, 10% rerzerwa) 2110 km
M.L.

TL-204 1%
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KARTOTEKA TLiA

LekKki, dwusilnikowy samolot dyspozyeyvjiny

KRONSTRURC.JA. Dwusilnikowy  dolno-
plat, konstrukeji metalowej.

Plat wiclonosny, o obrysie prostokgtnym
wzniosie 7° bez skosu, konstrukceil jedno-
dzwigarowej, wykonany ze stopOw lekkich.
Pokrycie z blach ze stopow lekkich o sze-
sciu grubosciach: od ok. 0,4 mm (0,016 ca-
la) do ok. 1.3 mm (0,051 cala). W kons-
trukeji zastosowano lotki typu Frieze wy-
wazane masowo, konstrukeji skorupowej.
Klapy szczelinowe, na duzej czgsei rozpie-
toéci o konwirukceji  polskorupowej. Kon-
cowl platoéovy wykonano z laminatu szkla-
nego. Wzdluz calej krawedzi natarcia (az
do gwondeli silnikowej) pneumatyczna ins-
talacja przeciwoblodzeniowa firmy Geod-
rich.

Kadiub konstrukeji  poélskorupowej. ze
stopow  lekkich. Pokrycie z blach o czte- Fol. W. Gurbarczuk
rech  grubosciach: od 0,5 mm  (0.020 cala)
do 1,0 mm (0.0i0 cala). Powicrzchnie nie-

rozwijalne, wykonane 2z laminatu szklanc- . L, . - . . X
20 — cze$é nosowa, drzwi tylne, drzwi lu- zarem.. Sterowane lt;(Jxko przednie ma wy- podswietlenie tablicy  przyrzadow, cziery
ku nosowego. Owiewka na koricu kadluba chylenie 80° w Kkezda strong. Kola glow- indvwidualne swiata do czytania. swiatia
wykonana jest z tworzywa termoplastyvez- nc - wyposazone 3 W opony o wymiarze anty tolizyjnc. wskaznik :\kladu_ mieszanki
nego. W kabinie umieszczone sg indywi- 5.00—2 a kolko przednie w opong o wy- paliwoveej, pelnoprzeptywowe f{iltry olejo-
dualne siedzenia dla szeSciu nséb, po dwa miarze 6.00--6. Podwojne hsamulce tarczo- we, podgrzewang rurke Pitota. bezw!ad-

we sterowane sg noznie. Sammolot ma ha- nosciowo blekowane pasy dla zalg pod-

fotelc 1w rzedzie. Przejscie <¢rodkiem ma

szerokodé 25 cm. Dodatkowe. siodme si wojna tablice przyrzadow, w 1*'0'(‘1 umie-

mulec postojowy. i
szcezone  sg: napedzany podciénieniovwo  zy-

dzenie moze by( zzmocowane W modm- Naped. Dwa szesciocylindrowe silniki Te- ’ ba ! ;
wym rzedzie. PodwoOjne sterownice s3 wy-  ledyne Continental z turbodoiadowaniem, 1-::5](0,’:0\'\ R h.01_§"zomh1
posazeniem standardowym. Oszklenie przo- chlodzone powietrzem. o przeciwnyvch kie- p:,vg, Zarret Pm‘m_z’ _“a‘}om(’d_’ s q:
au ny wyposazone jest w plytke za-  runkach obrotow walow  (lewy silnik  w tenpenaitiny ZG_“.nQQt,”Te.J,' zegar osmiodas
newniajgea widoceznos¢ w  warunkach bu- prawo, prawy silnik w lewo) osigpaja moc bowy. W wersii _“)Oy‘tj’_‘{’an "\\‘_”,vc')fazomc
rzowyxch. Dogodne wejscie do kabiny za- maksymalna 143 KW (200 HP) przy 43 J,C"t }0 s‘amo. (O_“' ‘\':flig']l ,Ek“"‘j_“t‘ plus
newnia dwoje drzwi zamykanych do tv- obr.s (2575 obr.‘min) na poziomie morza i (..n.da":.n)\.‘c :he’z\\ll‘adnosuo]\\_o'"p‘a\vw- bt
1 Jedne umieszczone s3 z prawei $iro-  moc 160 KW (215 HP) na wysokogcei geon  \VSZVSiEich fotelach, 6 zaglowkow, przeciw-
ny z przodu kabiny, drugie. duze drzwi m npm. Smigla dwulopatowe. o stalych swoneezne oxzklenie kabiny,

z lewej strony zapewniaja latwy zaladn- ohrotach, firmy Hartzell. 7 elektrycznie ROZWCGJ KONSTRUKCJI: 23 wrzesma
nek nawet duzych przedmiotow. Sled_zema ourzewana krawedzia natarcia. Paliwo w 1871 7. firmma Piper zaprezentowala nowy
pasazerow daja sie latwo \\'yr.'j.m"l‘\m\'ac b-’;z dwoch zbiornikach skrzyvdlowych o lacz- lekki samolot dwusilnikowy, oznaczony
uzywania narzedzi. co umozliwia szvbkie nej pojemrogci 378 1. z czego uzyleczne tbolem PA-34 1 nazwany — zgodnie 2z
przyvsiosowanije samolotu do przewozu la- jest 339 1. Owiewka chwytu powietrza do tradycja firmy — indianskim imieniem Se-
dunkow. Z tylu kahiny znaiduje sie w»o- silnika wykonana Jjest z laminatu szkla- neca. Wersia samolotu z 3975 r. nosi naz-
mieszczenie dla 45 kg bagazu. W czedal newo. Reszta pondoli silnikowej wykonana W€ Seneca II. W stosunku do poprzedni-

nosowej 1mozna pomies " ka samiolot ten ma kilka zmian podn
bagaiu. Kabina jest ogrzewana urzadze- . e ! szgceych jego walory lotne i eksploatac:
niem Janitrol o wydainoéci | okolo 7560 P;“?;}i‘t?;il;-’ giidfgol‘t\)i ma elek tvo'}wf*l'a;xhn- ne. 2Zmieniono piaski, 4-cylindrowy silnik
Kcal 0000 BTU) i wentviowaria obiegiem S acle "¥puszczania i chowaria Continental TSIO-360-F z doladowaniem. o

podwozia. Instalacja elekiryczna zasilana mocy 149 KW (200 HP). na silnik szeicio-

roOwniez 45 K¢ 22 stopow lekkich.

powietrza swobodnym lud Wymuszonym. jest przez zdwojone alternatory 12 V 65 Ah indrowy j samej jemi
Usterzenie wolneno$ne. skladajace sie z i akumulator 12 V 35 Ah. Dwubutlowa in. o o.n ,IO\G\‘\J.S = ,hamej mocy przy ziemi,
plytowero statecznika pogiomeg(n statecz- stalacja tlenowa z szedcioma indywidual- x.euqlz DO)° o\\arjA'em r.‘.‘flﬂgra'nlf“zonym‘ iy
nika pionowego i steru kierunku woulila-  niymi wylotami jest latwa do zamoniowa- ;Z(a," ol fo W efekcie pgzyrost prel
dzie iasycznym. Statecznik pionowyv inte-  nia na miejscu siodmego, dodatkowego sie- ‘6\&’“ przeigtowel nal yavsokigsgl  Sesd m
sralnv z kadlubem, konstrukceji poiskoru-  dzeni bwodowy svstem osirzeeais (ml":l) ciioc]:)‘pr\‘\?‘dr;?z. n’gof,}’\_\(o)kgﬁimgﬁr (";0
. 9 \ "1 <876 m

powej. mokrvty hlacha ze stopow lekkich

atnieciem daje dzwiekowy P Ay
o grubnsci 0.8 mm (0,032 cala). Koncowki ¢ U eSO 1 (16000 stop) o 17.9 mfs (30 m.p.h). Podniost

S‘ -3 ! SV z - KT . _
wietlny sygnal zaréwno w kon rowniez maksymalny pulap z jednym

statecznika | owiewki przeiécia  kadiub- eladikiej samolotu, jak i 2z wvsii- i
-stateczrik wvykonane 2z laminatu szklane- mietvm n:d\\'cziejm i klapa’mi]. Firma Piper :tlmt“em .lv?_(c‘:m}\.csmil ) Taksvma_lnaﬂmas;e
£o. 1 kierunku ze stopow lekkich - cponuje dla samolotu PA-3i Seneca II ~d"“ QRO kg, z czego 102 1\2_1:'12.\':"3—
ilacha vokrveiowsa o grubosci 0.5 1mm osiem wersji wyposazenia elcktronicznego. o T}fl ma?{f" ‘:‘l.\ﬂ:ﬂ\‘-_a. ] W zwiaziku zc¢
(0.020 caja). Wywazenic masowe i aerodv- i\ zestawy oparte na aparaturze firmy ﬂ\_\_?;l_ﬂ'ﬁ evl’:’ » ‘la‘«&g zhz‘c}.onstru?\n?noh rolen
namiczne. Na sterze kierunku  zastosowa-  waARCQO i 4 zeslawy opalte na aparaturze -\nla y‘z-vt-n-‘(‘ko-_' Duzy PEZNHestSntecz
no klapke d(.wciaha_yapa. zwxe‘r:sz_yam State- firmy KING. W réinyeh kombinacjach mo- YJ'OS(_l v .e.},. 13 h‘a'no 'w \y;ﬂ}ku -z:;gtofo—
cznode kierunkowa i sterownose samolotu. hyvé zainsialowane mastepujace urzadze- — ania nowwch lotel typu }II(TLQA).\\)GQP n-
Statecznik  poziemy  konstrukeji- Do?}‘r'm'u— wiclokanalowe radiostacje UKF. auto- T_’I\('I} “'_’_~0“CO\§_ Izbvdel-_ \Y AC(?.J_ ‘Z\_\lﬁ
powej.  Po¥rveia z blach o grubodeiach: tvezna radiobusola. transporter, autopi- szenia statecznofel kxcxunl\m-.e._] rzastosows
. no klaprie dociazajaca na sterze Kicrun

¢4 mm. 05 m:n, 0,8 Mmm (0016 0,020, 0.032 o T quiotryimer. odbiornik  svpnalu Sciezia T ’ 25 e al a e :
W celilt poprawicnia stateczno$ci  podlu

cala). Wypnsazony jest w Klapke wvwaza- <ohndzenia ILS,  odbiornik markera. od- . : : Mirr=—sc iatael 2

igeo-dociskajaca.  Krawedzie natarcia $ta-  higrnik VOR'L.OC z wiciokanalowym od- 1¢J samoiotu 1 zapewnienia prawidlowych

tecznika poziomeso 1 piCNOWeRo WYPOSaZo-  yisrpikiem  wiazki  kicrunkowej Systernu  SH Ra  flerownicy  wprowadzono dodatio-

ne sa w instalacie  przeciwoblodzeniowa g ragiondleslosciomicrz DME. odbiornik W@ Mase do ulidadu sterowsania  sieren

preumatyezng firmy Goodrich. > naslosnicnic kabiny. odgromniki. Po-  WYSokoscl

I‘o’h\uue trojkotowe. 2z kolkiem przea- nato wyroinia dviie  wersje wyposa- Uwaga: Egzemplarz samolotu  Seneca 17
. ‘a cksploatac < Nersja Executive uzytkowany w Polsce nosi znak rejestra-

wypuszezanie elektrohydrauliczn

wypuszezane awaryjnie pod wlasnym  cig- ywisted, cyjny SP-GKA.

viera:s wskaznik predrosci  rzec

DANE THCHNICZNE
Moc silnika (nia poziomic morza) 149 kKW (U600 M) I'ojemnod przednieso luku
Moc silnika (na wysokodel 3600 m) 160 W (215 13iP) baga?owego” 0.43 ms
Maksymalne obroty 42,8 obils (U7 obr./miin) Pojemnosce tylnepo luku bagazoveno 0.57 m?*
Maksymialna masa startowda 2075 kg Tojermnodc zbiornikOw 379 1itrow
Masa samolotu pustepo d 1958 kg Jlos¢ oleju (jeden silnily) 7.58 litra
NMasa uzytkowa 817 kg Rozstaw k6! podiwvozia plownceso 34 m
Rozpictodé 11,9 m Predkoéé maksymalna
Powierzchnia skrzydcel 19,4 ny¥ (wysokoSe 4267 m) 100 m's (367 kmyhy
Dlugnsé samolotu 8,7 In Muposé rozbicgu (Klapy zzamknigte,
Wysohoéé 30 m poziom morza)
Sreclnica $émigla 1.9 m Dusose startu na wysoko$e 15 m
Obcigzenic mocy Diugosc rozbiegu, klapy 25°

159 ko/KW (10,3 kg KN Diugose startu na 35 1, klapy 59

{(na poziomie morza)
(129 km h)

. : ) . ) fodnen silnik
Obeigzenie powierzehni noénej nlinimalna predkedd na jednym siiniku

107,83 kg'm*

TEiA 1977 nr 3



Predikosé przecigeniocia (Klapy | podwozie

Predkod¢ wznoszenia (poziom morza) 6,3 m's
Predkodc wznoszenia (jeden silnik) 1,1 mis schowane, silniki nlepracujace) M mys
Predkodc najlepszeso wznoszenla 47 ms (169 km/h) Zuzycie paliwa, 3% mocy a lh
Putap praktyczny 7600 m Zuzycice paliwa, 63% mocy 82 Ih
Putap praktyezny na jednym silniku 1100 m Diugose dobiegu, Klapy wypuseczonez 21 m
Pradiusé przeciagnigcia (klapy 1 podwozie Dlugnsc ladowania z 13 m 417 m
schowane, silnixi niepracujace) 31 mi's P.D.

a2 TLiA 1977 nr 3



MATERIALY NIEMETALOWE

1 — wiokno
2 — w. syntetyczne
3 — w. mineralne sztuczne
4 — w. m. naturalne
§ — w. bialkowe
6 — w. celulozowe sztuczne
7 — w. c. naturalne
8 — w. szklane
9 — w. azbestowe
10 — jedwab naturalny
11 — welna
12 — wlosie
13 — jedwab octanowy
14 — j. wiskozowy
15 — len
16 — bawelna
17 — przedza
18§ — merceryzacja
19 — skretka
20 — nitka, nic¢
21 — tkanina
22 — osnowa
23 — watek
24 — splot plocienny
26 — s. sko$ny, s. rzgdkowy
26 — s. satynowy, s. atlasowy
27 — perkal, mitkal
28 — batyst
29 — brezent, awizent
30 — baja, barchan
31 — tkanina bawelniana
32 — plotno zaglowe
33 — tkanina merceryzowana
34 — t. balonowa
35 — pilsnienie, falowanie
36 — filc
37 — azvbest chryzotolowy, a.
serpentynowy
38 — a. amfibolowy
39 — tkanina azbestowa
40 — sznur azbestowy
11 — tektura azbestowa
42 — fibra
43 — karton
44 — k. izolacyjny, preszpan
elektroizolacyjny
45 — papier parafinowany
46 — gramatura
47 — skora surowa
4§ — garbowanie, wyprawianie
49 — ¢. roslinne
50 — g. chromowe
a1 — jucht
52 — ircha
33 — welur
84 — mizdra
53 — krupen
86 — drewno
57 — drzewo
58 — pien
59 — sitd6j roczny
60 — sk
61 — twardzicl
62 — biel
63 — fornir

64 — sklejka

WCTI39IKI77

(K.D.)

TLIA 1977 vr 3

NON-METALLIC MATERIALS
1 — fiber, fibre, filament

2 — synthetic f.

3 — mineral artifical f.

4 — m. natural f.

§ — casein f.

6 — artificial cellulose f{.
7 — natural c. f.

8§ — fibre glass, spun g.
9 — asbestos fibre

10 — silk

11 — wool

12 — horse hair

13 — acetate rayon

14 — viscose rayon

15 — flax

16 — cotton

17 — yarn

18 — mercerizing,
treatment

19 — strand

steeping

20 — thread

21 — fabric, cloth

22 — warp

3 — weflt, woof, filling

24 — plain weave

25 — twill w.

26 — satin’ w.

27 — percale

28 — batiste, cambric

29 — canvas

30 — fustian

31 — cotton fabric

32 — sail cloth, duck

33 — mercerized cloth

34 — balloon cloth

35 — fulling, milling

35 — felt

37 — chrysolite absestos

38 — amphibolite a.

39 — a. cloth

40 — a. cord

41 — a. board

42 — fibreboard

43 — board, cardboard

44 — insulating board,
board

45 — paraffin paper

46 — paper substance

47 — hide, skin

48 — tanning, tanuage

49 — vegetable t., bark t.

— chrome t.

— Russian leather

— chamois L

— Suede L

— {lesh side (of leather)

— butt, crop

press-

(SRS L R )
O o~ S

(SRR
<

— wood

— tree

58 — trunk, bole, stem

59 — annual ring, growth r.
60 — knot, knag

61 — heart-wood, duramen
62 — sap-wood, alburnum

63 — veneer

64 — plywood

@ @
N o
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TECHNICZNY SEOWNIK LOTNIGZY

DIE NICHTMETALLWERKSTOFFE
1 — die Faser

2 — die

synthetische F., die Che-

miefaser
1 — die mineralische Kunstfaser
4 — die mineralische Naturfaser
5 — die Eiweissfaser
6 — die kiinstliche Zelluloscfaser
7 — die nattirliche Z.
8 — die Glasfaser
9 — die Asbestfaser
10 — die Naturseide
1l — die Wolle

12 — das

Haar

13 — die Azetat(kunst)seide
14 — die Viskose(kunst)seide

15 — der
16 — die
17 — das
18 — die
19 — die
20 — der
21 — das
22 — die
23 — der
24 — die
25 — dic
26 — die
27 — cler
28 — der
29 — der
30 — der
31 — das

32 — das
33 — das

Flachs, der Lein
Baumwolle, der Cotton
Garn, das Gespinst
Merzerisation

Litze

Faden, der Zwirn
Gewebe

Kette, der Aufzug
Schuss(faden)
Leinwandbindung
Koperbindung
Atlasbindung

Perkal, der Kattun
Batist

Zeltstoff

Barchent
Baumwollgewebe
Segeltuch, der Zeltstoff

merzerisiertes Gewebe

34 — der Ballonstoff
35 — das Walken, die Walke
36 — der Filz
37 — der Chrisotilasbest,
der Serpentinasbest
38 — der Amphibolasbest
39 — das Asbestgewebe
40 — die Asbestschnur,
die Asbestkordel
41 — die Asbestpappe
42 — die Vulkanfiber
43 — die Pappe
44 — die Elektrolackappe,
die Isolierpappe, der Presspan
45 — das Paraffinpapier,
parafiniertes Papier
46 — das Fldchengewicht,
das Quadratmetergewicht,
die Flachendichte
47 — die Rohhaut
48 — die Gerberei, die Gerbung,
das Gerben
49 — die Lohgerberei
50 — die Chromgerberei
51 — das Juchtenleder, das (der)
Juchten
52 — das Chamoisleder,
das Samischleder
53 — das Velourleder
54 — die Fleischseite
55 — das Kernleder, das Kcrnstiick
56 —~ das Holz
57 — der Baum
58 — der Stamm
59 — der Jahr(es)ring, der I'lader
60 — der Ast
61 — der Kern, das Kernholz,
das Hartholz
62 — der Splint, das Splintholz
63 — das Furnier
64 — das Sperrholz,
das Presschichtholz,
dic Furnierplatte

(B

HEMETAJLTIMYIECKME
MATEP$AJIBIL

1 — BOJIOKHO
2 — CHMHTETH'IEeCKOe B.

3 — MuUIEepajlLHOe VICCRYCT-
BeHnoe B.

4 — MMUHepa/ILlHoe  HATypallbe
HOE B.

5 — @®CJIKOBOE B.

6 — JICKYCCTBel10¢ 1 CIILI0 -
J103110€  B.

7 — HaTypa/.lh,Hoe il. I3

§ — cTeKJdAroe B.
CTEKJIOBOJIOKHO

9 — acbecroBoe B.

10 — ménk

11 — mepcTb

12 — KOHCKMIT BOJIOC

13 — aueTaTHbIA IIENK

14 — BUCKO3HBIN &

15 — JeHn

16 — XJIOIIOK, XJ1o14arody-
MaxkRHO€ BOJIOKIIO

17 — HMTDL, IpAKa

18 — Mepcepr13aiil

19 — HUTb, lIpPSIAbL
20 — HUTDL

21 — TRaHbL

23 — OCHOBa

23 — YTOK

24 — TIOJIOTHSAMOE nepeweie-
Hue, TapHIFrypHoOC IT.

25 — capikeBoe II.,
JAMaroHallbioe II.

26 — caTMiloBO€e II.,
aTJyacrioe II.

27 — MUTKaJIb, CUTel]

28 — Gatuct

29 — napycuna,
X0JICT, Gpesent

30 — Gavika

31 — XJIOIYATOOYMaAKHAS
TKaHDb

32 — mapyciiHa

33 — Mepcepy130BanHasn

34 -— npope3nHeHHasI

35 — BalAHUC

36 — cpeTp, BOIJIOK

37 — 3MeeBMKOBBIIT
XPI130TIII

38 — amdHmboUTHLIIT acGecT

39 — acbecToBas TKaHb

40 — acGecTOBBNT UIHYP

4i — acbecTOBbIT KapTOH

42 — ¢uodpa

43 — KapTOH

44 — mpeccuinag, 92JIEKTPOM30-

JISIIMOHHBIN KapTOu
— IapaguIMpPOBaLIIAsT
Bymara

46 — Bec 1 M2

47 — CbLIPDOMATHAA KOKa,
HefyGaéHasg Ko¥xKa

48 — ny6.ienue

49 — pacturelibiioe nA.,
KpacHoe [t

50 — xpomoBoe JIL.

51 — (pycckas) I10UTh

92 — 3amiua

53 — BeJop

54 — GaxTapHa
MeAPAHAs

55 — KpYIIOH

56 — npesBecuia

57 — nmepeBo

TKallbL
TKaHb

acdect,

'y
37

cropona

58 — CTBOJI

59 — ronosoe KOJILLIO
TOROBBLIIT CIIOIT

60 — cyoxK

61 — s1ApO (ApeBecUurI),
ARpOBas JApeBecuia

62 — 3a60J101DL

63 — ILIIOH

64 — chaHepa
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Pomoce wizualne
do ladowan wedlug If kategorii

Opis nowego systemu §wictlnego, opra-
cowanego do ladowarn w warunkach
meteorologicznych II katcgorii. Rodza-
je, intensywnos$¢ i rezmieszczenie Swia-
tel podejscia i pasa. Dodatkowe wy-
posazenic wymagane do tej kategorii
ladowan.

Podczas podejScia do lgdowania w
warunkach meteorologicznych odpo-
wiadajgcych II kategorii, a wiec przv
podstawie 30 m i widzialno$ci 400 m,
pilot po ustaleniu kontaktu wzroko-
wego z ziemia w bardzo Kkroétkim
czasie musi .oceni¢c swoje polozeaie
przestrzenne i podjgé decyzje o la-
dowaniu wzglednie o odej$ciu na
drugie okrazenie. Decyzja ta moze
zapas¢ w ciggu 1--2 sekund, samo-
lot za§ w tym czasie znajduje sin
juz na wysokos$ci ponizej 30 m i w
odlegiosei okcto 400 m od progu pasa.

Bicrac pod uwage znaczng bezwlad-
no$¢ duzych samolotow komunikacyji-
nych, wynikajgcg 2z ich ciezarow i
predkos$ci podejscia, nalezy stworzyé¢
bezpieczne warunki do oceny sytuacji,
a wiec czytelne systemy pomocy wi-
zualnych, nie budzgce watpliwosci na
temat pclozenia przestrzennego samo-
lotu.

Na pcdstawie przeprowadzonych ba-

dan, popartych praktycznym sporzg-
dzeniem zalozen, opracowano nowe
systemy pomocy wizualnych, wywo-

dzgce sie z dotychczasowych syste-

méw dia kategorii I, lecz znacznie
zmodyfikowane.
Stosowanie odstepstw, ktore moze

by¢ tilumaczone duzymi kesztami in-
stalacji nowych systemdw, nie powin-
no mie¢ w tym przypadku miejsca --

jak wszedzie tam, gdzie <chodzi ©
bezpieczenstwo 1 sprawne {unkcjono-
wanie systemow, w tym lransportu
lotniczege.

Omawiane pomoce wizualne, %0
przede wszystkim system Swictlay
uzywany w nocy i w dzien. Systemn

Swietlny do lgdowan wg II kategorii

sktada sie ze S$wiatet podejscia i
Swiatel pasa. Swiatla podejscia za-
pewniajg koncowe zblizenie na krot-

kim odcinku c¢d markera s$rodkowego
do progu pasa, natomiast $wiatta pa-
sa wyznaczajg centralng $wietlng linie
pasa oraz strefe przyziemienia, c¢o
przede wszystkim odrdznia system
Swietlny II kategorii od kategorii I.

Swiatla podejscia — ALS (Approach
Lighting System) sg to Swiatia
wysokiej intensywnos$ci, usytuowane
symetrycznie do «osi podejscia i pasa
w gigb wewnetrznej strefy podejscia.

Pierwsze 2000 feel (ok. 610 m)
liczac zgodnie z kierunkiem podejscia
w strone progu pasa oznaczone
iest przez 20 bialvch poprzeczek zlo-
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zonych z pigciu lamp kazda i odda-
lonych od siebie co 100 feet (ok. 30,5
m). Przy kazdej paoprzeczce, w $rod-
ku i od strony podejscia, umieszczona
jest dodatkowo jedna lampa blyskc-
wa ukltadu SFL (Sequenced Flasher
Lights).

Ostatnia, dwudziesla  poprzeczka,
oznaczajgca pozostalg odlegtosé 1000
feet do progu pasa (ok. 305 m) ma
dedatkowo dwa biate skrzydetka, zio-
zone z oS$miu lamp ‘kazde, usytuowa-
ne w tej samej plaszezyznie.

Swiatls linii centr. pasag (RCLS)

STANISEAW HELI?

Wszystkie $wiatla podejscia n
by¢ zniwelowane do jednej plas
zny w sbosunku do elewacji
Plaszezyzna $Swiatel podejscia

sie wznosi¢ lub cpadaé¢ tak, jak
tuje to rzezba terenu lub state j
szkody w strefie $Swiatel, z tvn
jezeli jaka$ przeszkoda wystaje p
ptaszczyzne S$wiatel, to wysoko$é
cyzii (DH Decision Height)

byé zwiekszona o takg wartosé, <
kg dany obiekt wystaje ponad p
czyzne $Swiatel. Jednoczes$nie musi

{ Swiatla krawedziowe pasa (HIRL)

| !

Zielone swiatia precowe (HIRL)

Swiaila czerwone

Swiatla strefy przyziem. (TDZ)

Lampy blyskowe (SFL

a : R
i i g 3 : T AN
-’ o i - . 3 .
:o.lo...-..u.;. 1 . Ne L . |
T ¥
-~ —— 500"~ —~
— 1000’ =
- -- 3000°
Rys. 1. Swiatla podejscia (ALS)

Pozostale dziewie¢ poprzeczek na  propcorcjonalnie zwigliszona minime
odcinku 1000 feet do progu pasa nie  widzialno$§¢ na pasie RVR (Run
ma lamp blyskowych, natomiast do  Visual Range).
kazdej poprzeczki dodane sg dwa Sterowanie mocg $wiatel zbliz

czerwone skrzydetka zlozone z trzech
lamp kazde. Odstep czerwonych skrzy-
detek .od biatej poprzeczki okresla sic
na trzy lampy, tj. 3036 feet (ok.

Biale 1 czerwone
2000

- —— =

wysokiej intensywnos$ci (ALS) n
odbvwaé¢ sie pitvnnie lub skokowo
S5-stopniowego programu, cddzielr
dla dnia i nocy. Program ten pod

I
' L 3 '

TL-200[76 -k 2

.-—

Rys. 2. Swiatla konca drogi startowej
1011 m). Ostatnie 500 feet (ok. 132  jest w tabeli zamieszczonej w dal
m) do progu pasa okre$§la poprzeczka cze$ei artykutlu.

skladajgca sic z poprzeczki wtasciwei,
dwoch wewnetrznych biatych i dwéch

zewnetrznych czerwonych skrzydeleix

Swiatla blyskowe SFL

(Sequer
. Flascher Lights) wchodza

w sk

TLiA 19771



2 podej$cia ALS dla II kate-

Poszczegdlne lampy Dblyskowe
zczone sa na przestrzeni 2000
(ok. 610 m), w $rodku kazdej

poprzeczki od strony podejscia.
ajia lampa blyskowa umieszczona
przy trzyskrzydiowej bialej po-
zce okreSlajgcej odleglosé 1000
ok, 305 m) do progu pasa.

npy blyskowe $wiecg brylanto-
bialo-niebieskim $wiattem i pra-
w ukladzie cyrkularnym, tj. za-
3  sie kolejno (poczgwszy od
rszej do ostatniej) w krotkich
pach czasu i ponocwnie znéw od
rszej co powoduje efekt Swietli-
kuli toczacej sie szybko w strene
1 pasa.

iatta SFL, mimo ze nalezg do
ju $Swiatel podejscia ALS, sg od-
nie sterowane i mogg, lecz nie
:3 by¢ wilaczane do pracy jedn.o-
e z pozostalymi $Swiatlami. Duza

.

" ses0essresveces000s00s0 000l

ne

@ ® © ©
@@

eecevecsccsccsscscscseseven

3. Widok z kabiny pilota $wiatel po-

jcia 1 pasa przy widzialno$ci ok. 2000 m

lno$é przenikania tych Swiatel po-
duje wczesSniejsze ich sposirzeganie
ez pilota wyczekujacego na uzy-
nie kontaktu wzrokowego ze Swia-
mni podejscia, przygotowuje go do
widlowej oceny sytuacji i potoze-
samolotu, nie pcwoduje momentu
koczenia w chwili uzyskania kon-
tu wzrokowego z pozostalymi Swia-
mi.
Srawedziowe Swiatla pasa wysokiej
ensywnosci (HIRL — High Inten-
vy Runway Edge Lighting) — insta-
vane sg na pasach instrumental-
ch przystosowanych do lgdowan
¢ II kategorii. Uzywanie dotychcza-
~ych $§wiatel krawedziowych do 13-
wan wg II kategorii dozwolone jest
przypadku, kiedy odpowiadajg cue
ymegom II kategorii. Odchylenia od
rm muszg by¢ zatwierdzone indy-
.dualnie dla poszczegdlnych pasow
zez kompetentne witadze lotnictwa
‘wilnego.

Podstawowy system $wiatel krawe-
riowych HIRL sktada sie z dwdach
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rzedow bialych $wiatel usytuowanych
wzdluz catej eksploatacyjnej diugosci
pasa, po <¢byvdwu jego krawedziach,
oraz z zielonych S$wiatel progowych.
Swiatla krawedziowe s3 biate, z wy-
jatkiem Swiatel umieszczonych na od-
cinku ostatnich 200 feet (ck. 610 m)
eksploatacyjnej cze$ci pasa. ktore s3
koloru pomaranczowego. Swiatla te

okresSlaja pilotowi strefe wzmozonej
uwagi.
Swiatla pomaranczowe montowane

mogg bygé tylko na krawedziach pa-
sa 1 na odcinku ostatnich 2000 feet,
nie mogg by¢ mieszane z czerwonymi
Swiatlami linii centralnej.

Odlegto$¢ miedzy  poszczegdlnymi
lampami systemu HIRL, bez wzgledu
na ich kolor, wyncsi 30,561 m (100--
+200 feet), w zaleznosci od lokalnych
wymogow. W rzedach $wiatel krawe-
dziowych HIRL mogg byé przerwy w
miejscach, skgd odchodzg od pasa
drogi szybkiego kolowania. W miejs-
cach, gdzie od pasa odchodzg drogi
kolowania, §wiatla krawedziowe HIRIL.
stosuje sie jako $§wiatla wtopicne -
nawierzchnie pasa.

Swiatla progowe wchodzace w sktad

Swiatel krawedziowych HIRL tworzy
rzad zielonych lamp w odstepach
okolo 3 m od siebie, przylegajgcy

bezpos$rednio do progu pasa i wysta-
jacy poza jego szerokcsé¢ na pie¢ lamp
po obydwu stronach.

Dodatkowo zaakcentowane sg kra-
wedzie pasa dwiema zielonymi po-
przeczkami, ztozonymi z czterech lamp
w odstepach co druga lampa (tj. oka-
o 6 m), usytuowanymi przed zasad-
niczymi Swiattami progowymi w od-
legloSei ckoto 3 m 1 rdéwnolegle do
nich.

Swiatla 1linii centralnej pasa ==
RCLS (Runway Centrline Light Sy-
stem). Nalezy wyjasni¢, ze RCLS jest
rownoznaczne z okreSleniem CL —
Center Line. Mimo, iz przepisy i do-
kumentacja nawigacyjna JEPCO AVI-
GATION, uzywana tak w PLL LOT
jak i w wielu innych przedsicebior-
stwach lotniczych, jednoznacznie okre-

§la CL — Center Line jako S$wiatla
centralnej 1linii pasa, to zdarza sig
jednak mylne interpretowanie tego
okreSlenia jako centralnej osi pasa.

TARLICA
Swiatla wysokiej
infensywnoset

| ALS T HIRL

Widzialno&é w dzien

Stopien 1 ok. 9,5 km (5 NM) lub wigeej

na zadanie pilota

5,5 9,5 km

wzdluz jego osi. Pierwsze Swiallo linii
centralnej RCLS usytuowane jest w
odlegtadei  okolo 23 m (75 feet) od
progu .pasa, pozostale zas co 7,5 m
(25 feet) lub co ololo 152 m (50 feet)
do konca pasa.

Stary przepis, ale jeszcze aktualny
dla II kategorii, przewiduje odleglosé
miedzy lampami RCLS 7,5 m (25 feel)

i 300 kandeli $wiatlo$Sci dla poszcze-
golnych lamp. Zalecane jest jednak
przy instalowaniu RCLS stosowanie

nowego systemu polegajgcego na
zwickszeniu SwiattoSci lamp do 2000

kandeli lub wiccej 1 zmniejszeniu
odleglo$ci do 152 m (50 feet).
Ten nowy system jest systemem

przyszioScicwym 1 odpowiada przepi-
som dla startow i lgdowan wg kate-
gorii IIIA, gdzie poszczegblne opera-
cje mogg odbywaé sic przy podsta-
wie 0 (zero) i widzialnosci RVR 200 m.
Przepisy amerykanskie np. zezwala-
ja na uzywanie starszego systemu
RCLS o $wiatloSci lamp ponizej 2000
lkandeli, ale dla widzialno$ci w dzien
1600 feet RVR i 1200 feet RVR w

nocy.
Ostatni odcinek $wiatel centralnej
linii pasa (RCLS) — liczgc zgodnic

z kierunkiem ruchu samolotu na pa-
sie, a wiec w kierunku konca pasa —
podzielony jest na dwie cze$ci, od-
miennie oznaczone czerwonymi lam-
pami.

Pierwsza cze$¢ ma dilugosé 610 m
(2000 feet) i oznaczona jest lampami
RCLS bialymi i czerwonymi na prze-
mian, przy czym pierwsza czerwona
lampa RCLS informuje pilota, ze
zbliza siec do strefy wzmozonej uwa-
gi, a do konca pasa pozostalo 915 m
(3000 feet).

Druga cze$¢ odcecinka, oznaczona juz
tylko czerwonymi flampami RCLS.
oznacza ostatnie 305 m (1000 feet) roz-
porzadzalnej dlugoéci pasa.

Wszystkie czerwone Swiatla ostat-
niego dziewiet¢setmetrowego odcinka
RCLS widziane ze strony przeciwnej
do ruchu samolotu sg biate. Taki
wklad Swiatel centralnej linii pasa
pozwala mna korzystanie z tych Swia-
tel przy ladowaniach i startach w
obydwu kierunkach danego pasa.

Swiatla strefy przyziemienia — TDZ
(Touchdown Zone Lighting System)
skladajg sie z trzech rzedow hiatych

Widzialnosé w noey

ok. 5,5 km (3NXM) lub wigeej
ok. 1850 mi =- 5,5 ki (1 :-3 NM)
ponizej 1850 m (1 NM) Inb RVR ok. 1850 m.

(35 NM) (6000 feet)
| P S— =L —
i Stopien 5}.- S50 m-= 55 km na zadanie pilota
(L+3 NM)
Stopien & ponizej 1850 m (1 NM) b RVR 1850 m | na zadanie pilota
| (6000 'eet)
W celu unikniccia pomylek wyni- Swiatel po lewej i z 1irzech rzeddw
kajacych z zargonu zawodowezsn lub  takich samych §wiatel po prawej
nieziajomosci przepisu bedziemy uzy- stronie linii centralnej RCLS na od-

wac Scistego okreSlenia — $wiatta linii
centralnej pasa — RCLS.
System RCLS sktada sie =z
hialych $wiatel usytuowanych na
tej diugo$ci eksploatacyjnej

linii
ca-
pasa

cinku 915 m (3000 feet) liczgc 30,5 m
(100 feet) od progu pasa w strong
jego konca. Tworzg jak gdyby serig
trzylampswych biatych poprzeczek po
obydwu stronach RCLS.



Swiatla TDZ maja za zadanic ulai-
wi¢ pilotowi ocene potozenia prze-
strzennego przy ograniczonej widzial-
nosci w czasie tuz przed przyziemie-
niem, kiedy samolot znajduje sie na
duzch katach natarcia i na duzym
tangazu (kat zawarty miedzy mplasz-
czyzna horyzontu a osig podluzng
samolotu). Jednoczes$nie $Swiatta te
informujg pilota o przebytej odleg-
tosci od progu pasa i ulatwiajg go-
spodarowanie predkoScig i mocg ze-
spoldow napedowych.

Wszystkie Swiatla kolorowe syste-
mu S$wietlnego odpowiadajgcemu wy-
mogom dla II kategorii, a wiec $wia-
1la kolorowe w systemie ALS oraz
Swiatta kolorowe w systemach HIRL
i RCLS muszg $§wieci¢ jaskrawym
Swiatlem w celu wykluczenia pomy-
lek w relacji np. czerwone-pomaran-
czowe.

Przepisy dotyczace tej czesci wy-
mogéw do ladewan wg II kategorii
okre§lajg roéowniez postugiwanie sie
Swiattami wysokiej intensywno$ci, a
wiec ALS i HIRL wg tablicy.

Swiatla kolowania. Przepisy wielu
panstw majgcych wysoko rozwiniete
i dobrze wyposazone technicznie lot-
nictwo komunikacy jne mnie wspomina-
ja o Swiattach kotowania w ustalaniu
norm dotyczgcych ladowan wg II ka-
tegorii. Fakt ten wynika 2z przeswiad-
czenia, ze wszystkie lotniska o duzym
natezeniu ruchu majg tego rodzaju
systemy i nie jest konieczne ustala-
nie nowych norm tam, gdzie systemy
Swiatel kolowania istnicjg 1 dobrze
zdajg egzamin.

Wiadomo, Ze na wiekszo$ci lotnisk
w krajach RWPG brak jest Swietl-
nych systeméw kotowania i przy oxa-
zji modernizacji tych lotnisk sugeru-
jemy wprowadzenie przepisu o obo-
wigzku instalowania tych Swiatel.

Istnienie systemu s$Swiatel kolowania
szczegblnie wazne jest przy ‘braku
radaru kotowania, kiedy kontroler ru-
chu nie widzi poruszajacych sie po
drogach kolowania samolotéow. Istnie-
nie tego systemu pozwala stuzbie ru-
chu bezpiecznie i plynnie sterowaé
samolotami na ziemi, bez uzycia sa-
mochodu Follow me.

Pozostale wyposazienie wymagane
dla II kategerii. Mierniki RVR —
widzialnosci wzdluz pasa (Runway

Visibility Range). Zgodnie z przepi-
sami amerykanskimi FAA dla ruchu
wg II kategorii wymagane jest insta-
lowanie miernika RVR i dokonywanie
pomiaru z koncowego punktu podejs-
cia. Natomiast chcgc przeprowadzaé
operacje na pasie przy widzialnosci
RVR ponizej 490 m (1600 feet) wy-
magane jest stosowanie dwoéch mier-
nikéow: jeden na wysokosci punktu
koncowego podejscia, a drugi na wy-
soko$ci konca dobiegu, z tym ze dru-
gi miernik RVR moze obstugiwaé inne
sgsiednie pasy, o ile w promieniu
610 m (2000 feet) od miernika znaj-
duje sie koniec dobiegu ma drugim
pasie i o ile dany miernik zabezpie-
cza pokrycie minitnum 610 m (2009
feet) na tym pasie.

Przy obliczaniu S$redniego punktu
konca dobiegu brano pod uwage wy-
niki uzyskiwane przez ciezkie samo-
loty odrzutowe =z urzadzeniem od-
wrotnego ciggu (rewersem).

Odno$nie miernikbw RVR dla 1II
kategorii przepisy Kkanadyjskie np.
przewiduja instalowanie rowniez
dwoch miernikéw, z tym ze pierw-
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szy przewidziany jest na wysokosci
punktu przyziemienia, a drugi mna
Srodku danego pasa.

Czeskie mnormy dotyczgce pomiaru
RVR przewidujg zgodnie z przepisa-
mi miedzynarodowymi dokonywanie
pomiaru przy widzialno$ciach mniej-
szych niz 1500 m z uzyciem minimum
dwéch miernikow.

Pierwszy miernik przewidziany jest
w poblizu progu pasa — nie dalej niz
300 m i w odstepie nie wiekszym niz
120 m od osi pasa. Drugi miernik
powinien byé usytuowany w odle-
gltosci 1000—1500 m od progu pasa i
w odstepie réwniez nie wiekszym niz
120 m od jego osi. W przypadku, kic-

Odleglosciowe monitorowanie syste-
mow oraz sterowanie nimi przewi-
dziane jest dla $ciezki schodzenia,
kierunku (lokalizer) markerow syste-
mu ILS oraz dla $wiatel zblizania.

Wizualna kontrola i odlegloSciowe
sterowanie przewidziane jest dla
Swiatel strefy przyziemienia — TDZ,
Swiatel centralnej linii pasa (HIRL)
i oznacznikéw pasa. Wizualna kontro-
la tych systemoéw opiera sie na spo-

strzezeniach pracownikow obstugi
lotniska, kontroleréw ruchu i pilo-
tow.

Oznakowarie paséw. Pasy startowe

dy eksploatacyjna dlugo$¢ pasa jest przystosowane do operacji wg II ka-
wieksza niz 2800 m, zalecane jest in- tegorii maja na swoje] powierzchni
“ Pianowany pkt przyziemienia Pionoweny pki przy2iemé
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Rys. 4.

stalowanie trzeciego miernika przy
jego koncu. Dckladneié pomiaru mor-
my czeskie przewidujg mnastepujaco:

RVR do 500 m — doktadno$¢ 50 m

RVR 500—1000 m -~ dokladnosé
+100 m

RVR poswvyzej 1000 m -- dokladnosé¢
+200 m.

Mozemy zatem przyjaé, ze dokiad-
no$¢ pomiaru miesci sie w granicach
+10% od wartosci mierzonej. Pomiar
powinien byé dokonywany na wyso-
kosci 1,8-+5 m. Dane uzyskane z po-
miaréw powinny by¢ przekazane kon-
trolerom zblizania i wiezy (APP i
TWR) za pomocg cyfrowych indyka-
torow w czasie nie diuzszym niz 15 s
od momentu zakonczenia pomiaru.
Przy widzialnoSciach ponizej 1500 m
pomiar RVR powinien byé dokony-
wany non stop, a wyniki rejestrowa-
ne i przechowywane na okres mini-
mum 30 dni, co podyktowane jest
miedzy innymi wykorzystaniem da-
nych dla celéw naukowo-badawczyh.

Radiow ysokoSciomierze ustalonych
wysokosci — RA (Radio Altimeter
Setting Heights) — usytuowane sg w
wewnelrznej strefie podej$cia, dc-
lkltadnie na przediuzeniu centralacj
osi pasa w punitach odpowiadajgcych
wysolko$ci podjecia decyzji i informu-
ja kontrolera ruchu oraz naziemny
personel techniczny o pionowej odle-
glosSci miedzy Sciezka schodzenia, a
powierzchnig terenu.

Oznaczanie droég startowych za pomocg malowania

Rys. 5. Oznaczenie punktu
(holding point) na drogach
przed wejsciem na pas kat. II

zatrzymaona
kolowania

malowane bialg farbg pasy z okreSle-
niem planowanego punktu przyziemie-
nia.

Rowniez na drogach kolowaniaprzed
wejsciem na pas II kategorii, w punx-
cie oczekiwania (Holding Point), ma-
lowany jest napis CAT II i ponizej
dwie rownolegle, poprzeczne linie z
wkomponowanymi micdzy nie rzym-
skimi dwoéjkami. Oznaczenie takie ko-
nieczne jest z uwagi na to, azeby sa-
moloty oczekujgce na wejscie na pas
nie przyblizatv sie do stref czystych
woko6t nadajnikéow IS i tym samym
swojg masg nie zaklidcaly pracy tych
urzadzen.

Uwaga. Wystapienic nowych zagad-
nien zwigzanych 7z lgdowaniami wgll
kategorii stwarza konieczno$¢ wprc-
wadzenia nowych okreslen, ktérych
brak dotad w terminologii polskiej.
W zwigzsu z tym autor postugiwatl

sie  okresleniami angielskimi lub
spalszezonymi cheymi iterminami.
WCTIH0.Ki7
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OTPROBLEMY

Ograniczenia eksploatacyynyeh zakresow
pracy silnikow turboodrzutowych

Pr inz. JAN BORGON

Nicktore ograniczenia zakresow pracy silnikow turbood-
rzutowych podyktowane wytrzymaloScia elementow silnika,
2apasem statecznej pracy sprezarki kanalu wlotowego i ko-
mor spalania oraz wydajnoscia pomp paliwowych.

W procesie eksploatacji silnikéw turboodrzutowych w
roznym stopniu wykorzystuje sie ich cigg rozporzadzalny.
W zalezno$ci od zakresu :pracy zmieniajg sie parametry
procesu roboczego i zakresy pracy wszystkich elementdw.

Programy regulacji maksymalnych zakreséw pracy sil-
nikow turboodrzutowych i silanikéw turboodrzutowych z do-
palaczami oparte sg najcze$ciej o zasade utrzymywania
maksymalnie dopuszczalnych (lub bliskim maksymalnie do-
puszczalnym) takich parametrow, jak predkosé obrotowa,
temperatura gazow przed turbing i temperatura gazow
w komorze dopalacza. Takie programy regulacji zapewnia-
ja nie tylko uzyskanie maksymalnego ciggu, ale zabezpie-
czajg takze silnik przed przecigzeniami mechanicznymi
i cieplnymi. Analiza warunkéw pracy oddzielnych elemen-
tow silnika wykazuje jednak, ze programy regulacji nie
we wszystkich przypadkach w pelni uwzgledniajg mozliwe
obciazenia oddzielnych elementow i wezidéw silnika. Stgd
tez wynikajg dodatkowe ograniczenia maktadane na eks-
ploatacyjne zakresy pracy silnikéw (rys. 1).

QOgraniczenia wytrzymaloSciowe

Obowigzujg one zazwyczaj dla lotow wykonywanych na
matych wysokosciach, z duzymi predkosciami i w niskich
temperaturarach otaczajgcego powietrza. Parametrami ogra-
niczanymi mogg by¢é:

— moment obrotowy na wale silnika;

— maksymalna predko$é obrotowa wirnika

@ n i maksy-
malna temperatura gazéw przed turbing T3;

05

Rys. 1. Obszary mozliwych ograniczenn zakresoOw pracy silnikow
turboodrzutowych: linia 1’ — 1 — ograniczenie ze wzgledu na
T;,max; 1 — 1 — ograniczenie ze wzgledu na zapas statecznej
pracy sprezarki, na linii I — 1 nzr = nzr min; 2 — 2 — ogranicze-
nie ze wzgledu na nzr = Nzr max; 8 — 3 — poczatek ograniczen
ze wzgledu na wytrzymato$é, podyktowanych ciSnieniem za spre-
zarkg P;’= P;mal—; 3’ — 3 — ograniczenie ze wzgledu na napor
dynamiczny qmaxr = ;_ PyM; 4 — 4 — cgraniczenie mozliwosci wy-
korzystywania dopalacza ze wzgledu na minimalne ci$nienie ga-
z6W za turbing P: min
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— cisnlenie powiectrza za sprezarkg lub napoér
miczny okre$lany liczbg M lotu i inne.

Najbardziej charakterystyczne dla silnikéw turbinowych
sg ograniczenia maksymalnej predko$ci obrotowej wirnika
i maksymalnej temperatury gazow przed turbing. Parame-
try te bardzo silnie wplywajg na zapas wytrzymatosci
lopatek turbiny, co z kolei decyduje o niezawodno$ci sil-
nika podczas pracy na maksymalnym zakresie. Zwigksze-
nie (np. podczas pracy silnika na maksymalnym zakresie)
predkosci obrotowej n o 1%, gdy przekroj krytyczny dyszy
Frr=const, zmniejsza wspOlczynnik bezpieczenstwa lopatek
turbiny o 5-+-10%. Jest to wynikiem zwiekszenia naprezen
od sit od$rodkowych i zmniejszenia wytrzymatosci mate-
riatu lopatek na obcigzenia dilugetrwate z powodu wzrostu
ich temperatury.

Do ograniczen wytrzymatosciowych nalezy réwniez ogra-
niczenie ze wzgledu na maksymalnie dopugzczalng tempe-
rature powietrza przed wlotem do silnika T ymax (I'p —tem-
peratura catkowita). Ograniczenie to podyktowane jest
w zasadzie tym, ze wraz ze zwickszeniem temperatury Ty
wzrasta temperatura powietrza wzdluz sprezarki, a w na-
stepstwie tego wzrasta temperatura topatek i innych ele-
mentéw konstrukeji sprezarki. Jak wiadomo, zwiekszenie
temperatury materiatu prowadzi do zmniejszenia wytrzy-
matosci na obcigzenia diugotrwate. Odpowiednio do tego
ogranicza sie maksymalne wartosci liczby lotu M (od kto-
rych zalezy Ty — rys. 1) ze wzgledu na niezawodnosé
pracy silnika. Wielko$¢é dopuszczalnej temperatury Ty za-
lezy od wtasciwosci wytrzymatoSciowych zastosowanych
materiatow. Dopuszczalna jej warto$¢ jest niewielka dla
stopow lekkich (typu duraluminium) i odpowiednio wyzsza
dla stopow tytanu i stali. Ograniczenie ze wzgledu na T
moze by¢ takze zwigzane z granicznymi warunkami pracy
instalacji olejowej lub instalacji chtodzenia silnika.

dyna-

Ograniczenia ze wzgledu na stateczna prace sprezarki

Koniecznos¢ tego typu ograniczen spowodowana jesttym,
ze dla silniko6w o okre§lonych programach regulacji pod-
czas lotoéw zmienia sie zapas statecznej pracy sprezarki.
Ograniczenie to dotyczy przede wszystkim silnikéw turbo-
adrzutowych z nieregulowanymi, osiowymi sprezarkami.

Jak wiadomo, stateczna praca nieregulowanej osiowej
sprezarizi jest mozliwa w okreslonym przedziale zmiennosci
zredukowanej predkos$ci obrotowej mnzr. W programach re-
gulacji, ktore oparte sg na zatozeniu utrzymywania n =
= const lub m ~const, zredukowana predko$¢ obrotowa

% n
Noyp=—="nN ——
i s

. . . . . . *
zmienia sie odpowiednio wraz ze zmiang temperatury 2y
w dos¢ szerokim zakresie. Wraz ze wzrostem liczby lotu
Mpy temperatura Tﬁ ro$nie zgodnie z zalezno$cig:

kE—1

Thp=Ty ( 1 Mz,,) (2)

gdzie: Tu — temperatura statyczna, k — wykladnik adia-
baty.

A zatem dla m = const zmniejsza sic warto$¢ nzr.

Jezeli zredukowana predkosé obrotowa w standardowych
warunkach na ziemi (Tj; = 288 K) przyja¢ za 100%, to np.
na wysokosci H =11 km dla My =2 zmniejszy sie ona
do 86%,, a dla My =3 do 69%. Zwickszenie wysokosci lotu
do 11 km, szczegdlnie w warunkach matych predkosci lotu
i w niskich temperaturach otaczajacego powietrza, moze
doprowadzi¢ do zwigkszenia n.r nawet do 115% w stosunku
do wartosci obliczeniowej. Jak widaé¢ z rys. 2, taka zmia-

27



na nz moze by¢ dostateczna do spowodowania niestatecz-
nej pracy nieregulowanej, osiowej sprezarki, poniewaz jej
zapas statecznej pracy zbliza sic wtedy do zera.

Ograniczenia ze wzgledu na statecznag prace
kanalu wlotowego

Najbardziej rozpowszechnionym ograniczeniem tego iypu
podczas lotow z duzymi predkos$ciami naddzwickowymi jest
zakaz cofania dzwigni sterowania silnilkiem poza polozenie
odpowiadajace maksymalnemu zakresowi. Ograniczenie {0
podyktowane jest tym, Ze podczas cofania dzwigni stero-
wamnia silnikiem zmniejsza siec wzgledna gesto$¢ strumienia
we wlccie sprezarki, co wymaga zmniejszenia przepusto-
wosei kanalu wlotowegh przez jego regulacje. W warun-
kaich duzych, naddzwiekowych predkosci lotu elementy re-
gulacji mogag znajdowaé¢ sie juz w skrajnym potozeniu,
ustalajagcym minimalng przepustowos3e.

Dalsze zmniejszenie przepustowosci dla takiego potoze-
nia elementéw regulacyjnych jest juz niemozliwe. Cofnieg-
cie dzwigni sterowania silnikiem w takim przypadku mo-
ze wywolaé pompaz kanalu wlotowego. W celu zabezpie-
czenia kanalu wlotowego przed mozliwoscig niestatecznej
pracy wywolanej przypadkowym lub nieSwiadomym co-
fnieciem dzwigni sterowania silnikiem przewiduje sie za-
zwyczaj specjalny uktad blokujacy, ktéry nie pozwala
w okres$lonych warunkach lotu (powyzej okre$lonej pred-
koSci lotu) na przesuniccie dzwigni sterowania silnikiem
ponizej polozenia odpowiadajgcego maksymalnemu zakre-
SOWi.

.

Ograniczenia ze wzgledu na stateczna prace komory
dopalacza fub zasadniczych komor spalania

Praca komory spalania zalezy w duzym stopniu od para-
metrow powietrza dostarczanego do komory i skiadu mie-
szanki paliwowo-powietrzenj. Jak wynika z charakterystyk
okreslajacych stateczno$é pracy komér dopalaczy, woodczas
zwiekszania wysokos$ci lotu, zmniejszania predkesci lotu
i zmniejszania predkos$ci obrotowej wirnika zweza siec za-
kres statecznej pracy komory dopalacza ze wzgledu na
zmian¢ sumarycznego wspoOiczynnika nadmiaru powietrza

ay (ay — wspoOtezynnik nadmiaru powietrza w przekroju
wlotowym komory dopalacza; rys. 3), ktéry przedstawia
sobg zaleznodé:
C‘ /1
PR A (3)
(Gp '{" Gpn‘) Ly

gdzie: Gpow — sekundowy wydatek powieirza, G, — se-
kundowy wydatek paliwa w zasadniczych komorach spa-
lania, Gpa — sekundowy wydatek paliwa w komorze do-

palacza, Lo — teoretyczna
spalenia 1 kg paliwa.

W okre$lonych -warunkach, np. dla niektérych typow sil-
nikow (dla vz <1,2-=1,3), w komorze dopalacza moze wy--
stapi¢ spalanie wibracyjne (rys. 6), ktéore doprowadza cze-
sto nie tylko do uszkodzenia komory, lecz takze do zme-
czeniowego uszkodzenia innych detali silnika.

Zjawisko to powoduje okreSlone ograniczenia. Podczas
lotéw na duzych wysokosciach, kiedy silniki pracujg w za-
kresie dopalania, instrukcje eksploatacji bardzo czesto za-
braniajg dilawienia ich w zakresie od dopalania peinegn
do dopalania minimalnego lub szybkiego przejscia (wtem-
pie przyspieszenia) z maksymalnego zakresu do zakresu
dopalaniia, poniewaz spowodowane tym zubozenie lub wzbo-
gacenie mieszanki moze doprowadzi¢ do zerwania plomie-
nia w komecrze dopalacza.

Do$wiadczenia wykazuja, ze najwiekszy wplyw na prace
komor spalania wywiera warto$¢ ci$nienia powietrza do-
starczanego do komory. Zmniejszenie wartoSei ci$nienia
doprowadza do pogorszenia warunkow tworzenia sie mie-
szanki, zmniejszenia predkosci spalania i do niezupeinego
spalania (rys. 4). Podczas lotow na duzych wysoko$ciach
pogarsza sie takze rozpylehie paliwa na skutek zmniejsze-
nia wartosci ci$nienia paliwa przed wtryskiwaczams:.
W tych warunkach moze nastgpi¢ zerwanie ptomienia isa-
moczynne wylaczenie sie z pracy komory spalania.

Jako kryterium ograniczajace wysokosé lotu (ze wzgledu
na prace komor spalania) przyjmuje sie warto$é ci$nieria
gazu doprowadzanego do komory. CiSnienie to maleje wraz
ze zwiekszaniem wysoko$ci i zmniejszaniem predkosci lotu.
Warunkiem statecznego przebiegu procesu spalania w ko-
morze dopalacza jest zapewnienie takiej warto$ci ciSnienia
calkowitego za turbing PI, aby P35> P3,.ina dla zasadni-
czych komér — aby ci$nienie catkowile za sprezarkg Pj >
P} uin. W trakcie obliczania charakterystyk silnika okre-

ilo§¢ powietrza potrzebna do

28

-
£ abtzt

20 e 1l - ——

Zapas statecznej pracy w %

16—
'
"/ ’ 2 ‘ i
' {
s a9 10
TL-155/76-R.2 Fag s —Dzr
Nue kil
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¢la sie wartosei cinien P3 i I’jdla rézaych liczb lotu 3
i dla roznych wysokosci H, dlatego tez okreslenie obsza
tego typu ograniczen nie stanowi trudnogci.

Moziiwe sa takze ograniczenia (dotyvczace pracy kom
dopalaczy) polegajace na zakazie wigczania dopalaczy po
czas lotow na duzych wysokosciach i z malymi predke
S§ciami, tzn. w_ pewnych zakresach predko$ci i wysokod
lotu, kiedy P%<P3.in- Sens takich ograniczen polega !
tym, ze pewno$¢ zaptonu paliwa w komorze dopalacza z
lezy w wiekszym stopniu od wartos$ci cisnicnia catkowites
za turbing P niz od statecznego spalania pracujacego d
palacza. Dlatego tez, dla samolotéw latajgcych na duzyc
wysoko$ciach z malymi predkoSciami, nie zawsze naklac
sie ograniczenia na prace¢ silnika z wigczonym dopalaczer
natomiast zabrania sie w okre$lonych warunkach wigcze
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Zerwanie plomienia w
przypadku zbyt
bogatej mieszanki

Zerwanie plomienic w
.przypadku zbyt
biednel mieszanki

N

X

e e e e e o
i - £

_‘_ﬁ_-Aé_A L S b s R
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s. 6. Granice normalnego i wibracyjnego spalania paliwa w ko-

rze dopalacza

1 dopalacza. Dla wielu wspodiczesnych samclotow, w celu
ikniecia montowania dodatkowego wskaznika wartosci
niecnia P, lub specjalnego sygnalizatora reagujgcego
zy granicznych wartosciach ci$nienia P}, a tym samym
ciazenia uwagi pileta, warunki w ktérych mozna wlg-
aé dcpalacz ustala sie mniej dokladnym, lecz prostym
asobcm — po prostu podaniem w instrukcjach odpowied-
ch wartosci wysokosci i predkosci przyvrzadowej, w za-
esie ktorych mozna dopalacz wigczaé lub nie nalezy go
:gczaé. Dla wielu typow silnikow zabrania sie wigczania

dopalacza w czasie rozbiegu podczas startu lub bezposred-
io po oderwaniu samoldtu. Ttumaczy sie to tym, ze pod-
czas wilgczania dopalacza, na skutek wecze$niejszego otwie-
rania sie segmentéw dyszy regulowanej w stosunitu do
momentu podania paliwa do wtryskiwaczy dopalacza, wy-
stepuje krotkotrwaly spadek ciggu, ktéry jest bardzo nie-
bezpieczny dla pilota i samolotu w warunkach matych
predkosci i wyszitodci lotu.

QOgraniczenia ze wzgledu na wydatek pomp paliwowych

Ograniczenia tego typu majg charakter konstrukeyjuyv,
zwigzany z niedostatecznym wydatkiem pomp paliwowyca
w olreslonych warunkach lotu samolotu.

Pompy zasadniczej instalacji paliwowej i ‘instalacji pali-
wowej dopalacza oblicza sie na okre$lone, maksymalnie
mozliwe zuzycie paliwa, ktére ustala sie z warunku zahcz-
pieczenia wszystkich najwazniejszych zakresdéw lotu samo-
lotu. Niewygodne jest stwarzanie znacznej rezerwy wy-
datku paliwa, poniewaz pocigga to za soba zwigkszenie roz-
miarow i ciezaru pomp paliwowyeh.

W pewnyvch warunkach jest jednak mozliwe, ze pompa
instalacji paliwowej dopalacza lub instalacji paliwowej za-
sadniczej osiggnie swoOj maksymalnie mozliwy wydatek
i dalsze jego zwickszanie jest niemozliwe. Wtedy to za-
pewnienie warunku regulacji n = const dla silnikow turbo-
odrzutowych lub na~const i temperatury gazéw w prze-
kroju wylotowym dopalacza T = const dla silnikow tur-
boodrzutowych z dopalaczami staje sic niemozliwe ze
wzgledu na niedostateczna ilo§¢ paliwa pcdawanego do ko-
mér spalania. Prowadzi to do zmiany charakterystyk ze-
spolu napedowego, a przede wszyvstkim do zmnieiszenia
ciggu, co wywoluje nagle pogerszenie charkterysty’s lotnych
w okreslenych przedziatach predkosci i wysckosei lotu.

Najwieksze zuzycie paliwa dla silnikow turkcodrzutowych
i silnikéw turbcodrzutowych z dopalaczarmi odrowiada lo-
tom wykonywanym w niskiej temperaturze «taczajgcego
powietrza, na matych wyvsokcéciach i z duzymi predkoscia-
mi. Te warunki wtasnie wyznaczaja obszar ogranizzen ze
wzgledu na niedostateczng ilo$¢ podawanego paliwa. Wy-
znaczenie granicy tego obszaru nie przedstawia trudnosci,
poniewaz podczas obliczania charaikterystyk silnika okre-
¢la sie wszystkie parametry niezbedne do znalezienia war-
tosci zuzycia paliwa dla silnika turboodrzutowego i silnika
turboodrzutowego z dopalaczem dla réznych wyvsokos$ei
i predkosci lotu. Obliczanie charaktervstyk w c¢hszarze
ograniczen zalezy od warunk6éw regulacji silnika w tym
obszarze.

Nie wszystkie wymienione wyzej ograniczenia dotyczg
kazdego konkretnego typu silnika turboodrzutowego. W za-
lezn.o$ei od typu silnika, sposobu jege regulacji, samolotu,
na ktorym jest zabudowany, warunkow, w ktorych jest
eksploatowany i innych czynnikéw liczba ograniczen els-
ploatacyjnych moze byé wicksza lub mniejsza.

Dla samsclotu jako catofci dochodzg jeszcze inne ograni-
czenia, np. ze wzgledu na minimalna predko$é ewolucyj-
ng, statecznosé i sterowno$¢ samolotu w okreslonych prze-
dziatach predkosci i wysokosci lotu itp.
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Automatyezne sterowanie anteny do
ze sztucznymi satelitami Ziemi

Opis monoimpulsowego ukladu stero-
wania anteny, opracowanego przez au-
tora w Instytucie Telekomunikacji i

Akustyki: Politechniki Wroclawskiej.
Charakterystyki zastosowanego w u-

kladzie silnika skokowego, komparato-
ra, przetwornika analogowo-cyfrowego
i elektronicznego komutatora.

Z chwilg wystrzelenia pienwszego
sztucznego satelity Ziemi powstalo
wiele technicznych problemoéow, ktore
z biegiem czasu zosltajg rozwigzywa-
ne. W szybkim tempie zaczela rozwi-
ja¢ sie lgcznosé satelitarna, ktorej za-
lety okazaly sie konkurencyjne [1, 2]
dla tradycyjnych metod 1acznosci da-
lekoziezne]j.

Jednym z probleméw jest $Sledzenie
satelity przez stacje naziemne. Zagad-
nienie to upraszcza sie, jezeli satelita
znajduje sie na orbkicie geostacjonar-
nej, lecz dla niskich orbit potrzebne
sg precyzyjne uklady $ledzace.

IJo niedawno mozna bylo podzieli¢
systemy S$ledzace na trzy kategorie:
systemy §ledzzce radiolokacyjne,
systemy sledzace dooplerowskie,
systemy sledzace interferometry -

czne.

Pierwszy system Jjest nrzeznaczony
do $ledzenia satelitow, ktére nie ma-
ja na pokladzie przeznaczonych do te-
go celu radiolatarni; dwa pozostate
korzystaja przy S§ledzemiu z sygnaiow
wysylanvch 7 satelity. Rozbicie to jest
sztuczne i cbecnie sg juz opracowane
systemy kombinowane. W praktyce do
celd6w radiockomunikacji (korzystaniez
informacji przekazywanych przez sa-
telity metcernlogiczne) now:rzachnie sa
stosowane dwa nodstawowe uklady
automatycznego sSledzerin, wchndzace
w skiad systemoOw s$ledzacych interfe-
rometrveznych.

Sa to ukiladv monoimvulsowv | z
wirnjses  wigzka. Zasady  dzialania
tych ukladdéw oraz ich wadv i zalety
podane s w literaturze [2, 4, 5]

O wyboerze wvktadu anutomstvernedo
§ledzenia decvdnia wzoledv on~nerdefwv-
czne (sprawnné® energetveznna toru za-

silania entenv) oraz wzgledy kanstru-
kevine.
Ukiad m-naimdrilsosey zavewnia

bardzo duza sprawnodé energetvezna
toru zssilania antenv. voniewaz moz-
na umiesci¢ vklady hvbrydowe, wzma-
cniacz antenowy, mieszacz. wzmae-
niacz mn.cz. bernosrednin wnrzyv  zrodle
o$wietlaigeym. Stratvy w torze zasilia-
nia anteny z monogimvnulzowvm uldla-
dem ¢ledzenia rie powinnv byvé wiek--
s7ze od 01 dB. Natomiast w ovrzynad-
ki wvkladn 7 wirnieca wisvka straiv
wynosza okolo 1 dB [6]. W ukladzie
monoimovulsowym straty energetvczne
zwiazane 2z procesem $ledzenia sa
praktveznie pomijalnie mate, a w u-

ktadach z wirujacg wigzka siraty te
wynosza okoto 0,5 dB.
Zastosowanie moncimpulsowego u-

ktadu sledzenia zapewnia maksymalay
stosunek mocy sygnalu do mocy szu-
mow P/N na wejsciu odbiornika.

Uklad sterowania anicny

Obzcnic w  systemach sterowania
anten stosuje sie kilka rozwigzan u-
kltadowych. W praktyce o wyborze
uktadu decyduje mechanizm wykcna-
rezy, czyli Todzaj wuzytego silnika.
Przy zastosowaniu silnika pradu sta-
lego uklad elektroniczny najczesciej
zbudowany jest w oparciu o tyrystory.

Obecnie produkowane sg nowe ecle-
menty wykonawcze, ktére znakomicie
nadajg sie do potrzeb automatyki. Sa
to silniki skokowe. Schemat urzadze-
nia sterujgceyg anteny. wykorzystu-
jacego silniki skokowe, poakazann na
rys. 1.

Jest to uktad impulsowy. ktéry mo-
z¢ byé¢ sterowany z measzyny cyfro-
wej, co jest niewatpliwie jego zalets.
Kompletny uklad sterowania ma dws=
urzydzenia oprzedstawione na rys. 1:
jedro pracujgce w plaszczyznie azy-
muty, a. drugic elewacii.

W artykule przedstawiono opraco-
wany przez autora (w Instvtucie Tele-

komunikacji i Akustyki Politechniki
Wroctawskiej) proiekt ukiadu stero-
wania, bedacy realizacja zasad uvkla-

du impuvlsowego, ovartego na zastozo-
waniu silnikow skokowych.

Uzasadnienie uzycia silnitka skokowe-
go w ukladzie sterowania anteny

Szvbki
czynit sie
mentow,
nie w
wania

Omobwienie
slenkowoeon

rozwo0] automatvzacji przy-
do oonracowania wielu cle-
na ktore bvio rawotrzebowa-
nowaczesnych ukiedach stero-

charakterystyk silnika
potwierdzi celowos$é jego
wvboru jako napedu w ukladzie ste-
rowenia enteny satelitarnei. Charak-
tervstyk» mec~haniczng silnika skoka-
wewzo SK-160/50 zastosowanegn w 11-
rzadzenin  modelowym pokazan» na
VS Jak wida¢ z rysunku. orzebicg
charaktervstvki silnika M = f(t) mo%e
bv¢ bardziej linlowy w przvpadku
wlaczonia w obwdod degn uvzwojen do-
datkowezo on~rnika R.

Charakterystyki mechaniczne <ilni-
kAaw skokowyvch znacznie roznia sie od
charaktervatyk silnikow  klasyeznveh.

W ckre§lonych werunkach obcigze-
nis prace silnika mazna pndzielis na
awa zakresy A i B (rvs. 3). zaleznic
0 ezestotliwossi skokdHw.

W zakresie A silnik moze pracowac
w ukladzie otwartym. bez sprzezenia
zwrotnego. Nalezv to rozumie¢ w ten

by anal _I _4 Komu'a,or I B v,-
Dledu Uny=1Une | Iekfron,czny 20 STirge
Rys. 1. Schemat blo-
1 kowy urz3acdzenia ste-
| Kom arGior §.5 1 rujacego anteny sate-
RALYl L 168//6-R.1 litarnei ~ wykorzvstuia-
cego silniki  skokowe
0

lacznosci radio

Mgr inz. ANTONI

sposOh, ze rozruch lub zatrzy,
silnika moze nastgpi¢ w czasie j

go impulsu sterujgcego. Silnik w
zakresie, b2z obawy przcklaman
wtarza na drodze katowej otrzy
impulsy elektryczne. Odpcwiedz
nika na sygnat jest jednoznac:
scisle okreslona.

Zakres pracy w  przedziale A
czyna sie od f= 0. W poblizu 0, v
kreszie czestotliwos$ci rzgedu kilky
kilkunastu okresow, wystepuje c
rezonains drgan wiasnych fr sil
utrudniajgcy lub nawet uniemozli
jacy jego rozruch. Rezonans m
zmniejszy¢ przez ttumicenie typu
ciowego lub magnetycznego. Czgsh
wos$¢ rezonansowa fr zmienia sie
wzrostem obcigzenia silnika 1 o0s
najwiekszg wartosé dla Mh = 0.

Granicg migdzy zakresem A i B

czestotliwose, od ktorej silnik nie 1
Nm b M

_a_k;’__- —— e

05 i

4] | 8 S

20 40

Rys. 2. Charakterystyki mechaniczne
nika typu SK-160/50 1w funkcji czestot
woscl  zasilania przy roznych stopnis
forsowania napiegcia: krzywa I nporr
szeregowy \wytgczony, krzywa Il w

czeny opornik R=9¢0Q

a

Rys. 3. Charakterystyvesne
smul\a skokowego
¢i zasilania

wrzedziaty ore
funkeji  czestotliv

L1 Y’.vy Ir

i

F

Rys. 4. Ksztalt svgnalu

blgdu
Zz odbiornika

otrzymanei
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s 7 Uktiad realizu- L0k

'y funkcje Uy == T

\Uu¢l zastosowany w v [
stemie sterowania = “i:L:l' o R |
teny 100k82 150K8R #

tej, ze sprezeniem zwrotnym. Silnik
skokowy jest jedynym silnikiem wy-

ruszyC¢ ani zatrzymac sie w grani-
ch jednego okresu.

Zakres B charakteryzuje sie tym, ze konawczym mogacym pracowaé bez
rn;k  silnika  z ruchu Kkroczgcego sprezenia zwrotnego, gdyz polozenie
zechcdzi wskutek zmagazynowania jego jest Scisle okresSlone przez zadang
wirniku duzej energii kinetycznej liczbe impulséw — oczywiscie w prze-

ruch ciggly obrotowy z modulacjg dziale czestotliwosci A.
gstotliwosci. Zakres B pracy silni-
1 konczy sie przy czestotliwos$ci, przy
térej silnik wypada z synchronizmu
zatrzymuje sig.

W zakresie B silnik powinien pra-
wra¢ w ukladzie regulacji zamknie-

Zaletg tego rozwigzania jest prosto-
ta, a wige i duza niezawodnc$¢ oraz
niski 'koszt uktadu sterujgcego (zwla-
szcza w obecnej dobie, kiedy nastapil
dynamiczny rozwdj elektroniki.

LiA 1997 nr 3

Uklad sterujgcy silnika skokowego
umozliwia bezposrednig wspdiprace z
maszyng cyfrowg. Silniki skokowe nie
maja zadnych iskrzacych elemenidow,
cc jest istotne w ukladach sterowania
anten, w poblizu ktérych pracujg u-
rzadzenia o duzej czulosci. Ponadto
gwarantujag one precyzje ustawienia z
dokladnoscig do 3°. Po dojsciu do kon-
cowych polozen moga sta¢ pod prag-
dem dowolnie diugo, bez obawy prze-
cigzenia i bez zwiekszania momentu
obrotowego. W produkeji sg kilkakro-
tansze od tarczowych silnikow
pradu statego; sa tez znacznie bardziej

tnie

siiezawodne.

Uklad realizujacy funkcje modul z
napigeia wejsciowego

Sygnat btedu, jaki otrzymujemy =z

cdbiornika do dalszego przetworzenia,
ma przebieg pokazany na rys. 4, a za-
stosowany w ukladzie przetwornik
analogowocyfrowy dziala tylko na na-
piecia dodatnie lub ujemne. Zaistnia-
ia alternatywa nastepujacych rozwia-
zan ukladowych:

zaslosowac¢ dwa orzetworniki
ralogowo-cyfrowe: jeden na napigcie
dodatnie, drugi na ujemne;

— zeastosowad przed przetwornikiem
analogown-cvfrowym ukiad realizu-
jacy funkeje modulu z napiscia wejs-
cliowego.

Po przeanalizowaniu mnzliwosel wy-
brano rozwigzanie druvgie. W oprazy-
padku zastosowania rozwiazania @z
dwoma przetwornikami przy przecho-
dzeniu sygnatu bledu przez zero mo-
glyby nastgni¢ dosé¢ duze przerwy w

-
a

wracv urzadzenia. co v kolei moze
spowodowaé strate kontreli nad sa-
telita.
W zastosowanym rozwiazaniu moz-
na wyeliminowa¢ te wade pod wa-
@
-
2
Sy
104 R

100k %

150k

runkiem, ze uklad realizujgcy funkcje

mocdul z napiecia wejSciowego dziala
poprawnie.
Uktad Uwy = |Uwe| zbudowano ze

wzmacniaczami operacyjnymi, ktore ze
wzgledu na swoje wlasciwosci nadaia
sie do tego celu. Stosujac wzmacnia-
cze operacyjne urzadzenie znacznie u-
nraszczamy. W irakcie opracowywania
ukiadu, wykonano kilka modeli ukla-
du Uwy = |Uwe| i wybrano jeden, ma-
jacy najlepsze parametry.
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Rvs. 10. Charakterystyka komparatora
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: ——1— S
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{
Ilys. 9. Kemparator zbudowany na wzmacniaczu operacyjnym I"I
15 ||
We wszystkich uktadach wykorzy- wykorzystano wzmacniacz opceracyjny | [
stano wzmacniacze operacyjne, wzoru- pracujgcy z bardzo duzym wzmocnie- B
jac sie na uktadzie pokazanym w [10] niem (rys. 9).
(rys. 5. . Sygnat na wejéciu rzedu 10 mV po- " |
W zaleznosci od rodzaju zaslosowa-  \yoduje masycenie wzmacniacza, na it b
nych diod ukiad zaczyna dzialtac do-  ktérego wyjsciu wlaczona jest dioda L
piero w momencie, gdy Uy = 0.3V lub  okreglajaca znak napiecia. Przy napie- ! =
Un> 07V, co jest zasadnicza wadd  ju ujemnym otrzymujemy na wyisciu | _l ny
tego ukla‘du. Lo . logiczne zero, a przy dodatnim logicz-
Charakiterystyki dicd D, i D, muszg na jedynke. Powyzsze sygnaly poda- °-— i . i

by¢ w znacznym stcpniu zgodne z s0-  wane sa na komutator elektroniczny.

ba. Przy dodatnim napigciu wejscio-  Charakterysytke komparatora pokaza- ,
wym Ug,_ ngtaJc wys.tero;wa-ne wejs- no na rys. 10. Rys. 1l. Generator relaksacyviny na tran-

cie E, wzmacniacza operacyjneco. Na- zystorze jednoziaczowym
piecie wyjsciowe odpowiada napieciu ) .

weisciowemu. Dla ujemmnych sygnatow I’'rzetwornik analogzowo-cyfrowy

wejsciowych wzmacniacz pracuje w

ukiadzie cdwracajacym faze. Napiecie Korzystajage z nowych przyrzadow

wylsciowe U, odpowiada napieciu podiprzewodnikowych pokazujgcych sie

1
wejsciowemu, ma jednak dodatniznak. na rynku; przetwornik analogowo-
Dioda D; w eatezi sprezenia zwrotne- -cyfrowy zaprcjektowano i1 wykonano R D‘:
g0 komuensuje nieliniowos¢ diod wej- na tranzystorze jednozigczowym. Pod-
Sciowych. Na wejsciu  wzmacniacza stawowym elementem opisanego nizej Rs .
zastesowano diody zabezpieczajgce u- przetwornika analogowo-cyfrowego jest ® :F-@
kiad przed. przesterswaniem. Przez od- gencrator relaksacyjny na tranzysto- :
powiedni doboér rezystancji R ukiad rze jednozlgczowym (rvs. 11). — 1
ma  wzmocnienie réwne jednosci: Praca w obszarze charakterystyki
Ku=1 dla Uy >0, Ky=—1dla Uy <  omiterowej tranzystora cdpowiadaja- W& t — .
<. cej ujemnym opornosciom i stabilnosc¢ —_ [

Wzmacniacz zostal skompensowany napiecia V,, w punkcie maksimum [ |
w typowym vktadzie. Cherakterysty- pradu charakterystyki mapieciowo-pra- L
ke ukledu pokazano na rys. 6. dowej tranzystora jednozlgczowegon ¢ == b -

Ostatecznie w systemie sterowania okazuje sie wystarczajacym warun-
anteny zastosoweano uvkitad pozbawin-  kiem nermalnego funkcjonowania ge-
ny onisanych wad. Pokazano go na neratora. Rys. 12. Modyfikacja ukladu z vvs 11
rys. 7, a zesada jego pracy iest naste-
pujaca: pirrwszy slonien W., pracu-
jacy z nieliniowym sprezeniem zwrot- W o
nym. dodaje do naviecia wejsciowegn |
z odpowiednim znakiem spadek na-
piecia na dicdzie wejsciowei w Kkie- H

24

g
r
|
|
—e
|
|
-

runku przewodzenia. Obecnos” diod w
sprzezeniu  zwrotnym powoduje. 7c
charaktervstvka nierwszego stornia |
W. ma przebieg pokazany na rys. 8. — i

W rezultacie caty uklad poprawnie |

realizuje funkcje modul =z napiecia Wz //__‘ Tt | ) S
weliiciowego, juz cod napie¢ 10 mV. \ )
Maksvmalne naniecie wyisciowe jest

w praktyce ograniczecne napieciem za- |
silania.

LR -—

- —

Komparator K2 fe R =C/ ﬂ =

W zaleznosci od znaku napiecia bie- I [—J
du, kommnarator okresla kierunek obro- |
tuv anteny w jej vkladzie sterowania. " e - . o) D —

W okresie wykonywania modelowe- TL-168/76-R.13
o ukiadu sterowania antenv kompa-
ratory scalone nie bvly dostepne na P
ryvnku  krejowym. Jako komparator nys. 13. Przetwornik analogowo-cyfrowy
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Do uzwajed silniic

A D
_;L- [
|
| R AR |
| \ | i Impulsy |
SR B TNE T Tl 1 sterujgce -
" ) ir - '--l - -
I Kklad logiczny )
| I ._U Y Z — — AB.CD - uzwojenma silnika | i ——— ——]
s i TL-168/76 R15
) Zmiana kierunku skokowego L-168/76 R15
Rys. 4. Schemat blokowy komutatora elektronicznego Rys. 15. Algorytm sterowania silnika skokowego
Modyfikacjg uktadu z rys. 11 jest 4700 x T = Py =
uklad pckazany na rys. 12. W uktla- SR S \ J K Qs o |
dzic tym mozna regulowa¢ prad ko- o r = ‘*’*O g"—‘of—"f—o |
lektera i jednoczeS$nie czas, ktory jest > L kO _______ 1 ! | i
potrzebny do osiagniecia napiecia Vyp - s e - E* 0 i " | 7
przcez tadujaca sie pojemnos¢. T _ | ]
Tranzystor pracuje jako Zrdédio pra- ! 0 0 0
dowe przy danym pradzie bazy, ktory - - . ! 1
zalezy od prz_vlozonego napiecia Vo Rys. 16. Przerzutnik Schmitta 5 = ; 0
Analityczna zalezno$¢ miedzy czesto- L DI SETEESE S
tiweseig impulsdw na wyjsciu a na- | 0 0 1
pieciem wejsciowym Vi jest nastepu- ——— | =;
jaca: i 0 7 1
—_— - — + »-—ll
i 1
hiE\ -, Rp ! L . |
: ~;)— (Ve— VgE) +( -’L.*L-i- 1) “—+ ) ¥ i ; , G
== V.C Ik o o e e
p [( )-Hm + 1]
Rys. 17, Tabela dziatania przerzutnika J-K
Wszystkie wartcsei  wchodzgce w Przy wyprowadzaniu wzoru [6] za-

sktad powyzszego wyrazenia s3 para- lozono, ze staly czas roztadowania po-

metrami tranzystora Q. jemnosci jest bardzo maty, a tranzy-
|
|
| 10kS82

TL - 168/76-R18

PAC

7

18. Schemat ideowy

1}

p 1Y < I '&-——‘—- Komparalor
|
v

Rys. komutatoia elektronicznego
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stor @ pracuje w funkcji Zrédia prg-
du statego.

Z podanego wzoru widac, ze zerowy
prad kolektora ma zasadniczy wplyw
na czestotliwo$¢ powtarzania impui-
sow. Z tego wzgledu najlepszym roz-
wigzaniem jest zastosowamie zamiast
tranzystora @ elementu o matym pra-
dzie zerowym. Warunek ten spelnia-
ja tranzystory krzemowe. Rezystancja
Rp zabezpiecza sprzezenie zwrotne
prgdowe 1 zwieksza stabilnos¢ ukiadu,
tj. zmniejsza wplyw pradu Icso jako
destabilizujgcego czynnika.

Rezystor Rp dobiera sie tak, aby za-
pewni¢ odpowiednig opornos$¢ wejscio-
wa przetwornika oraz uwzgledni¢ sta-
bilno$¢ napiecia V, odpowiadajacego
maksymalnemu prgdowi w napiecio-
wo-pragdowej charakterystyce tranzy-
stora. Parametry hreg i Vg moga byc¢
przyjete jako state. Ostatecznie w
uktadzie sterowania anteny przyjsto
ukiad przetwornika analogowo-cyfro-
wego pokazany ma rys. 13.

Komutater elektroniczny
W ukiadach impulsowych niezalez-

nie od liczby wuzwojen silnika skoko-
wego sygnal sterujgcy jest przekazy-

wany w formie ciggu jednokanato-
wych impulsow, czyli w pojedyn-
czym  kodzie cyfrowo-impulsowym.

Rozdzial impulsow na kolejne uzwo-
jenia silnika nastepuje w komulato-
rze elektronicznym (rys. 14).
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Komutator elektroniczny powinien runek obrotu zmicnia sie na przeciw- 6. U.S. Departament Of Commerce
speinia¢  algorytm wsterowania silnika ny przy logicznvm zerze ann wyjéeiu tional Oceanic and Atmospheric
o s A z = P N iy ministration. National Euwironme
skokowegs pokazany na ryvs. 15. Alen-  komparatero, Satellites Serwice, NOAA Tech:
rytm sterowania jest wynikicm rozir- Memorandum NESS — 135, Modifiec
zenia uzwojen silnika w  czterech . . .. . the improwed TIROS Operational

; Wzmacniacz slerujaecy uzwojenia  sil- tellite. ITOS, D-G Artur Schable

osiach. Przesuniecie czasu wigczania
pradu w kolejnej osi uzwojenia wy-
nosi jeden impuls, a czas przeplywu Na

nika

pradv. w kazdym uzwojeniu trwa dwa npjcznego znajduja
impulsy, po czym mastepuje przerwa pradu  stalego,

wynoszgca réwniez dwa impulsy.

wyjsciach komutatera

zasilajgee
silnika skokowego.
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Azotowanie stali martenzytycznych
utwardzonych wydzieleniowo typu maraging

Wyniki prac nad azotowaniem stali martenzytyeznyeh
utwardzanych wydzicleniowo, prowadzonych przez radzice-
kie i amerykanskie -osrodki naukowo-badawcze. Badania
zmeczeniowe, Scieralnosci i strukturalue, wskazujace na
wyrazne polepszenie wtlasnosei stali w wyniku procesu
azolowania. Optymalne warunki procesu.

Wiasnosei mechaniczne 1 konstrukeyjno-technolegiczne
stali martenzytycznych utwardzanych wydzieleniowo spra-
wily, Ze zostaly cne szybko przyswojone przez przemyst.
Rosngce wymagania nowoczesnej technologii zainicjowatly
poszukiwanie mozliwosci polepszenia niektorych wtasnosei,
jax np. odpornosci tych stali na zuzycie przez tarcie
z rownoczesnym podwyzszeniem twardosei powierzchnio-
wej za pomecg obrobki cieplno-chemicznej.

Jedng z metod umozliwiajgcych wzrost tych parametrow
jest proces azotowania. Dane dotyczg azotowania stali ma-
raging, oznaczonych NI8K9MST [1] oraz 18Ni250, 18Ni30d
i 12-5-3 [2], ktérych sklady chemiczne podano w tabli-
cy 1. Azotowanie prowadzono w atmosferze zdyvsocjowa-
nego amoniaku o stopniu dysocjacji 25% NH,.

Temperatura i ¢zas procesu azotowania

Pokrywanie sie zakresu temperatur starzenia stali mar-
tenzytycznych utwardzanycn wydzieleniowo 2z zakresem
temperatur procesu azotowania umozliwia prowadzenie tych
zabiegow jednoczeSnie [3]. Stwarza to jednak trudnosci
w doborze optymalnej temveratury procesu, ktéra jest
Jednym z giéwnych czynnikéw wplywajgeych na grubo$é
i twardos¢ warstwy dyfuzyjnej (rys. 1, 2a, 2b, 4), przy
czym zbyt wysoka termperatura moze powodowaé¢ powtdr-
na austenityzacje, obnizajac tym samym wiasnosci wytrzy-
matosciowe stali.

Z danych opublikowanych w pracach [1], [2] wynikza,
7e najbardziej ekonomiczny i wtasciwy jesl zakres tem-
peratur od 450--500°C. Préby azotowania w wyzszych
temperaturach [1] (np. 560°C) pozwolily wprawdzie na
uzvskanie grubszych warstw dyfuzyjnych, zaohserwowauo
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jednak jednocze$mie spadek twardcici powierzihniov
rdzenia. Obnizenie twardosci powierzchniowej wigze

z koagulacjg azotkow molibdenu i tytanu, ktére decydt
o twardgcs$ci warstwy. Na obnizenie twoardosci rdzenia r
tomiast mogg mie¢ wplyw dwa czyvnniki. a mianowic
wezrost wydzielen fazy migdzymetaliczne] oraz powtor
przej$cie cze$ci martenzytu w austenit.

Czas, ktory podobnie jak i temperatura wplywa na g
bos¢ warstwy dyfuzyjnej, nie wplywa w
niu na twardo$§é powierzchnicwa.
azotowania,
proby

wickszym st
Nalezy jednax wunik
szezegtlnie w wyzszy
przeprowadze

wydtuzania
temperaturach,

czasu

gdvz azatowania

mm

0 0 ! k]

[ oo
Rys. L Wptyw parametrow azotowania na g'¢boKo§¢ warstwy
fuzyjnej (cyfry przy Krzywych oznaczajy temperature procesu)
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3. 500°C dla czaséow 24-+-48 h dowiodly znacznego

ia twardcs$ci warstwy dyfuzvijnei (rys. 4).
nalne whasno$ei  warstw  dyvfuzyjavch  vzvskano
iku azolowania w  temp. 450°C W czesie 48 h

Uzyskana na tej stali warstwa dyfuzyjna jest grubsza
i ma wyzszg twardos¢ powierzchniowg niz azotowauna
w tych samych warunkach stal 18Ni250. Spowadowane to
jest dodatkowa zawarta$cig Cr i wickszg zawartodcia Al
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2. Wplyw temperatury na twarde$é powierzchniows | glebe kosé warstwy dyfuzyjnej [2): a — azotowanie stali 18Ni250, b —

»wanie stali 12-5-3

w temp. 500°C w czasie 24 h. Na rys. 4 pokazano
g temperatury i1 czasu na twardo$¢ warstwy dyfu-
J-

Alura, gruboe$é¢ i twardosé warsiwy dyfuzyjnej

wyniku procesu azotowania przy wyze] podany<h
netrach uzyskuje sie warstwe dyfuzyjng o grubosci
1,25 mm 1 twardo$ci rzedu 900 HV. Wykazuje ona
ikterystyczng budowe i sklada sie z dwoch stref.
vsza — przy powierzchni jako bieala, nie trawigca
— zbudowana jest z fazy & (rys. 5 i 6). Pod nig
juje sie strefa druga, zbudowana z mieszaniny faz
" i azotk6w o budowie charakterystycznej dla mar-
ytu drobnoiglastego. Brak wyraznej granicy miedzy
itwa naazotowanag a rdzeniem probki stali maraging
dczy o dobrym powigzaniu z osnowa.

2achanizm powstawania warstwy dyfuzyjnej wraz z po-
2g6lnymi kolejnymi stadiami wyglagda w ogoélnych za-
ch nastgpujaco:

nasycenie azotem fazy u (roztworu statego),
tworzenie sie azotkoéw z dodatkami stopowymi,
tworzenie sie fazy miedzymetalicznej (NizMo),
przejScie czeSci martenzytu ‘w auvstenit, ktory bard«o
;0 przyswaja azot (powstawanie fazy v).

TABLICA 2. WlasnoSel mechaniczne stall NISKOMST po rainego rodzajn ohrobee
cieplnej i cieplno-chemicznej [1]

T Lo, Tdarnos:
| P I {kGm/em?]
Rodzaj otrabki Ror] L |m————
[k€oun?] 1% [ IKG mm?] Mesna- | Charpy-
gera ego
IKM} | [KYV)
Starzenie sie w
femp. Hoo“C* 170 16l o 216 1.8 6.8 no
przez 1 godz.
Azotowanie w
temp. H500°C 150 143 209 208 1.39 4.9 ]
przez 24 godz.
Azotowanie w
temp. 450°C 170 160 30 29() 1,20 4,4 5.0
| praez 48 godz.

TABLICA 3. WladnoSel meehaniczne stali 18Ni250 oraz 12-5-3 azotowanych w roz-
nych temperaturach [2]

iste powtigzanie warstwy dyfuzyjnej z osnowag rzutuje T S
spesCh istotny na rozklad twardo$ci craz wplywa na Tempera- | (i | W¥tmma- Lo g awede-
;dne przejScie od twardosSci powierzchniowej do rdze- Znak stali | e azoto- | ey, | 08¢ na oz “'“'“'('f,“me nie
Badajac przy pomiarze mikrotwardoSci wyglad odci- wania gt jmm?) ciag. Al | Z (%)
peneiratora okre§lono krucho$¢ poszczegélnych stref [ Ly ING 2]
‘stw azotowanych. We wszystkich przypadkach para- |
row azotowania niezaleznie od temperatury i czasu 158 191.03 196,00 3,0 4,5
ania procesu okreslono krucho$¢ warstw jako jednost- 18Ni250 47 19063 197,89 6.0 042
va w skali standardowej. Krawedzie odciskow bytly 181 157,87 183,80 3,5 7.2
re, nie zaobserwowano zluszczen i pittingu. — s T BT s I a7
lalezy doda¢, ze wlasnoSci (Lo jest twardosé i glebokos§é? — 152 ek ],If"f‘\. N
eza w znacznvm stopniu od skladu chemicznego stali. = o | 9 b 8’;' -
kazuja na to dane otrzymane dla stali 12-5-3 (rys. 3. T L I . e WL
TABLICA 4. Szybko$¢ korozji stali NISKKYM5T w sztu-
cznej wodzie morskiej [1]
BLICA 1. Sklady chemiczne stali uzytveh do badait azotowania ; R ]
_— Szybko§é korozii [mum/rok)
. PR ‘zas trwania ba-
e - ] _'Skh\d "h"“i';"l"'_“‘_"_‘”“] | * sltlll‘;l ][I;:i” ' po starzeniu po azotowaniu
ni | e | o Fao | = | | ¢ | am siolos | o 500°C— 1 T 500°C--24 h
#Ni250 8.0 Th = IR I 0.1 040 | 0015 | 003 | 005 | 100 00 I 0.0I1
8Ni300 18.0 I (XU 1.8 0.i0 | woo | oeets |05 | 005 — a70) 0.00: 00n
2-5-3 12,0 — 5,0 3,0 u.du .20 0,013 0.05H 0,05 | = 300 0,013 0,016
18K OMLT' 1s,w| 9,05 | 0,002 | 5.09 | 00T o066 | 0,012 Al 0,012 | 0.006 [ 0.005 1000 0.0:22 0,020
—————e—— — - 2000 0,020 0,021
3000 0014 0,023

Uwaga ! stale 18Ni300 oraz NISKOMHT sa tero sanego satunku
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Rys. 3. Wptyw sktadu cnemicznego stali na twardo$é powierzeh-
niows warstwy dyfuzyinej (temperatiura procesu azotowania 485 €,
czas 24 h)y (2]

Rys. 4. Wpiyw parametlrow azotowania na itwardose
fuzyjnej i rdzenia [1]; oznaczenia: linia ciagla —
wierzehniowa, linia przerywana — twardo$¢ rdzenia

warstwy dy-
twardosc  po-
Wiasnoéei mechaniczne

Proces azotowania korzysinie wplywa na niektore wia-
spoéci mechaniczne. Ohniza sie wprawdzie w niewielkim

stopniu  plastyczno$é¢ 1 wytrzymatosé dorazna (tabl. 2),
wyraZznie natomiast wzrasta wytrzymato$¢é zmeczeniowa

(rys. 7. Badania udarnos$ci wykonane na probkach typu
Charpy oraz Mesnagera wskazuja, ze proces azotowainia
nie uwrazliwia stali na koncentratory naprezen [1].

W tablicy 3 przedstawiono wlasno$ci mechaniczne stali
18Ni250 oraz 12-5-3 po azotowaniu w réznych temperati-
rach.

Rys. 3. Mikrostruktura
stwy azotowej stali
pow. ~1500 1) o —

" nie w temperaturze
czas 12 hy b —
w temperaturze
48 h

war-
NigKINVIST
azotowa-
500 °C.
azotowanie
450 °C, czas

Rys. 6. Mikrostruktura war
stwy azotowanej stali 18Ni250:
¢zas azotowania 48 h w tem-
peraturze 458 °C 2|

/Il/ [ 1 | 1
180°

9o

RN0O

700

Odpornosé na Scieranie

Azotowanie wyraznie zwieksza odpornoesé stali na zuzyv-
cie przez tarcie. Badania $cieralno$ci w warunkach tarciu
¢lizgowego (rys. 8) przeprowadzone na urzadzeniu MT-1
wykazaty, ze stal M18K9MST w stanie starzonym bez do-
datkowego azotowania ulega intensyvwnemu zuzyciu, nawat
przy matyvch obcigzeniach elementu S$cierajgcego, np. przy
dcecisku 13,1 kG/ecm? (sila obcigzajaca element Scierajacey
R =50 kG) zuzvcie probki w postaci pivtki i wirujgceso
keéika jako elementu S$cierajgcego wynosiitn odpowiedn
1015 mg i 807 mg [1]. Jednoczednie zmienialy sie \vymian
probki. Natomiast probki azotowane wykazyiwaty dosiona-
3 odporne$¢ na zuzycie przy wszysikich mozliwych do
zastosowania cbceigzeniach., presy czym przy malksymalnym

obcigzeniu, tj. 32,4 kG/ecm? (R 200 kG), ubytek masy
probki nie przekraczat 2 meg.
Zuzycie elementdw Scierajacych (olek) po azotowaniu

w temp. 450°C przez 48 godzin nie przekraczalo 3 mu
i tylko po azotowaniu w temp. 300°C przez 2} godziny
zwickszylo sic do 20 mg. W zadoyvm vrzypadku nie za-
okbserwowano zmian wymiarow probelk azotowanyeh.
Powierzchnie probek po badaniu bytr blvszezace. plad-
kie, bez $ladow zatarcia i pittingu. Psdobne wyniki bada
uzyskano w pracy [2]. Przeprowadzoayv test Hohmana w)-
kazal, ze probki azotowane wytrzyvmywaly maksymaiie
meczliwe do zastosowania obcigzenie rzedu 156 3 :
podeczas gdy nieazotowane ulegatv  zaisz

jaz

prov
28 kG/mm? Podcbnie jak peprzednio. nie stwierdzone pit-
tingu czy tez odpryskiwania warstwy dviuzyjnej. pominn
7e temperatura prohek dechodzita pod konice proby o
150-:-200°C, przy wartoscl  wspOlezynuika  teocin rzcdd

0.05-+0,06.

Odpernoscé na korozje

Stal N18KOMST nie nalezy wprawdzie do stali nierdzew-
nych. niemnicj jednak w litleraturze s=po'via sie dane do-
tvezace jej dobrej odpornesci na kevozje w o wodzic mor-
cskiej. W zivigzku z tvm przeprowadzono badania [1] :a
czvbkos¢ korozji staii NISKONDST w sztucznej wodzie mor-
skiel. Rezultaty badun prredsiavicao w tabl. 4. 7 danyv:oa
iveh wynika, ze azotowanie nie wplvrwu ujemnie na wi
snodel antvhiorozyine itej stalih o czvm §wiadeozy niewield
stopient kerosii zaobserwowance] po 3000 h badan. Makiav-
malna szyble i viosita .023 mm roi. <o odpo-
wiada Jednostiowej szrbkeiol Rorazil woshail Calkowic -
odporne. Przypuszeza si¢. 7o do wivisoveh Wy tkow mas:
nie dopuszcza faza e.

Nalezy raznaczyé. 7e
azatowanveh w temp. 300 O w oczasie 24 h. a wice »
procesic. po xtérym nie nalezy spodzicwvad sie wzr s
wihasnos$el  antyvikeorozyjnveh, Wihageiwy  proees  azotowvania

uziskane wynici dotveza prebe.
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vs. 7. Wplyw azotowania na wytrzymalosé zmeczaniowqg stali
maraging [2]; krzywe ciagle obrazuja wyniki padan zmegczenio-
wych na probkach gtadkich, natomiast przerywane — na prob-

kach z karbem o = 2,2

antykorozy junego
skujac warstwe
zabezpictzalgca

przeprowad:za si¢c w temp. 430°C, uzy-
dyfuzyjng grubcici rzgdu 0,020,048 mnm,
metal przed korozjs.

Zmiany wymiarow podczas procesu azotowania

Deformacje przedmiotéw azotowanych cbserwowano [1]
na probkach w postaci pier$cieni o wyvmiarach @ zewn.
31 mm | grubcsci 2 mm.

Cdnotowano niewielkic zwiekszenie wymiarow, ktéore dla
procesu azotowania w temp. 500°C przez 24 h i 450°C

przez 48 h bylo identvezne i wynosito okcto 0,1% po-
szczegblnego wymiaru. Na tej podstawie mozna stwiec-
dzi¢, ze prcces azotowania powoduje nieznaczne zmiany

wymiarowe w

ging.

przedmiotach wykenanych ze stali mara-

Wnioski

® Azotowanic stali utwardzonych wydzieleniowo pozwala
na uzyskanie niekruchych, meccno zwigzanych z osnowg
warstw dyfuzyjnych o grubeéei 0,2--0,25 mm i o wysokiej
twardcosci powierzchniowej, siegajacej 900 HV.

® Proces azotowania wyraznie polepsza odporno$é¢ stali

g T

807 mg

(%2

cit

Zuzy

20 40 50 .f“['.'!ffc,n'.‘/1
Obcigzene

Rys. 8. Wplyw obrobki ciepinej i dyfuzyjnej na Scieralnos¢ w wa-

runkach tarcia S$lizgowego stali NI18K9MST; czas (irwania badan
25 h; oznaczenia: 1 — starzenie 500°C, czas 1 h; 2 - azotowanie
w temperaturze 450 °C w czasie 48 h; 3 — azotowanie w tempe-
raturzé 500°C w czasie 24 h; linia ciagta — zuzyeie probek, linia

przerywana — zuzycie elementdéw Scierajacych (koiek)

® Na przykladzie badan na stali NIS8KYMST mozia
stwierdzi¢, ze stale maraging nie traca po azotowaniu
swoich wtlasnacéci antykorozyjnych.

@® W celu uzyskania -warstw dyfuzyjnych o scdpowiednic]
gleboko$ci 1 wysckiej twardoSci powierzchniowej nalezy
lgczyé proces starzenia z precesem azotowania prowadzac
je w atmosferze zdysocjowanego amoniaku o stopniu dy-
socjacji 25% NH,; przy parametrach: 450°C w czasie 48 h
Jub 500°C w czasie 24 h.

® Produkowane przez H. Baildon-Mikrohute stale mar-
tenzytyczne utwardzane wydzieleniowo (maraging) o zna-
kach NI18K8MS5T (18Ni250), NISKIMST (18Ni300) oraz
HION7TKIM5 (nierdzewne) powinny byé poddane badaniom
azotowania, w wyniku ktéorych nalezaloby ustali¢ opty-
malne warunki tego procesu i uzyskiwane wlasnosci.
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11 jest prze-

nial takze o projektach wyposazenia w si-  Diewyraznego zdjecia kabiny na  str. 11 Wprowadzenie na linie lotniczne nowych,
nixi RD-1HZ samolotéw Pe-3 i Pe-21. korzystniejsze byloby zamleszczenic rysunku ekonomicznych samolotow o wielkich
kahiny z instrukeji. udzwigach i zasiegach stwarza szereg pro-

W lotnictwie polskim samoloty Pe-2 zo- Na planszach kolorowych, pomijajac zde- bleméw zwiazanych z tankowaniem du-

staly zastapione przez Tu-2. a nie przez fornmrowanie sylwetki, tylko rysunki 1 i 3 zych ilosci paliwa i cieczy smarujgcych.

11-28. W lotnictwie czechostowackim uzvwa- sq prawidlowe. Pozostale nie pokazuja ani Tym wtasnie zagadnieniom poswiecona jest
no pod oznaczeniem B-32 wersji Pe-2FT. a  wiaseiwego, ani  typowego malowania, a  xolejna ksiazka Wydawnictwa Transport.

nie Pe-21 (pisanej blednie przez J). \ie rysunek nr 4 pokazuje Pe-2FT, a nie Pe-i. Poruszono caly wachlarz zagadnien, od
wymieniony zostal fakt uzywania DPe-2 Dodatkowe boczne przeszklenie przodu ka- organizacyjnych poczawszy, poprzez roz-
przez lotnictwo jugostowianskie i wykorzy- diuba stosowano tylko w samolotach bes  yviazania techniczne, az do ekonomicznych
stania kilku samolotow przez lotnictwo [fii- wiezyczki, a nie w Pe-2FT. Natomiast wlacznie. Przedstawiono klasyfikacje, bu-
skie. plansza Srodkowa jest nieporozurnieniem: dowe i dziatanie urzadzen do tankowania,
Tabelka danyeh zawiera szereg blecdéw — Poza  nieprawidiowa  sylwetkg samolotu  zarowno stacijonarnych. jak i przeno$nych.
w wymiarach. masach i osiagach. Bledne sy  przedstawia zupelnie fantazyjny kamuflaz Wyczerpujaco omoéwiono problemy bezpic-
oznaczenia silnikow. np. powinno by¢ W kolorach sinym fioletowym, a autor czenstwa przy pracach zo wspotczesnymi
WK-105RA, a nie PA i M-105 R, a nie ¥. zapewnia, ze jest to malowanie standardo- paliwami i smarami.
Najczesciej w Pe-2 bylo uzywane nie wy- we. Nie pokazano nie objasniono pol- W ksiazce nie zostaly bporuszone zagad-
mienione przez autora $miglo WISz-61. W skich malowan samolotu z pasami naprzo- njenia tankowania w powietrzu. Jednak 7
tabelce wymieniona jest wersja Pe-2 FT-S, dzie kadiuba, ze strzala oraz numerami na uwagi na to, Ze podobne systemy sa stoso-
o ktorej w teksScie nie ma najmniejsze] wewnetrznych  stronach usterzenia piono-  wane wylacznie w lotrictwic wojskowym.
wzmianki. wego. ani nie podano, iz samoloty szkolne nje stenowi to powazniejszej luki w ksia-
Bledy mozna znalezé takze w podpisach ~ Mialy litere 'S przed numerem. 7ce. nrzezpaczonej dla pracownikéw inzv-
do fotografii. 1 tak pierwsze zdjgcie na Znacznie ciekawszy jest wydany w 1971 nieryjno-technicznych obslugi cywilnych
str. 5 zostalo wykonane jesienig 1944 r. a roku 216 zeszyt wydawnictwa Profile pt. samolotow transpartowych. Ksigzka moze
nie 1941 r, zdjecie drugie przedstawia Petlyakov Pe-2 z interesujgecymi zdjeciami okazaé¢ sie pomocna dla studentow ! kur-
Pe-2FT, a nie Pe-3, gdyz wyraznie widad i pigknymi planszami kolorowymi. santow  odpowiednich specjalnosci.
dolne stanowisko strzeleckie. Zdjecie na K.C. il
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Z DZIEJOW POLSKIES TECHNIKI LOTNICZEJ

Polskie samoloty okresu pionierskiego
—mna Slasku, w Wielkopolsce i w Berlinie

Sposrod polskich samoloiow zbudowanych pod pruskin
zaborem znrane byly tylko konstrukcje Wroébla i Jachim-
czyka. W artykule rozszerzono informacje o samolocie
Wrobla, opisano samolot Mrozinskicgo i podano krotkic
notatki o samelotach Marcika i Wroéblewskich,

Samolet Emanuelz Wroébla

W dobie narodzin lotnictwa i pionierskiego okresu rouz-
woju samolotu w latach 1903--1914 pclska mysl lotunicza,
pozbawiona oparcia wtasnej panstwowo$ci, z trudem toro-
wata sobie droge w rozbitym przez zaborcow kraju.

Ucisk narodowosciowy i polityka germanizacyjna spra-
wily, ze na terenach Slgska, Pemorza i Wielkopolski spo-
leczenstwo polskie nie bylo w stanie — w przeciwienstwie
do Krolestwa czy Galicji — podjaé szerszej dzialalnosci
lotnicze]. Niemniej jednak skape dane zrodlowe notuig
szereg nazwisk polskich, wskazuiae, ze problemy tera?z-
riejszosci i przysztosci Zeglugi powietrznej nie byly obce
i Pclakom pozostajacym pod wladza panstwa mniemiec-
kiego. Ich dziatalncs$é stanowi dorobek najstarszych tira-
dycji lotnictwa polskiego, stad tez winna byé¢ ssiwapliwie
odnotowana.

Wskazmy tutaj m. in. na prace dzialajagcych w Niem-
czech Alfreda Joachimeczyka 1 Bernarda Mrozinskiego,
Aleksandra Ozegowskiego z Ostrowa Wlkp.. Bogdana

Kwiecinskiego z Inowroctawia, Joézefa Marcika z Bytomia
oraz Emanuela Wrobla z Cpola.

Informacje dotyczace tego cstatniego opieratv cie do-
tychczas na skapej notatce w Flugsporcie z 1910 r. deo-
necszacej, ze Polak Wrobel z Cpola wystawil swadj samo-
lot na Wystawie Lotniczej we Wroctawiu, oraz zachowa-
nej fotografii z tejze Wystawy, prezentujacej widoiz jezn
konstrukeji z baku [11.

Newyceh  danych dostarczyla m. in. prasa wroctawsiza
i opolska owego ocliresu. Niestety hrak w polskich zbio-
rach Gazety Opolskiej oraz Oppelner Nachrichten z 1910 r.
uniemozliwil wykorzystanie tych interesujacvch zrodet.

W okresie cd 19--26 czerwca 1910 r. we Wroclawiu miat
miejsce tradycyjny Tydzien Festiwalowy, obfitujgcy w sze-
reg imprez kulturalnych i sportowych — swoiste potacze-
nie $wieta miasta z jarmarkiem. Z tej tez ckazji Schlesi-
sche Flugsport-Klub (Slaski Klub Lotniczy), zrzeszajacy
blisko 200 cztonkéw, stal sie wspoéltorganizatorem Pierwszej
Wystawy Lotniczej we Wroctawiu [2]. Zorganizowana na
terenie obecnego Parku Szczytnickiego miata trwaé poczat-
kowo od 19--23 czerwca, lecz — Kku ubolewaniu prasy
wroctawskiei — juz 22 czerwea ustgpila miejsca Miedzv-
naraodowej Wystawie Sztuki [3]. Zaprezentowano na mniej
10 samolotow. Widzowie ttumnie gromadzili sie wokot apa-
ratu Antoinette firmy Albatroswerkke konstrukeji inzyniera
Ursinusa (wydawcy berlinskiego Flugsncrtu), modeli same-
lotow braci Wright, Bleriota i Farmana, cryginalaego szy-
boweca Otto Lilienthala. Szczegb6lne zainteresowanie budzilty
jednak prace $laskich konstrukteréw lotniczych — czlon-
kow mieiscowego Klubu. Swe kenstrukceije wystawiali Fritz
Heidenreich, Scheuermann, Falbusch, Miiller, Winkler oraz
Wrobel z Ooela [4]. Interesuje nas tutaj samolot Wrobla.
Niestety, informacje na temat tej konstrukeji sg bardzo

Rys.

1. Samolot F. Ileidenreicha
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laksniczne. Nieco wigeej miejsca poswicca Polakowi
nie prasa centrowa.

Wroébel — jak podaje Flugsport — z zawodu mech
projektowal swdj samolot wspodlnie z przyjacielem, o
rym niegtely mnic blizszego nie wiemy. Budowg je
miejscowego, o klasycznym ukladzie jednoptata zaka
no w kKwietniu—maju 1910 r. Wida¢ w nim echa f
larnej Demoisselle Alberto Santos-Dumonta. Przede ws
kim jednak swo6j wplyw na konstruktora wywarty
strukeje blizsze. Konstruktorzy Slaskiego Klubu Lotnic
Falbusch i Heidenreich wzorowali sie w swych niewie
sportowych samolotach na popularnej wowczas w %
czech 1 Europ’e konstrukcji Hansa Grade. W tym =a
kregu wilywéw znajdowal sie Emanucl Wrobel z pr:
ciéimi.

Nasladownictwo popularnych, odnoszacych sukcesy
kenkursach lotniczych konstrukeji, nie ograniczajac
tody w wyborze szczegélowych rozwigzan techniczr
stwarzzto rownoczeinie gwarancje sukcesu. Celem Wi
i jemu podsebnych bylo oderwanie sie od ziemi. Nie
razaly go trudncsci, a w .ich pokonywaniu aktualna
zostawala dlan maksyma francuskiego pioniera lotnic
FFerdynanda Ferbera: Obmyslenie maszyny do latania
bagatela, zbudowanic jej mie jest rzeczq wielka, lecz
probowanie jest wszystkim.

Samolot Wrobla odwolywatl sie do wzoréow da
w przyrodzie. Tak platy nosne, jak stateczniki i s
przypominaty ksztalty ptasie, ktéore to rozwigzanie r
zalo wowczas do jednego z popularniejszych. U Zr
jego akceptacji lezat nikly stan bezpieczenstwa
i przeSwiadczenie, ze taka forma powierzchni zape
keonstrukeji lotniczej optymalng statecznos¢ i sterowr
gwarantujgcag sukces pilotazowy.

Pomiedzy skrzydiami a prostym podwoziem z rur
talowych, opartym na kotach rowerowych i pozbawio
amortyzacji, umiescil konstruktor miejsce pilota. Takze
orzeniesienie S$rodka ciezkcscei ukladu do detu zwieks
stateczno$¢ aparatu. Nad skrzydiami zamontowano si
znanej berlinskiej firmy Carla Wunderlicha i na
wale c¢sadzono $miglto ciggnace.

Silnikowi nalezalcby tutaj poswicci¢ wiecej uwagi z
go wzgledu, ze jego defekty zadecydowaly o przyszi
samolotu Wroébla. 3-cylindrovwy o mocy 25 KM, chtodz
woda, majgcy magnetyczny zapton, osiggal 1400 obr./n
W podcbne silniki zaopatrzone byly prezentowane na V
stawie konstrukcje najstynniejszych woweczas lotnikow ¢
skich — Heidenreicha i Falbuscha [5]. Silnik zakupic
przez Wrobla nie byl jednak w pelni sprawny. Jego we
ujawnity juz pierwsze préby lotu, podjete w maju 1910
Loty byly bardzo krotkie, silnik przerywal, a powod
kaprysnej pracy bylo jego niestaranne wykonanie. W tra
cie jednej z kolejnych prob urwalt sie tlok, silnik ule
zniszezeniu, a dalsze obloty zawieszeniu. Relacjonujgc p
ryoetie wynalazcéw czasopismo spoteczno-kulturalne Schi
sien apelowalo w Kronice Slaskiej: Wynalazcy wyczerpe
w trakcie realizacji swych plandw wtasne $rodki materia
ne i byloby 2yczeniem nie cierpiacym zwtloki, by jak na
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iej znalazly sie osoby o szlachetnych sercach, ktore
tyby Jinansowo ich zastuZome dzieto.. [6].
dbel wyremontowal w koncu silmik i
7i6z} samolot z Opola do Wroctawia.
:at kontynuowaé obloty.

18 czerwea
Tutaj tez za-
Fiasko pierwszych lotéw

odowal nie tylko — jak sie wydaje — niesprawny

—
L nll

-~ - 5
)

- = '“——-h,__:f

ref197) 1 -4

ys. 4.
~— wersja poczatkowa, b — po przerébce
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Rysunek samolotu Wroébla odtworzony przez A. Glassa:

Rys. 3. Samolot Wrobla na wystawie we Wroctawiu, 19-+22.06.1910r.

silnik. Prasa wroctawska zwraca uwage, ze samolot byt
konstrukcja zbyt ciezkg i masywna, jego masa oscylowata
wok¢él 340 kg, podczas gdy masa jednoptatowca Grade aie
przekraczata 190 kg, a w zblizonych granicach utrzymy-
wat swg konsiruikcje i Heidenreich [7].

W drugiej .pctowie 1910 r. pojawily sic w prasie infor-
macje, ze poczawszy od 21 lipca rozpocznie sie wroclawski
Tydzien Lotniczy, organizowany na wzér popularnych Ty-
godni 'w Reims, Paryzu, Berlinie, Londynie, Wiedniu, Rzy-
mie, Warszawie. Plany Slaskiego Klubu Lotniczego zaily-
wizowaly jego pilotéw. 19 lipca na wroctawskim Poiu
Marsawym szereg lctéw treningowych i prébnych wyko-
nali Heildenreich, Falbusch, Riemey, Winkler, a takze
Wroébel. Nie znamy wynikow lotu tego ostatniego [8].
Kclejna informacja dotyczgca przesunietego tymczasem na
sierpien Tygodnia Lotniczego moéwi, ze do udzialu w nim
przygotowuje sie takze Wrébel [9].

Jednak w pozniejszym okresie nazwisko Wrobla znika
ze szpalt prasy — a losy ‘tak samolotu jak i konstruktora
stajag sie nam nieznane.

PRZYP. RED.: Zdjecia samolotu pokazujg jego dwie
wersje. Zdjecie wecze$niejsze 1 prawdopodobnie sprzed
oblotu przedstawia wersje bez pog@parcia silnika rurami
do podwozia, z pionowym stupkiem plozy ogonowej i sil-
nie skreconymi koncami platéw. Na poédzniejszym zdjeciu
pctozenie rur podwozia i umocowania siodetka sg zmie-
nione, kat rury ogonowej wzgledem przodu kadiuba zmie-
niony, ploza ogonowa skos$na, plat jest dwudzielny i nie
ma zwichrzonych koncoéw. Przyczyng przerobki byly za-
pewne: zle polozenie podwozia, potrzeba podparcia silnika
i usztywnienia kadtuba oraz konieczno$¢ zmniejszenia kata
mnatarcia koncow ptata. Samolot prawdopodobnie miat roz-
pietosé ok. 10 m, dlugos¢ ok. 75 m, a powierzchnie nosng
ok. 27 m2.

Samolot Jaézefa Marcika

Malarz Jozef Marcik, Polak zamieszkaly w Bytomiu,
zbudowal w 1910 r. samolot. Konstrukcja ta miata sie
spotka¢ z uznaniem fachowcéw [10]. Brak jednak danych
dotyczgcych jej ksztattu-i losow.

Samolot A. i F. Wroblewskich

W 1912 roku pomocnik farbiarski i drukarz — bracia
Alfred i Franciszek Wréoblewscy — podjeli w Pile prace
nad budowsg platowca wtasnej konstrukceji. Obrys skrzydet
wzorowany byl na wzorach ptasich (gotab) stosowanych
w samolotach Etrich-Rpumpler Taube. Jak informowat
Dziennik Poznanski [11], prace konstruktorskie byly juz
powaznie zaawansowane, a wzloty prébne planowano na
pazdziernik — nie wiadomo jednak wczy zostaly podjete.

T.

Kurier Warszawski powolujgc sie na Birzuwyje Wiedo-
mosti pcdaje w 1909 r. informacje, ze w Poznaniu niejaki
T. zbudowal samolot; gazeta poddaje jednak w watpliwosé
wiarygodnos¢ tak zZrodia jak i faktu [12].

Samolot Bernarda Mrozinskiego

Na przetomie 1912/1913 r. Bernard Mrozinski, wymienio-
ny w oOwczesnym wykazie Polakow zamieszkalych w Ber-
linie, zbudowal w tym miescie oryginalny jednoplatowiec,
kiérego platy 1 wusterzenie mialo obrys wzorowany na
ksztattach ptaka. Duzy wznios skrzydet i ich skos do
przodu zapewnia¢ mialy mu wymagang statecznosé. Kon-
struktor zrezygnowal z usterzenia kierunku, a jego funk-
cje ‘pelnit statecznik poziomy. System sterowania zostatl
przez Mrozinskiego opatentowany.

W trakcie wykonywania zakretu pilot powodowal zwi-
chrzenie koncowki odpowiedniego ptata w dot i analo-
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Rys. 5. Samolot Mrozinskiego, widok z boku

gicznie podobnej koncoéwki statecznika w gore. Postugujac
sic rownocze$niec dwoma wolantami wychylal koncowki
statecznika w dét badz w goére — wowezas pelnit on
funkcje steru wysokocsci.

Podobno w trakcie lotow probnych aparat wykazat sig
wiasciwg statecznoscig i sterownoscig. B. Mrozinski za-
mierzal uruchomié¢ jego seryjng produkeje. Wyglad samo-
lotu nie wskazuje na to, by konstrukcja mogla byé udana.

Konstirukcja. Jednomiejscowy
Jinkami, konstrukcji mieszanej.

Kadlub. Oprofilowany o przekroju eliptycznym,
niany, Kkryty. Podluznice z rur stalowych, kabina pilota
otwarta. 2-kolowe osiowe podwozie glowne, zaopatrzone
w kota typu rowerowego, amortyzowane sznurami gumo-
wymi, podobnie jak i kablgki przeciwkapotazowe i tylne
kotko ogonowe na widelcu. Sterowanie dwoma wolantamsi,
popychacze metalowe.

gornoptat, uszlywniony

drew-

Plat. Wzorowany swym obrysem na ptasim, dwudzielny,
wielodzwigarowy, usztywniony linkami naciggowymi i od-
ciggowymi, kryty piétnem. Sterowanie poprzeczne przez
zwichrzenie koncowek skrzydia i statecznika poziomego -—-
zsynchronizowane. Usterzenia pionowego brak. Statecznik
poziomy dzielony, usztywniony linkami, wychylony przez

Z DZIALALNOSCI SEKCH LOTNICZYCH SIMP i SITK

Narady i konferencje w zamierzeniach
na 1978 r.

sprzetu
laksowe imprezy,
Zostaly nawigzane
ste i
SIMP: Wojsk

Przyjeto zatozenie,
Lotnicze SIMP i
pujace narady:

zZe w 1978 r. Sekcje
SITK zorganizujg naste-

lotniczego oraz
jak wycieczki i
liczne kontakty osebi-
stowarzyszeniowe
Lotniczych i
mystowego. Nalezy dodaé, ze podczas spot-

Rys. 6.

Samolot Mrozinskiego widziany z tytu

wyginanie powierzenni  sterowyvch.  Zwichrzenie dwdc
czesci rownoczeénic — ster wysokosci, jednej z nich lgcz
niec z wychyleniem koncéwki skrzydla — ster Kkierunk

Siluik. Blizej nieznany, o maocy 20 KM przy 700 obr./mir
zamocowany pod kadiubem z przodu, miedzy golenian
podwozia. Smiglo drewniane, ciagngce, dwuplatowe o sred
nicy 3 m, napedzane za posSrednictwem przekladni.

Dane techniczne [13]: rozpigto$¢ — 10 m, dilugos¢ — o}
£ 1m, ;oW. ncSna — ok. 24 mS.

LITERATURA

1. J. R. KONIECZNY: Zaranie lotnictwa polskiego. Warszaw
1961 r.,, s. 242; J. B. CYNK: polish Aircraft 1893+i939. Londy
1971 r., s. 69.

2. Breslauer Morgen-Zeitung nr 279 z 18.06.1910 r., s. 4.

3. Breslauer (eneral-Anzeiger nr 167 z 2206.1910 r., s. 2.

4. Schlesische Morgen-Zeituny nr 168 z 22.06.1910 r., s. 2-+3.

5. Katalog Flugapparat Ausstellung vom 19+23 Juni 1910, Wr

ctaw 1910.

6. Schlesien. R. 3 z 1.06.1910 r., s. 441.

7. Breslauer Zeitung nr 168 z 22.06.1910 r.,
Schlesische Morgen-Zeitung nr 168 z
SCHMIDT: Historische Flugzeuge. Berlin

8. Wycinki prasowe Luftschiffart. Bibl.
Yz 315 ,,i”, k. 3L

9. Breslauer Morgen-Zeitung nr 335 z 21.07.1910 r..

10. Dziennik Slgski nr 131 z 11.06.1910 r., s. 3; Gtos
z 11.06.1910 r., s. 3.

11. Dziennik Poznanski nr 219 z 14.09.1912 r., s. 4.

12. Kurier Warszawski nr 203 z 25.07.1909 r. s. 11.

13. Deutsche Luftfahrer-Zeitschrift nr 4 z 19.02.1913 r

wyd. poranne, s.
22.06.1910 r., s. 3;

1968 r.,, T. I, s. ¢
Uniw. Wroctaw. Syg

dod. I, s. 1.
Slgski nr 1

s. 03+

organizowane re-
zabawy.

stanowiono na podstawie tez VII Kongre
Technikéw Polskich opracowaé memor
w sprawie lotnictwa transportowego i prz
sta¢ go do wykorzystania Zarzadowi Glo
nemu SITK. Przedyskutowano sposohy
sprawnienia dzialalno$ci Stowarzyszenia

pomigdzy kotami
zakladu prze-

szkolenie kadr lotniczych (w celu kania Dowodztwa WOPK 2z przedstawicie-  zakresie wspolpracy Sekeii Glownej K
wymiany pogladow i doswiadczen oraz o- lami NOT, kolo SIMP — ktorego prace munikacji Lotniczej z organizacyjnymi k
pracowania wnioskéw w sprawie komplek- opisaliSmy — za swoja dziatalno$¢ nowa- morkami terenowymi SITK.
sowego szkolenia kadr dla lotnictwa, torsko-racjonalizatorska otrzymalo nagrode W uchwale Zjazdu znalazly sie inte;

- metody oceny zdatnosci i jakosci I zajetlo III miejsce wsrod kol SIMP sujace nas postulaty:
sprzetu lotniczego (w celu oceny stanu o- WOPK. Sel‘.decznie zyczymy SIMP-owcom — w sprawie ogélnokrajowej konferen
becnego | wylyczenia kierunkéw dziata- lotniczych jednostek wojskowych duzych poswieconej zintegrowanemu Systemo
nia). sukcesOw organizacyjnych | technicznych transportowemu;
" . . " 2 raz iagnieé p resi ie- — rieniac dznaki Zastuz 3

zarzgd Sekdli Losdicze]® SIMP zamierza maz‘ v\aznycp osiggnieé w zakresie bezpie ‘ustanovucnn odznaii astuzonego «
. S . A " czenstwa lotow. lotnictwa;
rowniez zorganizowa¢ konferencje p.n.: L Rt AT

p A . — ustsnowicnia medali imicnia zastu
Nowoczesne metody w projektowaniu i \ . . R .

. . l . . R nych prekursorow L tworcow  poszeze
badaniach konstrukcji lotniczych. Bedzie Echa XX Zjazdu SITK nirets | Aoz EEENEBor 1L W, PBltay S
to przeglad dorobku wtlasnego i ocena sta- : ) ’

nu w poréwnaniu z poziomem s$wiatowym.

ruszonych na

Informujemy o sprawach
XX Zwyczajnym Zjezdzie

lotniczych po-
Specjalizacja inzynierow

Delegatow Stowarzyszenia Inzynierow | L .. R
Wzorowe Lotnicze Kolo Wojskowe gechnikéw Komunikacii, dak juz intormowglismy. 59 inZgnierov
SIMP . o ) przemyslu maszynowego otrzvmato dyp

Kol. Aureliusz Misiorek, przekazujac ser- my pierwszego stopnia specjalizacii
Lotnicza jednostka wojskowa — o ktorey d€czne pozdrowienia od Zarzadu GIOwWnege  wodowej.  Specjalistom  tym  przyzni
bedzie mowa — od wielu lat wspoélpracuje SUYIP' pomformowal. uczesinikow Zj.azdu O  réwnocze$nie dodatki za wybitnag twoérez
z duiym zakladem przemystowym. Przed IOl transportu lotniczego w systemie SPO- W wysokoscei 2 tys. zl. Uzyskanie — w v
pieciu laty, z inicjatywy jej inzynierow i lecz'no.-gospodz{rczym kraijufijonazfiio w1elo: niku dalszej dziatalnosci zawodowej
techniké6w, powstalo przy jednostce kolo letm?J i pozyteczne] wspcf}pracy Sekc'“ specj;alizacji drugiego siopnia daje mo:
SIMP. SIMP-owcy wykazuja ozywiong dzia- Lotniczych obu Stowarzyszen dla rozwoju  ,se yzyskania dodatku od 3 do 5 tys.
lalno$é propagujac wynalazczosé pracow- lotnictwa polskiego.

niczg i skladajac wlasne wnioski racjonali-
zatorskie (150 — w piecioleciu), prowadzac
poradnictwo 2z =zakresu rysunku technicz-
nego i prawa wynalazczego, organizujac
ruch nowatorski w jednostce. Duzg popu-
larno$cia ciesza sie Dni filmu % ksiazki
technicznej, wystawy osiagnigd¢, pokazy

10

W ogolnej dyskusji nad kierunkami dzia-
tania SITK zabierat glos kol. Eligiusz Ko-
lodzinski i omowil aspekty rozwoju lotni-
ctwa komunikacyjnego Sredniego i bliskiego
zasiggu.

Obradom w Sekcji Komunikacji Totni-
czej przewodniczyl kol. T. Kotodzinski. Po-

Delegaci SIMP do Rady Glownej N!

Do Rady Giéwnej NOT wybrano z SI
siedmiu delegatow i czlerech zastepc:
Czlonkami RG 2 OQddziatu SIMP w W
szawie zostali kol. A. Nlisiorek i Z. Ski
ski (zastgpca Kol. W. Qbolewic:).

TLiA 1977 n



\SKOWSKI W.

ranisation und Schul
ften ALAT ung von der franzidsischen Hubschrauber-

m néchsten Artikel iiber die franzgsi
. 0sis
dder dAUtl;)r b(lespmcht die Organisationsf
re de bataille”, wic auch die Ausbild inzipi
. ata i ungsprinz r Pj
1 Mechaniker. Der Autor kommt zum Schlugsspf da]slslfiri]e ci\o.ilsxrillqlfggg

ALAT ungeniigend und veralt is i i i
ser Wiatfe iss yor ohio 1o de}‘ Veetr 15t, hingegen die Entwicklung

chen Lgndstreit-FIiegerkriﬁf-
ragen dieser Formation, ihre

Sjunktur abhingie besserung der Staat-Wirtschaf ts-
AFIEJ W,

. zusitzlichen Ke ii i i

e nnwerte fiir die Beurteilung der Segelflugzeugsci-

s wurde die Segelflugzeug—Hauptflugzust'&inde, wic cin Kurvenflug

thermischen Aufwind, ein Uberflu i

. ¢ ,_ein Ul g zwischen den Aufwinde ir
latr}il}ig, wie auch Manovnerfahigkeit analysiert. Es wurde au?ﬁ glli:
1stigsten Konstrgktmnskennwerte festgestellt, die cine Beurteilunv;‘
Segelflugzeugseigenschaften erganzen. N

:.BROWSKI H.

rrationsakoustische Methode der Beurteilun i
g des technis Zu-
ndes von den Turbinen-Luftfahrttricbwerken elnichien 78

s wurde die neue Methode der zersterungsfreien Pri

S, ' . ufungen be-
Ii)ebel?, die cine .schnelle Beurteilung des technischen Zustandes dov
e woxkp ermaglicht. Beispiele der praktischen Anwendung dicser
thode in den verschiedenen technischen Gebicten.

'JRGON J., MOKRZYSZCZAK M.

1flu§s der atmosphérischen Bedingungen auf die Kennwerte des
-Triecbwerkes

dic Anderungen der Triebwerkshauptkennwerte, diec von den Ab-
ichungen der atmosphérischen Bedingungen von den Standard-
Iingungen verursacht sind. Eine Analyse wurde auf dem Beispicl
- LIS — Tricbwerke ausgefiihrt, die in dic verschiedenen Flug-
1ge eingebaut wurden.

'LINSKI S.
suclle Landehilfen fiir die II Kategorie-Landungcn

’s wurde cin ncues Beleuchtungssystem fiir die Landungen in Wet-
bedingungen von II Kategorie beschricben. Die Arten, die Inten-
itdt und die Anordnung der Anflug- und Landelcuchten. Dic zu-
zliche, {ur derartigen Landungen erforderliche Ausrilistung.

)JRGON J.
» Betricbsbeschrinkungen der TL-Triebwerke

linige Beschrdnkungen der Arbeitsbereiche von den TL-Triebwerken.
wse Beschrinkungen werden von der Festigkeit der Triebwerkleile,
n Vorrat der stabilen Kompressor-, Lufteintritt- und Brennkammer-
iet. wic auch von der Kraftstoffpumpen-Leistungsfihigkeit becin-
sst.

WK A,

automatische Lenkung der Antenne fiir den Funkverkehr mit den
1stlichen Erdsatelliten

jie Beschreibung des Monopulssystems der Antenne-Lenlkkung, das
. Autor im Fernmelde- und Schalltechnik-Institut von der Techni-
on Hochschule in Wroclaw bearbeitet wurde. Die Chanalcteristikien
Schrittmotors, des Komparators, des Analog-Digital-Wandlers und
Elektroncnkommutators, die im System an‘gowandt‘ wurden.

.OUS W.
; Nitrieren der aushirtbaren martensitischen Stihie von ,maraging -
P
i i g jetisc ikanischen Ar-
s wurde dic Ergebnisse der sowu.txschen‘ und ameri
‘on liber das Nitrieren der ,maraging”’-Stahle, dargestellt. Es wu_ldo
Daucrfestigkeits-, Verschleissbarkeits- und Strukturforschungen,
auch die glinstigste Verfahrenbedingungen angegcben.

NUSZEWSKI S.

nische Flugzeuge von d.er Pioni
ska-Gebiet und im Berlin ok
i g ischen Erobe-
ugzeugen, die unter der preussisc
die Konstruktionen von Wrobt_al und"Ja-‘
Artikel wurden die Informationen I\L/}b@l
10 ' wel i las Flugzeug von ro-
Wrobel's Flugzeug erwecitert, es wurde ¢ lugzeu
ki rboeschriebcng wie auch die kurzen Notizen iiber die Flugzeuge
Marcik und von Wroblewski Gebriider wurden angegeben.

erpericde — im Schlesien, Wielko-

on den polnischen FI
g ausgebaut wurden, nur
nezvk waren bekannt. Im



WASKOWSKI W.

Oprannsanmsa u o06y'leuite KkajpoB panily3ckoi BeproJETHONK aBUANMI
AJIAT

B caepnyroigers crarbe IO (ppaiily3CKOi aBuMalMi! Ha3emlibIX BOFICK
ABTOP paccMaTprMBaeT BOITPOCKT Opranusaumm 3TOit dhopmaiymns, ee ,,0p/p
ne baran”, a rak:ke HPULIMIILI 00yUeHus JeTYMKOB U MeXaumkon. ARTOP
HPUXOJIMT K 3AKJIOUeHuio, uTO MaTrepuadbiias vacTb AJAT sipasercs
1eI0CTATOMIION M yCTapeJsoii, a pa3Buime BOMCK 3TOT0 pPoOxa 3aniCUT
1peKZie BCero OT YyJy'llenusi XO3AICTREHHO} KOIrbIONKTYPLI Tocyjap-
CTBa.

STAFIEJ W.
JlomommTe Libie MAPaMETPhl XAPAKTCPHUIYIOIME CBOMCTBA Tanepa

Anami3 OCHOBUBLIX CTaAMii Iojlera ILnailepa — [apenue B BePTUKaslb-
1iOM IIOTOKe, IlepelieT Me:KJAy BepTHKalbibiMM IIOTOKaMM, Nepener aw
29P0APOMa, MalleBpenHble CBOMCTBA a TaKzke ONpe/ieJieline Ol THMAL by
3navenuyt KOlIICTPYKTUMBILIX 11apaMeTpoB IlIanepa.

DABROWSKI H.

BUOPOAKYCTHIECKMIT METO/A OHEHIM TeXHUIECKOro CoCToANssi ra3oryp-
OIfHIIBIX aBHAJBUraTCJIen

Onucanye HOBOTO METOJIa HEPa3pylIaloluMX MCIILITALMIT 103130, 15I0TIEr0
OBICTPO MPOIM3BCCTM OI[EHKY TEXIMUUECKOro COCTOAuUMS Aurarcid. 11pu-
MCPbI NPAKTUHUECKOTO IIPVIMEHEelMsT OTOTO MeTOJa B paj3liLiXx OTPaciHx
TCXIIVKN,

BORGON J.,, MOKRZYSZCZAK M.

DBansinie armochepHLIX yCA0BUI 11a mapamMeTrhsl pagornl Tazorypdunliors
ABHraTeJs

Y3Mmenenne oCcHOBHLIX ITapaMeTPOB ABMTATEJNsI, BLIZBAINICC OTKIIOUCHUS-
MM aTMOC(EpPHBIX yCJOBMI OT CTAuJapTHCIH aTMocdepsl. Anadii2 npone-
JeH una IpumMepe aBurarejeri tuma Lids, yCTAHOBJELHLIX hLa pasibix
camoJieTax.

HELINSKI S.
Busyaasnbie cpeacTna jJuis mocanoxk mo 11 kareropuu

OuucnIraeTea 1eBasl cycTeMa ocpelictna paspaboTainns AXa nocanok
n MeteoycaoBuax Il kareropmm. Popja, uiTelICHMBIOCTL UM PaciiojiozKkeiivie
ortielt 3axopa 1a 1ocagky u orient BIVIL. Jlonomunrennnoe obopyjiopa-
e Tpebyemoe AJis 9TOM KaTeropmum nocazgox.

BORGON 1J.
DKCnayaran uoHInLie oOrpaHuienitst ra3oTyPOMIHBIX LHMraTe’ci

Hekortopblie orpanutiennss pexmumon paboTn! razoTypbiirsix aiuraresert
obycJyiOBMCHHBIE 1IPOUIIOCTHIO 9JEMEeHTOR ABMTATCNdA, 3AITACOM  YyCToiiuii-
BocTu paboThl KOMIIpeccopa, RO3Ayx03abopiivKa U KaMcp Cropaiiui
a TaK’Ke IMPOM3BOAMTENDLIIOCThIO TOITIMBHBLIX 1HACOCOB.

HONK A.

ARBTOMATH'ICCKOE yNpamnjelilic anTEeHIO0M [JIsi PAJIIOCBA3M € ICKYCCTReH-
MLIMI CHYTHUKAMHI 3eMJn

Onucaliste MOHOMMIIYJILCHOM CUCTEMLI yHOpaBIenusl auTelion pa3pa-
borannoit apropom B Miicturyre Teaexcmmyuukauwmy n Arycriiku Lloxam-
Texiirieckoro Mueruryra B r. Bpomngan. XapakTepuCTUKM TPHMElineMOro
B CMCTEMe LIAroBOro SJIEKTPOjBMUraTelig, KOMIIapaTopa, ataioronc-uudppo-
POro npeobpa3oBaTtesnsa U JIEKTPOIIHCGIO0 KOMMYTaTopa.

BILOUS W.

A30TMPOBAHMC MAPTEHIUTHLIX CTaleil HOAJZEIKAIMII  CTApPeIo THIa
WMDY IIKIHT”

Pe3ysbTaThl  COLETCKUX M aMepMKAalCKUX paldoT no a20TlipoBaliic
MapTeH3UTHLIX  CTaJiell  I10JJiezsallMX  cTapenitio.  PaccMarpiralorces
MCIILITAHUA Ha yCTAJOCThL M M3HOC UM MCCJeZOBanus CTPYKTYPHI cTaneii
JaioTCA LaBLITOAHEeNII e PCKUMD] IIpoLiecca.

JANUSZEWSKI S.

IToanckMe ca»osieThl pronepckoro nepruoaa — B Ciurestirs, BelinKo1oaLCK
B Gepaune

Y3 1TONTLCKUX CAMOJIETOB IT0CTPOEHHLIX TOT MPYCCKOi BJIACTLIO 13BECT
unl ObIIM TOJABKO KOHCTPYKIMU Bpy6mast u Axmstumka. B cratne jomnor
rienb! midpopmaluum o camotierax Bpyb6uss, onucair camcaier MposHinsCKOT

u JAloTCsT KOPOTKMe cBejeHmsa o camoJierax Mapumka u OGpathen Bpyd
JIEBCKUX.



WASKOWSKI W.
Die franzosischen Hubschrauber der Luftstreitkrifte

Im Artikel wurde die Entwicklungsgeschichte von den franzdsischen
Landstreit-Fliegerkraften dargestellt. Es wurde die taktische Doktrin
der Militarhubschrauber ausfiihrlich besprochen, die von AL AT-Leitung
bearbeitet worden war. Auch das Gerit der Hubschrauberkriifte und
die alternative Bewaffnung von den einzelnen Hubschraubertypen
wurden besprochen.

MAKAREWICZ R.
Die Uberschallfliige vom akustischen Standpunkt des Umweltschutzes

Schidliche Wirkung der Stosswelle, die den Uberschallfliigen folgt.
Bestimmung des Stosswellen-HoOrbarkeitsgebietes und die Bedingungen,
die die Unhorbarkeit von den Stosswellen auf der Erdoberfldche ver-
sichern.

KRYSIAK W.

Probleme der Verkehrspitze in den internationalen Flughafen auf
Grund des ICAO-Studium

Ergebnisse der im Jahre 1975 ausgefiihrten ICAO-Umfrage, die die
Verkehrspitzen in den internationalen Flughafen, u.a. von den ZRLiLK/
LOT — Flughafen, ketraf. Die Hauptursachen der Verkehrspitze, ihre
Jahr- und Tag-Frequenz, wie auch die Belastung der Flughafendienste
wahrend der Verkehrspitze wurden besprochen.

ZUCHOWICZ K.
Die Anlasser der Luftfahrt-TI.-Triebwerke

Der Gewichtsvergleich: a) der verschiedenen Quellen auf die Lei-
stungseinheit, b) der Energiesammler unter Berltcksichtigung der Ar-
beitszeit; c¢) der Leistung-Ubertragungseinrichtungen auf die Entfer-
nung von etwa 23 m. Wirkungsprinzipien der verzchiedenen Typen von
den Anlassern fiir die TL-Triebwerke und ihre charakteristischen
Merkmale.

CYNK J. B.
Das PZL P-50 Jastrzab Jagdflugzeug

Es wurde ein Versuch unternommen um die I3augeschichte, die
Konstruktion und die technische Hauptdaten des PZL P-50 Jastrzab
Jagdflugzeuges auf Grund der bis jetzt unbekannten Dokumente zu
erschliessen. Die Gestalten des P-50/I wurden graphisch erschlossen.



WASKOWSKI W.
PpaHily3CKHe BEPTOJEThl CYXOMYTHBIX BOHCK

B craThbe noxkasaHa MCTOPMH pa3BUTMs (hpaiiliy3CKOy aBMaris CyXo-
MyTHBIX BOMCK M TaKTM'eCKOe NpUMeHeHue BepTOo.IeTOB pa3paboraliioe

ynpagJietirieM ALAT. /laeTcas Tak:ke oOnucauue TeXHUMKM U ee BOODPYy-
Keud.

MAKAREWICZ R.
CBepX3BYKOBBIC I10;ICThI I OXPaHa HATYPaJILHONM CPe/bl 'Ie;i0BCKA

Bpeaioe Bo3gelicTBMe yAapioii BOJIHbI COMPOBOXKAArOleil CBEPX3BY-
KOBblI nepedeTbl. Onpeznesienne Aj1anas3oia CIAbILIMMOCTI yaapnoi BOJHbI
U YCJIOBUA ee 1eCJALIUMMOCTH 11a IIOBEePXHOCTY 3eMJI.

KRYSIAK W.

1Ipo6/ieMbl NMKOB JBMIKEHUA B MEKIAYHAPOAHLIX aspolioprax (a OCHOne
anaJinsa ICAO

Pe3ynbraTs! npoBepeiitionn B 1975 r. ankeTbl ICAQO, kacaioniemncs mnikon
IBUKEHMS B MEKJAYHApPOMIIbIX asporopTax, B TOM 'MCHE U TO0.ibLCKMX.
TnaBlibIie 11putMibl  IIMKOB, 4acTOTa Ha TMPOTH:KEeHMM I'0fs U CYTOK
yI Harpy3ka aspoJpOMHBIX cJiy2k0 BO OpeMsa 1MKa ABMIKEHVIA.

ZUCHOWICZ K.
Crapreps! ra30TypOMHHBIX aBMaJBUTATEJIEH

CpasBlieiine yneJibHbIX BeCcOB (Ha CAMHMLY MOIIHOCTM) pa3diniX MCTOY-
HHMKOB Sliepruyl IpMMenseMblXx Ha caMoJjeTaX, CPaBHEeHue aKKyMyJATOPOr
SHeprui, a TaKzKe YCTPOMCTB AJA IEeperayuM MOUIIOCTM Ha PaCCTOHLINE
riopaaka 23 M. [lpunimnbl paboThl pa3liblX TUIIOB CTAapTEPOB IpuiMetrise-
MbiX ia ra30TypOmHilbIX ABMTaTEJIAX a TaK>Ke X XAPaKTepUCiilKIL

CYNK J. B.
Mcrpedurenn PZIL P-50 §ictped

ITonbiTKa BOCIIpOM3BEEHMUA 1MCTOPIIM KOHCTPYKTMEIION pa3padoTky, M0°
CTPOMKI1 M OCIHOBILIX TexXtiieckux Aailinix uctpeburensi PZL P-59
Actpe6 — na ocuoBe 1ie M3BECTILIX AONbIIE ZOKYMeHTOB. I'padiriecii
MeToAd Bocrpoussenenys opmbr P-50/1.



ANDRZEJ GLASS: Polskie konstruk-
cje lotnicze 1893—1939. Warszawa 1976.
Wydawnictwa Komunikacji i Lacznos-
cl. S. 448, cena 220 zi

Ksigzka Polskie konstrukcje lotnicze
szybko znikta, z polek ksiegarskich. Na
czym polega wartosé¢ tej pozycji, powodu-
Jaca btyskawiczne jej rozprzedanie. Jest to
jedyny wydany w Polsce przeglad dorob-
ku polskiego przemystu lotniczego i pol-
skiej techniki lotniczej okresu miedzywo-
jennego.

Ksigzka podzielona
ty: w pierwszym
lotniczy, w drugim
¢im szybowce.

jest na trzy rozdzia-
opisany jest przemyst
samoloty, a w trze-

W pierwszym rozdziale przedstawiona jest

produkcja samolotow od poczatkow prze-
mystu lotniczego, tj. Awiaty z 1919 r., do
wybuchu wojny w 1939 r. i obhejmujs ona
w  porzadku chronologicznym dzieje wy-
tworni samolotow, szvbowcow, silnikow i
innego sprzetu lotniczego. Rozdziat zostatl
zilustrowany zdjeciami samolotow produ-
<owanych na podstawie licencji i1 rysun-
kami projektow polskich samolotow. Za-

wiera on m.in.
samolotow budowanych z
nych technicznych
niczych.

tabele danych technicznych
licencji oraz da-

polskich silnikow lot-

W  rozdziale drugim opisy samolotow

zgrupowane sa Ww podrozdziatach o kon-

strukcjach pionierskich, amatorskich i
konstrukcjach wytworni lotniczych: CWL,
Samolot. Plage i Laskiewicz. LLWS., PWS.
PZL., SL i DWL.

W rozdziale trzecim opisane
7~ podziatem na konstrukcje
konstrukcje | Konkursu
Konkursu Szyvbowcow,

trum Wyvszkolenia

s§ szybowce
pionierskie,
Slizgowcow., !

amatorskie, Cen-

Oficerow

Lotnictwa,’

KSIRZKI LOTNIGZE

tatow Lotniczych,
wych —

Warsztatow Szyhowco-
Warszawa i motoszybowce.

Opis kazdej
je) rozwoju i

konstrukeji
uzycia,

zawiera dzieje
uzupelnione opisem
technicznym i danymi technicznymi. Pra-
wie kazda konstrukcja pokazana zostala
w fotografiach i rysunkach. Opracowanc
przez Witolda Szewczyka rysunki ukazuja
ogolng sylwetke w trzech rzutach i ewen-
tualnie wersje rozwojowe w podziaice 1
100. Samoloty produkowane w duzej licz-
bie =zostaly pokazane na rysunkach cato-
stronicowych w podziatce 1 :50.

W sumie otrzymaliSmy pozycje o duzej
wartosci historycznej, niezbhedng dla kaz-
dego mitosnika lotnictwa. Jest to rowno-
czesnie encyklopedia polskich samolotow
i szybowcow oraz cenny material dla mo-
delarzy. Szkoda, ze wydawnictwo zdecydo-
wato sie na tak maly naklad (5000 egz.).
nie zaspokajajgcy nawet czesci zapotrzebo-
wania na te ksigzke. Inng sprawg jest po-
sta¢, w jakiej ksigzka sie ukazata. Oktad-
ka nie sugeruje tematu lotniczego. Szko-
da, ze nie pokazano. na niej barwnych
przyktadow malowania naszych samolotow.
Niska jakos¢ druku i papieru czyni nie-
czytelnymi wiele zdje¢. Kilkadziesigt ble-
dow drukarskich wykazanych w erracie
wymaga uzupetnienia. Samolot Plage i
(s. 67) mial rozpietos¢ 10,54 m, a nie 24,54
m, 5 PL byl w Lidzie, a nie w Lublinie
(s. 156), na s. 209 winno by¢ PWS-54 a nie
PWS-52, podpis pod rysunkiem na s. 227
winien brzmie¢ PZL P-7a, nie ZPL P-7a,
P-11c nosil rejestracje SP-AYZa, nie SI>-
-AYC (s. 236), dlugos¢ P-lic (s. 240) wyno-
sita 755 m, a nie 7,25 m, za$ wysokos¢

P-1lc, f, g 2,85 m nie 2,75 m. Salon lotni-
czy rozpoczal sie w listopadzie, a nie we
wrzesniu (s. 270), makieta Ltosia bhyta za-

aprobowana w 1935 r., a nie w 1939 r. (s.

winno by¢ SP-AJF, a nie SP-AFJ, na s.
313 powinno by¢ SP-AOA, nie SP-ADA, na
s. 315 zamiast RWD-13 jest biednie RWD-
-11, a na s. 381 pod CW-Il bis podpisano
CW-1 bis. W podpisie pod zdjeciem
totypu P-llc pokazanego na Salonie
ryskim (s. 234) podano, iz to P-lla.
opracowywaniu tak rozlegiego
trudno ustrzec sie drobnych niescistosci.
Do najpowazniejszych nalezg rozbhieznosci
miedzy liczbg samolotow i silnikow w tek-
Scie a zestawieniami na s. 37 i 49. [ tak
w tek$cie autor wymienia 28 samolotow
Wibault, a w tabeli tylko 25. W roznych
miejscach tekstu wystepujg rozne liczby
P-11f: ras 70, raz 80 (ta liczba jest chyba
blizsza prawdy). Sprostowania wymaga o-
kreslenie rodzaju konstrukcji ze str. 85;
byt to chyba nie pionowzlot, lecz orni-
topter. W opisie PZL P-7 podano nie licz-
by samolotow w seriach produkcyjnych,
lecz zamowienia na ten samolot. Informa-
cje podane w tekscie mozna uzupelni¢ po-
dajac, ze samolotow Torpedo II prawdopo-
dobnie zbudowano okolo 5, a PZL L-2 nie
20, lecz 26. Z drobnych bitedow dostrzezo-
nych w rysunkach mozna wymieni¢ zle
narysowane skrzydio samolotu Warchatow-
skiego — koncowka powinna by¢ zaokrag-
lona typu Taube, a nie S$cigta. Kabina pi-
lota w Zubrze jest za wysoka, w Losiu
kabina nawigatora jest za krotka. W ry-
sunku P-11f silnik jest za Kkrotki, a w
P-24K oslona silnika ma zly obrys. Ster
kierunku P-7a jest za waski. Przedstawio-
ne uwagi nie umniejszajg wartosci ksigzki
lecz przede wszystkim wuzupetniajg er-
rate Na zakoriczenie warto
proshe autora zamieszcriong we
ksigzki: Bedziemy wdzieczni
Kktoérzy nadesla swe uwagi i uzupelnienia —
pomagajac w dokladniejszym
dziejow polskiego lotnictwa.

pro-
Pa-
Przy
tematu

powtorzyc
wstepic
Czytelnikom,

odtwarzaniu

Warsztatow ZASPL. Wojskowych Warszta- 262). Nie brak tez bledéw literowych w
tow  Szybhowcowyceh o Lwowskich Warsz-  podpisach  pod zdjeciami: np. na s 206 K.C
— CO PISZA INNI
Polwiccze czechostowackiej komuni- niczego. Opisuje  czynniki wplywajace na Czy IATA jest ziem koniecznym?
kacji lotniczej (czes¢ XVI) nauczanie pilotow eksploatacji sprzgtu o- Autor polemizuje z zarzutem. ze IATA
XVI czes¢ publikacji obejmuje lata 1969 ~'az wnioski dotyczace metodyki prowa-  jegq kartelem. Zarzui ten uwaza za nie-
~1971. W roku 1970 otwarta zostata linia dzenia treningu | przygotowania inzynie-  ¢usyny, gdyz IATA nie narzuca arbitral-
do Nowego Jorku, zwiekszajgc liczbe ob- ra-instruktora. nie cen ani nie ustala wielkosci produk-
stugiwanych miast do 50. W 1969 r. wpro- A.  Milkiewicz:  Metodyka  prowadzenia. ¢ji, a jej uchwaly musza zyska¢ jedno-
wadzono do c¢zechostowackiej komunikacii Przeglad Wojsk Lotniczych i Wojsk Obro-  myéing  aprobate  zainteresowanych  rza-
lotniczej samolot 11-62. W 1971 1. nastapila ny Powietrznej Kraju nr 5/1976 1. dow. Autor artykulu zwraca uwage, ze W
organizacja lotnictwa cywilnego. polega- . s . . _ dziedzinie miedzynarodowej wspoipracy
jaca na centralizacji i scislym podziale za- ?vli?:fzzl?m(zongwo zderzenia w po \oaEsyoniL pitlzete mipk  zHaiemiono. wdos
dan miedzy CSA i Slov-Air. Artykul T najczesciej spotykane tychczas lepszego mechanizmu niz [ATA.
Pulstoleti® ¢eskosliovenskeé letecke dopravy. wypadki zderzenia sie samolotow w po- L'IATA: un mal necessaire? Air Transport
XVI ¢Cast  lLetecky Obzor nr 2/1976 r. wietrzu oraz podczas podchodzenia do la- Magazine: nr w4596 1.
. P P s 10 dowania. Zamieszczone rysunki przedsta- . . I . :
(i\’(m?rmz\:r(;cguul\ga;::/yrsa;a‘:on(ileoctzrxlnlc:;éy(silg'_ wiajg przeslanki wypadku. Na zakonczenie ({;)w(;l;l?;?x}f ;;'z;’on&"yst:)(;zéh;grzzv:‘?bo'
ordyvnowania miedzynarodowych  wystaw Podane sa zapobiegajace wypadkom zale- ‘ ; . : . ki
lotniczych  miedzy ich  organizatorami a cenia dla pilotow — szczegolnie aktualnce ,19. lO\f/}axzy'sliFA ZZL':((IJ‘d.m(-Je?IODQJSK.K-I.‘-:
wystaweami. Artykul zwviazany jest z wy- PO ostatnich tragicznych wydarzeniach. "‘ﬂzofzof‘y.‘] ?”‘ il S “v“‘”as g(?Lm\O.s(_
stawa w Hanowerze. odbvwajaca sie w  Zusammensioss — Gefahren in der Luft \,\Spoipl?(_y N “Szbslkl-"?l 'l"l’;‘dluiemm.’_]t
krotkim odstepie czasu od Farnborougih. P. AeroRprierintiCIong (o ?)?‘lrzneoci(:\%i\o\’ Do?igiz(c‘l:mpl‘()\l\e}}(z(i):r\}i(rr;txa oi j;ﬁ
Condorp proponuje lorganizo\\‘a.nig wisstany Wykaz przewoznikow lotniczych powiedzialo, ze hedzie wybiera¢ sprzef,
wspolnie lub na zmiang. S,”?C"a“zac"e 1B Czasopismo Flight International przed- jaki uzna dla siebie za najlepszy, nieza-
L5 Co.n(lom: oD RRdIC XRDEIi oL guiiita LIOR) stawia nowy alfabetyczny wykaz ponad leznie od tego, skad pochodzi. Autor
Lamreir el iRl 500 towarzystw lotniczych wraz z danymi J. M. Riche — zwraca uwage, 7c. uchwa-
Mectodyka prowadzenia treningu pilo- dotyvczgcymi kierou‘/nictwa, sprzetu i krot- ia g.odzil w  koncepcje wspélrllego zaopatry-
tow 2z cksploatacji sprzetu lotniczego kiego opisu rozwoju. Publikacja jest tzw. wania Sl? w sprzet DFOdng‘Jl eul‘Ope_JSkle.l-
A. Milkiewicz przedstawia wnioski z a- lotniczym who is who (kto jest kto). J. M. Riche: Les compagnies européennes
nalizy wypadkow lotniczych spowodowa-  World Airline Directory. Flight Internatio-  revendiquent la libert¢ cle choix de leurs
nych niewtasciwa cksploatacjgq sprzgtu lot- nal 10.04.1976 . matériels. Air et Cosmos nr 620/1976 r.



usdy/6 oLe
wdi 0082
dy ozz2

B3 991
L:G0L

90 Gg.S
ww G /1L
ww |pg
ww 2g6
ww 62

uolldwnsuod janj o1419ads
je -

Bunes snounuod "Xew
ybiam Aig

oljes uoissaidwon
A1oede)

alog

W61H

Yyibuan

YIPIM

V1iva 1VvOINHO3l

}0311p :3AUp J13||9ddoid

|Ianj apesb 0 L/00}

layie}ls 911}99|3

yjesdsie ybi1| 104 Jue|d 1omod

auibua pasoddo-Ajjejuoziaoy pajood-iie 19puljAd-xIS

dANION3 Od3V NOLSIc

JOSE-V9 NITINVYd-12d



	okładka
	reszta
	00002-scan_2023-08-08_14-24-24
	00003-scan_2023-08-08_14-25-16
	00004-scan_2023-08-08_14-26-04
	00005-scan_2023-08-08_14-26-05
	00006-scan_2023-08-08_14-26-42
	00007-scan_2023-08-08_14-26-42
	00008-scan_2023-08-08_14-27-37
	00009-scan_2023-08-08_14-27-38
	00010-scan_2023-08-08_14-28-12
	00011-scan_2023-08-08_14-28-12
	00012-scan_2023-08-08_14-29-41
	00013-scan_2023-08-08_14-29-42
	00014-scan_2023-08-08_14-30-11
	00015-scan_2023-08-08_14-30-12
	00016-scan_2023-08-08_14-30-40
	00017-scan_2023-08-08_14-30-41
	00018-scan_2023-08-08_14-31-14
	00019-scan_2023-08-08_14-31-15
	00020-scan_2023-08-08_14-31-45
	00021-scan_2023-08-08_14-31-46
	00022-scan_2023-08-08_14-32-14
	00023-scan_2023-08-08_14-32-15
	00024-scan_2023-08-08_14-32-58
	00025-scan_2023-08-08_14-32-58
	00026-scan_2023-08-08_14-33-27
	00027-scan_2023-08-08_14-33-27
	00028-scan_2023-08-08_14-33-57
	00029-scan_2023-08-08_14-33-57
	00030-scan_2023-08-08_14-34-26
	00031-scan_2023-08-08_14-34-27
	00032-scan_2023-08-08_14-35-23
	00033-scan_2023-08-08_14-35-24
	00034-scan_2023-08-08_14-35-58
	00035-scan_2023-08-08_14-35-58
	00036-scan_2023-08-08_14-36-41
	00037-scan_2023-08-08_14-36-42
	00038-scan_2023-08-08_14-37-09
	00039-scan_2023-08-08_14-37-10
	00040-scan_2023-08-08_14-37-39
	00041-scan_2023-08-08_14-37-40
	00042-scan_2023-08-08_14-38-10
	00043-scan_2023-08-08_14-38-11
	00044-scan_2023-08-08_14-40-29
	00045-scan_2023-08-08_14-40-29
	00046-scan_2023-08-08_14-41-01
	00047-scan_2023-08-08_14-41-02
	00048-scan_2023-08-08_14-41-32
	00049-scan_2023-08-08_14-41-32
	00050-scan_2023-08-08_14-42-28


