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Lekki

Britten-Norman ..Islander”

samolot wielocelowy

Samolot wielocelowy ,,Islander” zo-

stal zaprojektowany przez firme
Britten-Norman glownie dla potrzeb
zachodnioafrykanskiej linii lotniczej
Cameroons Air Transport (CAT) ob-
stugujgcej krotkg trase miedzy mia-
stami Tiko i Douala (w Douala ist-
nieje polgczenie z miedzynarodowsg
siecig linii lotniczych). Uzywane na
tej trasie samoloty Piper ,,Apache”
i, Aztec” nie spelnialy wymagan pod
wzgledem ilosci przewozonych pa-
sazerow, zasiegu i dlugosci startu.
Poniewaz ogdélnie dawal sie odczu-
waé brak dwusilnikowego samolotu
dostawczego o cenie ponizej 25000
funtéw, firma Britten-Norman zde-
cydowala sie w 1963 r. przystgpi¢ do
opracowania samolotu tego typu.
Zgodnie z zalozeniami projektowy-
mi mial to byé samolot o niskich
kosztach eksploatacyjnych na krét-
kich trasach, o skroconym starcie,
o wytrzymatej konstrukcji (ze wzgle-
du na duze obcigzenia na prowizo-
rycznych lotniskach) i o dobrych
wtlasnos$ciach w locie.

Pierwszy prototyp samolotu ,,Islan-
der” zostal zbudowany w czerwcu
1965 r. Pierwszy samolot serii infor-
macyjnej BN.2, o znacznie udosko-
nalonej konstrukceji, odby! pierwszy
lot w sierpniu 1966 r.

Samolot zostal skonstruowany we-
diug zasad bezpiecznych uszkodzen,
przy czym usunieto mozliwosci
uszkodzen zmeczeniowych. Jako ma-
terial zastosowano platerowany stop
aluminiowy L72. Wiele uwagi po-
Swiecono zabezpieczeniu przed ko-
rozjg. Wszystkie powierzchnie ze-
wnetrzne zostaly pokryte dwiema
warstwami tworzywa sztucznego, a

miejsca trudno dostepne — trzema
warstwami. Konstrukcja kadluba
jest poéiskorupowa i sklada sie z

trzech czesci — cze$ci nosowej, ka-
biny i cze$Sci ogonowej z pomieszcze-
niem bagazowym. Jednocze$ciowe
skrzydlo stanowi nitowang dwu-
dzwigarowg konstrukcje kesonowg z
integralnymi zbiornikami paliwowy-
mi o pojemnosci 500 1.

Elektrycznie uruchamiane klapy
szczelinowe majg dwa polozenia: 25°
i 56°. Stery Kkierunku i wysokoSci
majg klapki wywazajgce (ster wy-
soko$ci na catej rozpietosci). Klapki
wywazajgce lotek sg stale, wyginane.
Uklad sterowania jest reczny, bez
wzmocnienia.

Stale podwozie ma wszystkie kota o
jednakowej Srednicy. Kolo przednie

jest sterowane — za pomocg peda-
16w steru kierunku — o +25°

Poza hydraulicznymi hamulcami sa-
molot nie ma zadnych urzgdzen hy-
draulicznych i pneumatycznych. Na
zyczenie moga byé¢ tylko zastosowa-
ne pneumatyczne urzgdzenia do od-
ladzania krawedzi natarcia skrzydta.
Instalacja elektryczna jest zaopa-
trzona w jeden lub na zyczenie w
dwa alternatory 25 V/40 A.
Samolot ma 9 miejsc pasazerskich;
zaloge stanowi jeden pilot. W ciggu
4 minut kabina pasazerska moze by¢
przystosowana do przewozu towa-
row. W wersji sanitarnej samolot
zabiera dwoch chorych i dwoch sa-
nitariuszy.

Naped stanowig dwa silniki tlokowe
Lycoming O-540-E o mocy 260 KM,
z dwulopatowymi $miglami Hartzell
o $rednicy 2,03 m i statej predkosci
obrotowej.

Dane samolotu ,,Islander” DN.2: roz-
pietosé¢ 14,0 m; diugosé 10,9 m; wy-
soko$¢ 4,16 m; powierzchnia skrzy-
dia 30,19 m?2; ciezar wlasny 1590 kG;
maksymalny ciezar paliwa 366 kG;
maksymalny ciezar caltkowity 2590
kG; maksymalna predkosé prze-
lotowa na wysokosci 2000 m 256
km/h; predko$¢ ekonomiczna na
wysokosci 4000 m i na 59°% mocy
startowej 233 km/h; maksymalny za-
sieg z pozostawieniem rezerwy pali-
wa na 30 min lotu 1250 km przy cie-
zarze handlowym 450 KG i 160 km
przy ciezarze handlowym 700 kG;
dlugos¢ startu na wysokosé 15 m

przy ciezarze calkowitym 2590 kG —
274 m.

Do konca 1967 r. wyprodukowano 12
samolotéw ,,Islander”, w 1968 r. ma
byé zbudowanych 100 sztuk, w tym
18 wersji BN.2, pozostale — wersji
BN.2A (wersja BN.2A ma wiekszy
o 136 kG ciezar calkowity w zwigz-
ku z Dbogatszym wyposazeniem).
Firma Britten-Norman przewiduje
sprzedaz 1000 samolotéw w ciggu 10
lat. Cena samolotu BN.2A z wyposa-
zeniem radiowym i instalacjg prze-
ciwoblodzeniowg wynosi 75000 dol.
Nalezy zauwazy¢, ze 200 samolotow
,Islander’ bedzie zmontowane w
Rumunii, w dawnej wytwoérni pla-
towcow IAR (Industra Aeriani Ro-
mana) w Brasov. Ma to zapoczatko-
waé¢ odbudowe rumunskiego prze-
mystu lotniczego, moggcego poszczy-
ci¢ sie powaznymi osiggnieciami w
okresie przedwojennym. Wik
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ZAWADZKI A.
AMepnxanckue uceaegosanus JIyHsl

B craTbe DACCMOTPCHBl IIBC pEaNH30BAHHEE B noCjexHee

nporpammbl NASA: nporpamma ,,Lunar Orbiter” 11 nporPawya
veyo'r”_ HpCﬂCTaBJICHM 3aJaHudA E.)THX IporpamMm, xon 101Jlero;
MIirdecKux Kopabaeii ,,L.unar Orbiter” u ,,Surveyor”, TCXHyka
rpagupoBaHis i MEPECHIIH CHIMKOB 1ia 3eMIl0 a Taluke pi
TaThl UCCJICIOBAHUHA.

797.55(100) :629.135.13

GLASS A.

Haapepn Ha Yemnuonate Mupa — 1968

11 — Camble HHTEpECHBbIC KOHCTPYKUIH CTAHIAPTHO
KJacea

B craThbe paccMaTpuBaerCs KOHCTPYKIUIM CaMbIX ITHTCPCCHBIY
HEPOB CTAHJAPTHOI'O KJjlacca KOTOpbie [PIHIIMAJIi yyacTue B
niomate Mupa mno nJjaHepHomMy cropty B Jlemue B 1968
B ocobGeHHOCTH onmMcaHbl IjlaHeps! ,,Phoebus” Libelle, AS-W15,
Kpome Toro obcykIcHbl Haubojiec IHHTEPCCHblE KOHCTPYKTE
pelleHHA NJlaliepoB 3TOro kKjacca u 1nX obopyrosaHue.

RUDIUK A.
Bopnda ¢ mymoM B nacca:KmpcKkoM camosiere.

B cratbe OOCYMXHCHBl AKYCTH'CCKME H3MepeuHs, NpPOBEICHRA
4-X IBUIaTeshbHOM I1aCCaXKIPCKOM caMojieTe 10;ILCKOM KOHCTPY
{IoJaHpl pe3ynmbTaThl 1I3MepeHIit YpPOBHA IIyma Ha il0BCPX
drozenAka M BHYTPH KabUHbl IICpeil 1 Iocje [pHMeHeHuA &k
4ecKON M30JIAUMM, COCTOAMCH M3 CJI0sI, FacAilero KojedaHls,
¢opHpOBaHHBIX JIMCTOB 11 00MBOYHOro Martepuana. CpamrHehue
pe3vJIbTaTOB I[10Ka3siBaeT 60iabloyio 3(HEeKTIBHOCTL DIPIMEH(
M30JIANM:, KOTOpasd yMeHbIUAeT IIIyM BHYTpPH Nacca:kiipcroll ka
0 YPOBHA, COIJIACHOI'O KpuTepHio Jlunnepra w Miuinepa. Vi
HIEHUIO HIYMa B caMoJjieTe CIIoCOOCTBORAJO TaK/KC NPIMEHCHHE
IYTeJIe Ha BBIXJIONHBIX Tpybax IBIraTciiei.

LEWITOWICZ ].

HenpiTaHae A3HOCA ABMAIHOHHBIX INHH M30TONHBIM
METO/IOM

B cTaThe ONMCAH NPAKTHIECKHI 1I30TONHBIE METOI [03BOJIAK
OmpenenATb M3HOC IPOTCKTOPOB ABHMAUMOHHBIX IIMH. II3mep:
OCHOBAaHbI HAa MCII0JIb30BAHUK TOYHOrO MCTOYHMKA N3:IY4eHus
Ma, TIOMEIEHHOr0 B IIPOTEKTOpeE.

[0JIYYEHHEE 3TUM METOHLOM pe3yJbTAaThl XapaKTepPU3YIOTCA Ol
KO¥ Ha NOPANOK MeHblHe [10 CDABHEHMHM C METOJOM OCHOBHH
U3MePEeHUM U3MeHEHUs HAPYKHOrO AMaMeTpa INWHHI.
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Ostatnie

W celu wybrania miejsc do lgdowania amerykanskich
astronautow na Ksiezycu oraz .w celu zebrania nie-
zbednych wiadomos$ci naukowych, ktéorych nie mozna
osiggng¢ przez obserwacje z Ziemi, w ostatnim czasie
NASA zrealizowala dwa programy bezzalogowego ba-
dania Ksiezyca. Program ,,Lunar Orbiter” byl przezna-
czony do opanowania techniki sztucznego satelity Ksie-
zvca, wykonania zwiadu fotograficznego oraz zbadania
wokoloksiczycowej przestrzeni kosmicznej. Program
»Surveyor” mial na celu wyprébowanie techniki la-
godnego lgdowania, przestanie zdj¢é¢ telewizyjnych
bezposrednio z powierzchni Ksiezyca oraz zbadanie
fizyko-chemicznych wtasnosci gruntu ksiezycowego.

Program ,,.Lunar Orbiter”

W ramach programu ,Lunar Orbiter” wystano do
Ksiezyca pie¢ bezzalogowych pojazdéw kosmicznych
wyposazonych w aparature filmowg i telemetryczng.
Start odbywal sie kazdorazowo z Przylgdka Kenne-

technika lotnicza
| asftronautyczna

INZYNIEROW | TECHNIKOW MECHANIKOW POLSKICH

Artykutl zawiera ombéwienie dwdch ostat-
nio zrealizowanych programow NASA:
programu ,Lunar Orbiter’” i programu
»Surveyor’. Przedstawiono w nim zada-
nia obu programow, przebieg lotow po-
jazdéw ,,Lunar Orbiter” i ,,Surveyor”’,
technike fotografowania i przesytania
obrazow na Ziemie oraz wyniki przepro-
wadzonych przez pojazdy badan.

amerykanskie badania Ksiczyea

dy’ego za pomocg rakiety ,,Atlas-Agena”, ktora wyno-
sita 380 kg statek na tor ksiezycowy. Po okolo 92 godzi-
nach lotu, podczas ktérego mozna bylo przeprowadzi¢
dwie korekcje toru, statek zostawal wprowadzony na
eliptyczng orbite ksiezycowa. Pare dni pdézniej naste-
powala korekcja orbity i statek przechodzil na nowa,
wydluzong eliptyczng orbite, ktorej punkt przyksie-
cowy znajdowal sie zaledwie 45 km nad powierzchnia
Ksiezyca. Z tej wysokosci byla dokonywana wickszosé
zdje¢. Po wykoniu misji, przewaznie po 3 miesigcach
od daty startu, kierowano pojazd za pomocg silnika ko-
rekcyjnego na powierzchnie Ksiezyca, gdzie ulegal on
rozbiciu. Niszczenie pojazdow eliminowalo istnienie
ewentualnych zaklécen spowodowanych obecnoscig
dwoch ,,Orbiter6w” na zblizonych orbitach.

Orbity ,,Lunar-Orbiteréw” byly tak dobrane, ze statki
przelatywaly nad wybranym obszarem na wysokosci
okolo 50 km, kiedy Stonce znajdowato sie nisko za ho-
ryzontem. Nieréwnos$ci powierzchni dawaty wtedy du-
ze i wyrazne cienie, co utatwialo pozniejsze opracowy-
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wanie wykonanych zdjeé. Statki wyposazone byly
w kamere z dwoma obiektywami: szerokokgtny o ogni-
skowej 76,2 mm i w teleobiektyw o ogniskowej 609,6 mm.
Na zdjeciach o $redniej zdolno$ci rozdzielczej — wy-
konanych przez obiektyw szerokokgtny — mozna bylo
rozroznié obiekty na powierzchni Ksiezyca o wymia-
rach powyzej 9 m, za$ na zdjeciach o duzej zdolnosci
rozdzielczej — wykonanych przez teleobiektyw — moz-
na bylo dostrzec obiekty o wielkosci 1 m.

Proces filmowania dokonywany byl na jednej taSmie
filmowej, przy czym zdjgcia przez oba obiektywy wy-
konywane byly réwnocze$nie. Otrzymywano wiec ka:z-
dorazowo pare zdje¢ umieszczonych na kliszy fotogra-
ficznej jedno za drugim. Na rysunku 1, pokazany jest
proces filmowania i obrobki zdje¢ na poktladzie statku
oraz technika rekonstrukcji i montazu odebranych
obrazéw w laboratoriach NASA. Proces ten mial na-
stepujacy przebieg. Po naswietleniu tasma filmowa
przesuwala si¢c do pojemnika, gdzie byla wywolywana,
utrwalana i suszona. Wysuszona tasma podawana byla
nast¢epnie na urzgdzenie sczytujgce, ktére zamienialto
obraz na sygnalty elektryczne. Sygnaty elektryczne po
odpowiednim wzmocnieniu byly przekazywane na Zie-
mi¢ drogg radiowg. Sczytywanie obrazu odbywalo sic
paskami w ‘poprzek tasmy, przy czym kazdy poprzecz-
ny pasek zamieniany byt na 17 000 linii. Po odebraniu
i zapisaniu na tasmie magnetofonowej w stacji naziem-
nej sygnaly przekazywane byly do lampy kineskopo-
wej, gdzie odtwarzane byly kolejne pasma filmu.
Z tych paskéw mozna bylo zmontowaé na Ziemi kolej-
‘ne obrazy wykonane przez statek. Czas przekazywania
jednej pary zdje¢ wynosil okolo 40 minut.

Poniewaz kolejne zdjecia obejmowatly okolo 60°0 po-
wierzchni zdjecia poprzedniego, uzyskiwano wige ste-
reoskopowe obrazy powierzchni Ksiezyca. Takie zdje-
cia umozliwialy szczegoélowe opracowanie topografii
interesujgcego obszaru. Zapas tasmy filmowej umozli-
wial wykonanie okolo 200 par zdje¢ stereoskopowych.

Starty statkéw z serii ,,Lunar Orbiter” odbywaly sie
regularnie ‘w .odstepach trzymiesiecznych ipoczgwszy
od sierpnia 1966 r., kiedy z Przylagdka Kennedy'ego
wystartowal do lotu pierwszy z pieciu statkow. W Kkil-
ka dni po wejsciu na orbite Ksiezyca aparatura foto-
graficzna rozpoczetla fotografowanie wybranych obsza-
row. Poniewaz jednak rozregulowalo sie urzgdzenie
synchronizujgce, okolo 40° zdjeé¢ bylo zamazanych i nie
-przedstawialo zadnej wartosci naukowej. Usterka ta
zostala usunieta w kolejnych startach i wymieniona
powyzej niesprawno$¢ aparatury pokladowej nie po-
wtorzyla sie wiecej.

W listopadzie 1966 r. i w lutym 1967 r. odbyly sie dwa
kolejne loty, ktéorych przebieg byl pomys$lny. Na pod-
stawie zebranych danych postanowiono zaprzestaé¢ dal-
szego fotografowania mozliwych lgdowisk, a dwa na-
stepne loty mialy postuzy¢ do badania ciekawszych
geologicznie terenéw Ksiezyca.

Czwarty ,,Orbiter” skierowano na orbite biegunowg
(w odroéznieniu od poprzednich, ktoérych plaszczyzna
byla tylko nieznacznie nachylona do réwnika ksiezyco-
wego), co umozliwito wykonanie zdje¢ na calym obsza-
rze widocznej i niewidocznej strony Ksiezyca. Uzyska-
no réwniez po raz pierwszy zdjecia okolic biegunowych
oraz wysokiej klasy zdjecia niewidocznej strony Ksie-
zyca. Ogoélem lgcznie z misjg ,,Lunar Orbitera”-5 sfoto-
grafowano okolo 98°/ niewidocznej strony Ksiezyca
oraz uzyskano wysokiej klasy zdjecia ciekawych tere-
néw geologicznych po stronie widocznej. Sfotografo-
wano réwniez po raz pierwszy .Ziemie z okolic Ksie-

2. Zdjecie niewidocznej strony Ksiezyca

3. ,,Dolina Alpejska’ ukazana na jednym ze zdjeé¢ przestanych
przez , Lunar Orbiter” 4

4. Eliptyczny krater (Cl) powstatlty w wyniku upadku ,,Range-
ra’” 8. Zdjecie wykonane przez ,,Lunar Orbiter” 2



zyca. Uzyskano takze zdjecie krateru powstalego na
powierzchni Ksiezyca w wyniku upadku ,,Rangera”-8
oraz zdjecie statku ,,Surveyor”-1, ktory wyladowal ta-
godnie na Ksiezycu w rejonie Oceanu Burz.

Program ,,Surveyor”

Statki ,,Surveyor” byly przeznaczone do umieszczania
na powierzchni Ksiezyca aparatury naukowej i byty
wysylane z Ziemi za pomocg rakiet ,,Atlas-Centaur”.
Po okotlo 66 godzinach lotu statek znajdowal sie w po-
blizu Ksiezyca. W odleglo$ci 80 km od jego powierzch-

5. Mozaikowe zdjecie powierzchni Ksigzyca zmontowane
2z obrazow przestanych przez ,,Surveyora’’ 3

ni wysoko$ciomierz radarowy uruchamiatl gtéwny sil-
nik hamujgcy. Na wysokos$ci okoto 10 km, po zmniej-
szeniu predkosci statku z 9500 km/h do okoto 420 km/h,
odpadal od statku wypalony silnik gléwny, a jego role
przejmowaly trzy mate silniki o regulowanym ciggu,
zasilane cieklym materialem pednym. Dalsze opadanie
bylo sterowane automatycznym przelicznikiem umiesz-
czonym na pokladzie statku, ktéry poréwnywat aktual-
ng predko$¢ opadania i wysoko$é z wartoSciami opty-
malnymi i wysylal odpowiednie sygnaty sterujgce do
silniké6w hamujgcych. W efekcie predko$¢ opadania
malala do 4 km/h na wysokos$ci 4 m nad powierzchnig.
Wtedy urzagdzenie sterujgce wytgczalo silniki i statek
ladowat z predkoscig okolo 10 km/h.

Obszar kopania

okolo 22 mz\

Statek ,Surveyor’’ wyposa-
gony w méchamczna koparkeg.
Na zdjeciu zaznaczono mozli-
WYy zasieg ramienia koparki

Po wyladowaniu rozpoczynalo sie ustawianie baterii
slonecznych oraz kierowanie na Ziemie prostokgtnej
anteny kierunkowej. Do tego czasu lgczno$é ze stat-
kiem byla utrzymywana przez dwie anteny wielokie-
runkowe, a przesylane na Ziemie obrazy telewizyjne
mialy standard 200 linii. Pézniejsze obrazy przesylane
byly w standardzie 600 linii.

Wszystkie statki wyposazone byly w kamere telewi-
zyjng przeznaczong do wykonywania zdjeé powierzch-
ni po wylgdowaniu. Kamera miala obiektyw o zmien-
nej ogniskowej z obrotowg glowicg, co dawalo mozno$é
wykonywania zdje¢ calej panoramy ksiezycowej pod
réznymi kagtami oraz umozliwialo skierowanie obiekty-
wu w niebo i na Ziemie. Pierwsze dwa statki wyposa-
zone byly tylko w kamere telewizyjng, nastepne dwa
dodatkowo w mechaniczng koparke, ktora przystoso-
wana byla do pobierania probek gruntu ksiezycowego
i do okre$lania jego wtlasnos$ci fizycznych, takich jak:
gestose, wytrzymato$é na Sciskanie, spoistosé itp. Dwa
dalsze pojazdy wyposazone byly w urzgdzenie do wy-
konywania analizy chemicznej gruntu do glebokosci
zaledwie 0,01 mm, nie mialy natomiast mechanicznej
koparki. Dopiero ostatni statek z tej serii wyposazony
byt jednocze$nie we wszystkie wymienione urzgdzenia
naukowe.

Z siedmiu wystanych pojazdéw pie¢ pomys$lnie dotario
do celu, dwa natomiast nie spelnily swego zadania.
Podczas lotu ,,Surveyora”-2 w czasie wykonywania
korekeji toru jeden z trzech silnikow korekcyjnych nie
wlaczyt sie na sygnal wystany z Ziemi. Wskutek po-
wstalej asymetrii ciggu pojazd wpadl w ruch wirowy,
ktoérego nie udalo sie juz opanowaé. W tej sytuacji
technicy czuwajgcy nad lotem przeprowadzili caty sze-
reg prob technicznych statku wigcznie z uruchomie-
niem glownego silnika hamujgcego. W Kkilkanascie
sekund po uruchomieniu silnika utracono kontakt ze
statkiem, ktory rozbit sie nastepnie o powierzchnig
Ksiezyca na poludniowy wschoéd od krateru Kopernika.
Podobny los spotkal statek ,Surveyor”4, z ktérym
utracono lgczno$¢ w chwile po uruchomieniu silnika
hamujgcego. Przypuszcza sie, ze przyczyng tego niepo-
wodzenia byla eksplozja silnika gitownego. Zestawie-
nie wszystkich misji pojazdow ,,Surveyor” zawiera
tablica 1.

Naukowg interpretacjg przestanych zdje¢ zajmowat sie
dr E.Shoemaker z Amerykanskiego Osrodka Geologicz-

100cm »
Maks. wyso kosc



‘Tablica 1. Niektore dane o lotach statkow z serii ..Surveyor”

Statek Data startu Wyposazenie naukowe Wyniki |
Surveyvor” 1 30.V.1967 kamera TV przekazal 11150 zdje¢ TV
Survevor” 2 20.1%.1967 kamera ‘I'V z powodu awarii silnika wpadt w ruch wirowy i rozbit
. i | si¢ o powierzchnie Ksiezyca
Surveyor” 3 ‘ 16.1V.1967 kamera 'V I wykonat 6319 zdje¢ I'V
’ koparka koparka pracowala 18 godzin
4 | |
Survevor” 4 ‘ 14.VI11.1967 kamera TV utracono kontakt w chwile po rozpoczeciu hamowania I
" ’ koparka
Surveyor™ 5 7.1X.1967 kamera ‘I'V 18 000 zdje¢ T'V oraz pierwsza analiza gruntu Ksigzy-
[~ i analizator cowego. Kroétkie uruchomienie jednego z silnikow
!
Survevor” 6 6.X1.1967 kamera TV 30 000 zdje¢ TV, analiza chemiczna, pierwszy start
- i analizator z ksiezyca
Survevor” 7 6.1.1068 kamera TV, koparka i analiza- | okoto 11 000 zdje¢ TV, badania fizyczne i analiza che-
’ tor miczna gruntu w gorzystym terenie Ksigzyca
| |
nego, a interpretacja wynikéw analiz fizyko-chemicz- zycowy przypomina wygladem i skiadem grunt niekto-
nych gruntu ksigzycowego dr R. Scott z Kalifornijskie- rych obszarow Ziemi pochodzenia wulkanicznego. Na
go Instytutu Technologicznego. powierzchni ksiezycowej znajdujg sie skaly bazaltowe
Do ciekawych nalezy zaliczyé interpretacje wynikow zawierajgce 75% tlenu i krzemu. Wyniki analiz che-
AR N b i . . . i ) Iy
hadan fizyko-chemicznych wlasnosei powierzchni Ksie- micznych wykonanych oprzez statki ,Surveyor” 5
N B . . . N » ' N A
zyca. Z uzyskanych danych stwierdzono, Ze grunt Ksig- i,Surveyor” 7 zamieszczone sg w tablicy 2.

Tablica 2. Procentowa zawarto$¢ pierwiastkow w glebie

ksiezycowej
Picrwiastki ' ,,Surveyor” 5 { ,,Survevor” 7

Tlen 38--3 ’ 3845 |
Krzem 18,53 18,5+
Aluminium 6,52 L3
Magnez 3+3 443
Wegiel I 3 2 I
Séd ‘ 2 —
Wapn — 642
Od siarki do niklu | 13L3*
Z.¢lazo - | 241
Cigzsze od niklu I 0,3 — |

* zelazo, kobalt, nikiel — 39,

Fizyczne wlasnosci gruntu byly gtéwnie badane za po-
mocg mechanicznej koparki. Dodatkowo wykorzystywa-
no pomiary sit na nogach pojazdu podczas lgdowania
oraz wywotane nmimi znieksztalcenia powierzchni, silni-
ki rakietowe do badania ilosci pylu i magnesowe plytki
do wykrywania metali ferromagnetycznych w wierzch-
niej warstwie gruntu. Z tych danych i z danych uzy-
skanych podczas kopania i zgniatania pobranych pro-
bek okreslono, ze grunt ksiezycowy jest na tyle wy-
trzymatly, ze zdola utrzymaé statek kosmiczny oraz
selenonautéw na powierzchni. Podczas misji ,,Sur-
veyora” 7 koparka dwukrotnie natrafiala na warstwe
tak twardg, ze uniemozliwilo to dalsze kopanie. Ge-
sto$¢ gruntu w warstwie powierzchniowej w badanych
okolicach wynosita 2,4—3,1 g/cm3.

Na umieszczonych przy stopach statkow ptylkach sil-
nego magnesu zauwazono Kkilkakrotnie drobne grudki
materialu ksicezycowego, podczas gdy identyczne ptytki
wykonane z materialow niemagnetycznych pozostawaly
czyste. Wskazuje to na istnienie w gruncie ksiezyco-
wym materialow magnetycznych.

Nie wykryto natomiast istnienia pytu, co bylo wyraznie
widoczne podczas prob, w czasie ktorych skierowywa-
. no na powierzchnie strumien gazow z silnikow rakieto-
7. Widok opuszczonego na powierzchnie Ksiezyca analizatora wych. Szczegdlnie wazng probg przeprowadzong w li-
a) przed poruszeniem sie statku, b) po przesunieciu stopadzie 1967 r. byt start pojazdu ,,Surveyor” 6 z po-

4



wierzchni Ksigzvca. Proba ta mi
Czas poOzniejszych startow zal

A 5 T N 41080 : 5 ‘
vx‘/leyzghm I{§1QZ}'ca wyrzucanegp\rl‘vzbelzdl o o
sxlmkow'rakletowych materiaty gry
bedg Zanleczyszczac okna kabiny. Ze
?O prl({)h}e, podczas ktorej statek przel
vysokosci 1,5 m, wynikato, ze tvlko j

\ 10,8, ) V1Ko jedna z trz 0
by ‘la zamecz>szczon§ gruntem ksiczycowym p%czr:)sstta%re)
zas stopy oraz glowica kamery byly czyste. ’

ala wykazaé, czy pod-

zdje¢ przestanych
ecial okolo 3 m na

3. Umocowane lusterko na ramie nosnej ,,Sur-
veyora” 7 umozliwiato wykonanie stereoskoposg
wych zdje¢ procesu kopania

Ciekawy eksperyment przeprowadzono za pomocg po-
jazdu ,Surveyor” 7. Krotko po zapadnigciu nocy na
Ksiezycu z dwoch punktow Ziemi wystano do statku
strumienie laserowe, ktore zostaly sfotografowane
przez kamere telewizyjng jako dwa wyrazne punkty
s$wietlne na tle nocnej potkuli Ziemi. W przysziosci
przy zastosowaniu laserowego systemu Dopplera moz-

na bedzie okresla¢ odleglo$é micdzy okreslonymi punk-
tami Ziemi i Ksigezyca z doktadno$cig do 3:15 cm. Po-
dobne urzgdzenie umieszczone na pokladzie ,Lunar
Orbitera” -— oparte jednak o fale o czestotliwosci ra-
diowej, a nie Swietlne — pozwolito okre$li¢ odleglosé
z dokladnos$cig do 100 m.

»Surveyor” 7 byl jedynym pojazdem, ktory wylgdowal
w gbérzystym terenie Ksiczyca. Miejsce ladowania bylo
oddalone o okolo 20 km na péinocny wschod od krateru
Tycho. Z przeprowadzonej analizy zdjeé¢ telewizyjnych
wywnioskowano, ze krater Tycho powstal w wyniku
upadku na Ksigzyc glowicy komety o $rednicy okolo
3 km z predkoscig 20 km/sek, na co wskazuje uklad
skal  wyrzuconych z powierzchni podczas upadku.
®kreslono rowiliez, Zze krater jest 500 razy mlodszy od
morz ksiczycowych.

Misja ,,Surveyora” 7 zakonczyla realizacj¢ lego pro-
gramu, gdyz ze wzgledow finasowych NASA zrezvgno-
wala z przeprowadzenia dalszych lotéw. Pozwolilo to
zaoszczedzié sumg okoto 90 min dolarow.

Po przestudiowaniu danych nadestanych przez statlki
z serii ,.Lunar Orbiter” i ,,Surveyor” wyznaczono pigé
glownych lgdowisk dla amervkanskich astronautow,
ktorzy udadzg sie na Ksiczyc w ramach programu
»Apollo”. Znajduja sic one w okolicy rownika po wi-
docznej z Ziemi stronie Ksigzyca, w pasie polozonym
micdzy +45° dlugosci i +5° szerokosei, na rowninnych
terenach morz ksigzycowych. Wybrane tereny zawic-
rajg niewielkie ilo$ci skatl i kraterow -oraz umozliwiajy
optymalng realizacjc lgdowania i startu.
Realizacja obu programoéw kosztowala okolo 700 mln
dolarow, z tego 500 mln dolardéw przeznaczonych bylo
na program ,,Surveyor”. W programie ,,T.unar Orbiter”
budowa statkow kosmicznych pochlonela sume 160 min
dolar6éw, a koszi rakiet nosnych wynosil 40 mln do-
larow.

Nastepne amerykanskie badania Ksigzyca wykony-
wane bedg w czasie zalogowych lotow w ramach pro-
gramu ,,Apollo”.
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TECHNIKA BRYTYJSKA

Nowe polskie czasopismo ,,Przeglad Tech-
niki Brytyjskiej’” oraz jego angielski od-

Space vehicle dynamics (Dynamika po-
jazdow kosmicznych), K. J. Ball i G. F.
Osborne, Oxford, 1967.

SPACE
VEHICLE
DYNAMICS

K.JBall & GF.Osborne

Ksigzka zawiera tresciwy przeglgd za-
gadnien teoretycznych i praktycznych
zwigzanych z dynamika pojazdow ko-
smicznych. Poszczegdlne jej rozdzialy sa
tak uporzgdkowane, aby czytelnik mogt
Sledzi¢ w logicznej kolejnosci pojazd ko-
smiczny ocl chwili jego wystrzelenia do
chwili umieszczenia na orbicie. Omoéwio-
no w nich rodzaje torow lotu rakiety
w fazie dziatania napedu, problem opty-
malizacji rakiet kilkustopniowych, sta-
tecznosc pojazdu w atmosferze i w prze-
strzeni kosmicznej, sposoby oddzielama
stopni, oston satelitow i satelitow, me-
tode jo-jo wyhamowywania stabilizujg-
cego ruchu obrotowego satelity, podorbi~
talny lot balistyczny, wejscie rakiety w
atmosferg, sposoby odzyskiwania rakiect
nosnych, zagadnienia zwigzane z wpro-
wadzaniem satelitbw na orbity roznego
typu, zmiany orbit i manewry spotka-
niowe, zaklocenia w ruchu satelit.ow oraz
przedstawiono analizg btedow i zrédia ich
powstawania w czasie umieszczania sa-
telitbw na orbitach; wstepnie porusrzono
zagadnienia zwigzane 2z lotami migdzy-
planetarnymi. .
Ksigzka wyro6znia sie jasnym matema-
tycznym ujeciem zagadnien bez zaglebia-
nia sie w zbedne szczegély. Na koncu
kazdego rozdzialu zamieszczono wykaz
literatury. Ksigzka zostata napisana prze-
de wszystkim dla studentow, zawiera
jednak szereg szczegb6lOw waznych row-
niez dla naukowcdw i inzynierow zaj-
mujacych sie astronautyka.

WwW.K.

powiednik ,,Polish Engineering Review”
powstaty w wytniku rozwijajgcych sie
miecdzy Wielka Brytanig a DPolskg sto-
sunkow handlowych oraz wspolpracy na
polu nauki, techniki i prasy fachowej.
-Przeglad Techniki Brytyjskiej” infor-
muje polskich czytelnikow a ,,Polish
Enginecring Review” angielskich czytel-
nikdw o rozwoju gospodarki i techniki
ohu naszych krajow. .,Przeglad Techniki
Brytyjskiej” wydaja Wydawnictwa Cza-
sopism Technicznych NOT.

W Dbiczgcym roku ukazaly sie juz dwa
numery tego cickawego czasopisma. W
numerze 1 ..Przeglgdu Techniki Bry-
tyjsikiej”” o ,,Roli techniki w gospodarce
brytyjskiej” pisze Jennifer Walton, a w
czesci artykulowej znajdujg sie naste-
pujace pozycje: ,Lokomotywa Kestrel”,
. Reaktor ciezkowodny”’, ,.Niskocisnienio-
wa metoda otrzymywania metanolu opra-
cowana przez ICI”, ,.Silnik nadprzewod-
nikowy”’, Scentralizowane badania spa-
walnicze w Wielkiej Brytanii”, ,,Brytyj-
skie stalownictwo’, .,Szybkie utwardza-
nie lakier6w wigzkami elektronow”’.
Oproécz tego pismo zawiera krotkie ilu-
strowane fotografiami i rysunkami in-
formacje o nowych osiggnieciach tech-
nicznych.

Crzasopisma .. Przeglad Techniki Brytyj-
skiej” mozna zaprenumerowaé w Zaktla-
dzie Kolportazu WCT NOT, Warszawa,
ul. Mazowinrcka 12. Redakcja czasopisima
miesci sic w Warszawie przy ul. Czackie-
go 3/5.



Dr BRONISEAW DOSTATNI

Transport

lotniczy

a handel zagraniczny

Analiza wspoélczesnego §wiata w przekroju gospodar-
czym i politycznym zmusza do ustalenia granic jego
podzialu i sprecyzowania najkorzystniejszych form
wspoélpracy miedzynarodowe].

O ile we wspoOlczesnym $wiecie w ogdle mozna mowié
o problemie rozbrojenia i jego konsekwencjach ekono-
micznych, to, w przypadku lotnictwa mialoby to wy-
dzwiek szczegblny. Z jednej strony wykorzystanie naj-
nowoczes$niejszego przemystu dla celéow gospodarczych,
z drugiej wykorzystanie istniejgcego juz potencjatu dla
celow przewozowych.

Rozpad systemu kolonialnego oraz umocnienie pozycji
gospndarczej panstw socjalistycznych spowodowato, ze
na $wiecie wytworzyt sie nowy typ miedzynarodowych
stosunk6w ekonomicznych oraz miedzynarodowego po-
dzialu pracy. Dynamiczny proces postepu technicznego
oraz ograniczone zdolno$ci wytworcze okreslonych
panstw prowadzg nieuchronnie do szeroko pojetej
specjalizacji i kooperacji produkcji. Konsekwencjag
tych proces6w jest wzmozona wymiana miedzynaro-
dowa obejmujgca swoim zasiegiem caly $wiat. Wysoki
stopien rozwoju sit wytwoérczych w réznych punktach
globu ziemskiego, jak np.Europa, Ameryka Polnocna czy
Japonia, dodatkowo powoduja wzmozong wymiane
miedzynarodowg. Proces ten wymaga zaangazZowania
coraz to nowoczes$niejszych i sprawniejszych $rodkow
transportu, warunkujgcych najbardziej ekonomiczne
i racjonalne przemieszczanie niejednokrotnie bardzo
wrazliwych na uszkodzenie tadunkow towarowych.

W poprzednim artykule powiedzieliSmy o oplacalnosci
samolotu transportowego i jego wysokiej uzyteczno$ci.
Obecnie nalezaloby przedstawi¢ czynniki warunkujgce
wyboér srodka transportu w handlu zagranicznym, jak
réwniez organizacje przewozéw towarowych ze szcze-
gélnym uwglednieniem funkcji lotniska i samolotu.
Zagadnienie powyzsze ma fundamentalne znaczenie
z dwoch wzgledow. Po pierwsze systematycznie roénie
przydatno$é samolotu jako $rodka masowych przewo-
zO0w lgcznie ze spadkiem taryf przewozowych, po dru-
gie ro$nie masa ladunkéw towarowych o wysokiej
warto$ci nominalnej, kwalifikujgcych sie do przewo-
zOw lotniczych, szczegélnie za§ na duzych odleglo-
$ciach.

Wybor Srodka transportu w handlu zagranicznym

Jednym z podstawowych czynnikow rocjonalnego dzia-
tania w handlu zagranicznym jest wybor srodka trans-
portu, lacznie z ustaleniem najkorzystniejszej drogi
przewozu. Okres$lony tadunek dostarczony moze byé¢ do
miejsca przeznaczenia réznymi Srodkami transportu.
Podstawg wyboru $rodka transportu powinny byé
przede wszystkim efekty ekonomiczne uzyskiwane
w danych warunkach. Poréwnywalne efekty ekono-
miczne zalezg od szeregu czynnikéw jak: zdolno$é¢ prze-
wozpwa, wielko$é zaladowcza, czy predkos$é oraz cate-
go zespolu pomocniczych elementéw odpowiadajgcych
réoznym gateziom transportu.

Nasze stulecie charakteryzuje sie wielkg rewolucjg nie
w produkcji, lecz w transporcie i sieci polgczen. Od-
leglo$ci przewozowe prawie przestajg juz by¢ brane

6

Dwa rywalizujace $§rodki transportu.
Walka miedzy nimi o kazdego .
pasazera czy kilogram ladunku trwa. Wygrywa jJednak samolot

pod uwage. Wielokrotnie zwieksza sie predko$é, pod-
nosi bezpieczenstwo, a co najwazniejsze systematycznie
nastepuje obnizka taryf. Dzieki ulepszeniu $rodkow
transportu i ‘polgczen systematycznie roszerzajg sie
rynki zbytu, a udoskonalenie warunkéw transportu
powoduje, ze mogg byé przewozone towary tansze,
o duzej objetosci i mmniejszej wartosci. Taki stan
rzeczy staje sie korzystny zarowno dla producentow,
jak i dla konsumentow. Lepsze mozliwo$ci trans-
portowe wyrownujg niejednokrotnie réznice wynika-
jgce z sezonowos$ci, klimatu czy metod produkeji po-
szczegbdlnych krajow. Dostawy mogg nastepowaé sy-
stematycznie i punktualnie z najbardziej odleglych
obszaréw, co nawet moze ograniczy¢ potrzebe posiada-
nia wielkich magazynow.

Réznorodnosé Srodkow transportu powoduje mozliwosé
dowolnego ich wyboru w oparciu o analize praw tech-
niczno-ekonomicznych. Wtasnie $§wiadomy cel wyboru
drogi i $rodka transportu stanowi istotny odcinek
handlu zagranicznego, niejednokrotnie decydujgcy
o0 powodzeniu.

Decyzja wyboru transportu lotniczego jako $rodka naj-
sprawniejszego uwzglednia¢ musi szereg dodatkowych
czynnikéow w odréznieniu od decyzji wyboru innych
Srodkow transportu. Problemem podstawowym w oce-
nie przydatno$ci transportu lotniczego jest polozenie
geograficzne relatywnych rynkéw, co jednak nie zaw-
sze zapewnia kazdemu kontrahentowi bedacemu
uczestnikiem $wiatowej wymiany towarowej identycz-
ne mozliwo$ci. Ocena ‘taka musi byé dokonywana
kazdorazowo, a decyzja podejmowana w indywidual-~
nych przypadkach rejsowych, bowiem charakter prze-
wozOw lotniczych bedzie na pewno odmienny od sta-
lych i utartych szlak6éw morskich czy kolejowych.
A i w tych ostatnich, mimo wieloletniego doswiadcze-
nia kazdorazowy akt przewozu wymaga indywidualne-
go dokonania oceny i czestej zmiany decyzji.

Uwaza sie w badaniach ekonomicznych, ze najkorzyst-
niejszym polozeniem geograficznym z punktu widzenia
potencjalnych mozliwosci uzycia roéznych rodzajow
transportu jest kraj, ktory stanowi cze$é sktadowg du-
zego kontynentu, a takze bezposredni dostep do ocea-
noéw, lub morza miedzykontynentalnego. Wiele panstw
Afryki, Azji czy Ameryki Poludniowej odpowiada ta-
kim warunkom, lecz polozenie ich jest zdecydowanie
niekorzystne. W przypadku krajow lezgcych na tych
kontynentach w relacjach miedzynarodowych pozosta-
je przypadek alternatywnos$ci drogi i Srodka transpor-
tu. W przypadku takim skorzysta¢ mozna tylko z dwoch
gléwnych drog przewozu (morskiej lub lotniczej). Ogra-
niczona skala wyboru jest w tym przypadku rekom-
pensowana szeregiem zalet ekonomiczno-technicznych
transportu lotniczego.

W sytuacji odleglych rynkéw, gdzie pod uwage moga
byé¢ brane jedynie dwa rodzaje transportu, to znaczy
morskiilotniczy, transport lotniczy moze byé¢ wykorzy-
stany w znacznie :szerszym zakresie anizeli w zespo-
le geograficznym, gdzie istnieje dowolno$¢ wyboru
Srodkow przewozowych, jak np. wewngtrz kontynentu
europejskiego.

W omawianym przypadku, gdzie kontrahenci znajdujg
si¢ na odleglych kontynentach, zakres uzytecznosci sa-



molgtu Wyznaczajg miedzy innymi roinice odleglosci.
Pordéwnanie odlegtosci morskiej i lotniczej, np. z Lon-
dynu do Bagdadu (przez Kanal Sueski) ksztaltuje sie
jak 1:2/12. Po zamknieciu Kanalu Sueskiego droga
morska znacznie zostala wydiuzona. Inny przyktad to
droga lotnicza z Tokio do Europy przez Zwigzek Ra-
dziecki (tzw.szlak transsyberyjski)w porownaniu z dro-
g4 morska. Tyvlko $rednia 0szczqdnos$é czasu z Tokio
do Europy skrocona trasg w porownaniu z drogg pro-
wadzgcg przez Bliski Wschod i Indie wynosi okoto 7
godzin — lot samolotem typu DC-8. Nalomiast oszczed-
nos¢ w kosztach podrozy taryfowa wg zasad IATA wy-
nosi okoto 300 dolaréw w przeliczeniu na jednego pasa-
zera. Tak wiec przedsiebiorstwa lotnicze, ktore uzy-
skaly prawo przelotu nad obszarem ZSRR, stanowig

powazng konkurencje dla pozostatych na rynku lotni-
czym Azji i Europy.

Prof. Tarski w ksigzce »Transport jako czynnik lo-
kalizacji produkcji” rozpatruje jeszcze inng ewentual-
nos$¢ wykorzystania samolotu, np. dla dostawy pew-
nych cze$ci awaryjnych samolotem zamiast statkiem
czy innym dostepnym $rodkiem transportu. Ewentual-
nos¢ taka moze zaistnie¢, jezeli koszt transportu lotni-
czego bedzie kompensowany przez stralv, ktore wy-
niklyby z przestoju zakladu produkcyjnego, gdyby
przewozu dokonano tanszym, ale za to mniej szybkim
srodkiem transportu.

Zastosowanie $rodka szybszggo ale drozszego wymaga
spelnienia nastepujgcej nierownosci:

By— K <8 Ty—T)

gdzie: '

K, — koszt dostawy drozszym ale szybszym $rod-
Kiem transportu: - )
K, — koszt dostawy tanszym, ale mniej szybkim
srodkiem transportu; o g
S — dzienna strata wynikajgca z opOznienia do-
stawy; )

T, — czas dostawy (w dobach) drozszym, ale szyb-

szvm Srodkiem transportu; . .
T, — czas dostawy (w dobach) tanszym, ale mniej
si)'bkim srodkiem transportu.

Jesli lewa strona nier6wnosci przyj'm,ie wartqsc wxfilf-
sza niz prawa, wtedy nalezy yvybrac srpdek t':?n.s%o. E
o dluzszvm czasie dostawy i odwrotme.‘ ‘Jes‘ll jedna

obie strony nierownosci beda w przybllz‘em}L{J ro“{rclie,
wtedv zadecvduja inne czynniki zazwyczaj z KOrzyscig
dla t;:ansportu lotniczego.

. . . q
wo0j rvnkéw produkcyjnych, ktore odmcte‘s.a_o
S}?tz\'\\s)ri\'ch oSrodkow przer_ny_slowych, bylby' m.oezéxn\gl}{r
w ‘W\'p}adku rozbudowy sxec1‘trans‘portowe3, b} e
aktualnie staje si¢ to dalece n}epplacalne z U’W’af/iata
ich znikomy udzial w dziatalnosci gospOdarCZr?Jstsrefacﬁ
Rozbudowa sieci tratns‘port.u lc;ltarleggsggie\z;/ tg’zcasadniona.
globu ziemskiego staje siC - 1245 00 0L
. dniesieniu do oddalonych obszarow ji
;;?r\\lrl oPostula't ten zreszta, bardz_o powo{l,tualsv Jcees—t
reafizowanbr, Przyklady zastosowania samo Oet T
lach awaryjnych, inlgerwe-tncl_{v;;l{\,;chnaczgorr;:\évku %zien-
rczo uzasadnionych spoty C ) i
girrcl.ZSamolot jest jedynym dostepnym s_roddklrel;rzovgofgy
opatrzeniu ludnosci Biafry przez Mig tzgn e
Czerwony Krzyz. Kraje taklle jak Afga}mstowarowych
stosuja samolot do przewozow lad_un- ohw
z portow morskich panstw sasiadujacych.

Tablica 1

| Grednic kosaty na tysiace
| Wiclkosé  przewozow W | tonokilometiow w dola-

prok w min tonokilometrow rach ’

946 —
1948 359 (1),32
1951 863 | ".;S (
19.56 1777 “,;H
r9ot 3634 0.3’) I
1966 8364 32 3

! — —— — — - —_— C—

O walorach uz
zOw lotnic
ka rozwoj
wskazniki
dacych czt
—1966.

Wyjatkowo szybki spadek kosztow przy istniejgcym
poziomie wykorzystania zdolnosci przewozowej Swiad-
Czy o narastajgcej uzytecznosci samolotu. Nalezy bo-
wiem zaznaczyé, ze nie wyKkorzystana powierzchnia
handlowa w samolocie przepada bezpowrotnie. W trans-
porcie morskim wtadze portowe surowo przesirzegajg
przepisow dotyczacych tzw. linii tadunkowych (linia
wolnej burty). Natomiast w transporcie lotniczym te
elementy nie wchodzg w rachube — samoiot realizuje
lot niezaleznie od stopnia zaladowania. Niemniej jednak
tylko w 1964 r. okoto 44 powierzchni handlowej sa-
molotow bylo nie wykorzystane (w ramach ICAOQ), co
rownowazylo sie z dochodem (utraconym) rzedu 1200
milionow funtow szterlingow. Z jednej strony zjawisko

ytkowych i narastajgcej funkcji przewo-
zych przekonuje stale narastajgca dynami-
owa. W tablicy 1. przedstawiono niektore
wszystkich przedsiebiorstw lotniczych be-
onkami ICAO i ich rozwo0j w latach 1948—

wyjatkowo niekorzystne, z drugiej jednak gwarantu-
jace znacznie wiekszg sprawnose przewozowsg. W wa-
runkach wysokiej rezerwy przewozowej istnieje la-
twosé w nabyciu biletow lotniczych czy dokonania
przesylek towarowych. Jak wynika z badan przepro-
wadzonych przez linie lotnicze BEA, gdyby podwyz-




Tablica 2

| | : roeinge I S R |

g Dance samolotu : AN-10 5 CL-44 | .;:;:I;;} | Be-8 Ltnplr ! AN-22
| Nosé silnikow 4 4 4 + 4 +
Calkowita moc (cigg) 16 000 22 92 30 430 31 800 +0 00V 60 0uu

Pojeninoseé bagaznikow w md 42 I 48 39 55
Maksymalny ciezar bandlowy w kG 14500 22900 25810 15 600 20 400 SU.000
Prediosé maksymalna w km/godz, 715 | 061 1000 93() 1008 740
Zasigyg maks, w km 4073 | 9110 11 e0n 9500 601 11000

szy¢ wskaznik zaladunku z 59 do 36", ppozwoliloby to
na obnizenie taryf o dalsze 16 dajac jednoczesnic
zwickszenie dochoddw dla przedsicbiorstwa o 1%/0. Akeja
taka wymaga jednak dalszego spopularyzowania trans-
portu lotniczego jako $rodka o najwyzszych walorach
uzytkowych.

Przystosowanie transportu lotniczego do przevvozu
ladunkow towarewyeh w relacji handiu zagranicz-
nego

Z.agadnienie prze'wozow towarowych droga lotniczy to
jeden z najistotniejszvch {ematdéw badawcezyeh wielu
instytutow lotuiczych oraz okre$lonyveh komérek han-
dlu zagranicznego. Problemem tym zainteresowani s
specjalisci techniczni zajmujacy sic dostosowaniem sa-
molotu do przewozu wybranych ladunkéw towarowvch
i rozwigzaniem infrastruktury naziemncj, jak rowniez
ekonomisci, ktérych zadaniem jest wszechstrouna in-
formacja o mozliwo$ciach przewozowych z uwzglednie-
niem oplacalnosci.

Przyvrost lotniczyceh przewozdéw towarowych jest znacz-
nie wigkszy anizeli przewozow pasazersicich. Nalezy sic
spodziewac, ze juz w 1975 r. przewozy towarowe bheda
tak powszechne jak dzisiaj przewozy samochodowe
w relacji miedzynarodowej. Proces ten wymaga jednak
spelnienia wielu nieodzownych warunkdéw., Wymienmy
tvlko niektiore z nich:

® duza ofensywnos¢ przedsicbiorstw lotniczych w za-
kresie przewozow towarow, szczegolnie wsrod central
handlu zagranicznego. W przyvpadku naszego kraju ba-
dania takie nalezaloby niezwlocznie rozpocza¢, a w ich
tematvee uwzglednié grupy towarowe w eksporcie iim-
porcie, kierunki geograficzne przewozow itp.,

® wprowadzenie do eksploatacji specjalnych samolo-
tow towarowych, jak CL-44, Argosa, CC-8f, Boeing-
-707/320C, AN-22 lub im podobne,

® przystosowanie opakowan z przeznaczenieim wylgcz-

nic dla transportu lotniczego i kombinowanego,
Jotnisk zanewniajycych

® rozbudowa towarowych

Wiadomosci z terenu

W

Kolami

wiyniku
SiMe

nawiazania
Instytutu
zynicrow Kota
Swidniku
wie.

simpowcow
do Instytutu

Z¢ szezegolnym zainteresowaniem zapoznali si¢
goScie z dziatem badan napedOw, hamowniami

wspolpracy
Lotnictwa i
Swidinikut zorganizowano wycicezke grupy in-
Zaktadowego
Lotnictwa w Warsza-

migdzy
WSIK

sprawng edprawg oraz zaladunek i rozladunek frachtu
lotniczego,

® rozbudowa systemu polgczen lotnisk z o$rodkami
miejskimi znajdujacymi si¢ w sirefie obslugi danego
lotniska.

Proces rozwoju samolotu przebiega bardzo sprawnie
i nalezy uwazac, ze tacznic z helikopterami potencjal
przewozowy calkowicie zabezpiecza zaloZone zadania.
W tablicy 2 zaprezentowane zostaly niektiore tyvpy sa-
molotéw bedacych aktuainic w eksploatacii i kwalifi-
kujgcych sie do przewozow towardw. Znacziie wolniej
rozwija sic natomiast infrastruktura naziemna lotniska.
Przygotowanie ladunku towarowego do przewozu lot-
niczego bedzie musiato mie¢ charakter absolutnie pre-
cyzyiny, bowiem najdrobaieisze zakldécenie w tym
wzgledzie spowodowane np. awarig urzadzen rozdziel-
czvceh, nieregutlarnoscia lotu wynikajgcg ze ziyvch wa-
runkéw ailmosferycznyeh dovrowadzi¢ moga do naru-
szenia schematu $ciSle wyznaczonych czynnosei. Tak
wice konieczna iest pelna automatyzacja w zakresie
Lobrobki” aduanku, a przede wszystkim automatyczne
zahezpieczenie startu i lgdowania na wezlowych lot-
niskach. W takiej sytuacji vksztaltnwane zostang ma-
gistralne szlaki lotnicze o charakterze towarowym.
Szukajac doswiadczen organizacyjnych, najwiecej cech
wspdlnych w tym wzgledzie doszukamy sie w trans-
porcie kolejowym.

Zamierzenia organizacyjne uwzgledni¢ jednak muszay
obiektywny obraz wspoOlczesnego $wiata, w ktorym
dysproporcije rozwojowe raczej bheda svstematveznie
narastaé¢. ,,Luksus” masowych przewozow lotniczych
wymagac¢ bedzie wyjgtkowo duzych nakladow inwe-
stveyjnych, na ktore pozwolg sobie tylko panstwa
zamozne, Miedzy tvmi wlasnie panstwami zapoczatko-
wany zostanie masowy ruch przewozowy. Tak wiec
w pierwszej kolejnosci w gre wchodzi intensyfikacja
volgczen micdzy Europg a Ameryka Fdlnocng.

W nastepnym artvkule przedstawione zostang elemen-
ty infrasirukturalne nowoczesnego lotniska zabezvie-
czajace sprawny przewoz ladunkow towarowych.

robow Metalowyeh sesja wyjazdowa i spotkanie
czlonkow  Zarzgdu Oddzialu z kolegami sim-
powcami z Wola Zakladowego SINP w iGasni-
ku. W programie bylo zwiedzenie zakladu i zo-
poznanie sic z produkcja i urzgdzeniami nowej
hali lozysk wielkogabarytowych,

W crzasic spotkania ciekawa pogadanke wy-
glosit  kol. Gowski z WSK Swidnik, Kktory

v

w

Dva

spotkamnia

(o prob silnikow lotniczych oraz tunelem aero-
dynamicznym wyposazonym w trojskiadowg
wage aerodynamiczng. W dziale badan wytrzy-
malosci konstrukcji cztonkowie wycieczki za-
znajomili sie z badaniami zmeg¢ezeniowymi sieru
wysokosci samolotu ,,Wilga’. Zapoznano sig
tam rowniez z aparaturg tensometryczng i urzg-
dzeniami przystosowanymi Qo prowadzenia ba-
dar statycznych przy prébach wytrzymatoscio-
wych, Ponadto goscie ze Swidnika ohserwo-
wali badania przeprowadzone na stoisku do
préb zmeczeniowych elementow pocdwozia $mi-
glowca oraz obejrzeli model dostosowany do
nowej metody badan rezonansu $miglowca
Mi 2.

Instytut Lotnictwa zorganizowal laboratorium
maszyn analitycznych, gdzie miedzy innymi
pracami prowadzi sie analize osiagow i para-
metrow Smigloweca hadanego w porownaniu z da-
nym: smigloweca wzorcowego.

@ Z inicjatywy Zarzadu Oddzialu SIMP w Lu-
blinie odbyta sie w Krasnickiej Fabryce WwWy-

powrocit wiasnie z Wtoch, gdzie odbywat prak-
tvke stypendialng. Praktyka w ramach fun-
dacji ONZ obecimowala zagadnienia mechani-
vacji i automatyzacji czynnosci kontroli tech-
nicznej w obrohce skrawaniem i systemy orga-
nizacyjne kontroli. Miejscem praktyki byly
zalitady Olivetti k. Turynu oraz zakiady Inno-
centi w Mediolanie.

Reasumujac i szeregujac wrazenia z obydwu
spotkan nalezy podkreslié duze znaczenie czyn-
nika atrakecyinosci w organizowanych spotka-
niach. Stusyng drrgg jest taczenic praktycz-
nego zapoznania sig¢ z urzadzeniami oraz wy-
poesazeniem nowoczesnych zakladow z informa-
cjami teoretycznymi, podawanymi w formie
swobodnego wywiadu. pogadanki lub krotkich
dialogow nawiazywanych miedzy go$émi a go-
snodarzami.

Koledzy ze Swiclnika powrocili z wycieczek nie
tvlko 2 ladunkiem nowych wiadomosci, ale
takze projektami do wprowadzania w swoim
zakladzice.
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.-\rtu_kut omawia laminatowe Konstrukcje
najcltekawszych szyboweow klasy stan-
dard aprezentowanych na Szz}howco—
wz/(-l{ Mistrzostwach Swiata w “Lesznie
w 1968 r. W szczegolnosci opisane zostaty
szybowce ,,Phoebus”, Libelle”, AS-Wi3
UFIJ'. Ponadto zostaty omdéwione najba r-'
d2rej interesujqce roTwiqzania konstruk-
Cyjne szybowcedw tej klasy oraz wyposa-
lenie szybowcedw. ’ mistrzostwach

Laminatowy Bélkow »Phoebus”

A zajal 3 milejsce w

Fot. A. Glass

SZYBOWCOWIE MISTRZOSTWA SWIATA

Il. Najcickawsze konstrukcje laminatowe klasy standard

Glowny wysilek konstruktoréw szybowcowych idzie
w kierunku budowy superorchidei klasy otwartej. Dla-
tego tez i na Mistrzostwach Swiata w Lesznie ilo$é
nowych konstrukeji Kklasy standard byla znacznie
mniejsza niz klasy otwartej.
W klasie standard startowalo w mistrzostwach 57 szy-
bowcow, w tym 13 laminatowych — pozostale drew-
niane. Sposrod 16 reprezentowanych typow 4 mialy
konstrukcje laminatowsg, 12 — drewniang. Wiekszo$é
stanowily ulepszone odmiany szybowcow, ktorych pro-
totypy braly udzial w poprzednich Mistrzostwach
Swiata w 1965 r. (,,Elfe Standard”, ,,Phoebus”, ,Li-
belle”, ,,Dart”15, M-25) badz jeszcze wcze$niej (,,Va-
sama”, ,,Foka”, ,,Standard Austria”, Ka-6). Konstruk-
cjami prezentowanymi po raz pierwszy na mistrzo-
stwach byly: AS-W15 (zbudowany w 1968 r.), ,,Uru-
pema” (z 1968 r.) i UTU (z 1964 r.).
Najliczniej reprezentowane bytly ,Foki” — 24 szt.
(a ponadto 4 w klasie otwartej), w tym jedna ,Foka” 5,
jedna ,,Foka” 45 (zwana tez 4M), kilkanascie ,,Fok,, 4
1 nieco mniej ,,Fok” C. ,,Phoebuséw” A bylo6 (i 6,,Pho-
cbus6éw” C w klasie otwartej), ,,Libelle Standard” — 4
(i jedna ,Libelle” w klasie otwartej), ,Elfe Stan-
dard” — 3, Ka-6 sztuk 6 (5 Ka-6E i jedna Ka-6CR),
pozostate typy po dwa wzglednie po jednym egzem-
plarzu.
Najlepsze miejsca zajely szybowece: ,Elfe” S-3 (miej-
sca 1, 4, 6), ,Libelle Standard” (miejsca 2, 5, 13),
,»,Phoebus” A (miejsca 3, 17, 9, 12), ,,Foka” 5 (miejsce 8),
AS-W15 (miejsce 10). Nastepnie na miejscu 11 znalazt
sic M-33, na 14 Ka-6E, na 15 ,Standard Austria”, na
16 ,,Foka” 4, natomiast ,,Edelweiss” na 19, ,,Vasama”
na 21, ,,Dart” 15W na 22, UTU na 24, ,,Urupema” na 46
i,,Delfin” na 48.
Czoléwka szybowcow klasy standard miala nastepu-
jace osiggi: doskonato$¢ 37—38 (zaden z szybowcoyv,_
ktore zajely pierwsze 10 miejsc, nie mial doskonalosci
mniejszej niz 36) przy predkosci 85—95 km/h, opa-
danie minimalne 0,6—0,65 m/s przy 75—80 km/h oraz
predko$é minimalng 60—65 km/h. Biegunowe ty’cl} szy-
bowcéw sg bardzo plaskie i dla duiycl} pr_edkosc; .dc_)sc
zblizone do siebie. Natomiast wyrazniejsze roznice
istnieja miedzy poczatkowymi par.tiami bl_egunowych,
tj. dla matych predko$ci, majacymi decydujacy wplyw
na wtasno$ci kraie}?i?{. S S -
Do najciekawszyc onstrukcji nalezy =
bowceJ Iaminatgwe ,,Phoebus”, ,Libelle”, AS-WI15
i UTU oraz szybowce drewniane ,Elfe Standard” S-3,
Foka”5 i ,,Urupema”, a takze startujacy w, klasie
gtwartej Wa-26 ,,Squale”. Ponadto interesujace sz’a,
niektore szczegoély konstrukeyjne -szybowcéw ,Dart
15W i M-35. Wszystkie te szybowce s3 godne omowie-
nia, gdyz nawet te, ktore startowaly w 1965 r. w
Lesznie, wystapily w nowych wersjach, a ponadto do-
piero teraz mozna bylo poznac szczegbly ich kon-
strukeji.

Poniewaz najwieksze zainteresowanie wzbudzajg szy-
bowce laminatowe — od nich zaczniemy.

Bolkow , Phoebus”

konstrukeji i produkeji zachodnioniemieckiej — byt
najliczniej reprezentowanym szybowcem laminatowym
w Lesznie. W Mistrzostwach bralo udzial 6 ,,Phoe-
buséw” A i 6 ,,Phoebuséw” C. ,,Phoebus” powstat w
wyniku dos$wiadczen zebranych przez konstruktorow,
prof. R. Epplera i inz. R. Nigele, z pierwszego na
Swiecie udanego szybowca laminatowego FS-24 | Pho-
enix” — zbudowanego w 1957 r., a nastepnie wypro-
dukowanego w matej serii przez wytwornie Bolkow
pod nazwg ,,Phoenix” T. Prototyp ,,Phoebusa” obla-
tano w 1964 r., w 1965 r. zajal on 8 miejsce w Mi-
strzostwach Swiata w Anglii, w 1966 r. szybowiec
otrzymal certyfikat, za$§ pod koniec 1966 r. wszed!}
do produkeji seryjnej. Do polowy 1968 r. zbudowano
105 ,,Phoebusow”. Pierwsza wersja tego szybowca —
,,Phoebus” A — nalezy do klasy standard. Na przelo-
mie 1967 i 1968 r. rozpoczeto produkcje wersji ,,Phoe-
bus” B, réznigca sie od poprzedniej wcigganym pod-
woziem, oraz wersji ,,Phoebus” C (poczatkowo ozna-
czanej ,,Phoebus 17”) o rozpietosci 17 m i z wecigga-
nym podwoziem.

Ptat, kadlub i usterzenie ,,Phoebusa” majg skorupo-
wa konstrukcje laminatowg przekladkowg z wypel-
niaczem z balsy.” Wewnetrzna warstwa laminatu bar-
dzo cienka. Skrzydlo jednodzwigarowe z okuciami wi-
delcowymi — analogicznymi jak w opisanych uprzed-
nio szybowcach laminatowych Kklasy otwartej np.
,Cirrus” czy ,Diamant”. Okucia tego typu byly po
raz pierwszy zastosowane w 1961 r. na szybowcu
SB-6. Laczenie skrzydel jednym sworzniem po prze-
tknieciu okué przez otwor w kadlubie; mocowanie w
kadlubie za pomocg sworzni (czopéw) kadiuba wcho-
dzgcych samoczynnie w gniazda w skrzydiach pod-
czas montazu skrzydel. Profil skrzydia Eppler 403.
Dzwigar skrzydia skrzynkowy. Hamulce plytowe wy-
suwane typu Schempp-Hirth, umieszczone w 709, cie-
ciwy. W skrzydle znajduja sie bardzo dlugie popy-
chacze napedéw sterowania prowadzone w filcowych
oczkach w $ciankach. Usterzenie poziome plytowe
o dos$¢ malej powierzchni, z przeciwwagg na wysieg-
niku. Mocowanie usterzenia pokazuje rys. 5. Usterze-
nie w ukladzie T ulatwia wykonanie statecznika pio-
nowego razem z kadlubem. Szybowiec ma mate koétko
ogonowe, ktore jest korzystne iprzy starcie z betonowe-
go pasa startowego, i kolo gtéwne z hamulcem. Oslona
kabiny jednoczesciowa, odejmowana. W szybowcu tym
zwraca uwage duza powierzchnia usterzenia piono-
wego, powodem czego jest bardzo smukly tyt kadiuba.

Kadlub w cze$ci kabinowej Wyzszy, w miejscu mo-

cowania skrzydel jest podciety od spodu i od tego
miejsca smukly. Podezas produkeji kadiub jest dzie-



Okucie skrzydiowe ,,Phoebusa” Fot. A. Glass

Fot. A. Glass

Okucie usterzenia poziomego ,,Phoebusa”

lony w plaszczyznie poziomej, a nie pionowej jak w in-
nych szvbowcach. Proby statyczne ,,Phoebusa” 'wyk'a—
zaly przy -+54° wytrzymalo§¢ na obcigzenia o wspol-
czynniku 12,

,Phoebus” A w pordéwnaniu z szybowcem Ka-6 wy-
kazuje nieco mniejszg stateczno$é¢ w kragzeniu, a pod-
czas lotu termicznego wymaga wiecej pracy pilota.
Osiggi w kragzeniu ma bardzo dobre, predkos¢ mini-
malny 62 km/h, a opadanie 0,67 m/s przy 80 km/h. Do-
skonalo$é obliczeniowa wynosi 37 przy 97 km/h, z po-
miaréw — przekracza 36. Dzieki powierzchni nosnej
13,16 m?2, przy ciezarze wlasnym 220 kG, obcigzenic
powierzchni wynosi 23,5 do 26,5 kG/m2?, a wiec jest
do$¢ mate. Predko$¢ dopuszczalna w burzliwej atmo-
sferze wynosi 180 km/h, w spokojnej — 200 km/h.
Wersja ,,Phoebus” C o rozpietosci 17 m ma powierzch-
nie nos$ng 14,3 m?, wydluzenie 20, ciezar calkowity
maksymalny 375 kG, obcigzenie powierzchni 24,5—
—26 kG/m?2 doskonalo$¢ 42 przy 90 km/h, minimalne
opadanie 0,55 m/s przy 80 km/h i predko$¢ dopuszczal-
ng w atmosferze spokojnej i burzliwej 200 km/h. Cena
szybowca ,,Phoebus” A wynosi 5000 dol., ,,Phoebus” B —
5250 dol., a ,,Phoebus” C — 5750 dol. érednia produk-
cja wynosi jeden szybowiec tygodniowo, czyli okolo
50 rocznie. )

Glasfliigel Hiitter 11-301 ,,Libelle”

jest szyhowcem laminatowym produkeji zachodnionie-
micckie] wylworni Glasfligel. Konstruktorami szy-
howca sy bracia W. i U. Hitter, znani jeszcze z okresu
miedzywojennego. W oparciu o konstrukej¢ szybowca
H-30TS 2z turbinowym silniczkiem odrzutowym po-
wstal szybowiec H-30GTFK z laminatowym skrzydlem.
7. niego zostal rozwinicty prototyp 1H-301 lLibelle”
oblatany w 1964 r. W sierpniu 1965 r. uzyskal on certy-
fikat i roOwnoczeduie rozpoczeto produkeje szybowcow
tego typu. ,Libelle” byl poczatkowo, mimo rozpictosci
15 m, szybowcem klasy otwartej z powodu lklap i cho-
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wanego podwozia. W 1968 r. rozpoczeto produkcje szy-
bowca bez klap i ze stalym podwoziem — nazywajac
go ,,.Libelle Standard”. Cztery szybowce tego typu star-
towaly w Lesznic.

Skrzydlo ,,Libelle” jest skorupowe przekladkowe z la-
minatu i balsy. W miejscu pasow dzwigara wypelniacz
balsowy jest zastgpiony przez laminat. Dzwigar dwu-
teowy przechodzgcy w skrzynkowy u nasady skrzydia.
Skorupa pokrycia podparta laminatowymi omegowka-
mi (rozstawionymi co 1 m), speiniajacymi role zeber.
Skrzynki goérnej i dolnej piyty hamulcéow aecrodyna-
micznych sg tak rozmieszczone, Ze mijaja sie z sobg.
Hamulce aerodynamiczne znajdujg sie w tylnej cze$ci
profilu. W wersji szybowca z klapami, klapy wychylajs
sie 0 —4° w gore (dajagc w wyniku predkosé optymalng
160 km/h) oraz w dét. Lotki sprzezone z Kklapami.
W nosku skrzydia mozna zabudowac¢ zbiornik wodny.
Napced lotek i klap rurami skretnymi.

Kadlub ze skorupy z samego laminatu podpartego wre-
gami z laminatowych profili. Podczas produkcji kadlub
jest dzielony w ptlaszczyznie pionowej. Oslona kabiny
jednocze$ciowa, w czasie lotu dla wentylacji moze by
nieznacznic uniesiona do goéry. Podstawa sterownic
wlaminowana w konstrukcje dotu kadiuba. Pedaly la-
minatowe sg przestawialne w locie. Drazek sterowy
wygiety. Kolumna tablicy przyrzgdéw typu wprowa-
dzonego przez ,Foke” i ,,Zefira”. Wszystkie linkowe
napedy stero6w w kab'nie i w kadlubic majg prowad-
nice w postaci rurek poliamidowych zamiast krgzkow.
Podwozie spawarne z amortyzacig sprezynowg Fibre-
cone. Hamulec szczekowy. Ploza ogonowa w postaci
sprezyny piérowej z laminatu lub koélko ogonowe.
Ksztalt kadlul:a smukly z wylupiastg kabing. Kadlub
za kabina o przekroju kreoplowym z ostrg krawcedzig
na gorze.

Usterzen'e w ukladzie normalnym, z wysoko polozo-
nvm usterzeniem poziomym. Uklad ten wystcpujgey
u kilku tyvpow szvbowcow na mistrzostwach wydaje
sic by¢ jednym z najbardziej racjonalnych rozwigzain.
Usterzenie ma takg samga konstrukcje jak skrzydlo, tj.
laminatowo-balsowg. Dysza predkos$ciomierza na sta-
teczniku pionowym.

Powicrzchnia calego szybowca ,,Libelle” jak i innych
szybowcow laminatowych jest pokryta barwionym na
bialo zelkotem (zywicg o wigkszej plastycznosci od
zywicy stosowanej w laminacie) i jedng warstwa bia-
lego lakieru. Zelkot jest pierwszg warstwg, ktérg kia-
dzie sie w negatywowej formie, w ktorej formuje sie
laminatowe skrzydlo czy kadiub.

Ciezar jednego skrzydia (w wersji z klapami) wynosi
50 kG, a kadluba bez przyrzagdéw poktadowych 70 kG,
przy ciczarze wlasnym szybowca 180 kG. ,,Libelle Stan-
dard” ze wzgledu na stale koitko i brak klap wychyla-
nych do goéry ma nieco gorsze osiggi, gdvz doskona-
10$¢ jej wynosi 38 przy 85 km/h, a opadanie minimalne
0,60 m/s przy 80 km/h, podczas gdy ,,Libelle” ma dosko-
nato$¢ 39 przy 95 km/h i opadanie ponizej 0,6 m/s.
W br. dopuszczalng predko$§¢ w burzliwej atmosferze
podniesiono dla tych szybowcow ze 175 km/h do 210 km/
/h, a w spokojnej atmosferze z 200 km/h do 240 km/h.
Dotychczas zbudowano ponad 50 szybowcow ,,Libelle”
obu wersji, a zdolno$¢ produkcyjna wylwoérni wynosi

Laminatowy Glasfliigel ,,Libelle Standard” — zdobywca dru-
giego miejsca

Fot. A. Glass




50 szybowcOw rocznie. Wytwornia opracowata 17-me-
trowag wers)¢ tego szybowca o nazwie ,,Kestrel”, po-
wierzchni nosnej 11,4 m?2, ciezarze wlasnym 210 kG
i doskonatosc1 43 przy 100 km/h. Cena szybowca ,,Li-
belle” wynosi 5500 dol., ,,Libelle Standard” — 4500 dol.

Schleicher AS-W15

to laminatowy szybowiec zachodn.oniemiecki, ktorego
konstruktorem je.t inz. G. Waibel, tworca szybowca
AS-W12. Oczywiscie w AS-W15 wykorzystano doswiad-
czenia uzyskane z AS-W12, stad tez rozwigzania kon-
strukcyjne sg zblizone. Prototyp szybowca zbudowany
i oblatany na wiosne 1968 r. wzigl udzial w Mistrzo-
stwach w Lesznie. Swymi osiggami mial przewyzszac
wszystkie inne szybowce klasy standard, czego jednak
w lotach porownawczych wykonanych w Lesznie pod-
czas treningu przed Mistrzostwami nie bylo widac.

Konstrukcja szybowca skorupowa przekladkowa: lami-
nat — balsa — laminat. Skrzydla o obrysie prostokagt-
no-trapezowym. Profil u nasady Wortmann FX-61-163,
na koncu FX-60-126. Hamulce plytowe typu Schempp-
-Hirth. Plat dwudzielny. Kadlub o ksztalcie ,,jajko na
patyku”. Oslona kabiny jednocze$ciowa. Kolo podwozia
w oslonie. Podwozie ogonowe w postaci maltego koika.
Usterzenie o ukladzie normalnym z usterzeniem po-
ziomym polozonym kilkanascie centymetrow powyzej
kadluba. Usterzenie pionowe o lekkim skosie, z dysza
predkosciomierza na gorze.

Dane techniczne: rozpietos¢ 15 m, diugos¢ 6,5 m, po-
wierzchma nosna 11,0 m?, ciezar witasny 190 kG, ciezar
uzyteczny 80—120 kG, ciezar calkowity 270—308 kG,
obcigzenie powierzchni 24,5—28 kG/m2 doskonalo$¢
(osiggi obliczeniowe) 38 przy 85—90 km/h, minimalne
opadanie 0,58 m/s przy 67 km/h, predko$¢ dopuszczalna
w spokoinej atmosferze 200 km/h.

Uruchomienie produkcji seryjnej przewidziane na
1969 r., cena ponizej 5000 dol.

KK-1 UTU

to finski szybowiec laminatowy konstrukecji inz. Ahto
Antilla budowany przez wytwornie Oy Fibera. Pro-
jektowanie szybowca rozpoczeto w 1961 r., pierwszy
prototyp oblatano w 1964 r., aw 1965 i 1966 r. zbudowa-
no 5 dalszych prototypow roznigcych sie konstrukcijg.
Jeden z prototypow po prébach w locie przeszed! pro-
by statyczne. Dwa prototypy UTU wziety udzial w Mi-
sirzostwach w Lesznie réwnocze$nie stajgc do konkursu
OSTIV na szybowiec klasy standard.

Konstruujgc prototypy UTU zbadano szereg skrzvdel
laminatowych o réznym rozlozeniu pasow dziwigara
i roznych rodzajach pokrycia — uzyskujgc w priobach
statycznych wspolezynniki obcigzenia od +5,7 do +14.
Najnizszg wytrzymatosé¢ uzyskano przy szerokim rozlo-
zeniu pasow dzwigara. Dzwigar dwuteowy ustatecznia
powloke i daje najlepszy stosunek wytrzymatosci do
ciezaru. Podczas préoby w locie przy 250 km/h na szy-
bowcu (bez wywazenia powierzchni sterowych) wystg-
pil flatter, w wyniku ktorego nastgpilo tylko lekkie

I.aminatowy S.chleicher AS-W 15

Fot. A. Glass

Finski szybowiec laminatowy KK-1 UTU

Fot. A. Glass

uszkodzenie skorupy tylu kadluba. Elastycznosé la-
minatow powoduje zwiekszenie ich odpornosci na flat-
ter; konstrukcja drewniana w takich samych warun-
kach natychmiast by sie rozsypata.

Konstrukcja UTU jest skorupowa przekiladkowa z la-
minatu z zywicy poliestrowej i pianki polimetanowej.
Skrzydilo jednodzwigarowe, bezzebrowe. Profil u na-
sady NACA 63/3/618 przechodzgcy w NACA 63/1/612.
Skrzydia mocowane do kadiuba za pomocg dwéch
sworzni stozkowyeh. Hamulce aerodynamiczne obraca-
ne na krawedzi splywu (podobnie jak w szybowcach
,»Elfe” i ,,Squale”) o dlugosci 1,2 m i powierzchni po
0,43 m2 Lotki konstrukcji przekladkowej, wywazone
statycznie w 100%/e. Usterzenie o ukladzie T z szerokim

niskim usterzeniem pionowym. Ster kierunku wywa-
Zony masowo.

Hamulec
aerodyna-
miczny UTU
umieszczony
na krawedzi
splywu

Fot. E. Margwiski

Kadtub skorupowy z jedng wrega (za kabing) przeno-
szgcg sily od podwozia i ptata. Oslona kabiny jedno-
czeSciowa, odejmowana. Kabina ciasna, o stabej wi-
docznosci do przodu. Szeroko$¢ kadiuba 0,60 m, wyso-
kos¢ 0,90 m, przekréj 0,424 m? powierzchnia zewnetrz-
na 9 m2 Kolo podwozia 300X100 mm, nieamortyzo-
wane, z hamulcem. Szereg elementow uktadu sterowa-
nia, ktore tradycyjnie wykonuje sie z metalu, zostalo
zastgpione przez nylonowe, ksztaltowane metodg
wtryskowa. 1

Ciezar skrzydel — 120 kG, kadluba 60 kG, usterzemna
7 kG. Ciezar wlasny niewyposazony 187 kG. Ciezar
przyrzadow pokladowych 3 kG, ciezar wyposazenia do-
datkowego (radiowego itp.) 10 kG. Ciezar wtlasny
200 kG. Ciezar maksymalny 310 kG. Szybowiec liczony
wg przepisow OSTIV (podmuchy 130 m's, wspolczyn-
nik bezpieczenstwa 1,75) ma wspoélczynniki obcigzenia
dopuszczalnego +8/=6. Predkos¢ dopuszczalna w burz-
liwej atmosferze 210 km/h, w spokojnej atmosferze
250 km/h. Osiaggi ,,UTU” sg dobre, doskonalo$¢ 35 przy
81 km/h, opadanie minimalne 0,6 m/s przy 74 km/h,
biegunowa raczej ptaska (opadanie 2 m/s przy 140 km/h).

W  nastepnym mnumerze bedaq opublikowane

L konstrulkcje
drewniane szybowcow klasy standard.
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Statecznosé podtuzna
rakiety nie kierowanej
w locie balistycznym

(dokonc¢zenie)

Wahania kratkookresowe

Stosujgc warunek wg b) do réwnania (7) otrzymuje
sie uklad:

A—c., ja—|A—¢cy ) D=0
( P“; { Pu) (35)

Cony & (Cm, A —

).2) 9=0

Rozwijajgc odpowiedni wyznacznik otrzymuje sie row-
nania trzeciego stopnia:

1 — ( Cimg + Czy ) 124 ( Czy Cmg — Comy ) nt Cxg Cmy ) =0
(36)

Poniewaz w locie poziomym ¢y, =0, to réwnanie (36)
sprowadza sie do roOwnania drugiego stopnia:

12— (cmg + cz, ) Ak { Czy Cmg ™ Criy ) =0 (37)

Jego rozwigzanie jest nastepujgce:

Cmg

. . e
T =n i = 5

T t i ]/(Cz,x-cmq-(.’,,l,l ) = (_ﬁ;ﬁ;c:u_)'

(33)
Poniewaz zawsze Cig <0 oraz c, <0, to zawsze
n <0, czyli poczgtkowe zaklécenie jest zawsze tlu-
mione. Po przeksztalceniu wyrazenie podpierwiastko-
we przybiera postac:
O T s
3 4
Pozytywna stateczno$¢ statyczna, czyli ¢,, <0 jest
warunkiem koniecznym, ale niewystarczajgcym do wy-
stepowania ruchu oscylacyjnego, warunek drugi to:
> ( (‘mq iC.!,x )"'
ho warto$é ulamka ipo prawej stroniej jest zwykle
bardzo mala w poréwnaniu do warto$ci bezwzglednej
Chig
Dokladne roéwnanie (36) zawiera jeszcze wyraz
Cxy* Cmg»> Czyll ma rozwigzania dla lotu pionowego
czy tez uko$nego nieco inne niz dla poziomego (moze
doj$¢ jeszcze jeden pierwiastek), jednakze warto$é tego
wyrazu jest zwykle bardzo mala i moze byé on po-
miniety. Wtedy réwnanie wg (37) obowigzuje dla do-
wolnego kata toru. Tak wiec wahania krotkookreso-
we nie sg praktycznie zalezne od kata toru. Oscylacje
przy wyzej przedstawionych warunkach sg tlumione.
Charakterystyka oscylacji jest okre§lona nastepujgcy-
mi parametrami:

069 1381

*

n] B Cing + ¢, (40)

(39)

Chi, , co latwo w praktyce zachodzi,

1
2

12

T = Int* 2n t* ) 2;1:(1

W ) / _(Cmq_cZa )-'.’. ]/— Cin
' T Cmy T

(41)

4

Tlumienie oscylacji jest tym silniejsze, im wartosci
pochodnych /cmq oraz /C:a| sg wieksze, okres oscy-
lacji jest natomiast praktycznie biorgc funkcjg za-
pasu statecznos$ci statycznej i jest tym dluzszy, im ten
zapas jest mniejszy.

Analiza statecznosci w ruchu nie ustalonym
Analiza warunkéw poczatkowych

Przedstawione w poprzednim rozdziale klasyczne roz-
wazania stateczno$ci ruchu statku latajgcego sg prze-
prowadzone przy zalozeniach nie do przyjecia w przy-
padku ruchu rakiety po torze balistycznym. Dla na-
Swietlenia tego aspektu zagadnienia przeanalizowane
bedg warunki poczagtkowe. Sg one okreslone rowna-
niami:

Xy —mgsinit, =0

Zy t mgcosty =0

Xn = TO - So

W locie poziomym jest #, =0, a stad Z, + mg =0
oraz X, =0, czyli T,=S,. Jezeli ciag bylby réwny
zeru, to ruch bylby nie ustalony. W locie pionowym
do gory jest ), = n/2, a stad Z, =0 oraz X, — mg =0,
czyli Ty =S, + mg, czyli cigg Ty musi spelniaé¢ $cisle
okre$lony warunek, natomiast w przypadku lotu ra-
kiety na torze czynnym aktualna wartosé ciggu z re-

guly wielokrotnie przekracza wartos¢ S + mg, a na

torze biernym cigg przybiera warto$¢ zerows, tak wiec
ma sie do czynienia z ruchem nie ustalonym. W lo-

cie pionowym do dolu jest ¥, = — 2' i wtedy Z,=0

oraz X, + mg =0, czyli T, =S, — mg. W przypadku
toru biernego, gdzie T, = 0, moze istnie¢ ruch usta-
lony przy spelnieniu warunku S, =mg. Jest to do-
brze znane z praktyki samolotowej pionowe nurkowa-
nie z predkos$cig graniczng. Zresztg i w tym przy-
padku predkosé¢ nie jest stala z racji zmieniajgcej
sie gesto$ci powietrza z wysokosScig. Dopiero postuze-
nie sie predkos$cig rownowazng, okreslong jako V, =

l
=V l/ ; realizuje warunki ruchu ustalonego, ktory

Jjest przedmiotem analizy klasycznej. Odrzucajgc W
ogbélnym przypadku warunek v = const oraz z = const
oraz przyjmujgc, ze pochodne aerodynamiczne sa
funkcjg liczby Macha oraz ze masa rakiety jest
zmienna, dochodzi sie do ukladu réwnan rézniczko-
wych juz mnieliniowych, ktéry w ogélnym przypadku
nie moze by¢ rozwigzany analitycznie.

Twierdzenie Sonina

Przytoczone poprzednio klasyczne warunki statecz-
no$ci odnoszg sie do ruchu opisanego ukladem réw-
nan rozniczkowych liniowych o stalych wspotczynni-
kach. Wykorzystujgc twierdzenie Sonina mozna roz-
szerzy¢ te warunki stateczno$ci na réwnania réznicz-
kowe liniowe o wspoélczynnikach zmiennych w czasie.
Twierdzenie to mowi, ze jezeli roapatrywaé funkcje
spetniajqcg réwnanie:

x+brtecx+0 (42)



gd’zm rozniczkowanie oznaczone jest wzgledem czasu t
23S b = f(t) oraz ¢ = f (1), to w danym przedziale cza-'
su lfolejne maksima a2 (jezeli s3) maleja, jezeli (2 be +
i ¢) >0 i odwrotnie.

Dowdd  twierdzenia Sonin. Wprowadza sie funkcje

2

x
=g . .. . . .
. zwang funkcijg energii, gdyz przyjmujac,

ze rownanie (42) jest rownaniem opisujagcym ruch

L'i;xla} pod dzialaniem sit sprezystych i sit wywolanych
tarciem plynnym, czlon x2 jest ‘proporcjonalny do
energil sprezystej, a czton a2 do energii kinetycznej.

R.c’)iniczkujac funkcje f, wzgledem czasu t otrzymuje
sig:

df . 22%c¢ — 2 x?

7 2 x® - i ‘;" (2 be -+ ¢)

Warunkowi maksimum a odpowiada x = 0, Bierze sie
kwadrat x, bo wtedy zar6wno maksimum jak 1 mini-

mum x dajg maksimum dla a2, a wiec dla maksimum

Inz. TADEUSZ WANAT
Inz. JERZY LABUDZKI

629.138:620.179:656.7

Badania nieniszezace

w lotnictwie komunikacyjnym

Wvkorzystanie szeregu zjawisk fizycznych do kontroli
jednorodnos$ci materiatéw bez ich niszczenia wzglednie
zmniejszenia przvdatnosci eksploatacyjnej umozliwilto
powstanie nowej metody badania '‘materiatow, tzw. ba-
dan nie niszczgcych. Gwattowny wzrost stosowania tych
badan w ostatnich kilkunastu latach nalezy przypisaé
coraz ostrzejszvm wymaganiom odno$nie niezawodno-
sci pracy sprzetu i to w coraz dltuzszych okresach
czasu.

Ze wzrostem predko$ci srodkow komunikacji, a szcze-
golnie samolotow komunikacyjnych przy jednoczesnym
dazeniu do mozliwie najwiekszego wykorzystania sprze-
tu oraz wydluzenia okresow miedzynaprawczych
i trwatosci sprzetu — powstalta konieczno$¢ stosowania
materialéow o wvsokiej jakos$ci do jego budowy. Nowo-
czesne samoloty pracuja bowiem czesto w bardzo trud-
nvch warunkach, a naprawa uszkodzenia, nawet drob-
nego, spowodowanego nieraz uzyciem materialu o nie-
odpowiedniej jakosci, jest ogromnie kosztowna.
Rowniez wysokie ceny, jakie uzytkownicy placa za
samoloty, zaostrzajg ich wymagania co do jakosci
i trwaloéci materialéw, niezawodnosci dziatania i tatwo-
$ci naprawy. N

Aby sprostaé tym wymaganiom, niezbedne 53 ba‘c’lama
nieniszczace, ktére nalezy przeprowadza¢ zarowno
we wszvstkich stadiach produkeji i remontu, jak
i w czasie eksploatacji. Badania te dostarczaja infor-
macji o materiale wyjsciowym, gotowym wyrob_le
i zmianach w stanie materiatu, jakie zachodza w czasie
eksploatacji (usuwa sie woéwczas cze$ci uszkodzone, np.
wskutek peknie¢ zmeczeniowych).

Tak wiec obok wzgledow bezpieczghstwa, k?ére; sa de-
cydujacym czynnikiem, gdy chqdzx. o zagrozenie zyc"la
ludzkiego, o zastosowaniu badan memszcza‘cychwpr_oj
dukcji i eksploatacji samolotow decyduja TéwWniez
wzgledy ekonomiczne.

jest ;f=3:'-’>0.‘ O tym, czy kolejne maksima z2 53
malejgce czy tez wzrastajgce w miare wzrastania cza-

o

su, decyduje znak fczyli (2be + ¢), bo czlon — = jest
. . C-

.zawszc.a wemny. Tak wicc, gdy (2 be + ¢) > 0,to §<0

i kolejne maksima a2 sg malejgce i odwrotnie. Z row-

nania (42), gdy x =0 wynika, ze wartoé¢ ¢ >0 dla
funkeji oscylacyjnej, bo wtedy warto$¢ drugiej po-
chqdnej ma znak przeciwny do znaku przy x. Otrzy-
muje si¢ wiec nastepujace warunki na malejgce ma-

ksima x2 — a to jest nic innego jak cecha statecznosci
ruchu:

c
_
b+2C/0 c>0 (43)

Identyczne warunki dla ruchu opisanego rownaniami
o stalych wspolezynnikach brzmiatly:

b>0 c> 0.

Dla zilustrowania znaczenia badan nieniszczgcych we
‘wsgolczesnym lotnictwie komunikacyjnym przytoczy¢
mozna nastepujgce przyktady:

ow ZSRR z chwilg wprowadzenia do eksploatacji sa-
molqtow wyposazonych w silniki turbinowe powotlano
specjalistyczne laboratoria (zarzadzenie GUGWF nr 401
z lipca 1960 r.), ktorych zadaniem jest polepszenie kon-
strukeji jako$ci czesci i zespoléw sprzetu lotniczego
w czasie eksploatacji. Laboratoria te majg za zadanic
podwyiszenie niezawodnosci i bezpieczenstwa eksploa-
tacji samolotow przez praktyczne sprawdzenie nie-
ktorych zagadnien rzutujgcych na trwalosé zespolow.
O pozytywnych wynikach pracy tych laboratoriow
moze $wiadczy¢ m.in. ponad pig¢tuastokrotne wydlu-
zenie miedzynaprawczego czasu pracy silnikow AI-20.
@® wedlug informacji zawartych w specjalistvcznej
literaturze w latach pieédziesigtych w USA w prze-
mysle lotniczym oraz w przemysle budowy turboge-
neratorow wydatki na badania nieniszczgce oceniono
na okolo 13", calkowitych kosztéw produkecji.

@® w materiatach z IV Miedzynarodowej Konferencii
Badan Nieniszczacych (Anglia 1963) podano, ze jed-
na godzina przestoju samolotu kosztuje okolo 500 fun-
téw; ‘podano takze przyklad badania metodg nienisz-
czaca, dzieki ktorej kontrole elementu, zabudowanego
w samolocie, mozna bylo wykona¢ w przeciggu go-
dziny w poréwnaniu do 160 godzin potrzebnych do
kontroli tego elementu metodami dotad stosowanymi
(czesciowy demontaz zespolow i przeglad wzrokowy).

Szybkie i szerokie wdrozenie metod nieniszcz’agych
do produkciji i eksploatacji wymaga oprocz wlasciwe-
go wyposazenia, systematycznego szkolenia personelq,
ktory by znal mozliwosci i ograniczenia metod badan
nieniszczacych i dzigki temu mogl dokonywac wy-
boru najbardziej stosownej technologii badan.

W produkcji i eksploatacji samolotow znalazly zasto-
sowanie nieomal wszystkie znane obecnie metody ba-
dan nieniszczacych, ktore mozna podzieli¢ na:

@ radiograficzne

@ ultradzwiekowe

@ clektromagnetyczne

@ penetracyjne

@ optyczne

@® inne metody.

Dla ilustracji, ponizej omowimy podstawowe metody
w zakresie badan nieniszezacych.

Metody radiograficzne
W badaniach radiograficznych wykorzystuje sie zja-

wisko oslabienia promieni X lup 'promieni' Y w ma-
teriale. Natezenie promieniowania po przejsciu przez
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material jest inne w miejscach nie zawierajgcych wad
niz w miejscach z wadami i okresla si¢ je wzorem:
I=1,-e ux

gdzie:

I — natezenie promieniowania po przejsciu wprzez
przedmiot,

I, — natezenie promieniowania padajgcego na przed-
miot,

e — podstawa logarytmu naturalnego,

p — wspolezynnik absorpcji,

xr — grubo$é przedmiotu.

W lotnictwie najszersze zastosowanie znalazila me-
toda rejestracji na blonie fotograficznej zmian natg-
zenia promieniowania.

Grubo$é Scianek, ktore mogg byé badane promienia-
mi X, zalezy od napiecia lampy i rodzaju sprawdza-
nego materialu. Wykrywalno$¢ wad w metodzie radio-
graficznej okre$la sie jako najmniejszg zm‘ane gru-
bosci badanego przekroju, wyrazong w procentach,
mozliwg do wykrycia na radiogramie. Wykrywalno$é
waha sie w granicach 0,5 do 2%y w zaleznos$ci od gru-
bosci $Scianek, rodzaju blony, czasu naswietlania itd.
Do kontroli wykrywalnos$ci najczesciej uzywa sig
wzorcow precikowych.

Oprocz promieni X stosowane sg promienie y, w kto-
rych zrédlem mogg by¢ izotopy kobaltu, cezu, iry-
du itp.

Wadag metod radiograficznych jest jednak to, Ze nie
wykrywa sie roéznic struktury materiatéw, rozwar-
stwien oraz drobnych peknieé.

Metody ultradzwiekowe

W badaniach ultradzwickami wykorzvstuije sie zjawi-
sko rozchodzenia sig fal ultradzwiekowych w ciatach
stalych. Fale ultradzwiekowe sg wytwarzane przez
specjalne przetworniki piezoelektryczne, jak kwarec, ty-
tanian baru, lub tez przetworniki magnetostrykcyjne.
Drgania te rozchodzg sie w ciatach statych pod po-
stacig fal podluznych, poprzecznych, powierzchnio-
wych, dylatacyjnych wzglednie fal Love’a.

Fale ultradzwiekowe charakteryzuje:

® 2zdolno$¢ przechodzenia przez wzglednie duze odle-
gloSci bez znaczniejszych strat energii (np. w stali
do kilku metrow),

® odbicie na granicy dwéch o$rodkéw o roznych wla-
snos$ciach sprezystych i fizycznych,

@ latwo$é skupiania w ‘postaci wigzek, co utatwia lo-
kalizacje drobnych wad.

Sg trzy zasadnicze rodzaje metod ultradzwiekowych:
® przepuszczania zwana metodg cienia,

® metoda echa,

® metoda rezonansu.

Metoda przepuszczania polega na obserwa-
cji oslabienia energii fal ultradzwiekowych przecho-
dzacych przez material. W zaleznos$ci od rodzaju i po-
tozenia wady oslabienie przechodzgcej energii jest roz-
ne. W metodzie tej wykorzystuje sie dwie glowice
ultradzwiekowe, ktore umieszczone sg po przeciwnych
stronach badanego materialu. Sprzezenie akustyczne
miedzy glowicami i1 materialem, niezbedne do wpro-
wadzenia energii do badanego elementu, powstaje naj-
czeSciej za poSrednictwem warstwy cieczy, np. oleju.
Metoda echa rejestruje sygnal odbity od nie-
cigglosci lub wad materialu (zasada radaru).

Metoda rezonansu stosowana jest glownie do
pomiaru grubo$ci. Obserwujemy tutaj tworzenie sie
fali stojacej lub czestostliwosé drgan, przy ktorych
tworzy sie fala stojgca. Pozwala to na ocene grubosci
materialu. W lotnictwie metode tg najczesciej stosuje
sie do pomiaru grubos$ci Scianek elementéw dostep-
nych tylko z jednej strony lub innych, np. grubosci
lopatek turbiny.

Metody elektromagnetyczne

S3 trzy metody elektromagnetyczne:

® magnetyczna,
® pradow wirowych,
@ elektryczna.
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W metodzie magnetyczne]j wykorzystuje sie
zjawisko rozproszenia pola magnetycznego w miej-
scach, w ktérych wystepuja wady lub pekniecia. Me-
todg tg wykrywa sie pekniecia powierzchniowe oraz
wady lezgce blisko pod powierzchnig. Badane przed-
mioty poddaje sie dziataniu pola magnetycznego, przy
czym najwiekszg wykrywalno$¢ wad uzyskuje sie w
przypadku prostopadlego ich usytuowania wzgledem
linii sil pola magnetycznego.

Wady powodujgce zaburzenia pola magnetycznego wy-
krywa sie za posrednictwem proszku magnetycznego.
Stosuje sie albo suchy proszek (tzw. metoda sucha),
albo tez zawiesiny proszku w ptynie (tzw. metoda mo-
kra). Do sprawdzania czesSci majgcych cienie po-
wierzchniowe stosuje si¢ fluoryzujacy 'proszek magne-
tyczny i obserwacje przeprowadza sie w ultrafiole-
towym Swietle.

W metodzie pradéw wirowych przez cew-
ke umieszczong nad badanym przedmiotem przeplywa
prad o wielkiej czestotliwos$ci. Powoduje to powsta-
wanie prgdéw wirowych w badanym przedmiocie,
ktore z kolei wytwarzajg wlasne pole magnetyczne,
oddzialywajgce na cewke umieszczong nad badang
powierzchnig, modyfikujac prad w niej plyngcy. Na
warto$¢ i rozklad prgdow wirowych majg wplyw roz-
ne czynniki, a wiec i wady materialu, pekniecia zme-
czeniowe, zmiana grubo$ci bedgca wynikiem np. ko-
rozji. Prady wielkiej czestotliwosci wykrywaja wady
powierzchniowe, a prady o matej czestotliwos$ci wy-
krywajg wady poltozone glcbiej. Praktycznie w spo-
s6b jakoSciowy mozna ocenié¢ pckniecia znajdujgce sie
nawet ponad 5 mm ponizej powierzchni elementu lub
pecknigcia znajdujgce sie pod warstwg lakieru.

Metody elektryczne (oparte np. na zmianach
opornosci) sg szeroko stosowane glownie do wykry-
wania rozwarstwien w tasmach, wad w odlewach,
niewlasciwego lutowania, identyfikowania materia-
16w itp.

Metody penetracyjne

Metody penelracyjne pozwalajg na wykrycie peknieé¢
w spoiwach, peknieé zmeczeniowych, peknigé spowo-
dowanych obrobkg oraz wszelkiego rodzaju wad
otwartych. Wykorzystuje_sie tu zjawisko przenikania
cieczy do wad (peknigé).

Ciecze stosowane w tych metodach mozna podzielié¢
na kolorowe i fluorescencyjne. W pierwszym przy-
padku ciecz penetrujgca jest zabarwiona, przy czym
kolor jest tak dobrany, aby wywola¢ najwiekszy kon-
trast miedzy penetrantem a wyplywaczem. W prak-
tyce najczesciej stosuje sie penetrant koloru czerwo-
nego, a wywolywacz koloru bialego.

W drugim przypadku material fluoryzujagcy jest roz-
puszczony w cieczy penetrujgcej.

Kolejno§¢é czynnos$ci stosowania cieczy penetrujgce]j
jest nastepujgca: powierzchnie badanego przedmiotu
nalezy oczys$cié, nastepnie nanosi sie ciecz penetru-
jaca, ktérej nadmiar nalezy usungé, po czym nanosi
sie wywolywacz, ktory wycigga ze szczelin powierzch-
niowych ciecz ipenetrujgcg, tworzgc widoczne i kon-
trastowo odro6zniajgce sie linie peknieé.

W metodzie fluorescencyjnej zwanej takze lumines-
cencyjng przedmiot zanurza si¢ lub powleka np. mie-
szaning oleju mineralnego z naftg. Po usunieciu nad-
miaru mieszaniny zewnetrzne powierzchnie posypuje
sie np. tlenkiem magnezu, a po osuszeniu obserwuje
sie przedmiot przy o$wietleniu promieniami ultrafio-
letowymi. W miejscu wady (pekniecia) nagromadzona
ciecz Swieci pod dzialaniem promieni ultrafioletowych.
Aby uzyskaé oczekiwane efekty ekonomiczne i za-
pewni¢ prawidlowg eksploatacje techniczng turbino-
wych samolotéw komunikacyjnych towarzystwa lot-
nicze: Aeroflot, BOAC, BEA, SABENA i inne wpro-
wadzily laboratoria defektoskopowe i prowadzg bada-
nia nieniszczgce eksploatowanego sprzetu.
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Badanie zuzycia opon lotniczych

metodq izotopowq

Zastosowanie izotopéw promienio-
{worczveh do okresSlania zuzycia
opon samochodowvch pozwolilo na
okreflenie grubo$ci zuzytej warst-
wy bieznika rzedu 5 do 8 mikro-
now [1]. Tak duze dokladnosci
osiggnicto dzicki zaslosowaniu Zzro-
del beta-promieniotwoérczych. W opo-
nie lotniczej zuzycie bieznika w
czasie jednego startu i ladowania
jest duzo wicksze. Do przeprowa-
dzenia praktveznych badan zuzycia
opon lotniczvch mozna zastosowac
jedng z metod zestawionych w pra-
cach [2] i [3]. Na wyroznienie za-
sluguja szczegolnie dwie grupy me-
tod opartvych na wykorzystaniu izo-
topéw promieniotworczych, a mia-
nowicie:

1) metody aktywacvine,

2) metody ze Zrdodlem punktowym.

Za pomoca metod aktywacyjnych
mierzy sic natgzenie promieniowa-
nia jadrowego $ladu pozostawione-
go na podlozu przez naaktvwowa-
ng uprzednio opong. Natezenie mie-
rzonego promieniowania jest pro-
porcjonalne do aktywnosci startego
bieznika opony pozostawionej na
drodze startu lub lgdowania samo-
lotu, Znane sg dwa sposoby akty-
wacji opony. Jeden sposob polega
na wykonaniu bieznika z gumy
aktvwowanej izotopem promienio-
tworczyvm siarki3®S lub fosforu 32P,
a drugi na aktywacji opony metody
dyfuziji.

W metodach drugiej grupy miarg
zuzycia bieznika jest roznica nalg-
7zenia promieniowania od Zrédla
punktowego umieszczonego w biez-
niku. ktoéra powstaje w wyniku
zmniejszenia si¢ absorpcji promie-
niowania.

Opis metody pomiarowej

W przeprowadzonych badaniach za-
stosowano metode pomiarowg opar-
ta na pomiarze natgzenia promie-
niowania (na powierzchni bieznika)
pochodzacego ze zrodla ,,punktowe-
go” umieszczonego W biezniku opo-

ny, jako metode prostsza i bardziej
odpowiednia do badania zuzycia
bieznika juz gotowych opon.

Zrdédlem promieniowania byl izotop
promieniotwoérczy tulu !"Tm, ktory
emituje kwanty gamma o energii
84 keV (podlokres rozpadu 125 dni)
[4). Zr6dlo ,,punktowe” zostalo wy-
konane w postaci cylinderka ze
szkla organicznego o $rednicy 1 mm
i dlugosci 2 mm, z otworem o $red-
nicy 0,6 mm i gicbokosci 1 mm, do
ktorego wstrzyknicto roztwoér pro-
mieniotwoérczego tulu. Tak wyko-
nane zrodlo punktowe umieszczono
w biezniku opony od wewnatrz, na
glebokosSci @ = 6 mm. Sposéb umiesz-
czenia zrodla w oponie pokazano
schematycznie na rys. 1, a ogdlny
widok stanowiska pomiarowego na
rys. 2. Stanowisko zakladano i zdej-

Obszar bt
A=A <r&::‘a izglepor

T ,,/7,7,«/ "/
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N Punktowe 2roato izoiapose”

Rys. 1. Przekr6j opony z za-
znaczonym potozeniem 2zro-
dta izotopowego:

a — glebokosé umieszczenia
2zrodta izotopowego,

b — grubosé blecqca biez-
nika,

b, — poczatkowa grubosc
lnumka,

n — koncowa grubose bhiez-

ml{a

Rys. 2. Stanowisko pomiaro-
we zamontowane na przed-
nie koto samolotu odrzuto-
wego

W pracy opisano praktyczng mctode izo-
topowq umozliwiajacy budanie zuzycia
bicznikow opon lotniczych. Do pomiurow
wylcorzystauno punktowe 2Zrodio promie-
niowania gamma umieszczone w bies-
niku.

Metoda daje wyniki z biedem o rzqd
wiclko$ct mniejszym w porownaniw do
wzyskiwanych w mectodzie opurtej na po-
miarze 2miany $rednicy zewnetrznej
opony.

mowaiuo z kola po wykonaniu po-
miaru. Jego konstrukcja zapewnia
jednak state, jednoznaczne poloze-
nie detektora. Detektorem byt licz-
nik Geigera-Millera. Aparatura e-
lektroniczna skladata si¢ z zasilacza
PZS-5 i elektronicznego przelicznika
typu PEL-5.

Pomiary przeprowadzano po wyko-
naniu kolejnych picciu startow i la-
dowan samolotu. W celu wyelimi-
nowania zmian parametréw elek-
trycznych aparatury elektronicznej
(pomiary trwaly kilka dni) przed
kazdym pomiarem zuzycia opony
i jego zakonczeniu przeprowadzono
pomiary normalizujgce. Do pomia-
row normalizujgcych wykorzystano
zrodlo kontrolne wykonane z tego
samego izotopu "Tm,

"_J‘ Fa ";:f.m"t?
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Tablica 1

Zestawienie wynikow pomiarow
nat¢zenia promieniowania podczas
badania zuzycia opony

Lic?ba N [ITE] N [ ’_l.n_g] A
lotow | min min
| e | nw |
86 526 1237 0,4252
91 709 1187 0,5971
96 | 854 1216 0,7108
101 1117 1217 0,9181
106 1734 1180 1,4692
m 2327 1189 1,9571
116 2863 1150 2,4896
121 5724 1177 4,8632
126 | 6362 1170 5,4376
131 7622 1183 6,4429
136 8600 | 1166 7,3760

Po kazdej serii pomiaré6w okreslo-
no tak zwang wzgledng (normali-
zowang) ilos¢ impulséw A; rowng
stosunkowi ilosci zliczen zarejestro-
wanych dla zZrédla umieszczonego
w oponie N i zrodia kontrolne-
go Ny:

N;
Ay = — 1)
P Ng
Zaleznos¢ pomiedzy zarejestrowa-
nym natezeniem . promieniowania

i gruboscia warstwy absorbenta —
w naszym przypadku gruboscig gu-
my — nie jest zaleznoscig liniowg
[5). Zaleznos¢ te okresla sie do-
Swiadczalnie. Nazywa sie ona krzy-
wg cechowania. Krzywg cechowa-
nia dla gumy, z jakiej wykonana
jest opona, przedstawiono na rys. 3.

W celu przeliczenia wynikéw po-
miaréow, tj. znalezienia grubosci
startego bieznika przypadajgcego na
kazde pie¢ startow i ladowan, na-
lezy postuzyé sie krzywag cechowa-
nia z tym, Ze wyniki pomiaré6w na-
lezy uprzednio skorygowaé uwzgled-
niajac nastepujace wspoéiczynniki:

Tablica 2

stosunek aktywnosci zrédet pomia-
rowych stosowanych w pomiarach
i przy cechowaniu v oraz rézne geo-
metrie pomiaré6w na samolocie i pod-
czas wykonywania krzywej cecho-
wania .

12 ] - [ 48
0 = 0
Sz F g A %
§ 8 - 32%
g §
g
% 6 ?43
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&4 7 16
N ]
< / i
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‘/Jf/ ]
0 t—=& |
0 o5 10 15 x[mmj 20
Catkowita grubes¢ startej warstny bieznika
Rys. 3 Krzywe cechowania wzglednej
iloscl impulsow w funkcji calkowitej

grubosci startej warstwy bieznika opony
lotniczej

Wzgledna ilosé zliczen pomiarowych
7\‘3"“" sprowadzona do warunkoéw po-
miarowych, w jakich wykonano
krzywa cechowania, wyrazi sie za-
leznoscig:

€
K= 2)
gdzie:
A
v= Z &)
C

As — aktywnos¢ zrodla izotopowego
stosowanego w pomiarach,

A. — aktywnos¢ zrodla izotopowego
stosowanego przy cechowaniu.

Majac wartos¢ (9 mozna, korzy-

stajagc z krzywej cechowania, wy-

znaczy¢ odpowiadajgce im wartosci
grubosci bieznika x. Grubosé¢ zuzy-
tej warstwy bieznika &; réwna si¢
roznicy wartosci wyznaczonych dla

kolejnego i—tego oraz i+ 1 po-
miaru:

61 = x1+1 - xj_ (4)
Wyniki obliczen zestawiono w ta-

blicy 2 i przedstawiono graficznie
na rysunkach 4 i 5. W tablicy 2 w
kolumnie 5 podano s$redni biad
kwadratowy Ad;, ktory maleje dla
wiekszych wartoSci x. Dla x wiek-
szych od 0,68 mm jest on mniejszy
niz 0,015 mm. W kolumnie 9 przed-
stawiono minimalng warto§¢ btedu
mozliwg do osiggniecia w najkorzy-
stniejszych warunkach pomiaro-
wych, Na szczeg6lng uwage w ta-
blicy 2 zastuguje pozycja 8 kolum-
ny 4. Zuzycie bieznika wyniosto tu
0,220 mm. To ponad trzykrotnie
wieksze zuzycie bieznika w stosun-
ku do wartoSci S$redniej nastgpilo
w wyniku zalozenia odpowiednio
ciezkich warunkow startow i lado-
wan. Polegaly one na poézniejszym
oderwaniu przedniego kota od na-
wierzchni przy starcie oraz zwigk-
szeniu predkosci przy starcie i lg-
dowaniu samolotu, Roznicy tej nie
zauwaza sie stosujagc metode okre-
§lenia zuzycia bieznika przez po-
miar Srednicy caltkowitej kola za
pomoca suwmiarki, co jest zrozu-
miale, ze wzgledu na dziesieciokrot-
nie mniejszg dokladnos¢ tej metody.

Whioski

1. Uzyskiwane za pomocg metody
izotopowej wyniki pozwalajg wyli-
czy¢ Srednie wartoSci zuzycia biez-
nika w réznych warunkach eksplo-
atacji ogumienia samolotu i prze-
widywaé dopuszczalng liczbe starto-
-ladowan opon lotniczych.

Zestawienie wynikow obliczen grubosci warstw zuzytego bieznika uzyskanych metoda izotopowa i za pomoca

suwmiarki
! Metoda izotopowa Pomiar suwmiarka
+ g fort i Blad wyznaczenia
() x Zuzycic bieznika Blad v.yzsnaczema b Promxer};x CURRY 81 i !8{1
Ba mm 8 ‘
[mm] i [mm] A8; [mm) [mm] [mm] {mm]} A
[mm]
0,4612 0,470 — — 8,390 244,40 —_ =
0,6476 0,575 0,105 40,050 8,285 244,06 0,36 40,15
0,7710 0,625 0,050 40,020 8,255 243,78 0,28 +0,15
0,9956 0,680 0,055 40,015 8,180 243,66 0,12 +0,15
1,5935 0,795 0,115 +0,015 8,065 243,58 0,08 +0,15
2,1227 0,870 0,075 4-0,015 I 7,990 243,51 0,07 40,15
3,7002 0,940 0,070 40,015 7,920 243,35 0,05 +0,15
5,2748 1,160 0,220 40,015 7,700 243,35 0,11 +0,15
5,0977 1,200 0,040 40,015 7,660 243,19 0,16 +0,15
6,9881 1,255 0,055 40,015 7,605 243,12 0,07 +0,15
7,9980 | 1,300 0,045 40,015 | 7,560 243,03 0,09 -£0,15
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Rys. 4. Zuzycie Vbieznika opony przed-

niego kota przypadajyce na piec¢ star-

tow i lagdowan samolotu
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Rys. 5. Zmiana catkowitej grubosci opo-
ny wskutek zuzycia bieznika w funkcji
startow i lgdowan samolotu

2. Zastosowanie metody izotopowej
do okreslenia zuzytej warstwy biez-
nika pozwala na wyznaczanie Sred-
niej grubosci warstwy bieznika
startego w czasie wykonania kaz-
dyvch pigciu startow i lgdowan z do-
ktadnos$cig +10%.

3. Wyniki pomiaréw wskazujg, ze
maksymalne zuzycie bieznika jest
o trzy do czterech razy wieksze od
Sredniego zuzycia opony i zalezy ono
od techniki wykonywania startéw
i lgdowan (przy stalych pozostaltych
czynnikach jak: szorstko$¢ na-
wierzchni, obcigzenie samolotu itp.).
4. Bledy, z jakimi wyznacza si¢ gru-
bosé zuzytej warstwy bieznika w
metodzie izotopowej, sg o rzad wiel-
ko$ci mniejsze od biledéw pomiaro-
wych w dotychczas stosowanej me-
todzie pomiaru zmiany S$rednicy za
pomocg suwmiarki.
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/walczanie halasu

w samolocie pasazerskim

W atykule omowiono pomiary akustyczne przeprowadzone na 4-silnikowym samo-
locie puasazerskim polskiej konstrukcji. Podano wyniki pomiarow natezenia diwicku
ne powterzchnt kadtuba i wewnagtrz Kabiny pasazerskiej przed i po zastosowaniu
izolacji akustycznej, siciadajgcej sie z warstwy tiumigcej drgania, ptyt perforowa-
nych ¢ materiatu obiciowego. Porownanie tych wynikow wskazuje na znaczng sku-
tecznosc zastosowanej izolacji, powodujgcej obnizenie hcitasu wewngtrz kabiny pa-
sazerskiej do poziomu zgodneyo z kryterium Lipperta i Millera. Do uciszenia samo-
lotu przyczynito sie rownies zastosowanie tlumikow na rurach wydechowych silnikow.

W artykule omowiono prace zmie-
rzajgce do wytlumienia halasu na
4-silnikowym samolocie pasazerskim
typu MD-12. Poczatkowo do$¢ po-
bieznie potraktowano warunki aku-
styczne wnetrza kabiny tego samo-
lotu i dopiero wstepna eksploatacja
wykazala, ze nalezy gruntowniej za-
jaé si¢ analizg akustyki.

Do oceny haltasu w konfiguracji lo-
tu poziomego (warunki przelotowe)
przyjeto: lot poziomy na wysokosci
1500 m przy predkosci obrotowej
2100 obr/min I pelnym otwarciu
przepustnicy.

Do oceny halasu w konfiguracji lo-
tu wznoszgcego przyjeto pomiar
dwuetapowy:

a) lot poziomy na wysokosci 300 m
przy predkosci obrotowej 2350 obr/
/min i pelnym otwarciu przepustni-
cy oraz

b) lot poziomy na wysokosci 1500 m
przy predkosci obrotowej 2350 obr/
/min i pelnym otwarciu przepust-
nicy.

Pomiary ogoé6lnego poziomu nateze-
nia dzwieku przeprowadzano w wie-
lu punktach (odleglo$ci miedzy
punktami ok. 0,5 m) na powierzch-
niach wewnetrznych s$cian i sufitu
oraz wewnagtrz kabiny. Do pomia-
réw wewnatrz kabiny przyjeto cha-
rakterystyczne przekroje i dla tych
przekrojow przyjeto punkty: przy
podlodze, przy suficie oraz na wy-
soko$ci gtow pasazeréw.

Niezaleznie od wszelkich badan la-
boratoryjnych pomiary zwigzane

bezposrednio z samololem dzielity
sie na trzy czesci:

1. Analiza widma dzwickowceyo sa-
molotu na ziemi z jedunym silnikiem
pracujacym.

2. Pomiary drgan $cian kadluba.

3. Pomiary kontrolne.

Analiza widma dzwiekowego
samolotu na ziemi z jednym
silnkicm pracujacym

W ramach tej czes$ci przeprowadzo-
no pomiary opisane ponizej.

1. Poréwnanie dwoch ukladow rur
wydechowych. W wyniku pomiarow
okazalo sig, ze uklad podwojny (dwa
oddzielne kolektory) jest gorszy od
pojedynczego, zwlaszcza przy czesto-
tliwosci od 500 do 43500 Hz, a wigc
w zakresie mowy ludzkiej (nie sta-
nowi to jednak reguty).

2. Porownanie i wybdr tlumikow
wydechu. Pomiary polegaly na mie-
rzeniu poziomoéw natezenia dzwigku
w funkeceji czestotliwosci, przy czym
badano trzy rozne ttumiki: ejekto-
rowy, karbowany i szczelinowy
(rys. 1a, b i ¢). Aby wyeliminowa¢é
wplyw halasu $migla, poréwnania
miedzy tlumikami przeprowadzono
przy zalozeniu na wat $migla miyn-
ka o cechowanej predkosci obroto-
wej 2350 obr/min.

Dla oceny efektywnego wplywu wy-
branego tlumika przy pracy smigla
przeprowadzono pordéwnanie pozio-
mu glosnosci hatasu bez tlumika i z
ostatecznie wybranym tlumikiem
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Rys. la. Tlumik ejcktorowy

470

Rys. 1b. Tlumik karbowany

Rys. lc. Tiumik szczelinowy

wydechu. Poziom glo$snosci w odle-
glosSci 3 m od rury wydechowej w
kierunku kadluba wynosil: bez ttu-
mika 131 fonow, po zastosowaniu
tlumika 122 fony. Wynik poréwna-
nia byt podstawg do zastosowania
tlumika ejektorowego.

3. Okreslenie mocy akustycznej po-
szezegolnych Zrédet halasu. Podsta-
wa walki z halasem jest znajomos$é¢
mocy akustycznych poszczegoélnych
zrodel. W przypadku rozpatrywane-
go samolotu istnialy dwa podstawo-
we zrodla hatasu: 1) Smigta i 2) wy-
dech od 4 silnikow.

Moc akustyczng tych Zrédel ocenia-
no na podstawie pomiarow we
wszystkich punktach pomiarowych
poziomo6w natgzenia dzwicku w za-
leznosci od czestotliwo$ci dla kazdej
tercji — '/s oktawy. Poniewaz po-
ziom natezenia w decybelach jest
okres$lony wzorami:

1
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0
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gdzie I, i P, odpowiednie natgzenie
i ciSnienie akustyczne odpowiadajg-
ce progowi styszalnosci (wielkos$ci

I, = 10" W/cm?,

P,=2-10—* dyn/cm?

mozna wiec na podstawie zmierzo-
nego poziomu okres$li¢ natezenie
dzwigku w danym punkcie.

Obliczenia przeprowadzone dla po-
szczegblnych pasm czestotliwosci
tercji oraz dla calego widma daty
nastgpujgce wyniki:

— $rednia moc
gla — 600 W,

— Srednia moc akustyczna wydechu
z ttumikiem — 192 W,

— $rednia moc akustyczna wydechu
bez ttumika — 1250 W.

akustyczna $mi-

Jak z tego widaé, po zastosowaniu
ttumika wyraznie dominuje moc
Smigta.

4. OkreSlenie glosno$ci na powierz-
chni lkadtuba. W celu okreslenia glo-
$noSci w poszczeg6lnych punktach
powierzchni kadluba przeprowadzo-
no pomiary sonometryczne w stre-
fie kabiny i obliczono nastepnie dla
poszczegdlnych punktow pomiaro-
wych calkowite natezenie dzwicku
pochodzgcego od wszystkich Zrodet
hatasu. Wyniki przedstawiono na
rys. 2.

Pomiary drgan Scian kadluba

Celem tych prob, zgodnie z ustalo-
nym programem, bylo znalezienie
clementéw o najwickszyvch drga-
niach mechanicznych w celu ewen-
tualnego ich zmniejszenia. Przejscie
od pomiaru drgan mechanicznych
do okre$lenia natgzenia dzwigku
wewngtrz kabiny uzyskano w spo-
sOb przedstawiony ponizej. Z po-
miaréw w poszczegélnyvch punktach
na S$cianach kadluba uzyskano in-
formacje dotyczace amplitud przy

state): okre$lonych czestotliwo$ciach dla
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trzech oktaw. Z tyvch informacji
obliczono S$rednie pr¢dkosci drgan
dla poszczego6lnych stref kadluba, a
nastepnie obliczono natgzenie dzwig-
ku bezposrednio przy $cianach we-
dlug wzoru:

Iy = ; Vioce

gdzie:

V — predkosé drgan,
0 — gesto§¢ powietrza,
¢ — predkosé dzwigku.

W celu obliczenia nat¢zenia dzwig-
ku wewnagtrz samolotu przy suro-
wych Sciankach nalezy najpierw wy-
znaczy¢ moc akustvezng ze wzoru:
N=1I-§

gdzie: S — powierzchnia strefy

i po oszacowaniu réwnowaznej po-
wierzchni pochlaniajgcej przej$é do
natezenia dzwicku wewnatrz kabi-
ny. Wyniki powyzszych obliczen dla
wszyvstkich stref przedstawia rys. 3.
Badania te wykazaly, ze najwieksze
amplitudy, jak réwniez predkosci
drgan, wystgpily na $cianach bocz-
nych w poblizu Smigiet i rur wy-
dechowych. Czestotliwo$é tveh drgan
wyvnositla 63 Hz.

Réwnie duze amplitudy, ale o znacz-
nie mniejszej energii drgan i cze-
stotliwosci 16 Hz wystgpily w ele-
mentach o malej sztywnosci zamo-
cowania (szyby okienne, lampy o-
Swietleniowe, plaskie $§ciany dzialo-
we itp.).

Z pomiarow tvch wyvnika, ze domi-
nujagcg role w samolocie nieizolo-
wanym stanowig dzwieki powietrz-
ne, nalezy jednak wzigé pod uwage,
ze po ograniczeniu ich do pewnego
stopnia dalsze obnizanie poziomu
natgezenia dzwicku bez likwidacji
drgan mechanicznvch nie da Zzad-
nych rezultatow.

Pomiary kontrolne

Projekt konstrukcyjny izolacji dzwic-
kowej kabiny opieral sie na wy-
tvcznych opracowanych przez Ka-

-
czestotlinasc (Hz]

tedre Akustyki i Teorii Drgan Uni-
wersytelu w Poznaniu, Ustréj aku-
styczny skladatl sie z trzech warstw
izolacyjnych.

Pierwsza warstwa, naklejona od

w.ewnatrz — warstwa tlumigca drga-
nia — stanowita izolacje najmniej-
szych czestotliwosei. Skladata sie
ona z granulek styropianowych se-
lekcjonowanych pod wzgledem $red-
nicy (2 mm) i klejonych zZywica
epoksydowg utwardzang na zimno.
Warstwa o grubosci 3 mm byla po-
kryta cienkim szarym papierem.

Drugg warstwe stanowila izolacja
Srednich czestotliwos$ci. Skladata sie
ona z izolacyjnych piyt perforowa-
nych wykonanych z cienkiej war-
stwy styropianu o grubo$ci 5 mm,
oklejonej z dwodch stron cienkim
szarym papierem. Otwory perforacji
0o $rednicy 10 mm i rozstawieniu
100 mm byty zaklejone filcem tech-
nicznym o grubosci 5 mm.

Ostatnig warstwe — izolacje wiel-
kich czgstotliwosci — stanowiia nie-
przepuszczalna tkanina powlckana
zmickczonym polichlorkiem winylu
typu dermy.

W zasadzie ustr6j akustyczny byt
wszedzie jednakowy. Wyjatek sta-
nowity powierzchnie o mniejszym
poziomie glo$nos$ci, gdzie pominieto
warstwe tlumigcg drgania, mate po-
wierzchnie konstrukcyjne, na kto-
rych nie mies$cit sie ani jeden rzad
perforacji, oraz drzwi. W tych ostat-
nio wymienionych miejscach, jak
réwniez w kabinie pilota zastoso-
wano tzw. izolacje nietypowa, dwu-
warstwowg, o zwiekszonej masie
przypadajgcej na jednostke powierz-
chni. Przekré6j izolacji typowej po-
kazano na rys. 4.

W miare nak!adania poszczegdlnych
warstw izolacji przeprowadzano eta-
powe pomiary wpiywu poszczegdl-
nych ustrojow izolacyjnych, ktére
pozwolily uzyskaé informacje o rze-
czywistym wplywie kazdej warstwy
izolacyjnej w poréwnaniu z teore-
tycznymi zalozeniami. Do badan

Rys. 3. Poziom glosnosci
wewnatrz kabiny przy
surowych sSciankach dla
poszczegdlnych stref ob-
liczony na podstawie po-
miaréw drgan. Oznacze-
nia wg rys. 2.

tych uzywano wylgcznie miernika
poziomu glo$nosci, sonometru typu
MPG-6 produkecji Politechniki War-
szawskiej.

Pomiary sonometryczne w samolocie
bez izolacji. Celem tych pomiarow
bylo okres$lenie poziomu natezenia
dzwieku w punktach na calej we-
wnetrznej powierzchni kabiny, a ich
wynik postuzyl do wytypowania
obszaru, w ktorym nalezalo zasto-
sowaé¢ warstwe tlumigcg drgania.
Byl on réwniez punktem wyjscio-
wym do okres$lenia skuteczno$ci izo-
lacji.
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Rys. 4. Przekroj konstrukeji z izolacjg
akustyczng:
1 — blacha pokrycia, 2 — wrega, 3 —
lateks, 4 — styropian, 5 — krazek filco-
wy, 6 — papier, 7 — warstwa tiumigca

drgania, 8 — tkanina powlekana

Oprocz pomiaré6w poziomu natgze-
nia dzwieku na powierzchni $cian
przeprowadzono pomiary w wielu
punktach wewnatrz kabiny.

Pomiary sonometryczne po wylozce-
niu czesci powierzchni kabiny war-
stwa ttumiaca drgania. Celem tych
pomiaréw bylo sprawdzenie wzro-
stu izolacyjnos$ci powierzchni Scian
kabiny po zastosowaniu warstwy
ttumigcej oraz wplywu tej warstwy
na spadek poziomu hatasu wewngtrz
kabiny, szczegélnie w miejscach fo-
teli pasazerskich oraz pilotow.

Ogoélny poziom halasu, jako $red-
nia z 23 punktéw we wnetrzu ka-
biny pasazerskiej, zmalal ze 114,5
dB do 111,8 dB dla zakresu 200—
—600 Hz oraz ze 103 dB do 99,1 dB
dla zakresu 2000—6000 Hz co z punk-
tu widzenia duzej trudnosci zwal-
czania halasu malej czestotliwo-
§ci uzasadnia stosowanie tej war-
stwy.

Orientacyjne porownanie analizy
widmowej halasu po nalozeniu war-
stwy tlumigcej wskazalo na znacz-
ng izolacyjnos$¢ tej warstwy w za-
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kresie od 200 do 600 Hz (okotlo 8 dB)
oraz od 2000—6000 Hz (ok. 10 dB).

Pomiary sonometryczne po wyloze-
niu $cian i sufitu ptytami perforo-
wanymi. Celem tych pomiaréw bytlo
sprawdzenie wplywu ptyt perforo-
wanych na spadek poziomu halasu
wewnatrz kabiny, jak réwniez osza-
cowanie izolacyjnosci tych plyt.
Proba ta pozwalata réwniez ocenié
izolacyjno$¢ warstwy nietypowej.

Aczkolwiek warstwa nietypowa zo-
stala zalozona przed poprzednig
probg, tym niemniej z poprzedniej
préby nie mozna bylo sie zoriento-
waé co do izolacyjnosci tej war-
stwy, gdyz znajdowala sie ona w
otoczeniu izolacji stabszej. Halas,
ktory przenikngl przez znacznie gor-
szg izolacje, rzutowal na stosunko-
wo bliskie punkty izolacji nietypo-
wej. Po zatozeniu ptyt perforowa-
nych izolacyjnosé warstwy niety-
powej byla rzedu izolacyjnos$ci ptyt,
dzieki czemu mozZna oszacowaé izo-
lacyjno$¢ warstwy nietypowej jako
réznice wynikéw pomiaru po zatlo-
zeniu plyt i przed zalozeniem war-
stwy tlumigcej.

Srednio ze wszystkich punktéw po-
miarowych we wnetrzu kabiny pa-
sazerskiej og6lny poziom hatlasu
spadt do 106 dB dla zakresu 200—
—600 Hz oraz do 924 dB dla za-
kresu 2000—6000 Hz. Oznacza to, ze
plyty perforowane obnizyly kolejno
hatas w kabinie pasazerskiej o
58 dB i 6,7 dB.

Wyniki te sg zadowalajgce, zwtlasz-
cza ze wskazujg na obnizenie hala-
sOw matlych czestotliwosci, z ktory-
mi walka jest bardzo trudna.
Calkowity spadek hatasu we wne-
trzu kabiny w stosunku do kabiny
zupelnie nie pokrytej zadng izolacjg
wynosi 8,5dB dla zakresu 200—
—600 Hz oraz 10,6 dB dla zakresu
2000—6000 Hz.

Srednia orientacyjna skuteczno$é
izolacji nietypowej jako roznica mie-
dzy wynikami po prébie z plytami
perforowanymi i bez zadnej izolacji
wynosi 7,3 dB z pomiarow w ka-
binie pilotow oraz 98 dB z po-
miaréw na drzwiach wejsciowych.
Wynik ten jako niewiele odbiega-
jacy od wplywu plyt perforowa-
nych wskazuje na zdanie egzaminu
przez izolacje nietypowg zgodnie z
przewidywaniem.

Pomiary sonometryczne po wyloze-
niu $cian i sufitu kabiny nieprze-
puszczalnymi materiatami obiciowy-
mi oraz analiza widma dZwiekowe-
go w samolocie. Z punktu widzenia

20

fabrycznych préb dotyczgcych po-
miaré6w halasu w opisywanym sa-
molocie pasazerskim miata to by¢
ostatnia proba do okre$lenia wply-
wu izolacji akustycznej na halas w
kabinie bez foteli.

Rozklad poziomu hatasu na powierz-
chni $cian przed i po wylozeniu ich
tkaning obiciowg przedstawia rys. 5.
Wewnatrz kabiny pasazerskiej Sred-
ni poziom hatasu w 33 punktach
wynosit 104 dB dla zakresu 200—
—600 Hz (spadek o 2,3, dB w sto-
sunku do proby poprzedniej).

Po uwzglednieniu wplywu 20 foteli
i pasazeroOw oraz ciSnienia ladowa-
nia silnik6w dla warunkéw przelo-

tu Sredni ogélny poziom halasu po-
winien wynosi¢ teoretycznie ok.
101 dB.

Srednia skuteczno$é¢ izolacji Sciany
w miejscach warstwy tlumigcej i
plyty perforowanej w odniesieniu
do samolotu bez Zadnej izolacji wy-
nosi 11,8 dB, s$rednia skutecznos¢
izolacji nietypowej w kabinie pilo-
tow 7,9 dBC zas w przypadku drzwi
wejsciowych 13 dB. Nalezy tu za-
znaczy¢, ze w ten sposob otrzymane
wyniki skutecznosci uzytych izolacji
majg jedynie charakter orientacyjny,
jak rowniez nie uwzgledniajg wpty-
‘wu izolacji na wieksze czestotli-
wosci.

. B} ——
Rz
q S e
J < m— e
e NN
| [ SERES
1 e e
T T T T T T T Ozn. pomier2onych
worfosci
poziomow holgsy
O /5-12/

H3-1s

i

Rys. 3.

[T #0-#2
07-1%9

Wyniki sonometrycznych pomiar6w powierzchniowych w samolocie

a) przed wytozeniem Scian tkaning oblclowa,

1) po wytozeniu Scian tkaning obiciowg

L I |
[dB] (e i e e ot e = [ e e e a0 55
a [IJ LI‘! a- Przed zas/asowaﬂ/em i2o0lagit
80 ' - . . - L
f{l..r. - !‘[l | Z ! ‘ |
/:/ o ~ | ! | | | =
— — ~ | !
e pA 7 B W g R S r 'S
W ST T T “"'"-H"“*-. z =
p “,_;F/ ~=_ B :H. it {i{!erwm sa:izii g
% . Ta~Ld T~NTI-FFe%d 4 ==}q
m T O o 0 Rl e N R e P I
— i -‘50 : ~ e 1 . G o
I “:“ o) -,._\@9@-, ] M sl | | s >}\\\ I
90 \ - N i . 48~
. g ) ~d L | ‘L:’:—lﬂ Y
8 & Ny
e \ T \\ oo T 3
=2 A B — e
0 mem ? _\ = -
H : ‘ ,.‘__‘- —
- a b ¢ d-Pozestosowoniv :’201'0{“/?' )
) Kry{mam wg Lipperta ( Millera
a0 I dlg samoloty 0 ammrkowmym
Kkom/o; a.g
P - - i WF f [ |
YEIBZLBRRSS SEESEIID

Czestotliwosc [Hz]

Rys. 6. Analiza widma dzwiekowego hatasu przed i po zastosowaniu izolacji aku-

stycznej. Oznaczenia Wg rys. 2.



W ramach ostatniej proby halas w
rozuych punktach kabiny nagrano
na tasmic magnetofonowej, a na-
stepnie przeprowadzono analiz¢ wid-
ma dzwickowego hatasu w kabinie
izolowanego samololu za pomocg
analizatora tercjowego firmy Briiel.
Wyniki analizy widma dzwiekowego
w kabinie samolotu po zalozZeniu
izolacji plvtowej w porownaniu =z
widmem samolotu
przedstawia rys. 6.

nieizolowanego

Poréwnanie uzyskanych wynikow z
odpowiednimi kryteriami przeciw-
halasowymi (ryvs. 6) pozwala stwier-
dzic. ze:

1) halas w kabinie pasazerskiej po
zastosowaniu izolacji z plyt perfo-
rowanvch nie jest szkodliwy dla
zdrowia nawet w warunkach cig-
glego oddziatvwania, gdvz jego wid-
mo znajduje si¢ ponizej linii 50 so-
néw wedlug kryterium sonowego
(kryterium sonowe jest uznane jako
obowigzujgce dla wszystkich gatlezi
przemy:lu w Dolsce),

-

2) halas w kabinie pilotéw jest jesz-
cze szkodliwy i izolacja tej kabiny
wymaga korekty na wielkich cze-
slotliwosciach,

3) poréwnanie z kryterium Lipperta
i Millera, zalecanym dla samolotow
o umiarkowanym komforcie, wyka-
zuje niewielkie przekroczenie w re-
jonie wiekszych czestotliwosci, jed-
nak po uwzglednieniu wplywu wy-
konania wnetrza i w warunkach
przelotowych praktycznie halas nie
bedzie przekraczal tego kryterium,
4) nalezy jeszcze zwro6ci¢ uwage, iz
w kabinie pasazerskie) poziomy ha-
lasu nieznacznie przekraczajg 85 dB
przy czestotliwosci mowy ludzkiej,
co stwarza wystarczajgce warunki
dla prowadzenia rozmowy.

Na zakonczenie pomiaréw przepro-
wadzono w locie prébe graniczne)
odleglo$ci porozumiewania sie ust-
nego. O ile w samolocie nieizolowa-
nym odleglo$é ta wynosila ok. 0,5 m,
to po zalozeniu izolacji wzrosta na
calg dlugosé¢ kabiny, tj. do 8 m.

* *

Widmo halasu w badanym samolo-
cie jest tego samego rzedu, co w
innych typach samolotéw o umiar-
kowanym komforcie. Wyniki prob
pozwalajg stwierdzi¢, ze dwie pierw-
sze warstwy izolacyjne — warstwa
tlumigca drgania i plvty perforowa-
ne — zdaly egzamin pomys$lnie, na-
tomiast frzecia warstwa — nieprze-
puszczalny material obiciowy

chociaz w kabinie pasazerskie;
wniést pewng poprawe przy matych
czestotliwosciach, to jednak w za-
kresie wielkich czestotliwosei nie
spelnil pokladanych w nim nadziei.

Szczegodlnie niedostatecznie wplywa
ostatnia warstwa izolacji w kabinie
pilotow. CzeSciowe wyjasnienie te-
go lezy w tym, ze przez kabine pi-
lotow przechodzi caly szereg prze-
wodow, wskutek czego warstwa izo-
lacyjna miala duzo nieszczelnych
wykrojo'v. co obnizylo jej skutecz-
nosé do zera.

}_
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ECHNICZNE

Szwedzkie projekly samolotéw pasazerskich na krotkie trasy

Jus od kilku lat inzynierowie firmy
Svenska Aeroplane AB (SA,AB) zaj-
muja si¢ studiami samolotow pasa-
zerskich na krotkie trasy. Wynikiem
tvch prac sa dwa projekty: samo-
lotu dostawczego napo_dzane_gp (;zte-
rema turbinowymi silnikami Smiglo-
wymi i wigkszego samolotu odszu—
fowego przeznaczonego na dluzsze
trasy krajowe i krotkie trasy za-
graniczne. Koszty rozwoju pierwsze-
go samolotu sg szacowane na_1_00
milionéw. drugiego — na 300 milio-
néw koron (rozw6j budowanego W
latach 1946—1950 samolotu pasazer-
skiego SAAB ,.Scandia” kosztowatl
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tylko 30 milionéw koron). Decyzja
budowy jednego z dwobch samolotow
ma zapasé¢ jeszcze w tym roku.

Samolot dostawczy, SAAB 1071 (rvs.
1 1 2), ma przewozi¢ 40 pasazerow.
Na naped czterema silnikami zdecy-
dowano si¢ ze wzgledu na to, ze
napced taki w pordéwnaniu z na-
pedem dwusilnikowym zapewnia
zmniejszenice diugosci startu i zwick-
szenie ci¢zaru handlowego. Uklad
czterosilnikowy zwigksza poza tym
bezpieczenstwo przy podchodzeniu
do lgdowania oraz skuteczno$¢ ha-
mowania za pomocg odwroconego
ciggu. Za budowg samolotu Smiglo-
wego przemawiajg mniejsze koszty
rozwoju i eksploatacji. Koszty eks-
ploatacyjne samolotu $miglowego sa
o 20% mniejsze od Kkosztow eks-
ploatacyjnych samolotu odrzutowe-
go o tej samej ilosci miejsc pasazer-
skich i o 60"%s mniejsze w porow-
naniu z samolotem odrzutowym o

tym samym ciezarze calkowitym.
Waznym czynnikiem jest rowniez
hatas.

Dane samolotu SAAB 1071: rozpig-
tos¢ 22,5 m, dlugosé 18,0 m, wyso-
kos$é 6,3 m, ciezar catkowity 13 000—
—14 090 kG, ciezar handlowy 5500
kG, predkosé przelotowa ok. 400
km/h, maksymalny zasicg 2000 km.
Do startu i lgdowania majg wystar-
czacé pasy o dlugos$ci 800 m. Kabina
jest klimatyzowana i szybko moze
byé przystosowana do przewozu to-
wardéw. Prostokgtne skrzydio jest
zaopatrzone w skuteczne urzadzenia
do zwiekszania sily nosnej. Do na-
pedu majg by¢ zastosowane silniki
Garrett-AiResearch TPE. 331-201 o
mocy 755 eKM. .
Samolot odrzutowy, SAAB 1073 (rys.
3), o 80 miejscach pasazerskich, ma
by¢ napedzany dwoma silnikami
dwuprzeplywowymi o ciggu 4500 kG.
Do startu i ladowania potrzebne sg

pasy o dlugosci 1200 m. Pasazero-
wie wchodzg do kabiny przez noso-
wg cze$é kadluba, co pozwala na
skrocenie czasu zajecia przez nich
miejsc do 5 min. Ciezar wtlasny sa-
molotu wynosi 15000 kG, maksy-
malny ciezar calkowity 27000 kG,
predkosé przelotowa 700—800 km/h
i zasieg 2600 km.

WK,

Projekt odrzutowego samolotu
wielocelowego Sud-Aviation
i Nord-Aviation

Firmy Sud-Aviation i Nord-Avia-
tion wsphHinie zaprojektowaly odrzu-
towy samolot wiclocelowy SN. 600

7TNN
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,Diplomate” napedzany dwoma sil-
nikami dwuprzepltywowymi SNEC-
MA/Turbomeca M.49 ,,Larzac” o c¢ig-
gu 1045 kG. Nalezy on do klasy sa-
molotéw o cigzarze calkowitym po-
nizej 5700 kG. Z ofmioma osobami
na pokladzie begdzie rozwijal pred-
kos$¢ przelotowg 750 km/h i predkosc
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maksymalng ponad 800 km/h. Jego
zasicg z pozostawieniern rezerwy pa-
liwa bedzie wynosil ponad 2000 km.
Samolot ma dlugos$é¢ 12,45 m, roz-
picto3¢ 12,80 m i wysokoi¢ 4,39 m.
Dostawy majg sie vrozporzgté w

1971 r.

W.K.
Samolot lacznikowy MD.320
,,Hirondelle"

W budowie znajduje si¢ prototyp

przeznaczonego dla armii francu-
skiej samolotu lgcznikowego Marcel
Dassault MD.320 ,,Hirondelle”, na-
pedzanego dwoma turbinowymi sil-
nikami Smiglowymi Turbomeca
,»Astazou” 14 o mocy 921 eKM. Roz-
pieto$¢ samolotu wynosi 14,50 m,
dlugo$é 12,72 m, powierzchnaia skrzy-
dia 27,00 m2, ciezar wtasny 2900 kG,
ciezar caltkowity 5400 kG, predkosé
przelotowa powyzej 500 km/h, ma-
ksymalny zasicg 3000 km.

W.K.

Cywilna wersja samolotu

»Transall”

Firma Nord-Aviation zaprojektowa-
ta cywilna, fowarowag wersje woj~-

samolotu transportowego
C.160, noszacy oznacze-

skowego
,Transall”
nie C.161J. Samolot ma byé¢ nape-

dzany dwoma silnikami dwuprze-
plywowymi (obecny naped samolotu
,Transall” stanowig dwa turbino-
we silniki $miglowe Rolls-Royce
,Tyne” RTy.20 o mocy 5665 KM)
Pratt and Whitney JT3D-3B o ciggu
startowym 8165 KM. Samolot rozni
sie poza tym odchylang do goéry no-
sowg czescig kadluba, w zwigzku
z czym kabina zalogi zostala umiesz-
czona wyzej. Towary bedg przewo-
zone na 9 paletach po 2495 kG. Na
trasie o dlugosci 1000 km samolot
C.161J moze przewozi¢ ladunek o
ciezarze 24 T. Predko$¢ maksymalna
na wysokosci 7600 m ma wynosi¢
ok. 700 km/h.

W K.
Samolot sluzbowy Beech
uDUke“ 60
Firma Beech produkuje seryjnie
sze$cioosobowy samolot stuzbowy

,»Duke” 60, napedzany dwoma silni-
kami tlokowymi z dotadowaniem
Lycoming TIO-541-E1A4 o mocy
380 KM. Trojlopatowe $migla majag
staly predkos¢ obrotowa. Kabina sa-
molotu jest klimatvzowana, przy
czym na wysokosci 8000 m cisnie-
nie w kabinie odpowiada wysokos$ci



2500 m. Klapy i podwozie urucha-

mia si¢ elesiryvceznie. hamulce iar-
czowe — hyaraulicznie. Kolo przed-
nie jest sterowane. Zbiorniki pali-
wWa majq pojemnos¢ 343 1, zbior-
niki dodatkowe — 225 1. Wypoza-
zenie radiowe obejmuje dwa nadaj-
niko-odbiorniki o 360 kanalach, bu-
sole radiowg, odbiornik sygnalow
marserow i odbiornik sygnaiow wy-
tvezajgeveh tor podejscia.

Dtugosc samolotu wynosi 10,21 m,
rozpiclose 11,96 m, wyvsoko3¢ 3.76 m.
powierzcehnia skrzvdla 19.73 m2, cie-
zar wiasny 1860 cigzar uzy-
teczny 1190 kG. ciezar calkowity
3050 xG. preako$é maxsymalna 469
km h. predkosé¢ przelotowa na TH%w
mocy nominalnej i nu  wysokosci
7600 m — 435 km h, predxosc prze-
ciggniccia w konfiguracji do lado-
wania 140 km h, predkosé wznosze-
nia n.p.m. 8,0 m. sek, pulap praktycz-
ny 9450 m, diugos¢ startu na wy-
»0k0s¢ 15> m — 500 m, diugos$é 1y-
dowania z wy:okos$ci 15 m — 720 m,
zasicg na 13%¢ mocy nominalnej na
\wWwyios0sci 7600 m z pozostawieniem
rezerwy paliwa na 45 min lotu —
1880 Km.

Od jesieni br. roczna produkcja sa-
molotoOw ,Duke” ma osiggngé 200
sztuk. Cena samolotu z wyposaze-
niem radiowym wynosi 166 300 dol.

=
nr,

W.K.
Projekty $smiglowcow
z wirnikami ABC
Firma Sikorsky zamierza pizepro-

wadzi¢ proby naturalnej

wielkosci
mode,u wirnika

nosnego zbudowa-

nego zgodnie z opisywang juz W
.sowosciach™  koncepclg podwoj-
nveh  wirnikow ABC  (Advancing

Blade Concept). Badania majg byc¢

Rys. 1

przeprowadzone w tunelach aerody-
namicznych Ames Research Center.
Poza {ym majg byé przeprowadzo-
ne badania tunelowe — w firmie
United Aircraft — zmniejszonego
modelu tego samego wirnika.
Wirnik sklada sie z dwéch wspol-
osiowych, przeciwbieznych wirni-
kow, przy czym mechanizmy stero-
wania gornego wirnika sg przepro-
wadzone wewnatrz walu, natomiast
mechanizmy sterowania dolnego wir-
nika znajdujg sie na zewnatrz. FPo-
Krycie lopat wirnika bedzie wyko-
nane ze zbrojonego sztucznego {wo-
rzvwa.

Rownoczesnie firma Sikorsky opra-
cowuje szereg projektow Smiglowcow
z wirnikami ABC. Dwa z nich po-
kazano na zalgczonych rysunkach:
Smiglowiec transportowy (rys. 1) o

ciczarze calkowitym 7500 kG i cieg-
zarze uzytecznym 3100 kG, napedza-
turbinowymi

ny dwoma silnikami

Rys. 2

o mocy 1900 KM Kkazdy i rozwija-
jgcy predkosé maksymalng 450 km/h,
oraz $Smiglowiec z dodatkowym cig-
giem (rys. 2) o predkosci maksymal-

nej ok. 530 km/h, przeznaczony do
zwalczania lodzi podwodnych.

W.K.
Projekt latajacego d%wigu firmy
Dornier

Zataczony rysunek przedstawia la-
tajgcy dzwig Do P406 projektowa-
ny obecnie przez wydzial $miglow-
cOw firmy Dcrnier. Wirnik smiglow-
ca bedzie napedzany w sposoOb cis-
nieniowy goracymi gazami. Opraco-
wanie wirnika pod wzgledem tech-
nologicznym ma by¢ ukonczone jesz-
cze w 1968 r. Srednica wirnika wy-
nosi 45,00 m, dlugos¢ Smiglowca
16,00 m, wysoko$¢ 7,50 m, swobodna
wysoko$¢ (do podwieszania ladun-
kow) 4,00 m, rozstaw kot 8,00 m,
rozstaw osi 10,00 m, ciezar calko-
wity 78000 kG.

W.K.

Latajaca platforma firmy Dornier
Firma Dornier zbudowala latajgca
platforme z wirnikiem nosnyvm. Wir-
nik jest napedzany w sposob cis-
nieniowy powietrzem z wytwornicy
sprezonego powietrza. Stabilizowana

automatycznie platforma jest pola-
czona kablem z ruchoma stacjg na-
ziemng. W ciggu 5 min pla'gforma
moze wzniesé¢ sie na wysokos¢ 200—
—300 m, gdzie zakotwiczona za po-
mocg liny moze pozostawac przez
24 godz.

W.K.

Maty  $migtowiec z napedem
cisnieniowym i dodatkowym
ciagiem

Zalaczona fotografin przedstawia
model niemieckiego i.rzyosobowe:‘.,;(r)‘
émiglowca doswiadczalnego VIfW i
z ciénieniowym napedem wirnika
przy uzyciu turbinowej wytwornics
sprezonego powietrza. Smiglowiee
jest poza tym zaopatrzony w dwa - -
umieszczone po bokach kadh.;ba —
wentylatory, ktore wytwarzaid do-
datkowy ciag. Do napegdu wentyla-
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torow stuzg turbiny powietrzne, za-
silane przez wytwornice sprezonego
powietrza.

W.K.

Zasobnik do proéb
silnika ,,szczytowego”

rakietowego

Firma Junkers projektuje i buduje
tzw. zasobnik CT. Chodzi tu o sto-
pien rakiety nos$nej przeznaczony
do badania w przestrzeni kosmicz-
nej ,szczytowego” silnika stopnia
ELDO-PAS (rakietowy silnik szczy-
towy — ang. apogeum motor — stu-
72y do wyniesienia satelity z niskiej
orbity na orbite stacjonarng). Sil-
nik ten, budowany przez witoska fir-

me Bombrini,
do umieszczenia na orbicie stacjo-
narnej satelity lacznosciowego. Za-
sobnik do badan silnika ma ciezar
calkowity 400 kG, jest wiec najciez-
szym z budowanych dotychczas w

bedzie zastosowany

Europie pojazdéw  kosmicznych.
Czes$¢ elektronicznego wyposazenia
zasobnika, jak zrodla prgdu, prze-
lacznik czasowy itp., jest projekto-
wana i budowana przez firme Jun-
kers, urzadzenia telemetryczne i
transponder majg dostarczy¢ firmy
francuskie, a firma Rohde and
Schwarz buduje specjalne radiowe
urzgdzenie sygnalowe. Montaz pro-
totypu ma by¢ ukonczony w listo-
padzie 1968 r., a pierwszy start —
za pomocg rakiety ,,Diamant” B —
jest przewidziany na jesien 1969 r.

W.K.
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Projekt niemieckiej sondy
migdzyplanetarne;j

Zalgczony rysunek pokazuje jedng
z projektowanych przez firme BOl-
kow sond Kkosmicznych, ISOS-1D,
ktére majg stuzyé do niemiecko-

-amerykanskich badan miedzypla-
przeprowadzeniu
studiow projektowych

netarnych. Po
wstepnych

firma BOlkow zajmuje sie obecnie
analizag parametrow rakiety nosnej,
ktéra mozna by zastosowaé do wy-
strzelenia sondy. Bierze sie pod
uwage rakiete ,,Atlas-Centaur” z do-
datkowym stopniem ,,Burner” 2.

W.K.

Czeski turbinowy silnik $miglowy
W stadium proéb stoiskowych znaj-
duje sie obecnie czeski turbinowy
silnik $miglowy M 601 zaprojekto-
wany przez instytut lotniczy VZLU
w Letnanach do matego samolotu
pasazerskiego L 410. Ogo6lny uktlad
silnika przypomina uktad kanadyj-
skiego silnika UACL PT6. Jak wia-
domo, charakteryzuje sie on umiesz-
czeniem turbiny napedowej wraz z
przekladnig $migla z przodu, a spre-
zarki — z tylu silnika. Silnik M 601
ma sprezarke typu mieszanego z
dwoma stopniami osiowymi i jed-
nym stopniem odsrodkowym, komo-
r¢ spalania typu Turbomeca, z wi-
rujagcym wtryskiwaczem, jednostop-
niowg turbine wytwornicy z chlo-
dzonymi lopatkami kierownicy (po-
wietrze chlodzace po przejsciu przez
topatki jest doprowadzane do komo-
ry spalania), jednostopniowg turbi-

ne napedowas i przektadnie typu roz-
galezionego. Skrzynka napedow i
osprzet sg zabudowane z tytu sil-
nika, za sprezarkg. Uklad sterowa-
nia silnika pracuje prawdopodobnie
na zasadzie utrzymywania stalej
predkosci obrotowej wytwornicy.

Rozwo6j silnika jest podzielony na
dwa etapy. Do pierwszego etapu roz-
woju (prototypy i seria informacyj-
na) odnoszg sie nastepujgce dane
silnika:

Moc startowa

(5-min)

réwnowazna 550 eKM

na wale 520KM
Jednostkowe zuzy-

cie paliwa

w odniesieniu do

mocy réwno-

waznej

w odniesieniu do

mocy na wale
Moc nominalna

(1-godzinna)
Moc przelotowa
Predkosé obrotowa

0,300 kG/eKMh
0,317 kG/KMh

0,90 Ngtare
0,94 Nsmrt

wytwornicy 36000 obr/min

turbiny napedo-

wej 31000 obr/min

Smigtla 2080 obr/min
Wydatek powietrza 2,75 kG/sek
Sprez 6,03:1
Temperatura przed

turbing 880 °C
Ciezar silnika 123 kG
Ciezar silnika ze

$miglem, rozrusz-

nikiem i olejem 210 kG
Srednica 390 mm
Dtugosé 1475 mm
Okres miegdzyna-

prawczy 100—500 h

Charakterystyki w locie (moc, ciag
szczatkowy i godzinowe zuzycie pa-
liwa w zaleznosci od predkosci i
wysokosci lotu) prototypu M601 dla
nominalnych warunkow pracy silni-
ka przedstawiono na zalgczonych
wykresach.

W czasie drugiego etapu rozwoju
moc silnika M601 ma by¢ zwiekszo-
na do 730 eKM, gléwnie przez zwiek-
szenie predkosci obrotowej wytwor-
nicy do 37 800 obr/min i temperatury
przed turbing do 930 °C oraz przez
udoskonalenie aerodynamiki silnika.
W dalszej kolejnosci zamierza sic
réwniez zastosowaé przydzwiekowe
osiowe stopnie sprezarki.
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rozwoju silniki
beda

Na drugim etapie

M601 (silniki  produkeyjne)

mie¢ nastepujace dane:

Aoc startowa row-
nowazna

Jednostkowe zu-
zvcie paliwa

Predkosc obroto-
wa wytwornicy

730 eKDM
0,265 kG/elKX Mh

37800 obr/min

Wydatek powietrza 2,97 kG/sek
Sprez 6,8 :1
Temperatura przed

turbing 930 “C
Ciezar silnika 128 kG
Ciczar silnika ze

Smiglem, rozrusz-

nikiem i olejem 213 kG
Okres miedzyvna-

prawczy 1000 h
Silnik M601 ma napedza¢ — oprocz
samolotu L. 410 — samolot rolniczy
i $miglowiec oraz stacjonarne i

przenosne urzgdzenia pomocnicze.
Jego cena ma wynosi¢ ok. 230000
koron, tj. 10650 dol. (w porownaniu
do 15000—20 000 dol. silnikow za-
chodnich).

W.K.

Sprzezony zespot silnikow
do napedu smiglowcow

Do napedu nowego amer 1ski

Do yvkanskiego
smlglgwca bojowego Bell ,,ngin
Huey” Model 212 ma byé zastoso-

Tréjwatowy silnik smiglowy

JE'lkO napqd’ angielskiego wielozada-
niowego smiglowca wojskowego
Westland WG.13 maja stluzyé¢ dwa

wany sprzezony zespol skladajac
sig zvdwo‘ch silnikow kanadyjsli?cﬁ
UA_CL PT(f 0 lycznej mocey starto-
;vej_ 1(;100 I;.kM, mocy trwatej 1600 KM

Jeanostkowym zuzvei i
0,277 KkG/K Mh. v patiwa
W.K.

napcgdzana przez jednostopniowsg tur-
bing $redniego ci$nienia, ktora znaj-
duje sie przed turbing napcdowsy;

silniki trojwalowe Bristol Siddeley
(obecnie Rolls-Royce) BS.360 o mo-
cv 800—900 KM. Uktlad silnikow jest
nastepujacy: z przodu silnika znaj-
duje si¢ przekladnia obiegowa po-
lgczona dlugim wewnetrznym wa-
lem z dwustopniowg turbing nape-
dowa (niskiego ci$nienia); umiesz-
czona za przekladnig czterostopnio-
wa sprezarka niskiego ci$nienia jest
kolejnym zespolem jest jednostop-

niowa odsrodkowa spre¢zarka wyso-
kiego ci$nienia polgczona walem z
jednostopniowg turbing wysokiego
cisnienia, umieszczong bezposrednio
za zwrotng komorg spalania. Wszyst-
kie trzy waly sg ze sobg wspotsrod-
kowe.
Dtlugosé silnika BS.360 wynosi 1040
mm, szerokos$¢ i wysoko$¢ 560 mm
ciezar 136 kG.

W.K.

System automatycznego ladowania TAPIR 3

Zastosowany na samolocie pasazer-
skim na krotkie trasy Nord 262 ,,Su-
per Broussard” system automatycz-
nego lagdowania TAPIR 3 (Transi-
tion et Atterrissage Pilotés par
Inertie et Radio) firmy SFENA ma
umozliwiaé lgdowanie wg kategorii
3A, tj. przy widzialno$ci poziomej
w koncowej fazie lgdowania nie
mniejszej od 200 m. System obej-
muje obok sztucznego pilota nastg-
pujace dodatkowe elementy: dwa
sztuczne horyzonty, po jednym giro-
skopie pomiarowym dla kazdej z
trzech osi, czujniki przyspieszen
pionowych, przyrzad do pomiaru
przesunic¢ katowych, czujnik cisnie-
nia atmosferycznego i wysokoscio-
mierz radiowy. W czasie lgdowania
wykorzystywane sg poza tym na-
ziemne urzadzenia ILS. Ciezar cale-
go syvstemu wynosi 80 kG, z czego
polowa przypada na sztucznego pi-
lota, a cena — ok. 550 000 frankow.
Przebieg ladowania przy uzyciu sy-
stemu TAPIR jest nastepujgcy: na
wyvsokosSci wyczekiwania 460 m zo-
staje wtlaczony sztuczny pilot; w
odleglos$ci 18 km od lotniska samo-
lol przecina wigzke prowadzacay
ILS: pilot nastawia kurs i naciska
guzik wlaczajacy system automa-
tycznego ladowania; w odleglosci
ok. 1000 m od osi wigzki kierujacej
nastepuje zmiana kursu i wejscie

na wigzke prowadzacg; pilot ustala
predko$¢ na 195 km/h oraz wypusz-
cza podwozie i klapy; w chwili prze-
ciecia toru podejscia zostaje wyla-
czony stabilizator wysokos$ci i sa-
molot rozpoczyna podchodzenie ste-
rowane wigzkg ILS; po uplywie jed-
nej minuty lampka sygnalizacyjna
przypomina o sprawdzeniu urzadzen
i przyrzadow kontrolnych; na wy-
soko$ci 11 m rozpoczyna si¢ prze-
cigganie i ustawianie samolotu, z
silnikami pracujgcymi na biegu lu-
zem, na $rodkowgq linie pasa.
System TAPIR umozliwia poza tym
przestartowanie na wysokosci 15 m
z wlaczonym sztucznym pilotem.
Pilot powoduje ten manewr naciska-
jac dwa guziki na dzwigni przepust-
nicy i ustawiajac moc na 95%, star-
towej. Samolot pozostaigc na wiaz-
ce prowadzacej wznosi sic pod ka-
tem 10° na dwoch silnikach pracu-
jacych i pod kgtem 5° — na jednym
silniku.

Proby przeprowadzone na samolocie
Nord 262 wyvkazaly, ze system TA-
PIR sprowadza bezpiecznie samolot
na ziemie, nawet gdy urzadzenie
ILS nie jest przystosowane do pro-
wadzenia samolotow ladujgcvch wg
kategorii 3. System zapewnia na-
stepujgce dokladnosci lgdowania: na
wysokosci 30 m maksymalna od-
chylka od osi wigzki prowadzacej
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wynosi =5 m, a od toru podejicia
*1,4 m: odchytka od osi pasa ¥4 m;
odchytka od predkosci lotu *£3,7
km/h przy spokojnym powietrzu i
19,3 km/h przy silnej turbulencji;
predkoéé opadania przy przyziemie-
niu jest zawarta miedzy 0,26 i 0,59
m/sek; przyvziemienie nastepuje mie-
dzy 425 i 580 m za poczgtkiem pasa.

Do poczatku 1968 r. przeprowadzo-
no ok. 500 automatycznych lagdowan
za pomocy systemu TAPIR, w tym
100 we mgle (dopuszczenie systemu
do eksploatacji wg kategorii 3A mo-
ze nastgpi¢ po przeprowadzeniu ok.
200 prébnych lgdowan we mgle).

W.K.

Zasiosowanie laseru w produkeji samolotéw

Nowa generacja samolotow tran«nor-
towych o nic spotykanych dotych-
czas wymiarach stwarza nowe piro-
blemy produkcyjne. Chodzi tu giow-
nie o przyrzady montazowe, do kt6-
rych wustawiania nalezalo opraco-
waé¢ nowe metody. I tak, w zakla-
dach Boeing do ustawiania przy-
rzadu do montazu skrzydta autobu-
su powietrznego 747 zastosowano
specjalne urzgdzenie laserowe.

Wspomniany ‘przyrzad montazowy
ma diugos¢ 36,6 m i cztery poziomy.
Montaz skrzydia odbywa sie na
kilkunastu pionowych, stalowych
podporach o grubosci 32 mm, szero-
kosci 508 mm i wysokosci od 3,35
do 6,1 m. Odchytlka ustawienia pod-
por wzgledem siebie na catej diu-
go$ci przyrzgdu nie moze przekra-
cza¢ 0,25 mm. Dotychczas podpory
byly ustawiane za pomocag teodoli-
tow, przy czym maksymalna odle-
glos¢ punktu, na ktoéory byt wycelo-

Soczewki germanowe

Firma Barnes Engineering Co. wy-
konata soczewki z germanu o Sred-
nicy 1 mm. Sg one przeznaczo:e
do urzadzen kosmicznych stuzgcych
do pomiarow promieniowania hory-
zontu Ziemi. Obiektyw tych urzg-
dzen sklada sie z pieciu potkuli-
stych soczewek umieszczonych jed-
na pod drugg. Kazda soczewka kon-
centruje promieniowanie cieplne na
znajdujagcym sie za nig termistorze,
ktory przeksztalca energie cieplng

wany teodolit nie przekraczala nor-
malinie 15 m, gdyz zwiekszenie od-
leglo$ci o kazde 3 m bylo okupio-
ne zmniejszeniem dokladnos$ci usta-
wienia podpdér o 0,025 mm. Ana-
logiczne zmniejszenie dokladnosci
przy zastosowaniu urzadzenia lase-
rowego zachodzi dopiero po prze-
kroczeniu o 6 m odleglosci 15 m.

Urzgdzenie laserowe przypomina
chlodzony powietrzem karabhin ma-
szynowy o Srednicy 57 mm i dlu-
gosci 508 mm. Moc promienia wy-
nosi tylko 1,3 mW, czyli lezy poni-
zej mocy niebezpiecznej dla zdrowia
(5 mW). W czasie ustawiania pod-
por laser mocuje sie na przyrzadzie
montazowym w miejscu, w ktorym
spoczywa nasada skrzydla, a jego
promien Kkieruje sie na odlegly o
36,6 m punkt na koncu skrzydia.

W.K.

na energie elektryczng. Na pod-
stawie zminny promieniowania ciepl-
nego miedzy Ziemig i przestrzenig
kosmiczng mozna okresla¢ horyzont
Ziemi.
Soczewki germanowe sg znacznie
mniejsze i 1zejsze od zwyklych so-
czewek optycznych o tej samej mo-
cy. Poza tym german ma duze prze-
wodnictwo cieplne i nie przepuszcza
Swiatla zinterferowanego.

W.K.

Widkna szafirowe do zbrojenia materiatow

Prowadzone w ostatnich latach pra-
ce badawcze nad wiskerami z tlenku
aluminium (szafiru) wykazaty ich in-
teresujgce wtlasnosci (wytrzymaitosé
na rozciaganie 700—1400 kG/mm?2,
modul Younga 4,90-10¢ kG/mm?).
Do praktycznego wykorzystania tych
wtlasnosci konieczne jest wytwo-
rzenie Kkrysztatow szafirowych o
wiekszej dlugosci i zastosowania ich
np. do zbrojenia tworzyw sztucz-
nych. Laboratorium Tyco (Massa-
chussetts) udalo sie wspdlnie z
USAF-Materials Laboratories opra-
cowa¢ metode otrzymywania ta-
kich witokien bezposrednio ze sto-
pionego tlenku aluminium. Metoda
ta zapewnia narastanie Kkrysztatu
w sposob ciggly wzdluz osi C, dzie-
ki czemu uzyskuje sie najwickszg
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wytrzymaltosé i réwnomierno$é
ksztaltu. Mozna w ten sposob wy-
twarzaé nie tylko witokna, lecz row-
niez tasmy, rurki itp. Srednia wy-
trzymatos$é otrzymywanych tak wto-
kien wynosi 210 kG/mm2, maksy-
malna — 350 kG/mm?2, modutl Youn-
ga — 3,5-10¢ kG/mm?2. Oczekuje sie,
ze w wyniku dalszego rozwoju
osiagnie sie wtlasnosci rowne wia-
sno$ciom wiskerow szafirowych.
Widkna szafirowe sg dobrym izola-
torem elektrycznym, sa natomiast
przepuszczalne dla fal radiowych,
dzieki czemu mozna je stosowaé na
koputly i ostony wurzadzen radaro-
wych. Nadaja sie rowniez do zbro-
jenia zaroodpornych materialéw me-
talowych.

W.K.

IATA

— Konferencja Grupy
Roboczej

d.s. Paliw Lotniczych

W kwietniu br. w Montrealu, od-
bylo sie 9 zebranie Grupy Robo-
czej IATA d.s. Paliw Lotniczych. W
konferencji brato udziat 51 uczestni-
kow: przedstawiciele 13 towarzystw
lotniczych, delegaci 21 firm zajmu-
jacych sie produkcjg i dystrybucjg
paliw lotniczych, przedstawiciele 6
firm produkujacych silniki lctnicze
oraz reprezentant lotnictwa wojsko-
wego USA, jak rowniez przedstawi-
ciel sekretariatu IATA.

W toku obrad poruszono nastepu-
jgce tematy: elektrycznosé¢ statycz-
na w paliwie, przeglad wytycznych
IATA dotyczacych lotniczych paliw
turbinowych, mozliwo$é opracowa-
nia wytycznych IATA w zakresie
zawartos$ci zanieczyszczen i wody w
paliwie, zastosowanie biocydow roz-
puszczalnych w wodzie dla zabez-
pieczenia zbiornikow paliwa, prze-
glad osiagnicé w zakresie skrocenia
czasu sedymentacji paliwa w zbior-
nikach magazynowych, przeglad
wspolczesnych metod zabezpiecze-
nia przed wybuchem pozaru przy
wypadku lotniczym, sprawa paliw
dla samolotow SST, sprawa uzupel-
niania paliwem samolotow gigantow
oraz uzgodnienie stanowiska to-
warzystw lotniczych w sprawie do-
datku do paliwa eliminujgcego dy-
mienie.

Przedstawiona tematyka $§wiadczy
o bogactwie aktualnych problemow
zwigzanych z paliwami lotniczymi.
Ponizej zostanie krotko zreferowa-
ne tylko kilka punktow z przyto-
czonej wyzej tematyki.

Elektrycznosé statyczna w paliwie

Zajeto sie najpierw doswiadczenia-
mi uzyskanymi w praktyce przy
stosowaniu dodatku ASA-3 (prod.
ang.), przeciwdziatajacemu powsta-
waniu ladunkoéw elektrycznosci sta-
tycznej przy uzupelnianiu samolo-
tow paliwem. Okazalo sie, ze do-
datek ASA-3 stosowany jest od kil-
ku lat w 63 portach lotniczvch swia-
ta, co pozwala obecnie na sformu-
lowanie niektérych wnioskow. Nie
stwierdzono na przyklad dotychczas
ujemnego wplywu dodatku na kon-
strukcje platowcow, silnikow czy
instalacji samolotow. Na temat
wplywu dodatku ASA-3 na filtry
paliwowe instalacji lotniskowych i
dystrybucyjnych zdania byly po-
dzielone. Na konferencji przedsta-
wiono rowniez inna propozycje roz-
wiazania tego problemu w postaci
urzgdzenia produkcji amerykanskiej,
sktadajgcego sic z pierScienia z
ostrzami stuzgcymi do neutralizacii
tadunkow elektrycznosci statycznej.
Dotychczas przeprowadzono tvlko
ograniczone proby urzgdzenia. Zda-
nia na temat przydatnosci powyz-
szego urzadzenia byly podzielone,



pUstalluwiviiu uunvliac ualszZyen pron
aby uzyska¢ jasniejszy obraz. Ob-
Serwujac sprawe trudno sie po-
wstrzymaé¢ od komentarza, ze spor
migdzy zwolennikami metody che-
m_1cznej i mechanicznej neutraliza-
c)i tadunkow elektrycznosci statycz-
nej jgst odbiciem walki konkuren-
cyjnej r_medzy producentami angiel-
skimi 1 amerykanskimi. W toku
dalszej dyskusji zwrocono uwage na
brak normalizac)i w zakresie jed-
nos_tek.ge-toéci tadunku oraz trud-
n_osci. jakie napotkano przyv ustala-
niu gesto$ci tadunku i napiecia po-
wierzchniowego.

Metody zabezpieczenia przed wybu-
chem pozaru przy wypadku lotni-
¢zym — przedstawiono na konfe-
rencji aktualny stan prac badaw-
czych w tym zakresie prowadzonych
na terenie USA przez wladze woj-
skowe. Alimo osiggniecia pewnvch
interesujgcych wynikow zwrocono
uwage, ze cytowane prace ukierun-
kowane s glownie na przypadek
przestrzelenia zbiornikéow paliwa. Ze
strony przemyslu jeden z wytwoér-
cow silnikéw wykonal prace zwig-
zane z paliwem w stanie emulsji,
wykazujgc, ze silnik moze pracowad
na takim paliwie po dokonaniu sto-
sunkowo nielicznych modyfikacji.
Jest w tym przedmiocie sporo nie
rozwigzanych problemow, a jednym

NA POLKACH

Wkrotce ukaze sie
nakiadem

WYDAWKRICTW KOMUNIKACIT I
LOTNICTWO KRAJU RAD

Autorami sg Janusz Babiejczuk i Jerzy
Grzegorzewski, ktorzy w ujeciu popu-
larnym przedstawili caltoksztalt wiedzy
o historii, organizacji. technice i prze-
mys$le lotniczym w Zwigzku Radzieckim
w minionych 50 latach.

Nadmieni¢ nalezy. ze tresé¢ ksigzki nie
stanowi zbioru wiedzy opartej na bo-
gate} bibliografii. lecz oparta jest przede
wszystkim na reportazu czy wywiadach
zebranych przez autorow. Wymienieni
autorzy — pracownicy Instyvtutu Lotni-
ctwa. wielokrotnie przebywali w Zwigz-
ku Radzieckim, odwiedzali wytwornie
samolotéw, prowadzili dyskusje ze styn-
nymi konstruktorami jak Jakowlew czy
Tupolew. W oparciu o takie wtasnie
materialy zrodlowe powstata omawiana
ksigzka.

Ksigzka sklada sie z 22 rozdziatow bo-
gato ilustrowanych zdjeciami i rysunka-
mi (wiekszo$¢ materialu dokumentalnego

TECHNICZXY PORADNIK
LOTNICZY

Tom. I. Ptatowce
Wactaw Cheda, Michat Malski

Wwyd. I, poziom III, format A5, str. 543,
rys. 359, cena 60 zi, WKik, Warszawa 1963.

Poradnik zawiera zagadnienia zwiazane
z ptatowcem samolotu i omoéwiono w nim
podstawy teoretyczne 7z aerodynamikil
i mechaniki lotu, budowy platowca oraz
materialy stosowane w konstrukcjach sa-
molotowych. Zawiera tez niezbedne ogol-
ne wiadomosci z eksploatacji i naprawy
samolotow.

Z podstawowych jest pytanie czy
ew. wprowadzenie takiego p:'zlliwa
nie stw‘orzy zagadnien nowych, kto-
rych bierwotnie nie zamierzaio sie
W ogole rozwigzywaé. Stwierdzono
ze prob_l_en.’l ten w aspekcie wojsko—‘
wym rozni sie zasadniczo od aspek-
tu cywilnego, jak rowniez wyrazono
watphwps’é co do proporcji migdzy
rzeczywistyini  korzy$ciami, jakie
mozna osiggna¢ w wyniku rozwig-
zania problemu w poréwnaniu do
srodkow zaangazowanych na ten cel.

N:?\ zakphczenie stwierdzono, ze roz-
wigzanie problemu jest znacznie od-
leglejsze nizby to wynikalo z nie-
ktorych informacji podawanych w
hrasie technicznej i ze nie nalezy
pirzecenia¢ dotychczas osiggnictych
wynikow.

Uzugelnianie paliwem samolotow gi-
ga|}§0\v — przewiduje sie koniecz-
nosc rozwigzania problemow zwig-
zanych z podwyzszeniem cisnienia
przetlaczania paliwa. W tym przy-
pagiku Przewody tloczace powinny
byé¢ mozliwie krotkie, z czego wy-
nika propozycja zaakceptowania u-
stawiania agregatu dystrybucyjnego
przy tankowaniu pod skrzydiem sa-
molotu. Propozycja ta spotkala sie
z opozycjg ze strony towarzystw lot-
niczych. Sprawa ma byé przedmio-
tem dalszych rozwazan.

KSIEGARSKICH

LACZNOSCI

nie byta jeszcze publikowana), co znacz-
nie wzbogaca tresé ksigzki i podnosi jej
warto§¢ edytorska.

W ukladzie merytorycznym tres¢ ksigzki
rozdzielona zostata na pie¢ zasadniczych
czesci tworzacych jednak jednolitg ca-
to§¢é. W takim ujeciu oraz przy okre-
Slonym poziomie opracowania ksigzka
zainteresowa¢ powinna zarowno Srodo-
wiska zajmujgce sie zawodowo lotni-
ctwem (w ujeciu encyklopedycznym znaj-
dujemy tutaj caloksztatt dorobku Zwigz-
ku Radzieckiego w dziedzinie lotnictwa),
jak rowniez milo$snikow lotnictwa roéz-
nych srodowisk.

Ksigzka stanowi¢ moze rowniez cenny
materiat dla szkolnych kol Przyjazni
Polsko—Radzieckiej. Pozycja ta bowiem
obok aktualnych wydarzen w astronau-
tyce stanowi cenne uzupeilnienie zakresu
osiggnie¢ technicznych Zwigzku Radzie-
ckiego w okresie budowy socjalizmu.

igzka przeznaczona jest przede .wszyst-
Il-fisr;f‘ dlapmechanikéw i technikow lot-
niczych cywilnych i.wojskowych, pra-
cujgcych bezposrednio W eksploatacji
i w warsztatach naprawczych oraz dla
pracownikow przemystu lotniczego i star=
szej mlodziezy interesujace]j sig technikg
lotnicza.

Nakladem
WYDAWNICTW

NAUKOWO-TECHNICZNYCII
ukazaty sie

ENCYKLOPEDIA TECHNIKI
Tom Budowa Maszyn

Format B3, str. 1500, 2000 ilustracji,

opr.
pl, cena zI 180, WNT, Warszawa 1968

Kolejny tom ENCYKLOPEDII TECHNI-
KI pt. BUDOWA MASZYN obejmuje ca-
toksztalt wiedzy technicznej zwigzanej
4 budowa maszyn. Poszczegolne dzialy
omawiajg podstawy konstrukcji maszyn,
metaloznawstwo, silniki wodne, kotty pa-
rowe i silniki cieplne, pompy, spr¢zarki,
wentylatory i dmuchawy, urzadzenia
chiednicze, dZwignice i przeno$niki oraz
technologie budowy maszyn wraz z ma-
szynami i narzedziami, odlewnictwo. spa-
walnictwo, obrobke plastyczng, obrobke
skrawaniem, obrobke cieplno-chemiczng
i powierzchniowa, montaz, pomiary war-
sztatowe jak rowniez zagadnienia orga-
nizacji produkcji w przemysle maszyno-
wym.

Ksigzka zawiera ok. 8000 hasel, uzupei-
niona jest tallicami jednostck miar oraz
tablicami symboli graficznych, stosowa-
nych na rysunkach schematycznych roz-
nego rodzaju mechanizmow, maszyn itp.

Marutow W. A., Pawiowslii S. A.:
CYLINDRY HYDRAULICZNE
Konstrukcja i obliczanie

Tlum. z ros. M. Langer
Warszawa 1963. format A5, s. 240, rys. 140,
tabl. 17, naktad 3000, poziom IV—III, z} 26.

W ksigzce omowiono caloksztalt zagad-
nien projektowania cylindrow hydrau-
licznych, a przede wszystkim cylindrow
wielostopniowych, cylindréw zmienialg-
cych ruch prostoliniowy na obrotowy,
obliczenia réznych tlumikow uderzen dy-
namicznych i in.

Ksigzka przeznaczona jest dla konstruk-
torow-projekktantow napedow hydrau-
licznych, bedzie réowniez uzyteczna qla
producentow i uzytkownikow cylindrow
hydraulicznych.

Ciszewski A., Radomski T.:

OBROBKA ORAZ ELACZENIE TYTANU
I JEGO STOPOW

Warszawa 1963, format B5, s. 169, rys. 112,.
tabl. 61, naktad 1200, poziom IV—TII, z} 21.
Z serii ,,Nowa Technika”. Zeszyt 74. .
W pracy omowiono technolog;e obrobki
oraz lgczenia tytanui jego stopow. a WigcC:
obrobke cieplng i cieplno-chemiczng. ob-
robke plastyczna, obrobke skrawaniem,
spawanie. zgrzewanie, lutowanie i 'odle-
wanie. Podane tez zostaly szczegoOlowe
wiadomosci o wtasnosciach fizycznych,
mechanicznych i chemicznych tytanui je-
go stopew oraz ich zastosowariu.
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ROCZNY SPIS TRESCI ZA ROK 1968

Artykuly rozne

Zielone $Swiatto dla lotnictwa lkomunikacyjnego .

Amatorski ruch rakietowy — B. Wegrzyn .

XVII Miedzynarodowy Kongres Astmnautyczny w
Belgradzie — O. Wotczek . .

1981 Konfenenc_]a Naukowo- Techmcn]a Poqtvpy
w teorii i technice obrobki metali” — A G.

Znaczenie astronautyki dla rozwoju naul:i i tech-
niki — Z. pPgczkowski . .

Zaplecze naukowo- badawcze puemystu lotmc/eyn
w Polsce — J. Grzegorzewski

Pewne uwagi o polskiej termmo]ogu lotmczo sil-
nikowej (artykul dyskusyjny) — T. Gajewsky .

W odpowiedzi na artykut dra inz. T. Gajewskiego

.,Pewne uwagi o polskiej terminologii lotniczej”
l(osmogomc/na teoria prof. G. A. l\lokuvcklc 0 —
E. Jungowski . '

Apel Zarzadu Glownego SIMP L

Wspomnienie o Stefanie Drzewieckim .

Miedzynarodowy satelita Heos-A — W. K. :

Rakiety sondujgce ,,Zenit” — W. K. .

Niemieckie badania gornych warstw atmnsfely
W.K. .

Wstep do dyskusp p17ed/Jazd0wv.J .

XV-lecie Instytutu Technicznego Wo;sk
czych — M. Sikorski .

Z okazji Jubileuszu .

Uchwala Zal7adu Glownego Smwax/vvenu In/y—
nieréw i Technikéow Mechamkow Polskich z cin.
29 lipca 1968 . .

IATA — Regmnalna Konferencja
Europy i Srodkowego Wschodu .

J0-lecie Zrzeszenia Inzynierow Lotiniczych . .

Rozwo6j badan naukowych w Moskiewskim Ins'y-
tucie Lotniczym — J. P. Bratuchin

Powierzchnie izotermiczne w troposferze
W. Parczewski .

Zwalczanie hatasu w
A. Rudiuk

Lotni-

Techniczna

samolocie pacw'zerc]'im an

IATA — KonfelenCJa Grupy Robocze] ds Paliw
Lotniczych

Pamie¢ ferrytewa o 2 mllmnach oper .'JCJI na se-
kunde 5

Zastosowanie lasela w pmdum:p samolotow

Soczewki germanowe A O

Wtokna szafirowe do zbrOJema matenalow

Aerodynamika 1 mechanika lotu

Kryteria doboru profilu dla szybowca wysolio-
wyczynowego — W. Stafiej . .

Warunki rownowagi podiuznej szybowca hnlnwa-
nego i samolotu holujgcego w ustalonym locte
poziomym — J. Maryniak .

Proby w locie samolotu Fokkel 28 — W K

Uniwersalny symulator do szkolenia pilotow —
W. K. g

Statecznosc pndluum raklety meklelowanej w lo-
cie balistycznym — R. Lewandows 5 5 5

Wplyw liny holowniczej na zmiane zapasu stateCL-
nosci statycznej podiuznej szybowca holowane-
go i samolotu holujgcego — J. Meryniak .

Statecznosé podiuzna rakiety niekierowanej w lo~
cie balistycznym — R. Lewandowski .

Latajacy symulator do szkolenia pilotow .

Silniki lotnicze 1 rakietowe

Amatorski ruch rakietowy — B. Wegrzyn .
Zdwojony silnik $miglowcowy Continental —
W. K. R

Pomocmczy zespot rakietowy do samolotow
W. K.

Optvmallzama wytqzema .wewnego plzypadku wy-
sako obcigzonych §yub — M. Rabenda, . Jez .

Nowe informacje na temat silnika ,,Olympus” 593 —
W. K. g

Specyflka obcuycn d/lal.uqu/ch na /eopnly i c7v
Sci turbinowych silnikow dwuwalowych i dwu-
pl/eplywowych — 8. Szczecinslki

Silnik z wirujacym tlokiem firmy Mallory— W. K.
Badanie paliw naftowych w matych labmatnryj-
nych komorach spalania — B, Wislicki .

Rozwoj atomowego silnika rakietowego — W. K

Projekty silnikow rakietowych Bolkow — W, K.

Niektore szcrzegolty silnika JTID — W. K.

Urzgdzenia do cigglego badania stanu turbino-
wych silnikow odrzutowych — B. Gruchelski .
Elektroniczne urzgdrzenia zaplonnwe do silnikow
tlokowych — R. Staniszewski . o maly
Nowe matle silniki dwup'zeptywnwe — W.K. .
Stan obecny i perspektywy dalszego rozwoju lot-

niczych silnikow turbinowych — W. Kordzinski

Analityczna metoda wyznaczania linii wspoétpracy
wentylatora i sprezarki z turbinami w dwuwa-
lowym silniku dwuprzeplywowym — T. Gajewski

Uszkodzenia silnikow turbinowych przez ciata
obce — R. Belciesinski, H. Rzewslki

Zagadnienie zastosowania silnikow turl)mowth
do napedu samolotéow rolniczych — S. K.
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Francuski silnik rakietowy na ciekly wodor —

Slll‘llkl Tulbomeca ,,Astozou” XV — W K. .

Filtr powietrza do silnikow turbinowych o pr-
nych mozliwosciach elekirycznego mocielowania
procesow spalania — J. Grzegorzewski . 2

Nowe szczegoly na temat silnilka Rolls-Royce
RB. 207 — K.

Dane na temat 051agow amelykansklch 1ak1et nos-
nych -- W. K.

Regulacja dyfumnow wlotowych turbinowych 511—
nikow odrzutowych — K.

Warunki podobietistwa w badamdch 51lmkow tur-
binowych — W. Kordzinski . Pl

Nowy silnik tuxbmowy Garret AlResealch

Silnik odrzutowy o ciggu 52 kG . .

Nowe dane na temat silnika M. 45H .

Zasobnik do proéb rakietowego silnika.,,szczy'/to-.
wego™’ P T B " PO PR ¥ .
Czeski turbinowy silnik smiglowy .

Trojwalowy silnik $migtowy ) '

Latajgcey symulator do szkolenia pllntow -

Pamig¢¢ ferrytowa o 2 milionach operacji na se-
kundg¢ i i

Wytrzymalosé

Tytan i jego stopy — A. Ciszewsl<i, 17'. Radomslki
Pomiary digan w technice lotniczej — W. Ma-
lculski . - e

Fionowa mzcqumka do plyt — W K. a

Warunki rownowagi podiuznej szybowca holowa-
nego i samolotu holujgcego w ustalonym locie
podluznym — J. Maryniak i

Iosciowe baclania wytrzymatosci zmeczeniowej —

Ilnscmwe badania wytrzymaiosm zm gezeniowej —

B 5 .

T\M)r/ywa zbromne wloknem — A Goled‘mowau
Zastosowanie analizy catkowitej trwatosci Zme-
czeniowej do oceny efektow ulepszania plzec1w-
zmeczeniowego — B. Jancelewicz . 5

Wplyw liny holowniczej na zmiane zapasu state(:/-
nosci statycznej podiuznej szybowca holowanego
i samolotu holujgcego — J. Maryniak i

Niektore problemy wytrzymatosci konstrukcji sa-
molotow — .J. F. Obrazcow

Przepisy dotyczace obcigzen samolotow a aktual-
ne problemy obliczeniowe w tej dziedzinie —
A. Kardymowicz . .

Tworzywa zbrojone na plasty sztywnych erm—

kow nosnych — W. K. .

Proces dyfuzyjnego ulepszama pow1erzchmowe—
go — A. G.

Badania men‘szczace w lotm(‘the komumkacy]-
nym — T. Wanat, J. Labudzki . .

Badanie zuzycia opon lotniczych metoda xzotopo—
wg — J. Lewitowicz . . . L v

Technologia i materialoznawstwo

Tytan i jego stopy — A. Ciszewski, T. Rudomski

Folia ochronna na lopaty w1rmkowe smlglnw-
cow — W.K. -

Defektoskopia elektmnowa — A.G. .

Optymalizacja proceséow obrobki meplne] super-
stopow — A. G.

Frezarka FYA-31 ze stexowamem pmgmmowym—
A. Dworak, J. Kuciejewski. A. Lagwinska

Dyfuzyjne 1gczenie berylu, molibdenu i wolira-
mu — A.G.

Sterowanie naprg‘?emaml <zczatkowym1 w dnqzo-
nych odkuwkach aluminiowych — W. K. . .
111 Krajowa Konferencja Naukowo- Tev.hmczna
., Postepy w teorii i technice obrobki metali” —

A. G

Otnrliczanie Optymalnych Parametrow Skrawania
(OPS) przy wykorzystaniu zasad pmglamowama
liniowego — R. Filipowski . . .

Prozniowa rozciggarka clo ptyt — W K .

Wwekazniki cvfrowe na obrabiarkach — A. G. .

\rlaptacvjna sterowanie zgrzewaniem punkto-
wym — . . B -

Puste kulk1 lozyskowe — W K i .

Rysik sterowany maszyng matematyczng — /\ G

Tworzywa zbrojone witoknem — A. Goledzinowski

Hydromagnetyczna technika sterowania obiektow
latajgeych — S. Borowik . . ow i

Urzadzenia do ciggiego badania stanu turbino-
wych silnikow odrzutowych — 13. Griuchelski

Lepkosprezystosé w  konstrukcjach i wyrobach
7z tworzyw sztucznych — Z. Lapinski . PR

Pokrycia ochronne samolotu X-15 — W. K.

Nowy materiat do izolacji cieplnej — W. K.

Komora spalania z pieksiglasu — W. K.

Technologia elementow pokryc1a kadiuba samo-
lotu Boeing 737 — G. '

Nowe krvterla oceny obrablalek — A G -

Obliczenia maksymalnej grubosci lopatki na EMC
,,Odra’” 1003 — K. Ignas

Frezarka do materiatow pr7ekladk0wych — A.G.

Wywolywacz blonotworczy do defektoskopii
barwnej - = T T 1o
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Problemy szorstkosei
nawierzchni 3
Elektromezne Wyposazenie samol(l)ulxm}?ls}mw'yCh
cyjnego — J. Janowsk; . "R
Skrawanie w wWysokich te
qudzmowahz
worzywa zbloJone na ia
Pkox\ nos$nych — w. K p sty szly“nych wirni-
roces dyfuzyjnego ule sm
Seaall Lo p nm
Soczewki gexm'mm\e — W K.
Wlokna szafirowe do zbrojenia m

mpemtumch iy Go

pow1e1 /,chmowe—
aterialow — wh k-

Konstruowanie maszyn latajacych

Kryteria doboru profilu dla s
czynowego — W. Stufiej
Niemiecko- amerykanskx
sliwskiego V/STOL —
Nowe projekty SImololo“ r‘lo:h\xc
b a z ’Lh —

i:ltmolot pasazerski BAC Two- LlLve% — WWAK

imatyzacja kabiny samolotu .. C .
Pb Kotodynsk: 5 moncorder =
erspektywy roz\\oju ‘ma/clsk

e oni o p xch samololow hl-
Samolo: \uelozadamo\\ Pllmu
W.K. ., y +
Francuski samolot dob\\mdualn \"1 oL

wanymi Smigtami — Ww. Y : ODUGO‘
\(\J:.(;(samolol) o zmlenn:,m stle skuydm !
Przygotowania (lo pxoduka_}x amelykanskmgo sn—
x“iul;()lu pasazerskiego o skroconym starcie —
Nowe .projekl\
W. K.

zybowea wysokowy-

p1 o_]ekt sa-molotil my-'

.,Twin Poltex” —

samolotow’ pionowego startu —

S/)bo\\ce na \hsuzosu\ach S\\lata w IL.esznie
1968 — 4. Glass .
Niektore zagaanienia (Im) Lcace samolotu §kl()C()-
nego startu i lgdowania — 2. Brodzki . . i
Budowa hipersonicznego pojazdu — w. K., . .
Zagraniczne 1 polskie szybowce w Lesz.me. 191:..—
W. Stafiej
Jaki powinien byc samolot lolmcz:y" Wplyw c7yn-
nikow ekonomicznych na konstrukcje — W. Sot-
tyk S
Niektore ploblemy w yuzymaloscn konsuukcn sa-
molotow — J. Bratuchin . . g
Szybowcowe M\listrzostwa &.\\xata 19t,b L ‘-'ajcie-
kawsze konstrukcje klasy otwartej — A. Gluss
Przepisy dotyczace obceigzen samolotow a aktual-
ne problemy obliczeniowe w tej dziedzinie —
A, Kardymouwicz . . 5 . 5 . 5 0
Samolot dostawczy Beech sAirliner’” 99 — W, K.
famolot wielozadaniowy Piper PA-35 — W. K.
Samolot krotkiego startu,, Twin Stallion” — W. K.
Wersja COIN samolotu ,, Turbo-Porter” — W. K.
Argentynski samolot COIN — W. K. .
tmbmowymx —

Samoloty rolnicze 2z Silnikami
W. K. . 5
S?\bo“co“e \Ilslxtost\\a %\\m\a lend 11 Najcie-
kawsze konstrukcje klasy standard — A. Glass
I.ekki samolot wielocelowy Britten-Norman ,,Islan-
der” — W. K. .
hllmal\/d(.]a kabin kosmicznych slatko\\ ,,Wn-
stok™ i .,Woschod” — A. Marks
Szwedzkie projekty samolotow pasa/exskxch na

krotkie trasy — W. K. .
Projekt odrzutowego samololu wulocelm\hgo Sud-
-Aviation 1 Hord-Aviation — W. K.
Samolot tgczimkowy MD. 520 _,Ilimn(ielle” — W. K.
Cywilna wersja samolotu ,,1rransall” — W. K. .
Samolot odrzutowy HBeech ,,Duke” 60 — W. K.

Osprzet

Tensometry polpr?e\\odmkowe ich charaktery-
styka i zastosowanie — P. Kreglicki .

Giroskopowy stabilizowany celownik do smlglow-
coOw — . K.

Mlkrommlalm yzowany
wy — W. K. . .

Wskaznik pekch Iopat smxglo“ca — W.

Pomiary drgan w technice lotniczej — W. Mal\ul?m

Czuly trojosiowy prryspieszeniomierz — W. K.

Nowe przyrzady poktadowe — Iy

Przyrzad co analwy gruntu k'ﬂc/ycowegn ~— W K

RadiowysokosSciomierze matych wysokoscl >
M. Grodecki . S o

Pomiary hatasu na lotmsku Okeme — T Raﬂ?“l

Urzadzenia doppleru\\ skie firmy Decca — w. K.

Uktad nawigacji bezwladnosSciowej do autobusow
powietrznych — W. K. . 1

Rejestracja magnetyczna w ukiadach pomlam-
wych do prob samolotow w locie .

Tensometryczna aparatura do pomxalow statycz—
nych i dynamicznych .

Analiza niektorych wlasnoscx iw 7orcowame ten-
sometrycznych czujnikow przyspieszen

Czujniki pr7em1es?c7en i predkosci liniowych .

Eleklroniczne wyposazenie samolotu komunika-
cyjnego — J. .Janowski

Badanie zuzycia opon lmmc7ych metnth vntnpn—
wg — J. Lewitowicz

Zwalczanie halasu w samnlncm paea/mqkum -
A. Rudiuk

System automatyccnego ladowama
W. K. & 5

W ysokoscmmxer? ra(im—
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Zastosowq
ey nie laseru w produkcjl samolotow —

S“?lc_dll:wk; 1,(:1 mdnowe — W, K ! e LT
e TR W
w.oaa .5zaf1rf>we d-o z.brojema materialow  —

Produkcja

Frezarka FYA-31 ze
A, Dworak. g, f{Luste1oWan1em Programowym —

Ciejewsky, A. hqgwinst
Ol()(l)lgzse)ma Optymalnych Parametroa;g Sk‘z;{é’véma
U Przy wykorzystaniu zasad pmglamOWI-
a liniowego — R. Filipowski . :

Lotnictwo Komunikacyjne i rolnjcze

Zielone
Sdmolmsw;atlo dla lotmct\ya komumkacy]negu "
Khmatyzgg_]saée}fsgl BAC Two-Eleven — "W.
a abin
PS Kondask Y samolotu ,,Concouic -
erspektywy rozwoiju a
Ppetsomcznych . pr :acersklch samolotow m~
rzygotowania do plodukc]x amex
ykanskxe 0 sa-
woll(()tu pasazerskiego o skrononym stax%xe 3
N(\)/:’”el( plo_]ekty samolotow plonowego slartu ==
Zag;adﬁleme zaslosowama sxlmk
ow llubanW’
do napedu samolotow rolniczych — S. K. )Lh
Europe]s}u autobus powietrzny  A-300 — W. K .
Jakl powinien byé samolot rolniczy? Wptyw czyn-
nikow ekonomicznych na konstrukcje — w. Set-
Elektlomc?ne .wyposa/eme samolotu k
omu a-
cyjnego — J. Janowski . . e
Mozliwosé zastosowania odrzutowych samolotow
dyspozycyinych do szkolenia pxlotow komumka-
cyjnych — B. Pigtkowski 5
Aeroftot — S. Kalestynski .
Badania nieniszczace w lotmclw1e komuml\acyj—
nym — T. Wanat, J. Lubudzii . .
Zwalczanie hatasu w s(lmulnue pam/emkxm
A. Rudiuk 9

Astronautyka
Nowosci astronautyczne na Wystawie Paryskiej —

Satellta do badama plomxemowama radmwcgo w
Kosmosie — W. K.

XVIII Mi deynarodowy Kongles Aslrunauly(/ny
w Belgladzxe — @. Wolczek . . .
f.gczenie statkOw kosmicznych — W.K. A T

Konstrukcja statkoOw powrotu — W. K. .

Znaczenie astronautyki dla 107woJu nauki 1 tech-
niki — Z. Pgczkowski . .

Proby rakiety ,,Europa”1 — W K [ T

Rakieta nosna ,,Super Diamant” — W. K.

Katapultowanie pod wodg — W. K.

Astronauci na zewnatrz kabiny
A. Muarks 5

Przyrzad clo anahzy gruntu k51ezyc0weg0 — W I\

Hydromagnetyczna technika sterowania nblektnw
latajacych — S. Borowik

Francuski projekt odzy‘klwanego po]a7du nosne-
go — W.K. . a -t +

Satelita blologlczny — W K

Kosmogoniczna teoria prof. G. A Mokrzyckxego—
E. Jungowski . .

Niezawodno$¢ urzadzen kosm1c7nych — A Marl»s

Projekt odzyskiwania pierwszego stopnia raklety
y.Saturn” 5 — W. K.

Wirowka badawcza Latecoere — W K.
Radzieckie badania kosmiczne — S. Bramski .

Statecznos¢ podiuzna rakiety niekierowanej w lo-

,,Gemini" —

_cie balistycznym — R. Lewandowski . = =
Zywienie astronautow w lotach kosmicznych —
M. Jendyk

Ostatnie amerykanskxe badama Ksnezyca C— A Za—
wadzki

Kllmaty7ac_13 kabm kosmlcznych stalkow ,,Wo—
stok” i ,,Woschod” — A. Marlks .

,,Symphomc" — niemiecko-~francuski ploglam sa-
telitow lgcznosciowych — W. K. CR- ;

Szybowce

Kryteria doboru profilu dla szybowca wysokowy-
czynowego — W. Stafiej , -

Warunki rownowagi podluznej ;/yhowca holown-
nego i samoloiu holujagcego w ustalonym locie
poziomym — J. Marynick

Szybowce na Mistrzostwach
1968 — A. Glass s

Zagraniczne i polskie szybowce w Leszme 19b8 —_
W. Stafiej . H

Szybowcowe Mmtlzostwa rswmta l%B i Na]me—
kawsze konstrukcje klasy otwartej — A. Glass

Swiata w Lesznie

1I. Najciekawsze konstrukcje klasy standard

Smiglowce

Zdwojony silnik émiglowcowy Continental —
W. K. .

Guoskopowy stabxhzowany celowml\ do hmxglow-
ca — W.K. . « = s 8 8 F = @ .
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Wskaznik peknie¢ lopat sSmiglowca — W. K. .

Folia ochronna na tlopaty wirnikowe smxglow-
cow — W. K.

Smigiowce Bolkow BO105 — W. K.

Smigilowce 2z napedem cxsmemowym Dmmer
Do 132 — W. K.

Projekty z d21edzmy szybkxch smlglowcow— W K.

Matly smigiowiec Del Mar — W. K

Plany budowy duzego smlglowca w USA —_
W.

PrOJekty smnglowcow VA w1rmkam1 ABC - W K.
Maty Smiglowiec z napedem cxsmemowym i do-
datkowym ciggiem — W. K.

Eksploatacja

Elektroniczne urzadzenia zaplonowe do silnikow
tlokowych — R. Staniszewski +

Pomiary hatasu na lotnisku Okecie — T Ra)pert

Mozliwosé zastosowania odrzutowych samolotow
dyspozycyjnych do szkolenia pnlotow komunika-
cyjnych — B. Piatkowski
Badania nieniszczace w lotmcthe komumkach—
nym — T. Wanat, J. Eabudziki

Bacdanie zuzycia opon lotniczych metodq 1zotopo—
wg — J. Lewitowicz -

Zwalczanie hatasu w qamolnue pa:azemkxm
A. Rudiuk

Transport lotniczy

Nowe projekty samolotéw dostawczych — W. K.

Transport lotniczy jako czynnik polityki gospo-
darczej panstwa — B. Dostatni

Przydatnosé¢é przewozowa tlanspmtu lotniczego w
relacjach handlu zagranicznego — DB. Dostatni,

Transport lotniczy a handel /agl amczny — B. Do-
statni

Alfabetyczny spis autorow

Iekiesinski R.: Uszkodzenia silnikow turbinowych
przez ciala obce .

Borowik S.: Hydlomagnetyczna techmka sterowa-
nia obiektow latajgcych

Bramski S.: Radzieckie badania kosmlczne .

Bratuchin 1 F.: Rozwoj badan naukowych w Mo-
skiewskim Instytucie Lotniczym

Brodzki Z.: Niektore zagadnienia dntyczqce samo-
lotu skroconego startu i lgdowania . : =

Ciszewski A.: Tytan i jego stopy
Obrobka i tgczenie tytanu i jego stnpow cz I.
Obrobka cieplna tytanu i jego stopow

cz. II. Obroébka plastyczna tytanu i jego sto-
pow £ ca
cz. III. Obrobka skrawamem tytanu f jego sto-
pow

Obrobka skrawamem tytanu i jego stopow —
dok. .

Dostatni B.: Tr ansport lotmczy ]ako czynmk poh-
tyki gospodarcze_] parstwa

Przydatlnosé przewozowa transportu lnmiczego
w relacjach handlu zagranicznego . . , . .

Transport lotniczy a handel zagraniczny .

Dworak A.: Frezarka FYA-31 ze sterowaniem prn—
gramowym .

Filipowski R.: Oblxczame Optymalnych Parame-
trow Skrawama (OPS) przy wykorzystamu za-
sad programowania liniowego

Gajewski T.: Analityczna metoda wyznaczama
linii wspolpracy wentylatora i sprezarki z tur-
binami w dwuwatlowym silniku dwuprzeptywo-
wym .

Pewne uwagl o polskxe] termmologu lotniczo-
-silnikowej (artykul dyskusyjny) .

Glass A.: Szybowce na Mlstrzostwach
w Lesznie 1968 . .
I. Najciekawsze konstruRCJe klasy otwal te] .

II. Najciekawsze konstrukcje klasy standard .

Goledzinowski A.: Tworzywa zbrojone widknem ,
Skrawanie w wysokxch temperaturach

Grodecki M.: Radiowysokosciomierze maitych wy-
sokosci :

Gruchelski B.: Urzadzema do cigglego badania
stanu turbinowych silnikow odrzutowych

Grzegorzewski J.: Zaplecze naukowo- badawcze
przemystu lotniczego w Polsce ,

O pewnych mozliwosciach elektrycznego mode-
lowania procesow spalgnia 5
Ignas K.: Obliczenia maksymalnej

patki na EMC ,,0Odra’” 1003
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523.3.001(73):629.19
ZAWADZKI A.
Latest american explorations of the Moon

In this article the two latest NASA programmes — Lunar
Orbiter and Surveyor — are discussed. The purposes of
these two programmes, the mission sequences of the vehi-
cles Lunar Orbiter and Surveyor, the details of taking
and telemetring to the Earth the pictures and the exploration
results are presented.

797.55(100):629.135.15

GLASS A.

Sailplanes of World Gliding Championships — 1968

II — The most interesting constructions of standard
class.

The article covers the problems of construction of the
standard class sailplanes being shown during the 1963 World
Gliding Championships. In the special focus are all the
questions pertaining to the sailplanes as follow: Phoebus,
Libelle, AS-W15, UTU. Beside it there have been presented
the details of construction of other standard class sailplanes
and the equipment of the sailplanes.

RUDIUK A.

suppressing the noise in passenger aircraft

In this paper the aconstic measurements carried-out on
four-engine passenger aircraft of polish design are pre-
sented. The results of measurements of noise level on the
fuselage sur faces and inside the crew and passenger cabins
before and after installing sound insulation are given. The
insulation consists of vibration damping layer, perforated
plates and covering textile. The comparison of measurement
results demonstrates the sufficient effectiveness of insulation
used, that suppriesses of insulation used, that suppriesses
the noise in passenger cabin to the level required by the
Lippert and Miller criterion. To noise lowering contribute
also the noise suppressors installed on engine-outlet systems.

LEWITOWICZ J.

Testing aircraft tire wear by the use of isotope method

This paper presents the practical isotope method for testing
wear of aircraft tire tread. The method is based on measure-
ments using point source of --radiation located in tire tread.
It ensures measuring accuracy by one order of magnitude
increased in comparison with methods based on measurements
of outer tire diameter.



Co piszg inni...

Bhp infegralng czescig produkcji

Zapewnienie bezpiecznych i higienicznych warunkéw pracy
jest obowigzkiem Kkierownictwa zakiadow pracy (przedsie-
biorstw, instytucji).

W zakres bhp wchodzg m. in.:

1) nalezyte rozpianowanie urzgdzen, maszyn, budynkow prze-
mystowych itp.,

2) bezpieczenstwo techniczne proceséw produkcyjnych,

3) bezpieczna organizacja pracy,

4) wyposazenie w urzgdzenla higieniczno-sanitarne,

5) $rodki ochrony osobistej pracownikow,

6) szkolenie pracownikow w zakresie bhp,

7) kontrcla lekarska,

8) przestrzeganie odpowiednich warunkéw pracy kobiet i mio-
docianych, ; , .

9) nalezyte zaplanowanie i zuzycie Srodkéw finansowych
na bhp, P

10) zglgszanie wypadkow w zatrudnieniu i chorob zawodo-
wych oraz analiza ich przyczyn. o ]
Obowigzki bhp wynikajg z ogdlnych postanowien konstytucji
i sg okreSlone licznymi przepisaml, .reguluJacymi szczegoto-
wo bhp w roznych branzach i dziedzinach pracy.

Przepisy W zakresie bhp, doktryna i orzecznictwo sgdowe
stawiajg przed personelem Kkierowniczym przedsigbiorstw
bardzo wysokie i trudne zadania. Zada sie, by system bhp
byt optymalny, tj. zupeiny, konkretny, realny, wewnetrz-
nie przejrzysty, harmonijny i skuteczny. ]

O obowigzkach kierownictwa przedsiebiorstwa w zakresie bhp
pisze ,,Ochrona Pracy” w nrze 10 z 1968 r.

O sposobach zapobiegania wypadkom przy pracy
na tokarkach

stosowanych w Anglii mozna sie dowiedzie¢ z nru 10/68
,,Ochrony Pracy”. Podane sg tu najczestsze przyczyny wy-
padkow na tokarkach oraz ilustrowane rysunkami i foto-
grafiami przyktady zabezpieczen: rozne ostony uchwytu i su-
portu, sercoOwki tokarskiej, zabezpieczenie klucza przed po-
mytkowym zostawieniem go w uchwycie tokarskim itp.

O sposobie korzystania z patenfowej literatury
Belgii

mozna sie dowiedzie¢ z nru 10/68 ,,Wynalazczo$c: i Racjo-
nalizacji’.

Normowanie | okreilanie pracochtonnosci badan
patentowych

Dziatajgca od niedawna w naszych zakitadach stuzba ochro-
ny wiasnosci przemystowej nie wypracowata jeszcze doswiad-
czen dotyczgcych normowania i okreslania pracochtonnosci
badan patentowych. Niemnie] jest to zagadnienie, ktérym
nalezy sie zajg¢. Celowe wydaje sie wykorzystanie doswiad-
czen, jakie uzyskata w tym zakresie radziecka stuzba ochro-
ny patentowej. Kierujgc sie tg myslg Redakcja czasopisma
,Wynalazczo§¢ 1 Racjonalizacja” zamiescita w nrze 10
z 1968 r. kilka artykuiéw dyskusyjnych opublikowanych
ostatnio w radzieckim miesieczniku ,,Waprosy Izobrietatiel-
stwa’’.

Przektadnie zebate zegarowe

Chociaz taka sama jest zasada dziatania przektadni zeba-
tych zegarowych jak przektadni maszynowych, problematyka
ich jest nieco inna. W odrdéznieniu od przekiadni maszyno-
wych pracujg one zawsze na sucho. O aktualnych proble-
mach dotyczgcych przektadni chodu i przekiadni zliczajgcych
w mechanizmach zegarowych pisze ,,Przeglad Mechaniczny”
W nrze 17 z 1968 r. Omoéwione tu zosialy rodzaje zarebien
stosowanych obecnie w obu tych rodzajach przektadni ze-
garowych i przedstawiono wymagania, jakie sie stawia tym
przektadniom.

Nowoczesna metoda ksztattowania

Udarowe ksztattowanie obrotowe nie powoduje strat ma-
teriatowych, charakteryzuje je maty koszt poczgtkowego wy-
posazenia, maty koszt narzedzi i robocizny, wieksza wytrzy-
mato$§é na rozcigganie materialu po tej operacji, lepsze
wykonczenie powierzchni. O zasadach udarowego ksztaltowa-
nia i korzySciach wynikajgcych z jego stosowania pisze
,Przeglad Techniki Brytyjskiej”” w nrze 2 z 1968 r.
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@ 5 pazdziernika br. zaktady lotnicze
W Mielcu obchodzily swoj 3u-letni Jju-
bileusz. Budow¢ Panstwowych zZakladow
[.otniczych Wytworni Platowceow Np 2
(PZL WP2) w Mielcu rozpoczeto w 1937 r.,
a ukonczono w 1938 r. \Warto nadmienié,
7e wlasnie W mieleckiej wytworni samo-
lotow powstata najwieksza wowczas w
Polsce hala o konstrukcji zelbetonowej
7 zewnetrznymi odciggami wg projektu
prof. S. Hempla *.

W obchodach jubileuszowych
udziat miedzy innymi minister ..
kiewicz. przewodniczgcy CRZZ 1.
-Sowinski i przedstawiciele ambasady
ZSRR. Zarzad Sekcji Lotniczej telegra-
ficznie przekazal zalodze WSK sercleczne
powinszowania i zyczenia rozwoju w na-
szej branzy.

wzieli
Hryn-
l.oga-

W roku 1938 Biuro Fabrykacji PZL WP 1
w Warszawie (Okgcie-Paluch) przygoto-
wato produkcje samolotu bombowego
..Lo$ ' dla fabryki mieleckiej. Rownoczes-
nie prowadzono nabor i przeszkolenie ka-
dryv technicznej. PZL WP?2 rozpoczetly pro-
dukcje w marcu 1939 r., wvpuszczajgc
pierwsze ..tLosie’”. Niestety juz 7 wrze-
snia przeprowadzona zostala ewakuac)a
Zaktadow. Powazny rozwoj fabryki na-
stgpitl dopiero po wyzwoleniu.

@ 7 okazji 25-lecia Ludowego Wojska
Polskiego zorganizowana zostata na te-
renie Instytutu Technicznego Wojsk Loi-
niczyvech Ogolnowojskowa Wystawa Prac
Wrynalazczych. Ekspozycja obrazuje ol-
brzymi dorobek racjonalizatorow i wy-
nalazcow wojskowych, ktory wyraza sie¢
duzymi efektami ekonomicznymi uzyska-
nymi tylko w jednostkach lotniczyvceh.

Wyninsty one:

2000 900 7zt w 1963 r. i
11 963 w0t 7zt w 1967 r.

W wystawie uczestniczyiy:
nicze Zaktady Remontowe.
nostki specjalne i inne.

ITWL, Lot-
lotnicze jed-

O dominacji lotnictwa w wojskowej wy-
nalazczosci pracowniczej i W ekspona-
tach wystawy $wiadcza o0siggnicte wy-
niki w konkursie racjonalizaforskim w
1968 r. I nagrode ofrzyvmat pptk. mgr inz.
Z.. Ontrowski.

@ Otwarcie Miedzynarodowego Dworca
LLotniczego na Okeciu ma nastgpi¢ w
marcu 1969 r. Nowy port obliczony jest
na milion pasazerOw rocznie, przy czym
ma on przejg¢ ruch zagraniczny i kra-
jowy. Koncepcja ta budzi obawy, ze nie
uniknie si¢ zattoczenia pomieszczen. Su-
gerujemy. aby pasazerskl ruch krajowy
oddzielic i pozostawi¢ w dotychczaso-
wym miejscu. Jak wiadomo, w przy-
szlosct dla lotniczej komunikacji miedzy-
narodowej i miedzvkontynentalnej zbui-
dowane ma by¢é nowe lotnisko 1 nowy
por: na terenie warszawskiego zespotlu
miejskiego, w odlegtosci 20 do 30 km od
miasta.

® W Katedrze Budowy Drog i Ulic Po-
litechniki Krakowskiej opracowano pro-
jekty przewidujgce pokrycie prawie ca-
fego obszaru Polski poludniowe) siecig
ladowisk i heliportow. Projekty obe)-
mujg m.in. lgdowiska w poblizu No-
wego Sgcza, Rabki i Krynicy oraz heli-
porly kolo krynickiego szpitala i pod
Wawelem.

@ 1 pazdziernika 1968 r. na lotnisku Oke-
cie wylgdowat samolot PLL , LOT’ IL-1%
7z Paryza, na poktadzie ktorego przy-
lecial do Warszawy 5-milionowy pasazer
w powojennej historii ,,LOT-u’’.

@ W 1968 r. niemal co 3 minut na Ply-
cie lotniska Okecie lgdowat lub starto-
watl samolot komunikacyjny. Codziennie
przez operacje portowe przechodzilo 48
rejsowych samolotow linii zagranicznych.
Ruch krajowy i zagraniczny wzréost o
okoto 20%. PrzejScie graniczne na Okeciu
przekroczyto pol miliona osob.

@ W latach 1960—66 liczba osob podrozu-
jacych samolotami w skall Swiatowej
powiekszyta sie o 90%, a liniami ,,LOT-u"’
prawie trzvkrotnie (ze 176 do 494 tysie-
* Po wojnie konstruktora iglicy na Wy-
stawie Ziem Odzyskanych we Wroctawiu.

gg).zlgar;%kzl? gstdatnie lata wskazujg, ze
co 3, odwaja si i asa
zerow , LLOTu’. Prz; aktSthCZba e

nej dynami-
warszawskim
trzeba bedzie
W pasazerow.
€ na lotnisku
uga Zagranicznych
ym instrumentem zdo-
zé ggspodarki narodo-
) ¢ ¢ hamowaé¢ koni -
t&uy Przez. skagpienie czy zmniejsl'/:xrr:}i(e
srodkow na niezbedne inwestycje W za-
'kres_u\ Sprzetu latajgcego oraz org'lr‘x‘i»
Zac)t 1 wyposazenia pPrzyziemia. g

® ™asz kraj zajmu

¢e rozwoju lotnic

borcie lotniczym wtggo ‘1V
odpx_‘awlc okoto 9 milion;')
Taki ruch Panuje obecni
ery W Paryzu. Obstu
linit stata si¢ wazn
hy\_\'ania dewiz dl
we). Wie wolno wi

; je jedno z i

n}xe]sc W agrolotniczej dzialalnocé’gatFr::)ii13
c¢zas gdy w Polsce tylko 6% upl:awia-
ne) ziemi korzysta z “abiegow lotniczych
(opryskiwanie. opylanie. nawoZenie)4 to
na \Veg_rzech i W NRD 22%, w Czet’:ho-
sl(_n\'ac_u 30%, zas w Bulgarii 60%. Nato-
miast do eksportu znanych w S$wiecie
rqlmczych »Gawronow” doszedt w ostat-
mvch latach eksport ustug agrolotniczych
WSK Okecie: w  Austrii, Tunezji, Libii
Sudamg, Zzas w 1968 r. w Zjedn(,)czone“
Republice Arabskiej. J

® Gdanski Urzad Morski m
tacji samolot ,,Morava’’ produkcji CSRS.

.lest. On przeznaczony do rozpoznania lo-
dowego i ratownictwa morskiego. Samo-

a w eksploa-

lot jest 5-osobow
€o odpowiada 5 g
Zony Jest wr
-nawigacyjn
wania ludzi

gdg zasifgu 1200 km,
zlnom lotu, wyposa-
kompletny system radiowo-
Yy oraz urzadzenie do rato-
na morzu.

® Z okazji 40-lecia Aero
skiego Przybyta z Anglii
warzyszenia Kroélewskich
nych (grupujacego m. in.
tow walczacych w obroni

przekazata szereg pamigtek. Stowarzysze-

rI‘_.le ofiarowaé¢ ma rowniez do Muzeum
otnictwa e€gzemplarz ,,Spritfira”

klubu Krakow-
delegacja Sto-
Sit Powietrz-

® Przed 30 laty polscy b
nuszdl F. Janik zdobyli
brzed wojnag stynne trofeum: Puc g
Gordpn-Benneta. Z okazji 30-lecia u};;(x)
zwycigstwa w Gliwicach na Stadionie
qudz’lestolecia wystartowat balon ,,Ka-
towice” z 5-osobowg zatoga. Kapita;nem

tego lotu byt jubilat, inz. F. . i
Politechniki e e

aloniarze A. Ja-
PO raz ostatni

0 Warszawskicj. Bal

mial pojemno$é 2200 ms. ! aon ten
® W deblinskiej ,,Szkole Orlat” przeby-
wata 300-osobowa

8 grupa naucrycieli z
wojewodztw potudniowo-wschodnich kra-
Ju. Zapoznata sie ona z tradycjami lot-
nictwa polskiego oraz stosowanymi me-
todami szkolenia i wychowania.

Uwagi do artykutu mgra inz W. Soltyka ,,Jaki powinien

by¢ samolot rolniczy?"

Nie kwestionujac w zasadzie Wnio-
skow, do jakich doszedt megr inz.
W. Soltvk w artykule ,Jaki powi-
nien byé samolot rolniczy?” (Tech-
nika Lotnicza i Astronautyczna, nr 10
z 1968 r.) na temat wyboru para-
metréw samolotu rolniczego, warto
zwroci¢é uwage na fakt, ze jak do-
tvchezas wnioski te nie znajdujg po-
twwierdzenia w praktyce. Jak wida¢
z przytoczonego ponizej zestawie-
nia, wiekszo$¢ stosowanych obecnie
samolotow rolniczvch ma silniki
0o mocy 200—300 KM i udzwig $rod-
kéw chemicznych 500—700 kG, w
poréwnaniu z postulowang przez
autora moca trwalg 800 KM (czyli
moca startowa ok. 1000 KM) i udzwi-
giem 1500 kG. Rowniez predkosci
przelotowe tych =amolotow sg mniej-
sze od proponowanej w omawianym
artvkule. Nalezy podkre$li¢, ze
znaczna cze$¢ spo$réd zestawionych
w tabeli samolotéw zostala zapro-
jektowana w ciggu ostatnich lat po
gruntownym rozpoznaniu potrzeb
rynku. I dlatego mozna zatowaé, ze
autor artyvkulu nie probowal wy-

T'yvp samolotu Kraj

DINTFTN AS53

Y.\1 ,,Cropmaster”
Transavia 112 , . Airtruk”
7-37 ,,Cmelak”
U7I'VA-65 L, Privrecdnik”
IFletcher FU-24

Waitomo ,, Airtruk™

Argentyna
Australia
Australia
Czechostowacja
Jugostawia

N. Zelandia
N, Zelandia

Cessna .. \gwagon’ USA
Distributor Wing DW-1 USA
Gail 202A ,,Gold’uster” I'SA
Grumman ,,Ag-Cat” USA
INCO Call Air A-9 USA
Piper PA-25 ,,Pawnee” B JoM
Snow S-2C EISA
T'ransland .\g-2 USA

629.138—473

jasni¢ rozbieznosci miedzy wynika-
mi przeprowadzonej przez siebie
analizy wplywu czynnikéw ekono-
micznych na parametry samolotéow
rolniczych a parametrami budowa-
nych obecnie samolotéw rolniczych.
Nie wydaje sie, aby byly one zwig-
zane z lokalnymi warunkami eksplo-
atacyjnymi, mozna natomiast przy-
puszczaé, ze rozbiezno$ci te sg wy-
nikiem np. istniejacych w przypad-
ku lekkich samolotéw wiekszych
mozliwo$ci operowania z matych,
gruntowych lagdowisk, co zmniejsza
koszty ich przygotowania i utatwia
usytuowanie blizej obrabianych te-
rendw (skrocenie dolotu), a takze
zwieksza manewrowo$¢ tych samolo-
tow i zwigzane z tym wieksze bez-
pieczenstwo przeprowadzania zabie-
gow rolniczych. Pewne znaczenie
mogg mieé¢ rowniez koszty powsta-
jace w przypadku straty samolotu.
Nalezy sobie zyczyé, aby na temat
poruszonego zagadnienia wypowie-
dzieli sie poza autorem artykutu
réowniez inni specjalisci z dziedziny
samolotow rolniczych.

mgr inz. W. Kordzifnski

Moc srar- Udi\\"ig Cierar Predkosc I
Tm‘.‘“ ﬁrodl.\'m\- calkowity | przelotowa
silnika chemicz. kG [km/h]
[KM] [kG] I

225—235 ok. 500 1525 185

285 mm 1683 207
2853 907 1855 222
310 600 1850 185
270—350 ok. 950  1760—1890 176—192

260 730 1588 204
350 {1230 3266 209
230 — 1497 —

290 --150 ok. 900 2360 240 l
190 454 — 145
300 544 1700 130
235 567 — 177
235 544 — 161
450 907 — 185
600 600 1360 — 193
1089 3493 177



Z dziatalnosci Sekcji Lotniczej SIMP

@ Sekcja Lotnicza przy Oddziale Woje-
wodzkim SIMP w Bydgoszczy z okazji
25-lecia Ludowego Wojska Polskiego oraz
50-lecia polskiego lotnictwa wojskowego
zorganizowata 22.9.br, Sympozjum Hi-
storyczne, poswiecone rozwojowi i tra-
dycjom lotnictwa polskiego. W czasie
spotkania, w ktérym uczestniczylo okoto
stu przedstawicieli trzech pokolen lot-
nikéw, wygloszono referaty i -":rzepro-
wadzono dyskusje.

Obrady, dyskusja (ktoéra czestokro¢ do-
prowadzata do zaskakujgcych wynikow
i ustalen), a potem w przyjacielskiej
atmosferze wspomnienia lotnicze wetera-
néw dwoch wojen Swiatowych przecigg-
nelty sie do péznej nocy.

Bydgoskiemu Sympozjum Historycznemu
poSwiecony bedzie oddzielny artykut na
tamach TL1i A.

® 23. IX.br. w OSrodku Postepu Tech-
nicznego w Katowicach odbylo sie ple-
narne zebranie Zarzgdu Gléwnego SIMP,
na ktorym czilonkowie prezydium SIL,
SIMP przekazali informacje na temat
przebiegu dyskusji nad tezami na V Zjazd
PZPR. Nalezy podkreslié ozywiong i cen~
ng dzlatalnos¢ przedzjazdowsa, ktorg roz-
winely Oddziat Sekcji Lotniczej SIMP
w Poznaniu oraz Kolo SIMP przy Szy-
bowcowym Zakladzie Do$wiadczalnym w
Bielsku-Biatej.

@® Zarzad Sekcji zwrocit sie do swych
oddziatow 1 kot zakladowych proszac
o poinformowanie o przebiegu realizacji
Uchwaly Zarzadu Glownego SIMP w
sprawie udzialu czilonkéw naszego sto-

warzyszenia w dyskusji nad tezami na
V Zjazd Partii.

@® 17 i 18 pazdziernika br. odbyla sie
w Lublinie Konferencja Naukowo-Tech-
niczna na temat klejenia metali zorga-
nizowana przez Kolo SIMP przy WSK
Swidnik oraz Zarzgd Okregu Lubelskiego
SIMP przy wspoélpracy Instytutu Lot-
nictwa.

Konferencja zgromadzita okolo 150 ucze-
stnikow i dzieki znacznej 1loSci facho-
wych odczytéw wygloszonych przez na-
ukowcoéw i praktykéw z Instytutu Lot-
nictwa, WAT, Instytutu Tworzyw Sztucz-
nych, WSK Swidnik, oraz specjalistow
z NRD i Czechostowacji byla na wy-
sokim poziomie. Drugi dzien konferencji
przeznaczony byl na zwiedzanie Wydzia-
lu Klejowego WSK i wystuchanie oko-
licznosSciowych referatow.

@® Zarzad Sekcji Lotniczej zwrocil sie
z apelem do ko6t simpowskich w sprawie
pozyskania korespondentéw terenowych
dla Redakcji,,Techniki Lotniczeji Astro-
nautycznej”. Liczymy na to, ze kore-
spondencja z oSrodkow lotniczych wpty-
nie na uatrakcyjnienie czasopisma i
zwiekszenie iloSci prenumeratoréow. Ko-
respondencja powinna zawieraé¢ informa-
cje o nowych rozwigzaniach technicz-
nych, pracy zakladowego kota SIMP,
o dzialalno$ci miejscowego Oddzialu Sek-
cji Lotniczej, o zyciu zaktadu, o pracy
Aeroklubu itp, O ile to mozliwe, in-
formacje powinny byé¢ ilustrowane fo-

noTaTk)l 25 /&

m Lotnictwo komunikacyjne szybko
wprowadza samoloty turboodrzutowe.
Przed 10 laty w eksploatacji bylo za-
ledwie 12 samolotow tego typu, obecnie
ich liczba zbliza sie do 2500.

Wielkie samoloty odrzutowe mimo wy-
sokiej ceny zaczynaja sie sowicie opla-
caé. Chociaz stanowia one zaledwie 35%
ogoblnej liczby samolotow eksploatowa-
nych przez linie lotnicze, wykonujg az
85% calej pracy przewozowej.

m Przedstawiciel ,,Aeroftotu’ oS§wiadczyl,
ze linia lotnicza 13czgca stolice ZSRR
z Nowym Jorkiem stanowi dla przed-
siebiorstwa dalsze ogniwo miedzykonty-
nentalnego szlaku lgczgcego Azje z Ame-
ryka. Pierwsze ogniwo tej wielkiej tra-
sy powietrznej uruchomione zostalo
przez ,,Aeroftot’> w 1967 r., gdy oddano
do eksploatacji regularng linie lotnicza
lgczacg Moskwe z Tokio. ,,Aeroftot’’ nosi
sie z zamiarem uruchomienia w najbliz-
szym czasie nowych linii regularnych,
ktore polgcza Zwigzek Radziecki z Ame-
ryka Potudniowsg, jak rowniez z Au-
stralig.

m Z Leningradu prowadzi juz 8 szlakow
bezposredmch do innych krajow, a mia-
nowicie linie lotnicze do: Helsinek,
Sztokholmu, Londynu, Paryza, Pragi,
Warszawy, Berlina i Amsterdamu. Na
szlakach tych zatrudnione zostalty 70~oso-
bowe samoloty radzieckie typu TU-134
badz tez samoloty innych towarzystw
lotniczych.

m W Kanadzie, Francji i USA przepro-
wadzono badania statystyczne na temat
zderzen samolotow z ptakami. Na liniach
kanadyjskich w clggu 7 lat zanotowano
prawie 1000 zderzen. W Stanach Zjed-
noczonych tylez zderzelli zanotowano w

WIATA

ciggu 3 lat. Badania pozwolily stwier-
dzi¢, ze najniebezpieczniejsze sg miesigce
jesiennych i wiosennych masowych we-
drowek ptakow.

m Czechostowacja w ostatnich szesSciu
latach eksportowata 6000 samolotow do
50 krajow. Najwiekszym odbiorcg samo-
lotow sportowych, szkolno-treningowych
oraz rolniczych jest Zwigzek Radziecki.

m Eksperci stwierdzajg, ze samolot ,,Mi-
rage” 5, ktory kosztuje 5 mln frankow,
jest tanszy i szybszy od szwedzkiego
,,Drakena’”, angielskiego ,,Lightinga’’ czy
amerykanskiego F 5. Samolot ,,Mirage’ 5
osigga niezwykla manewrowo$¢é¢ opera-
cyjng, ma wyjatkowe walory nawet w
lotach na matej wysokos$ci, zadziwiajgca
site ognia, prostote konstrukcji i duzg
ekonomiczno$é. Praktycznie samolot jest
calkowicie zautomatyzowany. Samoloty
,,Mirage’” robig obecnie wielkg Kkariere
w wielu krajach. Niezaleznie od zakupu
gotowych samolotéw ,,Mirage’’ niektore
kraje, jak np. Australia i Szwecja za-
kupity we Francji licencje na produkcje
silnikéw ,,Atar”’, w ktoére zamierzajg wy-
posazy¢é wtasne samoloty.

@ Kosmiczny radar, poczatkowo zapro-
jektowany dla amerykanskich pojazdow
automatycznych, ktoére mialy miekko
ladowaé na Ksiezycu, znajdzie zastoso-
wanie w lotnictwie. Zostanie on zasto-
sowany w amerykanskich samolotach
wojskowych krotkiego oraz pionowego
startu i lgdowania, a takze w Smiglow-
cach. Ciezar calego wurzgdzenia rada-
rowego wynosi ok. 25 kG i moze byé¢
stosowane na wysokoSciach od 6 do
10 km.

W Stanach Zjednoczonych AP znaj-
duje sie obecnie 9209 cywilnych lotnisk

tografiami. Opublikowane w ,,Technice
Lotniczej i Astronautycznej’” materialty
beda platne wg obowigzujgcych stawek
autorskich.

@ Numer 40 z dn. 6. X. 68 r. ,,Skrzydlatej
Polski” ukazal sie pod hastem Sekcji
Lotniczej SIMP i wiele miejsca posSwie-
cit popularyzacjx miesiecznika ,,Techni-
ka Lotnicza i Astronautyczna’”. O dzia-
lalnosSci Sekcji Lotniczej pisze w tym
numerze jej przewodniczgcy, mgr inz.
T. Kostia, a o 30-letniej dziatalnosci
»Techniki Lotniczej’” redakcja.

@® Zarzad Sekcji Lotniczej ustalil naste-
pujqcy terminarz zebran w 1969 r.:

.69 — wspoélne =zebranie zarzadow
Sekc11 Lotniczej ZG i Oddzialu SL SIMP
w Poznaniu,

6. II. 69 — zebranie Zarzgadu Sekcji Lot-
niczej SIMP w Warszawie,

6. III. 69 — wspolne zebranie zarzgdow:
Sekcji Lotniczej SIMP i Kota SIMP przy
Instytucie Lotnictwa w Warszawie,

3.IV. 69 — zebranie Zarzadu Sekcji Lot-
niczej SIMP 2z udzialem przewodniczg-
cych zarzgdow kot zaktadowych i oddzia-
tow Sekcji Lotniczej SIMP w Warsza-
wie,

8. V.69 — zebranie Zarzgdu Sekcji Lot-
niczej SIMP, poSwiecone przygotowaniom
do walnego zgromadzenia czitonkow,

czerwiec 1969 — zebranie sprawozdawczo-
-wyborcze Zarzadu Sekcji Lotniczej SIMP,

ladowych, 307 wodnych oraz 419 dla $mi-
glowcow. Ogoéltem istnieje wiec 10015
miejsc do lgdowania i wodowania.

m Najwiekszy poduszkowiec na S$wiecie
,,Mountbatten Class”” SRN4 odhywa re-
gularne rejsy na trasie — Dover — Bou-
logne w stuzbie Brytyjskich Linii Ko-
lejowych. Przewozi on pasazerow i ich
pojazdy przez kanal La Manche w 35 min.

m W Bejrucie odbyla sie konferencja
arabskich pilotéw, na ktérej postano-
wiono powola¢é do zycia Zrzeszenie Pi-
lotow Arabskich, Honorowym prezesem
zrzeszenia zostal krél Jordanii Hussain.

W konferencji wiedenskej ONZ, po-
swieconej badaniom i pokojowemu wy-
korzystaniu przestrzeni kosmicznej, wzie-
to udzial okolo 600 uczonych z 74 kra-
jow Swiata, a takze przedstawiciele 13
mledzynarodowych orgamzacjl Do ucze-
stnik6w konferencji papiez Pawetl VI na-
destal oredzie, proponujgc opracowanie
prawa kosmicznego.

m 8 krajow socjalistycznych wystapito
z inicjatywg powolania do zycia pod
auspicjami ONZ miedzynarodowej orga-
nizacji o nazwie ,,Intersputnik”. Zada-
niem organizacji byloby ustanowienie
i kierowanie Swiatowym systemem sztucz-
nych satelitow Ziemi.

m W Moskwie odbyla sie narada grupy
uczonych Kkrajow socjalistycznych spe-
cjalistow od zagadnien fizyki kosmicz-
nej, na ktorej postanowiono, ze w la-
tach 1969—1970 wystane zostang w Ko-
smos pierwsze sztuczne satelity Ziemi
7z aparaturg skonstruowang przez uczo-
nych z krajé6w wchodzacych w sktad
,,kosmicznej osemki’ (Bulgaria, Czecho-
stowacja, Mongolia, NRD, Polska, Ru-
munia, Wegry, ZSRR).
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