TECHNIKA

IOTNICZAa

ASTRONAUTYCGCZNA




HOBOCTH U3 NONbLUIK

NEWS FROM POLAND

@ B rouceme 1980 r. Ornenenne Apuaxmmudecknx Yeuyr HITLAC T13J1-Bapiuasa
Bpmo. R0 B8 Ermmere apaaxmmadeckse paborbr ma niomaan 329 rpic. ra, ACHIOAB3YR
158 3Toro 60 caMoneTos, B3 TOro 54 cenbckoxo3nicTrennbx (51 camonetoB I13J1I-106A
Kpyxg, 3 — IT3J1 M-18 Jpomanep), a Takxe 6 cBsannx (3 — I13J1-101 T'appon, 2 —
T13J1 As-2, B 1 — T13J1-104 Bruera 35A). Pacoonaras 5 6a3zamMu m 55 nocafovRsME
WO AKaMe, camoneTs! Rasnieranu 11 000 «a.

@ B Teuemme 2325 oxrabps npowmoro roga cocrosnack » Iosmarm VKonde-
pesnan Boewmnix Kpywxos O6mecrBa IMoanckmx DnekTpHKoB, BMEIOMAS XapPaKTED
HAyuHO-TexHmIeckol Komdepenumn, oprammaosamroit Komarmosammem Boenmo-
-Bosaymmasix Cmn. O6cyxnamice nNpoGnemMul PamHOCBAIN B PATHOTEXHHYECKOTO
oGCITyRuBaHAs NOJETOB, TCHACHUAE DAa3BHTHA 3JICKTPOEMYECKOro oGopynosamas
caMOJIeTOB, NPAMEHERAX NA3CPHON TOXHHER B asmamun H T.n. Ilo moBony kordepen-
mae GeUla OPraEE30BAHA BRICTABKA PANMOHAIHIAMEE 'ABHANMOHHOIO 3JICKTPOHEYCCKO-
10 ofopynopammsn.

@ B oxrabpe np.r. cocrosnack B Texmmueckom Hucrmryre Boamyimmrx Bodck
HAYINO-YEXHEICCKAN XOuGEPoHNEs «I3MepRTOLEEIC METOIK B ABRANHONHON TeXAUKE?,
BO BPEMA XOTOPOif 6LUTH npouwTantl 62 IOKNafa B KOMMIOHEKE.

@ B ceuradpe mp.r. paboremsm IMomcknx Appammark JIET msGpamm Komerer
PaGorunxos [lpemmpuarnst, kKax opram camoynpssieEs. KommTer cobpan mmemms
PabOTHAKOB B NPEeCTABHEN IWPCKIMH NOCTYIATH OTHOCALINECH K of1erocyaapCTBeH~
BHIM BOOpocaM, npoGiemaM 3apaGoTHON TNAaTH B CONMANERO-GBITOBEIM nenaMm,
a Takxe X paboTe IPeanpuATHA H €ro OTUENBLEBIX 4acTedl. Paspmiiocks comeicTBme
Mexay Komurerom B Haperuweit. KOETPONIEM BHINONHEHRS 06A3aTENbCTBEIX OPHHA-
THIX mApekudell 3ammmarotcs Hesaprcrmeit ITpogcoro3 Jletarowero 8 BopTosoro
TIlepconana ITHP u Hesasucumslit IIpodcoros PaGotankos I'paxmaAcRoi ApEanms —
copeiicTeyromme ¢ cobofi.

@ B Axanemmm ®n3kymbTypsi B Kpakose Knmmrod KycrGa 3aluaTen Marncrepc-
xy1o pabory noa 3arnapmeM «CHOpTHBHAS R#BWANNA BOCTOUHOrO NOAKAPRATHLA B 1928 -
1970 r.»

@ «Cxmmpnsra ITombcka» B Ne 46 ot 16.11.1980 r. na 15 crp. BOMECTRNA CRACOK
2BAAOWONHEIX TeXHHkymos B Ilommiue.

@® J/IBa cemmcroxosaiicmMBenmmLe camonerst M-18 Jpomanep 3akasana B KOHHE
npomnoro roga Ky6a. Cpox mocraska — no komma 1980 r.

@ B asrycre r.r. coctomres 8 Ilomuine 4-1uii Yemrmmonar Muna @AH. Yempronat
cocTorTc B I, IImoTpkys ¢ 14 no 18 asrycra 1980 r.

@ 20 cTon6oB BEICOKOBONLTEOK MHHAE Mexdy lonmie m MeummoM Geimm ycra-
HOBJIEHH C NoMombio mepronera Mr-6. Bepronernan c6opka nossossier mafexats
PACcXOIOB Ha NOCTPOAKY BPEMCHHEIX JOPOr, 9TO HAMHOTO CHWXaeT CTOMMOCTL MH-
BECTHUHAHN.

@ 20-ToBHOBAs BHILKA TEJNeHepeNaTTRRa GbiTa NepeTpancmopThpoBana m3 r. Tie-
Gex B r. Mucmbyx BenmnkKE ¢ DOMOUILIO Beproiera npeapmustus Mucrams.

@ IlepBoro oxTsa6ps np. roma » Bparanckom Koponesckom ABwaiinonmom O6-
mectpe (Poitame Aspomayrmkans CocaeTsr) Mrp ik, Pamapn BETKOBCKH ~—— NETYRK ~—
HCMBITATENb, agEyHKkT HMECTETYTa Asmaumm B Bapiomase, Bane-npe3macHT Mexnmy-
mapomHOE Bepronernoli Kommcua PAH npoyen aoxnanx mopn sarnaBmeM: «Ienmkon-
TEPLI B ECTOPHA rpaxkaanckol asmanem ITonsmuy. Jloxknan O OPAHAT C SATY3RA3MOM
u Oyner nedataTecd B OmHOM H3 opraHoB O6imectsa, uTo OymeT cmocoGCTBOBATE
nOmyNAPH3ANAE NOIMHCKOX apranwA B Mmpe. Crnenyer moOaBATH, 9TO NPHEIIIOLICHAE
HonsAkxa k¥ 9TeHW 0 OJHOrO M3 TNABHEIX NOKIANOB, KOTOPLIE CYATAIOTCA €XCrOMHO
c 1866 r. ABIAETCA TAKAM CITy9acM.

@ Ynasnoe Vmpannenne AspoknayGa YIHP 25 cenrabps 1980 r. mposen amamas
HOCTYNATOB PabGOTHAKOB K NEPEOAT BX CBOOKY yupapnenmio I'ocyaapctea u Ilaprem.
Cpen® 3TAX MOCTYIATOB NPENJIArayioch:

«.. Boccranosnenme moHON, copmaparowed co CTaTyroM, CaMOCTOATEIBHOCTH
paGoTHHKOB...;

... yRRGENHpOBAHELIE CECTEMBI 3aniIaT B CONEANLHBIX yCJIOBRi...;

... @aHATHA3 006BEMA B HANPABJICHAA DPOAYKIHEA NOJLCKOR aBHANPOMBILIIEHHOCTH....

... OCTAHOBJICHAE BCell peleEHit O MHKBANANHA 23POAPOMOB, BECACHAE KOMINEKCAOH
nporpaMMel HCIIOJIL30BAHKSA a3pPOOOPTOB...

... IPACTYIIICHRE X GRICTPO# W OCHOBATENbIOH MOHEPHU3ANAY CACTEMbI BOINYLIHOT O
IBEDKCHHS H €ro Texmuyeckod 6ashi...;

... IOJI YUPABJICHACM BOCHEOM} aBHALMY CNIEAYET OCTABHTH TOLKO NPOGIeMEI CBA3AH~
HEI¢ ¢ OGOpPOHOH CTpPaHAL...»

® In 1980 the Agricultural Aviation Service Divislon (ZUA) of
the CNPSL PZL-Warszawa (Light Aircraft Science and Production
Centre PZL-Warszawa) performed ag-aviation works over 328 000
hectares in Egypt, using 60 airplanes, i.e. 54 ag-planes (51 PZL-106A
Kruk and 3 PZL M-18 Dromader planes) and 68 executlve ones
(3 PZL-101 Gawron, 2 PZL An-2 and one PZL-104 Wilga 35A). Having
5 bases and 55 landing flelds at their disposal, they flied 11 000 hours.

@® The $-th Conference of Military Circles of the Association of
Polish Electrical Engineers (SEP), organized by the SEP circle at
the Air Force Command, was held in Poznan from 23 to 25
October last year. Problems of radiocommunication and radio flight
protection, tendencies in development of electronic aircraft equip-
ment, appllcation of laser technology in aviation etc. were discussed
at that meeting. An exhibition of technical improvements in
electronic aviation equipment was organized on the occasion of
that conference.

® A scientific and technical conference, entitled ,,Measurement
Methods in Aircraft Engineering”, at which 62 lectures and
announcements were delivered, was held in the Air Force Tech-
nical Institute in October last year,

_ @ The prototype of the SZD-43 Orion glider, which was damaged
in 1979, was repaired by glider mechanics belonging to the Glider
Centre in Leszno and placed on a pedestal near the railway
station in Leszno. It may be seen from trains passing Leszno and,
at the same time, from ul. Szybownikéw (Glider Pilots Street)
leading to the Glider Centre.

@® In September last year the staff of Polish Airlines LOT
brought into being the Institutional Workers’ Committee as
a form self-government. Having gathered postulates of the staff,
the Committee submitted them to he managing body. The postu-
lates concerned nation-wide, earning and social and welfare
problems as well as operation of the whole enterprise and its
particular departments. One can observe develogment of co-ope-
ration between the Committee and the managing body. Fulfil-
ment of obligations of the Polish Airlines LOT managing body
concerning the social and welfare problems is supervised by the
Independent Autonomous Trade Union of Flying and Board Per-
sonnel in the Polish People's Republic and by the Independent
Autonomous Trade Unlon of Civil Aviation Workers, both these
Trade Unions co-operating with each other.

® Krzysztof Kusilba has defended his Master’s thesis on the
subject of ,,Sport aviation in the region of eastern foot-hills of
Carpathians from 1928 till 1970 in the Academy of Physical Edu-
cation in Cracow. .

® A list of schools educating aviation technicians in Poland
has been published in ,,Skrzydlata Polska’” — issue No. 46 from
16 Nov. 1980, page 15.

@® Two agricultural airplanes M-18 Dromader were ordered by
Cuba at the end of last year. The ordered airplans are to be
delivered till the end of 1980.

@ The 4-th Helicopter World Championship FAI will take place
in Poland in August this year. The campionship will be organized
in Piotrkéw from 14 till 18 August this year.

@® 20 poles of the high voltage line between Police II and
Stettin have been installed by a Mi-6 helicopter. Using of heli-
copters from such installation works allows to avoid costs of
construction of temporary roads, thus considerably reducing the
investment costs. .

@ A TV-realy tower of 20 tons’ weight has been transported
from Trzebiez to Mysliborz Wielki near Police by an Instal heli-
copter.

® Ryszard Witkowski, M.Sc., a test pilot, assistant in the Aero-
nautical Institute, vice-president of the International Helicopter
Commission FAI, delivered a lecture entitled ,,Rotor-craft in the
history of civil aviation in Poland” in The Royal Aeronautical
Society (U.K.) 1 October last year. The lecture was received with
enthusiasm and qualified to be published in one of the Society’s
organs. It will contribute to popularization of Polish aviation in
the world. It is worth to be added that the invitation of a Pole
to deliver one of the main pearly lectures in the firs case in the
R.Aa.S. history, i.e. since estabilishment of the Society in 1866.

@® 25 September 1980 the Headquarters of Aeroclub of the Polish
People’s Republic analysed postulates of the Aeroclub workers
and submitted a synthesis of these postulates to the highest
authorities of the Party and the State. We cite here some excerpts:

,,...Aeroclub of the Polish People’s Rupublic considers necessary
to restore full workers authonomy, being in accordance with
the Aeroclub statutes...; .

...at present the most urgent tasks is unificatlon of the system
of earnings and social conditions...; .

...performing analysis of ranges and production sizes of the
Polish aviation industry...; L

..suspending all decisions and trends to liquidate aerodromes,
introducing a complex programme covering the whole aerodrome
economy...; .

..starting quick and fundamental modernization of the air
traffic system and its technical background... the military autho-
rities should remain responsible only for problems closely conntec-
ted with defense...”.
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Umiejetnosé poréwnywania samolotow

Mgr inz. ANDRZEJ GLASS

Niejednokrotnie slyszy sig: ten samolot jest lepszy, bo
ma wiekszg predkos¢é maksymalna, czy dlatego, ze zabiera
wiecej pasazerow., Juz starozytni odkryli, Ze sztuka oceny
jest sztuka poréwnywania. A czy wszystko da sie w prosty
sposéb poréwnywaé? Widzialem powaine opracowanie na
temat rodzajow stosowanych samolotéw rolniczych, w kto-
rym udowadniano jaki procent tych samolotéw to dolnopla-
ty, a jaki gérnoplaty. Lecz statystyka byla oparta na zesta-
wieniu w tabelce wszystkich typow samolotéw rolniczych
zbudowanych w ostatnim dwudziestoleciu, w tym ponad 20
prototypéw, ktére nigdy nie zostaly zakwalifikowane do
produkcji oraz szesciu samolotéw produkowanych seryjnie,
w tym czterech zbudowanych w liczbie po kilka tysigcy
kazdy. Poréwnywanie liczby dolnoplatéw z goérnoplatami
przez takie same potraktowanie prototypu jak samolotu
seryjnego bylo na pewno bledem. Nalezalo zsumowaé liczbe
egzemplarzy wyprodukowanych (czyli wprowadzonych do
uzytku) dolnoptatéw i gérnoplatéw. Woéwcezas dopiero uzy-
skaloby sie odpowiedz, ktéry uklad zdobyt popularnosé.
Przede wszystkim trzeba umie¢ rozrozniaé czy wielkoSci sg
poréwnywalne.

Mamy np. opisy dwéch samolotéw szkolnych o tej samej
mocy silnika. Czy mozemy je z sobg poréwnaé. Pozornie
tak, lecz tylko pozornie. Dlaczego? Moze jeden opis za-
wiera dane obliczeniowe z projektu, a drugi z instrukcji
uzytkowania samolotu produkowanego seryjnie. Oczywiscie
takich danych technicznych nie mozna poréwnywaé. Dane
obliczeniowe to tylko wartosci przewidywane. Jednak z re-
guly zar6wno masa prototypu, jak i jego osiagi okazujg sie
nieco rozne od wartosci obliczeniowych, ktére bywaja zbyt
optymistyczne. Na ogél prototyp wymaga poprawek, co
zwieksza jego mase i zmienia osiggi. Wprowadzenie samo-
lotu do produkcji wigZze sie czestokro¢ ze zmianami podyk-
towanymi technologia produkcji. Dlatego masy i osiagi sa-
molotéw seryjnych réznig sie od wartosci pomierzonych
podczas prob prototypu. Dopiero sprawozdanie z préb jed-
nego z pierwszych egzemplarzy seryjnych zawiera dane,
ktére moga by¢ uznane za obiektywny obraz samolotu na-
dajacego sie do uzytkowania. Mozna bowiem zrobié bardzo
lekki prototyp, lecz o trwato$ci wynoszacej kilkadziesiat go-

dzin, podczas gdy od wspbiczesnego samolotu wymaga sie.

od kilku do kilkudziesieciu tysiecy godzin uzytkowania i to
bez awarii miedzy przewidywanymi terminami remontow.
Lecz nawet gdy samolot jest w produkeji, moina spotkat
réozne wartoéci jego danych technicznych. Po pierwsze da-
ne reklamowe zamieszczane w prospektach i katalogach
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czesto sa zawyzane o 3-+5%, a czasem sg danymi oblicze-
niowymi z projektu, lub danymi z préb prototypu. Najbliz-
sze prawdy powinny byé dane zawarte w instrukeji uzyt-
kowania samolotu. Sciste dane z wazenia samolotu zawiera
ksigzka platowca, czyli dokument osobisty kazdego egzem-
plarza samolotu. Dane z préb zawiera zazwyczaj komplet
dokumentéw skladany wtadzom lotniczym, w celu uzyskania
certyfikatu dla danego typu samolotu, czyli zezwolenia na
uzytkowanie w danym kraju. Lecz samolot moze mie¢
zmienne wyposazenie i réine wersje; wéwczas masy i osig-
gi poszczegolnych wersji bedg rézne i dane w ich instruk-
cjach takze. W miare upiywu lat produkcji dany typ samo-
lotu jest ulepszany i ma kolejne odmiany roéznigce sie mie-
dzy soba danymi technicznymi.

A czy definicje poszczegbélnych wielkoSci zawartych w
danych technicznych sa jednoznaczne i precyzyjne? Roz-
wazmy pojecie wysokosci samolotu o podwoziu z kétkiem
ogonowym, Czy wysoko$é byla mierzona w linii lotu, czy
gdy samolot stal na wszystkich kotach? A czy ze stupkiem
anteny czy bez? Czy amortyzatory mialy maksymalne ci-
énienie, czy byly ugiete; podobnie opony. Analogiczne trud-
nosci wystapig jesli zechcemy okresli¢ co to jest masa wia-
sna' samolotu. Choé te sprawe ustalajag normy, lecz nie we
wszystkich krajach przyjete definicje sg jednakowe. Wiele
wytwoérni podaje mase wiasng samolotu z minimalnym wy-
posazeniem, a wiekszo$¢é wyposazenia zaliczajg do grupy:
montowane na specjalne Zyczenie — w wyniku czego masa
wlasna samolotu wypada matla, a masa uzyteczna duza,
za$ dane dla samolotu normalnie uzytkowanego sg znacznie
mniej atrakcyjne. Podobnie jak z masg wlasng jest z ce-
ng samolotu. Iloé¢ zamontowanego wyposazenia awioniczne-
go moze latwo zmienié cene samolotu co najmniej o 30%.
I nie inaczej jest z wieloma innymi danymi o samolocie.

Czy wobec tego uzyskanie danych poréwnywalnych jest
nierealne? Niewatpliwie jest do§¢ trudne. Poré6wnywanie ma
sens, gdy dysponuje sie dostatecznie dokladnymi informa-
cjami o rodzaju 'danych, aby méc upewnié sie, ze sg poréw-
nywalne. Ponadto trzeba zdawaé sobie sprawe jakim pro-
centowym bledem moga byé one obarczone, aby roéznic
mieszczgcych sie w granicach tego bledu nie traktowaé ja-
ko majacych znaczenie. W szczegblnosci, ze czesto w tech-
nice dopuszcza sie btedy do 5%. Poréwnywaé mozna i trze-
ba, lecz nie bezmy$lnie i bezkrytycznie. Za§ do wszelkich
zestawien poréwnawezych nalezy podchodzié z ostroinosdcia,
w szczegblnos$ci gdy roéznice sg nieduze.
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PRODUKCJA AMERYKANSKICH SAMOLO-

TOW LEKKICH I JEJ WARTOSC W LA-

Samoloty rolnicze

Samoloty lekkie w USA i w Europie

Samoloty odrzutowe

TACH 1978--1980 1978 748 33 1978 231 317
1979 593 35 1979 282 542
Rok Produkcja, szt. Wartoé, min dol. 1980 550 39 1980 310 715
Samoloty jednosilnikowe Samoloty turbosmiglowe Samoloty dwusilnikowe tlokowe
1978 13 §51 482 1978 543 393 1978 2630 492
1979 12 693 490 1979 637 550 1979 2843 557
1980 10 715 480 1980 725 797 1980 2700 513
Liczba samolotéw lekkich w USA, w tys.
Samoloty )
Rok Razem tlokowe . Smiglowee i E:}l,‘]):g’vce
tarboémiglowe turboodrzutowe
jednosilnikowe wielosilnikowe
1974 153,3 126,1 18,7 1,9 1,4 31 2,2
1975 161,0 131,5 19,7 2,1 1,6 3,6 2,5
1976 168,1 136,6 20,3 2,5 1,7 4,1 2,8
1977 178,0 144,8 21,3 2,5 1,9 4,4 3,2
1978 184,3 149,3 21,5 2,9 2,3 4,7 3,6
1979 198,8 160,6 24,1 3,2 2,3 5,0 3,0
B 1980 208,6 167,8 25,4 3,7 2,6 5,3 3,8
1981%) 219,6 176,3 26,8 4,0 2,9 5,6 4,0
1982% 230,0 184,2 28,3 4,3 3,1 5,8 4,3
1983* 240,4 192,3 29,6 4,6 3,4 6,1 4,4
1984* 251,1 200,4 31,1 4,9 3,6 6,4 4,7
1985* 261,9 208,6 32,5 5,2 3,9 6,7 5,0
1986* 272,4 216,7 33,8 5,6 4,2 6,9 5,2
1987 282,5 224,2 35,3 5,9 4,5 7,2 5,4
1988* 202,1 231,4 36,5 6,4 4.8 7.4 5,6
1989* 301,6 238,3 37,7 6,9 5,1 7 5,9
1990%) 310,8 245,0 38,9 7.4 5,4 8,0 6,1
*} — prognozy
'/ ie samolotéw w USA, w procentach
Rodzaje statkéw latajacych
Przerna- samoloty
czenie . . R $miglowce émiglowoe Razem
jednosilnikowe kowe | wielosilnikowe tlokowe turbinowe szybowce
tlokowe tlokowe tlokowe turbo§miglowe | turboodrzutowe
13 miejs. 4 miejs.
Sportowe 43,8 48,8 15,6 3,2 2,2 9,1 2,0 52,9 40,3
Stuzbowe 9,8 26,1 42,2 45,8 51,6 50,0 34,0 5,9 25,1
Dyspozycyj-
ne pahstwo-
we 0,1 0,7 9,6 21,2 31,2 2,3 20,0 0,0 2,9
Lokalnej
komunikaeji 0,1 0,4 6,8 20,4 0,0 0,0 0,0 0,0 1,7
Takséwki
powietrzne 0,2 3,1 15,3 4,5 6,4 0,0 8,0 0,0 4,1
Szkolne 37,8 15,1 4,6 1,9 6,4 11,4 2,0 35,3 19,1
Rolnicze 3,3 0,4 0,8 0,0 0,0 9,1 0,0 0,0 1,3
Wytwérni
dogwiad. i in. 0,6 0,9 0,8 0,0 1,1 13,6 10,0 0,0 1,0
Inne 4,3 4,5 4,3 3,2 1,1 4,5 24,0 5,9 4,5
Razem 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Zast i lotéw lekkich w Europie wg uzytkownikéw, szt, i procent
K::c‘l]z:;: ’ Sluzbowe i prywatne ' Dyspozy;ilﬂc;v;?stytucp Klubowe Wytwémi
Razem
statkow o o o °
latajaoych 8zt. % | szt. % szt. % szt. %
FRANCJA
Samoloty 2830 45,75 330 5,35 2914 47,1 111 1,8 6185
miglowce 218 91,24 — — 9 3,76 12 5 239
Szybowce 214 14,27 87 5,7 1195 79 3 2 1499
Razem 3262 41,18 417 5,26 4118 51,97 126 1,59 7923
RFN
Samoloty 8166 52 243 4 2558 42 122 2 6 089
Smiglowee 301 85 e ... 18 5 35 10 354
Szybowce — — 4500
Razem 3600 49,5 243 3.4 3223 44,3 207 2,8 10 943
WIELKA
BRYTANIA
Samoloty 1581 73,77 —_ — 456 21,27 106 4,94 2143
Smiglowee 356 87,69 —_ — 3 0,74 47 11,57 406
Szybowce . s —_ — 1410
Razem 1937 76 — — 459 18 153 6 3959
WELOCHY 541 42,63 6 0,48 704 55,48 18 1,41 1269
Smiglowee 55 57,11 20 20,83 1 1,04 20 20,83 96
Szybowce 78 23,50 13 3,91 237 71,38 4 1,2 332
Razem 674 39,71 39 2,91 942 55,5 42 2,50 1697
Objaénienia: — 0 sztuk, ... — brak danych
Zrédla; Intervia 1980, nr 9, s. 799-:-804 M.M.
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Optyw poddzwigkowy i przydzwigkowy na skrzydie
przy réznych katach skosu (l)

Mgr inz. JAN STASZEK

W celu okre§lenia specyficznych wia-
$ciwodci skrzydla skoSnego wykonano
we Francji szczegdélowe badania do-
$wiadczalne z modelami skrzydla o
zmiennym skosie. Dotyczyly one oder-
wan 1 pojawiania sie oplywoéw wiro-
wych w calym zakresie predkosci oraz
pojawiania sie i ksztaltu fal uderzenio-
wych w zakresie przydiwiekowym.
Wyniki pomiaréw poré6wnano z wyni-
kami uzyskanymi z obliczeh za pomoca
uzywanych aktualnie metod. W zakre-
sie niesSciS§liwym oplywy bez oderwan
obliczano metoda osobliwoéci, za§ oply-
wy z oderwaniem ~— metoda ruchbow
nieustalonych oparta na punktowym
podstawieniu wektora wirowego. Do
obliczen oplywbéw przydZwiekowych za-
stosowano trzy metody relaksacyjne.
Pierwsza metoda oparta byla na teorii
malych zaklécen, dwie nastepne na
rozwigzaniu réwnan catkowitego po-
tencjatu.

Badania w zakresie nieSei§liwym

Przestudiowanie oplywdw tréjwymia-
rowych az do zakresu przydZwiekowego
juz od pierwszych badan w tunelu S2
w Chalais Meudon pozwolilo na stwier-
dzenie, ze w zakresie nie$ciSliwym
mozna wyréznié trzy typy optywbéw po-
jawiajacych sie na gbérnej powierzchni
skrzydia sko$nego w zalezno$ci od ka-
ta natarcia i kata skosu:

— oplyw bez oderwan przy malych
kgtach natarcia w calym zakresie za-
stosowanych skosoéw,

— oplyw z oderwaniem, uporzadkc-
wany wskutek tworzenia sie wiru tra-
biastego przy duzych skosach (p == 40°)
na duzych i umiarkowanych katach na-
tarcia,

— oplyw z oderwaniem, nieuporzad-
kowany, od umiarkowanych katéw na-
tarcia przy niewielkim skosie lub przy
bardzo duzych katach natarcia przy
duzych skosach.

Krzywe pokazane na rys. 1 charak-
leryzuja zmienno$é zredukowanego
wspolczynnika sily nosnej C./cos?ep w
zaleznosci od kata skosu ¢ i zreduko-
wanego kata natarcia a/cos ¢. Dobiera-
jac odpowiednio zmienne, mozna wyka-
zaé przez superpozycje, ze w pewnym
zakresie katéw natarcia skrzydio za-
chowuje sie tak, jakby lecialo ukosnie.
Badania wykonywano przy R, = 1,9°108
1 =90 m/s. Czeéé liniowa krzywych
odpowiada oplywom pierwszego typu.
Przy badanych R. oderwanie jest bru-
talne przy katach skosu ¢ = 0° do
@ < 30°,
wigkszych skoséw. Oplywy trzeciego
typu tworza sie poza punktami ode-
rwan. Przy duzych skosach (p == 40°)
cze$é nieliniowa krzywych, poprzedza-
jaca oderwania, ma charakter optywu
drugiego typu. Wynika stad, ze duzy
wzrost wspolezynnika noénosci jest spo-

wodowany tworzeniem sie wiru tra-
biastego, ki6ry zmniejsza ciénienie na
znacznej czedci gbérnej powierzehni
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skrzydila sko$nego, zwigkszajac jedno-
czesnie jego nos$nosé.

Warunki wykonywania proéb

Badania wykonywano z bardzo pro-
stym skrzydlem prostokatnym, ktore
latwo mozna bylo zamocowaé w odpo-
wiedniej podstawie. Wykonano dwie
makiety skrzydla pozwalajace na duze
zmiany skosu (0° <C p << 60°) w celu:

— okreslenia kompleksowych ksztal-
tow oplywu i mechanizmé6w, ktére ni-
mi rzadza,
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Rys. 1, Wsp6lczynniki sily nos$nej w zalez-
nosci od kata natarcia i kata skosu skrzyd-
ta: Cp/cost¢ — zredukowany wspélezynnik
sity no$nej; «°/cos ¢ — zredukowany kat na-

~tarcia, ¢ — kat skosu skrzydla

gbélnie chwytom ciénienia statycznego.
Opracowanie réznych sposobdéw wizua-
lizacji oplywu przySciennego miato du-
ze znaczenie w badaniach oplywéw
oderwanych, uporzadkowanych i nie-
uporzadkowanych i w badaniach wza-
jemnego oddzialywania fal uderzenio-
wych na warstwe przy$cienna.

Model skrzydia o zmiennym skosie °
(rys. 2) wykonano jako skrzydilo pro-
stokatne o profilu symetrycznym ONE-
RA D o grubosci 10,5% i ostrej krawe-
dzi natarcia. Skrzydlo ustawiano sko-
$nie dla @ = 60° przez obr6t dookola osi
prostopadiej do jego plaszczyzny, co
bylo zwiazane ze znaczna zmiang wy-
dluzenia w zalezno$ci od skosu. Jedna
makieta, przeznaczona do badan przy
niewielkich predkosciach, miala cieci-
we ¢=0,3 m, za§ druga, o cieciwie
mniejszej (¢ = 0,2 m) stuzyla do badan
w przydiwiekowym tunelu ci$nienio-
wym. Gléwne geometryczne cechy cha-
rakterystyczne tych modeli przedsta-
wiono w tabl. 1.

Przy skosnym ustawieniu modeli
istnieja r6znice w wydluzeniach, kt6-
rych przyczyna jest rézny wymiar d
(odlegtosé osi obrotu od $ciany zamo-

potem za§ lagodniejsze dla .

TABLICA 1

Kat Cigeiwa przy nasadzic [, Polowa rozpietosci b/2, Wydluzenie Powierzchnia noéna S,

skosu m m A m?
(] 0,300 0,200 1,200 0,800 8,0 8,0 0,36 0,1
30 0,346 0,231 1,1107 0,750 6,86 6,96 0,357 0,16
40 0,392 0,261 1,002 0,670 5,66 5,68 0,355 0,16
50 0,467 0,311 0,865 0,563 4,28 4,19 0,350 0,15
60 0,600 0,400 0,700 0,430 2,87 0,342 0,14

Model poddiwickowy MS: ¢ — 0,150, d — 0,060

Model przydiwickowy MT: a — 0,2225, d — 0,2264

— konfrontacji metod rachunku tréj-
wymiarowego dla cieczy doskonalej i
lepkiej oraz w celu okreslenia zakresu
ich stosowania.

Konieczne bylo w tym celu prawid-
lowe okre$lenie oplywu na skrzydle, co
bylo mozliwe dzigki dobremu wyposa-
Zeniu pomiarowemu modeli, a szcze-

TABLICA 2, Wspélrzedne profilu ONERA D

Odlegtodé wzgledna Gruhoéé wzgledna
od krawedzi natarcia
Xe*) Zle
0,0 0,0
0,0125 0,02026
0,0250 0,02611
0,0525 0,03200
0,0775 0,03591
0,1050 0,03940
0,1950 0,04706
0,2750 0,05085
0,3950 0,05223
0,4750 0,05012
0,5800 0,04412
0,6900 0,03524
0,7700 0,02776
0,8900 0,01466
1,0000 0,00088
*) ¢ — cigeiwa

cowania modelu). W uzupelnieniu da-
nych geometrycznych podano wsp6l-
rzedne profilu D (tabl. 2).
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Rys. 2. Schemat badanego modelu skrzydia
o zmiennym skosle;: ¢ — kat skosu (0° do
60°), A ~ wydluzenie (8 do 2,7) = 2b/c, E —
zblezno§é skrzydla (trapezowo$é) = 1, profil
ONERA D, O — 0§ obrotu



Wyposazenie pomiarowe obydwu mo-
deli obejmuje duza liczbe chwytéw po-
wietrza (ci$nienia statycznego) w prze-
krojach prostopadlych do krawedzi na-
tarcia. Model MS ma 341 otworéw roz-
mieszczonych po dwa w 11 przekro-
jach, za§ model MT na 246 otworow w
6 przekrojach.

Technika pomiarowa i wizualizacyjna

Pierwsze proby wykonano w tune-
lach S1 i S2 w Chalais Meudon w za-
kresie 0,4 106<R,<{1,9.105 przy
predkoéciach 40 << v << 110 m/s (prze-
strzen pomiarowa zamknieta () =3 m,
wsp6tezynnik turbulencji = = 0,003). Ba-
dania uzupelniajace wykonano w tune-
lu ciénieniowym F1 w Fauga Mauzac.
Tunel ten, o zamknietej przestrzeni po-
miarowej, ma przekrdj prostokatny
45X 3,5 m z mozliwodcig zmiany naj-
wiekszego czynnego ciénienia 0,1+
+0,4 MPa dla kazdej predkosci v <70
m/s. Poza tym zakresem (70 << v <120
m/s) najwieksze ci$nienie czynne
zmniejsza sie prawie liniowo az do
osiagniecia wartoéci 0,1 MPa przy
v =120 m/s. Tunel pozwala wiec na
przestudiowanie wplywu R, przy stalej
predkosci. Przy uzyciu modelu MT przy
Vo = 70 m/s uzyskano wartoéci R, bli-
skie 3,5 « 108,

Badania przy duzych predkoéciach
wykonano w strumieniu przydiwieko-
wym w tunelu S2 w Modane Avrieux
w ktérym mozna uzyskaé M,=1,3.
Wszystkie préby wykonano przy R, =
= 2,5+ 106 przez zmiane ciénienia w tu-
nelu. Przestrzen pomiarowa 1,75 X
X 1,75 m ma gbérna i dolng §ciane per-
forowang otworami 18 mm rozstawio-
nymi pod katem 60° (stopien perforacji
wynosi 6%). W tunelu zamontowano
model MT w ten sposéb, ze ptyta po-
laczona z tarcza, na ktdérej zamocowa-
no model zabezpiecza skrzydlo przed
wplywem warstwy przyéciennej tunelu.
Zamocowanie badawcze w innych tu-
nelach bylo identyczne. Pomiary sit
calkowitych wykonano za pomocg wag
umieszczonych w $cianach tunelu (3
lub 6 skladowych).

Spos6b wyznaczania rozkaldu ci$nien
statycznych byt zalezny od typu zasto-
sowanej aparatury pomiarowej. W mo-
delu MS pomiary byly wykonywane za
pomocg scanivalves, co umozliwialo
zmierzenie ci§nien w dwoéch przekro-
jach w ciggu préby, natomiast model
MT pozwalal na kompletny pomiar
wszystkich ciénien statycznych na
skrzydle w ciggu kilku sekund.

Zastosowano dwa sposoby wizualiza-
cji linii pradu przy $Sciankach. W pierw-
szym zastosowano mieszanine oleju pa-
rafinowego z tlenkiem tytanu jako far-
ba wiskozowg o prawie stalej ptynno-
éci uzytecznej przy malych predko-
$ciach lotu. Drugi sposéb, uzywany w
tunelu przydiwiekowym, polega na
emisji przez osobne otworki wykonane
na modelu barwnych cieczy, bardzo
plynnych, na bazie nafty. Aby poznaé
charakter warstwy przyS$ciennej przy
matych predkoséciach, wykonano wizua-
lizacje przechodzenia warstwy laminar-
nej w burzliwg, oparta na technice sub-
limacji cienkiej warstewki paradichlo-
robenzenu i naftalenu naniesionej pi-
stoletem na powierzchnie skrzydla. Wi-
zualizacja w tunelu zostala dodatkowo
uzupelniona badaniami (w tunelu hy-
drodynamicznym ONERA) modelu w
matej skali skrzydia o zmiennym sko-
sie. Wyciggnieto wnioski z danych do-
tyczacych pola oplywu, szczegblnie

wowcezas, gdy na modelu pojawia sie

- oderwania.

Oplywy przy niewielkich katach
natarcia
Przy malych katach natarcia wplyw

skosu na catkowity site nosna jest taki
sam jak i dla skrzydla o nieskohczenie
duzej rozpigtosci przy sko$nym oplywie.
Zalezno$¢ ta zachodzi roéwniez przy
oplywie lokalnym. Rozklad ci$nief
zmierzony w $rodkowym przekroju pot-
skrzydla pozwala na uzasadnienie te]j
tezy. Na rys. 3 pokazano wsp6lezynniki
ci$nienia kp dla pieciu réznych skoséw,
odniesione do cos?p w funkcji cieciwy
zredukowanej do tego samego normal-
nego kata natarcia an = a/cos . Krzy-
we grupuja sie do§¢ dobrze réwniez na
grzbietowe]j stronie skrzydla w poblizu
krawedzi natarcia, gdzie przy badanych
Re wystepuja poczatki oderwania lami-
narnego, powodowane przez ostry no-
sek profilu (peaky). Okre$lajg one jed-
nocze$nie miejsca przej$cia laminarno-
-burzliwego warstwy przy$ciennej, po-
czynajgc od bardzo niewielkich katéw
natarcia (@ = 2°). Badania nie wykazaly
na grzbietowej stronie skrzydia wyraz-
nego efektu oplywu poprzecznego w
miejscu przejécia warstwy przyscien-
nej. Efekt ten pojawia sie wyraznie na
spodniej powierzchni skrzydla, szcze-
gbélnie przy duzych liczbach R, (rys. 4).
Zjawisko to ma charakter prawie dwu-
wymiarowy.

Ciekawe jest pordéwnanie polozenia
punktéw przejScia i punktéw oderwa-
nia laminarnej warstwy przy$ciennej.
Rys. 4 przedstawia punkty oderwania
uzyskane z obliczen teoretycznych wy-
konanych w oparciu o hipoteze skrzyd-
la w sko$nym oplywie, wychodzac z
dodwiadczalnego rozkladu ciénien
(rys. 3) niezaleznego od skosu. Miejsca
przej$cia okre§lone metodg sublimacyj-
ng sa usytuowane przy niewielkich R

N
%4‘ ~ 1
R IRV 7
2t {2
s 1:3
I 4L
9 ;3
. Qb . : L.
(o] O/'2 * 016 0/8\ {_gl)‘l/?
i 1:3
o
Rys. 3. DoSwiadczalne rozklady ci$nied w

przekroju Srodkowym potwierdzajgce regu-
te skrzydia w optywie sko$nym: tunel S1
Ca, vo =20 m/s, ap = 8% Regc = 0,42+10%, Yy/
/bg = 0,8

za obliczong pozycjg oderwania lami-

arnego. Mozliwe jest, ze sublimacja
ujawnia w rzeczywisto$ci nie przejscie
w klasycznym rozumieniu tego okre-
§lenia, a raczej punkt bliski oderwa-
nia burzliwego. Dla potwierdzenia tej
hipotezy konieczne sg dokladniejsze ba-
dania.

Metody okreSlania oplywow
bez oderwan

Przy przewidywaniu oplywéw bez
oderwan na skrzydle o zmiennym sko-
sie w cieczy doskonatlej stosuje sie me-
tode osobliwoéci, polegajaca na stoso-
waniu powierzchniowego rozkladu Zré-
det na skrzydle oraz sieci wiréw sku-
pionych w plaszczyznie $rodkowej

skrzydla. Siatka wiréw ciggnie sie po-
za krawedZ splywu, tworzac strumien
wiréw, ktérych ksztalt jest ustalony a
priori.

Rachunek liczbowy wymagal zastg-
pienia geometrycznego skrzydla wielo-
Scianem z 460 p6él utworzonych przez °
podluzng sie¢ 10 przekrojéw roéwnoleg-
lych do przekroju zamocowania oraz
przez cylindryczng sie¢ wzbudzajgcg
réwnolegla do krawedzi natarcia, opie-
rajacg sie o krawedzie wielodcianéw z
46 segmentow, jakie okre$la profil za-
mocowania. Tego samego podzialu
skrzydla uzyto do obliczen tréjwymia-
rowej warstwy przys$ciennej (rys. 5).

- Okreslenia wplywu lepkoéci dokonuje
sie metodami catkowania, opracowany-
mi przez J. Cousteix poczgtkowo dla
burzliwego, a potem dla laminarnego
oplywu wg tych samych zasad i iden-
tycznej techniki obliczeniowej. Sg one

Xu/c} -
|
/
4
X
)
{

4 L ) 4 1 [y . L J o
0 10 20 30 40 50 60¢°
Rys. 4. Wplyw skosu skrzydla na poloienie

punktu przejscia na dolnej powierzchni; tu-
nel S2 Chalais Meudon:

Von Recn*1070
1-—20 0,4
2 — 30 0,6
3 — 40 0,8
4 — 50 1,0
5 — 0 1,5

oparte na rozwigzaniu ogbélnych réw-
nan ilosci ruchu oraz ré6wnania ogdlne-
go energii kinetyeznej w przypadku la-
minarnym lub roéwnania ciggloéci w
przypadku burzliwym. Metody te zo-
staly opracowane dla ogoélnego przy-
padku jakiegokolwiek ukladu osi. Jako
dane glowne stosuje sie pole ci$nien na
skrzydle. Aby umozliwi¢ rachunek ite-
racyjny, w ktorym uwzglednia sie prze-
mieszczanie warstw przy$ciennych, sto-
suje sie pole ci$nien uzyskane metoda
osobliwoéci.

Poréwnanie pola ci$nien obliczonego
po interpolacji w wyniku dod$wiadcze-
nia pozwala stwierdzi¢ do$¢ zadowala-
jacg zgodno$¢ réwniez dla katdéw na-
tarcia bliskich przeciggnieciu (rys. 6).
Wykresy dotycza skrzydia o swobod-
nym koncu réwnoleglym do profilu
przy nasadzie. Obliczenia nie uwzgled-
niaja jednak przemieszczania warstwy,
co tlumaczy niewielkie réznice miedzy
rozkladami ci$nienn w poblizu krawedzi
sptywu.

Oplyw wirowy przy duzych skosach

Gdy skos osigga lub przekracza war-
to$é @ = 40°, pojawiaja sie krzywe no-
$no$ci majace charakter nieliniowy
(rys. 1), poczynajac od kilku stopni kg-
ta natarcia. Z drugiej strony kat ode-
rwania moze wystepowaé juz powyzej
@ = 30°. Jest to konsekwencja pojawia-
nia sie na gérnej powierzchni skrzydia,
w zakresie okre$lonych katéw natarcia
i katéw skosu, zupelnie innego typu
oplywu niz poprzedni. Jest to oplyw
wirowy. Poczynajac od oderwania w
najbardziej ku przodowi wysunietej
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czesci krawedzi natarcia tworzy sie wir
majacy ksztalt trgbki (wir tragbiasty),
ktérego obszar (zmniejszajgc ci$nienie)
daje dodatkowy wzrost sily no$nej,
przekraczajacy czasem nos$no$é zwykls.

Intensywno§é i statecznosé oplywu
wirowego powieksza sie wraz ze zwiek-
szeniem kata skosu oraz zmniejszaniem
si¢ wzglednej grubos$ci skrzydia i pro-
mienia krawedzi natarcia.

na krawedzi natarcia, a przy malej
liczbie R zachodzi duze oderwanie
tworzace wir trgbiasty. Obecno$é wiru
tragbiastego ma wplyw zaré6wno na roz-
klady ci$nien, jak i na wizualizacje po-
wierzchniowa (rys. 9).

Przy matlej liczbie R. poczatek wiru
jest wyraznie umiejscowiony przy na-
sadzie na krawedzi natarcia, bez wzgle-
du na wielko$§é kata natarcia, jednak
przy wiekszych liczbach R. wizualiza-
cja powierzchniowa ujawnia poczatek
wiru poza polowg rozpieto$ci na kra-

wedzi natarcia, przy czym przesuwa sie .

on w kierunku nasady wraz ze wzro-
stem kata natarcia (rys. 10). Dos§wiad-
czenia nie pozwolily jednak na ujaw-
nienie wyraZnego wplywu liczby Re na
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Gdy promien krawedzi natarcia jest
duzy, to pojawianie sie oplywu wirowe-
go zalezy w duzym stopniu od liczby
Reynoldsa. Zmiany katéw natarcia, od
ktérych pojawiajg sie oplywy wirowe,
ujawniane np. na dos$wiadczalnych
krzywych nosnosci, gokazano na rys. 7
dla skoséw 50° i 60° w funkcji liczby
Reynoldsa. Biorgc pod uwage réwniez
dokladno$§é pomiaréw, uzyskuje sie
zwigkszenia AC; o ok. 0,02 w stosunku
do teoretycznej nosnosci potencjalnej.
Stwierdzono réwniez, ze zwiekszenie
skosu wplywa na pojawienie sie oply-
wu wirowego przy dowolnej liczbie Re,
w miare zwiekszania sig¢ Re przesuwa
sie o wiele stopni kat natarcia.

Zmiany spowodowane pojawianiem
sie oplywu wirowego na goérnej po-
wierzchni skrzydila pokazano na rys. 8
i 11. Rysunki przedstawiajg rozklady
cisnien i schematy tlumaczace wizuali-
zacje przyscienne dla ¢ == 50° i a = 12°
przy dwéch réznych liczbach Reynoldsa.
Przy wyiszej liczbie R. rozklady ci-
$nien wykazuja oplyw zasadniczo bez
oderwan z ostrym wzrostem predkosci

Rys. 5a — zakresy obliczen w przekroju
y=¢; b — schemat typowe] siatki
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Rys. 7. Wplyw liczby Reynoldsa na pojawia-
nie sie oplywu wirowego (wnioski z krzy-
wych no$no$ci): 1 — ¢ = 50°, 2 — @ == 60°

i zanikaniem wiru trabiastego wymaga
badan pola oplywu, a szczegoélnie son-
dazy, ktére powinny daé jasny obraz
jego struktury. Pierwsze kroki w tym
kierunku zostaly juz postawione.

Po analizie réznych metod obliczenio-
wych wyciagnieto w ONERA wniosek,
ze przewidywanie pola ci$nien dookola
skrzydla bedzie mozna otrzymaé meto-
dg rachunku tréjwymiarowego ruchu
nieustalonego obszaréw wirowych w
oSrodku doskonalym. Metoda ta jest
obecnie opracowywana w ONERA.
Opiera sie¢ na zastosowaniu zmiennych
Langrange’a w ukladzie roézniczkowo-

maksymalng nosnos¢ skrzydla. Przesu-
wanie poczatku wiru w funkcji kata
natarcia pokazano na rys. 10.
Zrozumienie mechanizmbéw rzadza-
cych powstawaniem, ksztaltowaniem sie

off
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Rys. 6. Obliczone
rozklady cisnienh w
poréwnaniu z po-
miarami: @ = 30°,
a=12° tunel F-1,
Vo =935 m/s, Re=
= 2,610%; 1 ~- pomia-~
ry w tunelu, 2 —
obliczone

osobliwosci

metods

Rys. 8. Rozklady ciéniefi bez oderwania
i 'z oderwaniem na krawedzi natarcia, tu-
nel F-1, ¢ = 50°, ¢ = 12°.

vo M/s Re10°8  charakter oplywu
1— 69 0,85 z oderwaniem
2 — 70 bez oderwania

.91
3 — ci$nienie na spodniej stronie -
skrzydia zar6wno przy oderwaniu jak
i bez niego

-calkowym przy uzyciu osobliwosci
punktowych i pozwala na $ledzenie w
funkcji czasu wldkien wirowycl.l po-
wstajacych na krawedzi natarcia, na
koncu i na krawedzi splywu skrzydia.
Obecnie stosuje sie ja tylko do skrzy-
del nieskonczenie cienkich.

Aby ocenié¢ warto$¢ tej metody, za-
stosowano ja do skrzydla skosnego, za-
stepujgc samo skrzydlo 75 podwoédjnymi
polami z punktami kontrolnymi w ce-
lu uwzglednienia warunku poSlizgu.
Rozmieszczono 30 punktéw na obwodzie
obrysu skrzydia (w tym 15 na krawe-
dzi natarcia), w ktérych rozmieszczono
wlbkna wirowe. Rachunek sprawdzaja-
¢y wykonany dla ¢ = 60° i a = 12° bez
oderwan na krawedzi natarcia ujawnil,
ze strumien wirowy wychodzacy z kra-
wedzi sptywu i z zakonhczenia skrzydia
jest w stalej réwnowadze. Okazalo sig,
ze rachunek ten prowadzi do wartosci
noénosci lezacej wyraznie na teoretycz-
nej krzywe]j potencjalnej.



Metoda ta jest zgodna z do$wiadcze-
niem przy rozpatrywaniu oderwania
na krawedzi natarcia. W przypadku

@ = 60° i o = 24°, gdy wir trabiasty jest
zaobserwowano

juz bardzo stateczny

<

Rys. 9. Linie pradu na powlerzchni gérnej
skrzydla. Tunel S2Ch ¢ =50°, a=12° a —
z oderwaniem przy v = 90 m/s, Re = 1,92:108,

O — linia oderwan, P — linia przyklejenia
sie przeptywu; b — bez oderwania przy
v = 90 m/s, Rg = 1,92:108

zarOwno w tunelu aerodynamicznym,
jak i w tunelu hydrodynamicznym u-
mozliwiajacym doskonala wizualizacje
przestrzenna, zgodno$é z obliczeniami
teoretycznymi. Na rys. 11 przedstawio-
no linie pradu obliczone w momencie
=12 (r=1 odpowiada czasowi po-
trzebnemu czasteczce poruszajacej sie
z predkoScig odniesienia v, na prze-
biegniecie odleglofci réwnej cieciwie 1),
przy czym poréwnanie z wizualizacjg

Z DZIALALNOSCI SEKCJI LOTNICZYCH SIMP i SITK —4

W latach 1875--1979 dzialalno$é samodziel-
nego Kola Sekejl Lotnicze] SIMP przy
Przedsiebiorstwie Doswiadezalno-Produk-
cyjnym Szybownictwa PZL-Bielsko skupia-
la sie gldwnie na realizacji podstawowego
celu statutowega, polegajacego na podno-
szeniu kwalifikacji inzynieréw 1 technikéw
oraz krzewieniu wiedzy 1 kultury technicz-
nej wéréd zalogi zakladu i w spoleczenstwie.

Niezaleznie od aktywnego wspéluczestni-
ctwa czlonkéw Kola w naradach technicz-
nych w sprawie projekté6w nowych szybow-
céw, w 1976 r. Kolo zorganizowalo cztery
narady posSwiecone opracowaniu ,,Opinii na
temat perspektywicznego rozwoju krajowego
i Sswiatowego szybownictwa oraz zwiazanych
z tym prac i rozbudowy zakladu PZzL-Biel-
sko”. W 1978 r., z udzialem wspélpracujg-
cych instytucji oraz uzytkowniké6w krajo-
wych 1 zagranicznych, Kolo zorganizowalo
konferencje po$§wiecong motoszybownictwu.

Akcja odczytowa prowadzona przez Koto
objela 21 odczytéw w kraju i 8 referaty na
forum Kongresu OSTIV (Organisation
Scientifique et 'Technique Internationale du
vol & voile).

Kolo bralo czynny udzial w sp'opularyzo-
waniu lotniarstwa w Polsce przez: publika-
cje artykuléw, opracowanie projektu przepi-
séw budowy lotni, pomoc w zakupie mate-
rialé6w konstrukcyjnych i budowie lotni oraz
przez zorganizowanie plerwszych lotéw zbo-
czowych. Nalezy nadmienié, 2e czlonek Ko-
la Sekcii Lotnicze] w PZL-Bielsku kol. wWie-
slaw Stafie] jest autorem ksigzki pt. ,,Lot-
niarstwo’. Ksigzke te opiniowalli koledzy
Simpowcy. Kol. W. Stafie] w 1978 r. obronil
prace doktorska pt. ,,Algorytmiczna metoda
optymalnego projektowania szybowcoédw wy-
czynowych”,

Czlonkowie Kota Sekcji Lotnicze] SIMP w
Bielsku-Bialej opracowali 20 artykuléw do
czasopism fachowych 1 prasy popularnej,
ponadto na 50-lecie przemysiu lotniczego w
Polsce przygotowali:

— material publikacyjny w formie
licznosciowej broszury,

oko-

uzyskang w tunelu hydrodynamicznym
wykazalo absolutng zgodnos§é wynikoéw.
Linie emisji zaczynajace sie na krawe-
dzi natarcia wskazuja na tendencje
ksztaltowania sie dobrze widocznego
strumienia wirowego trabiastego. Jed-
nak trudno$ci ujecia liczbowego wyni-
kajace m.in. z kolejnych zblizeh wi6-
kien wirowych przeszkadzaja w otrzy-
maniu jednoznacznego, niezmiennego
rozwigzania przy 7-— oco. Zmiany sily
normalnej Cr obliczone w funkecji cza-
su dla 40 cykli iteracji wykazujg mniej
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Rys. 10. Przesuniecie poczatku tworzgcego
si¢ wiru trablastego w zalezno§ci od kata
natarcla o 1 — profil przy nasadzie, 2 —
proffl na koficu skrzydia

lub wiecej silne fluktuacje, przy czym
réznice w stosunku do wartoSei $red-
niej sg znaczne.

e OOOR- W ’
Rys. 11. Linie pradu z oderwaniem na Kkra-

wedzi natarcia obliczone dla ¢ = 60°, a = 24°,
dla r=1,2
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— podstawow3g cze§é materiatu do branzo-
wego wydawnictwa, .

-- obszerng publikacje informacyjnag na
temat historii polskiego przemystu szybow-
cowego, jego stanu obecnego oraz perspek-
tyw.

Wykladowcy z Kola brali udzial w licz-
nych kursach i szkoleniach, z ktérych kilka
organizowato Kolo SL SIMP. Bytly to:

-~ kursy nadawania uprawnieini wykonywa-
nia laminatéw,

— kursy dla pracownikéw nadzoru pafi-
stwowego,

-~ kursy dla pilotéw i instruktoréw szy-
bowcowych i samolotowych w aeroklubach,

— kurs jezyka angielskiego z wlasnym
opracowaniem materialéw specjalistycznych,

— kurs aerodynamiki i mechaniki lotu dla
nowo przyjetych pracownikéw, ktérzy nie
maja specialnosci i praktyki lotniczej.

Przy wspéipracy KTIR z Kolem Sekcji
Lotniczej zorganizowano 6 konkurséw ra-
cjonalizatorskich i 12 wystaw réznotema-
tycznych w kraju i za granicg, obstugiwa-
nych przez Simpowcéw. Byly to m.in. wy-
stawy 1979 r.: 35-lecie rozwoju gospodarcze-
go Bielska-Biatej, 35-lecie postepu w prze-
mys$le oraz ,Polskie Srodki Transportu” —
wystawa zorganizowana w Moskwie,

Wszystkie wycieczki dla zwiedzajacych za~
kiady szybowcowe 83 oprowadzane przez
Simpowcoéw z Sekcji Lotniczej, przy czym w
dniu otwartym z okazji 50-lecia przemysiu
lotniczego zorganizowano dla go$ci popular-
ny konkurs wiedzy o produkcji szybowcoéw.

W 5-leciu Kolo SIMP zorganizowalo 7 wy-
cleczek, z czego trzy zagraniczne: do NRD,
CSRS (do zakladé4w lotniczych) i Finlandii—
Szwecji (z okazji Szybowcowych Mistrzostw
Swiata).

Czilonkom Kola przyznano: dwie nagrody
NOT, trzy wyrédznienia ,,Blekitne Skrzydia”
oraz odznaczenta SIMP-owskie, NOT-owskie
i ,,Zastuzonych dla APRL”,

Zarzagd Kola Sekc]i Lotniczej SIMP orga-
nizowal spotkania towarzyskie,

Wprowadzona ostatnio w Zaktadach Szy-
bowcowych reorganizacja Samorzgdu Robot-
niczego spowodowata, ze Zarzad Koia SIMP
automatycznie wchodzi do KSR. Daje to
formalne podstawy do efektywnego wprowa-
dzania postepu technicznego w przedsiebior-
stwie. Ponlewaz Kolo Sekcji Lotnicze] SIMP
skupia inZzynieréw 1 techniké6w o duzej fa-
chowo$§ci w technice szybowcowej (z ktérych
wielu ma dobre kontakty z instytucjami i
osobami prywatnymi zajmujgcymi sig¢ za-
gadnieniami szybowcowymi za granicg),
istnieje mozliwo$é gromadzenia dla potrzeb
przedsiebliorstwa aktualnych danych i infor-
macji w zakresie:

— raportéw o
kraju i na $wiecie,

— przewidywanych trendéw rozwojowych
szybownictwa,

- ekspertyz technicznych w przypadku
wylonienia sie branzowych problemoéw.

stanie szybownictwa w

Z prac Sekcji Lotniczej SIMP
w Bydgoszczy

Plan pracy na 1980 r. Oddzialu Sekcji
Lotniczej SIMP w Bydgoszczy m.in. za-
kladat:

— spotkanie z kosmonautg pptk. M. Her-
maszewskim (kwiecien),

— zorganizowanie wystawy projektéw ra-
cjonalizatorskich oraz projekcje filmu nt.
najnowszych systemoéw informatyki (maj),
— nawigzanie wspélpracy z zarzadami in-
nych sekcji SIMP, dzialajacych w regionie
bydgoskim (czerwiec),

— zorganizowanie w Klubie Garnizonowym
w Bydgoszczy sympozjum nt. probleméw
eksploatacji nowoczesnego sprzetu lotnicze-
go 1 zautomatyzowanych systemdéw kiero-
wania (lipiec),

— zorganizowanie pokazu sprzetu lotnicze-
go w dniu Swieta Lotnictwa (sierpierl),

— pokaz filméw lotniczych w Klubie Gar-
nizowanowym (wrzesien),

cd, na II s. okt.
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Specyfika technologiczna konstruk-
cji kompozytowych, uniemozliwiajgca
bezposrednie  przenoszenie do$wiad-
czen z innych materialdéw na kompo-
zyty, zmusza do cigglego poszukiwa-
nia nowych procesé6w technologicz-
nych, ktére pozwolilyby na wykorzy-
stanie w wiekszym niz dotychczas
stopniu szczegblnych wlasciwosci
kompozytow. Jedng z takich mozli-
wosci wydaje sie byé metoda dwu-
stopniowego formowania powloki (me-
toda DFP), ktéra moze znaleié szersze
zastosowanie przy wykonywaniu
wszelkiego rodzaju powlok rozwijal-
nych. Metoda ta opracowana zostala
w Instytucie Techniki Lotniczej i Me-
chaniki Stosowanej Politechniki War-
szawskiej w Zespole Naukowo-Ba-
dawczym Technologii Lotniczych Kon-
strukeji Kompozytowych i zgloszona
w Urzedzie Patentowym PRL.

Powloki rozwijalne stanowig obec-
nie najliczniejszg grupe wéréd ele-
mentéw konstrukeji lotniczych wyko-
nywanych z kompozytéw polimero-
wych. Sg to giéwnie powloki kon-
strukcyjne (kesony) powierzchni nos-
nych szybowcow, smiglowcOw i samo-
lotbw oraz elementy pokryé kadiu-
béw, jak roéwniez powloki foremni-
kow do wytwarzania tych konstruk-
cji. W przewazajgcej wigkszosci sg to
powloki o strukturze warstwowej:
przekladkowej (zawierajacej wypeinia-
cze piankowe lub komoérkowe) badzZ
laminarnej (wielowarstwowej — bez
wypetniacza). Warstwowo$é struktury,
bedaca charakterystyczng cechg kon-
strukcji powlokowych z kompozytéw,
zostala wykorzystana w odniesieniu
do powierzchni rozwijalnych, przy o-
pracowywaniu nowej metody.

Na stosowanych dotychczas techni-
kach wykonania powlok rozwijalnych
zacigzyly techniki wypracowane dla
powlok nierozwijalnych, ktére naj-
wczesniej zaczeto wykonywaé z kom-
pozytow. Techniki te znane sg jako
metoda makietowa,
wym e¢lementem oprzyrzadowania w
tej metodzie jest naturalnej wielkosci
makieta odwzorowywanej powierzchni
(np. makieta skrzydla). Uzyskanie
makiety o odpowiednio duzej dokiad-
no$ci obrysOw zewnetrznych i plyn-
no$ci ksztaltu oraz gladkosci po-
wierzchni zwigzane jest z duzg pra-
cochionno$cia, przy znacznym udziale
obrobki recznej. Jest to szczegblnie
niekorzystne w przypadku wytwarza-
nia wyrobéw jednostkowych i proto-
typowych, gdy koszty oprzyrzadowa-
nia obcigzajg powaznie sam wyrodb.
Roéwnoczesnie jednak makieta nie
stanowi jeszcze wiasciwego oprzyrzg-
dowania roboczego, sluizy jedynie do
wykonania tzw. foremnikéw, bedgcych
negatywowg odbitkyg (replikg) po-
wierzchni makiety. Natomiast wlasci-
wa powloke konstrukcyjng wykonuje
si¢ dopiero w foremnikach od tzw.
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gdyz podstawo--

Technologia powtok rozwijalnych
z kompozytow polimerowych

obrysu zewnetrznego, aby w ten spo-
sOb zapewnié mozliwie duzg doklad-
no$§é odwzorowania geometrii kon-
strukcji, réwna. w tym przypadku do-
kladno$ci wykonania makiety.

Opis metody DFP

Metoda dwustopniowego formowa-
nia powloki umozliwia wykonywanie
rozwijalnych powlok 2z kompozytéow
polimerowych bez koniecznosci ucie-
kania si¢ do klasycznej makiety jako
podstawowego elementu oprzyrzado-
wania. Nadaje sie wiec ona szczegbdl-
nie do wykorzystania przy wykony-
waniu powlok w konstrukcjach pro-
totypowych oraz powlok foremnikow
w produkcji seryjnej.

Opis metody DFP przedstawiony
zostanie na przykladzie techniki wy-
konania kesonu skrzydia, jako naj-
bardziej charakterystycznego elemen-
tu lotniczej struktury powlokowej.

Charaicterystyka strukturﬁ kesonu

Do préb technologicznych nad me-
todg DFP wybrano keson skrzydia o
profilu klasycznym typu NACA 4415
i stalej cieciwie, wykonany z kompo-
zytébw epoksydowo-szklanych w ukia-
dzie struktury sandwich. Zastosowano
nastepujace materialy:

— zywice Epidian 52 z utwardza-
czem Z-1,

— tkaniny szklane Interglass o gra-
maturze 160 g/m2? (ukladane diagonal-
nie wzgledem osi skrzydta),

— wypelniacz piankowy typu conti-
cell 40 o grubosci 6 mm i masie jed-
nostkowej 40 kg/ma?,

Na rys. 1 pokazano przekrdj kesonu
wraz z charakterystycznymi wymia-
rami,

Zatozenia do techniki wykonania
kesonu

Przyjeta technika wykonania po-
winna zapewnié mozliwie malg pra-
cochtonnosé catkowitg (tj. sume pra-
cochlonnosci wykonania oprzyrzado-
wania i samej powloki kesonu) przy
réwnoczesnym zapewnieniu dostatecz-
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Rys. 1. Przekr6] kesonu: 1 — warstwa
zewnetrzna, 2 — wypelniacz piankowy, 3 —
warstwa wewnetrzna, 4 -- Scianka diwl-
gara

‘kbw

nie duzej dokladno$ci odwzorowania
geometrii konstrukcji, ré6wnej w tym
przypadku tolerancjom wykonawczym
dla profilu klasycznego. Ponadto u-
znano za celowe unikniecie podziatu
fabrykacyjnego w obszarze noska
profilu, ze wzgledu na jego nieko-
rzystny wplyw na witasciwosdci aero-
dynamiczne skrzydia oraz na sztyw-
nosé -powloki kesonu.

Charakterystyka oprzyrzqdowania

Przedstawione wyzej zalozenia zo-
staly w odniesieniu do oprzyrzadowa-
nia rozszerzone o wymagania mozli-
wie duzej uniwersalnosci. Znalazio to
odzwierciedlenie w nastepujacej kon-
cepcji oprzyrzadowania, na ktére skia-
daja sie:

— plaski st6t o dostatecznie glad-
kiej powierzchni (np. pokryty plyta
ze szkla organicznego) i o wymia-
rach odpowiednio dostosowanych do
wymiaréw wykonywanych powlok;

— zespbl plaskich wzornikéw obry-
su (tworzacych tzw. foremnik szkie-
letowy) zamocowanych do plaskiej
ptyty stanowigcej podstawe przyrzgdu
i majacej wzdluing, prostoliniows
listwe bazowsg (rys. 2). Wzorniki, wy-
konane metodg tzw. odbitki bezskur-

Rys. 2. Foremnik szkieletowy: 1 — element
dociskowy, 2 -~ guma, 3 — wzornik obry-
su, 4 — listwa bazowa, § — tworzywo bez-
skurczowe, 6 — plyta podstawy

czowej ze wspblnego wzorca profilu
skrzydla, maja powierzchnie bazowe
umozliwiajgce jednoznaczne zestawie-
nie ich na ptycie podstawy. Zastoso-
wany rozstaw wzornikéw wynosit, w
przypadku wykonywania kesonu, 0,3 m.
Wzorniki sg jedynym wymiennym ele-
mentem oprzyrzadowania;

— typowe wyposazenie zwigzane z
podcisnieniowa technikg wywierania
nacisku na uiwardzang  strukture
kompozytu, zlozone z pompy podcis-
nieniowej, foliowych przepon i wor-
podcisnieniowych oraz siatek
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KSIAZKI LOTNIGTE

- Awiacionnaja mietierologija. Praca zbioro-
wa. Moskwa 1979, s. 263, il. 92, tabl. 9,
bibliogr. poz. 5. Cena 0,80 rbl (16 zi).

Jest to podrecznik meteorclogii lotniczej
przeznaczony dla studentow wydziatéw lot-
niczych, moggcy takze sluzyé jako pomoc
zatogom latajgcym i dyspozytorom lotow,

Autorzy, zajmujgc sig okreSleniemn wply-
wu warunkéw atmosferycznych na dzia-
lalno$¢é lotnictwa cywilnego, rozpatrujg
skiad 1 budowe atmosfery, elementy me-
teorologiczne (zachmurzeme, wiatr, mgia,
burze, zamiecie) i ich wpiyw na loty Opi-~

sujg takze procesy synoptyczne, fronty
atmosferyczne, systemy baryczne 1 wa-
runki meteorologiczne na roéznych wyso-

kosciach. Podrecznik podaje réwniez ze-
stawlenie wynikow kompleksowych analiz
1 prognoz polozenia synoptycznego i wa-
runkéw meteorologicznych. Jest bogato
ilustrowany.

M.-M.M.

NOWOSCI TECHNICZNE
Nowy rodzaj koncéwek ptata do samolotéw rolniczych

Powazna cze$¢ chemikalibw rozpylanych przez
rolnicze nie dociera do ziemi, lecz jest unoszona przez za-

GIMIELFARB F. A. SZWARCMAN S. L.:
Sowriemiennyje mietody kontrola kompo-
zicjonnych materialow. Moskwa 1979, s. 248,
il. 177, tabl. 7, Dbibliogr. poz. 207. Cena
0,80 Thl (16 zi).

Autorzy przedstawiaja w ksigizce wspoi-
cze$nie stosowang w Zwiazku Radzieckim
metode kontroli kompozytow przy uzyciu
wigzek elektronéw 1 jonéw. Rozpatrujg
metody kontroli topografii powierzchni i
struktury krystalicznej oraz skiadow kom-
pozytéw. Omawiaja przydatnos¢ tej meto-
dy do kontroli komp01ytow Z TI0Zproszo-
nymi fazami oraz kompozytow widknistych
i warstwowych.

Ksigzka przeznaczona Jjest dla pracowni-
k6w nauxzowych i inzynieréw specjalizu-
jacych sie w drziedzinie przygotowania no-
wych materiatdbw i kontroli jakoSci W
przemys$le metalowym oraz w przemysitach

pokrewnych,
M.-M.M.

CICHOSZ E.: Rozwéj samolotéw naddziwieg-
kowych. WKi%t, Warszawa, 1980, wyd. I, na-
kiad 10 000 egz., s. 360, cena 170 zi.

Dr inz, Edmund Cichosz ma na swym kon-
cie wiele opracowan z dziedziny lotnictwa
i niezaleznie od tematu samo nazwisko auto-
ra gwarantuje ciekawy opis problemow
aerodynamicznych i konstrukeyjnych majg-
cych zasadniczy wplyw na wiasciwoscl sa-
molotéw naddzwigkowych. W omawilanej
ksigzce przedstawiono chronologicznie kon-
cepcje budowy tych samolotéw oraz nowe
rozwigzania i wynalazki umozhmeace uzy-
skanie nowych rekordoéw wysokosci i pred-
kosci. W sposéb systematyczny podano row-
niez opisy techniczne wraz z rysunkami syl-
wetek oraz fotografiami wiekszo$ci oblata-
nych dotychczas samolotéw naddiwieko-
wych.

Ksigzka jest napisana przystepnie i cieka-
wie. Jest przeznaczona dla szerokich rzesz
odbiorcéw, zaréwno dla inzynieré6w i tech-
nikéw lotnictwa, pilotéw i modelarzy, jak
i dla wszystkich, ktérzy interesujg sie hte-
raturg popularnotechniczna. J.S.

samoloty
$miglo,

Wyeliminowanie pierwszego Zrdédla turbulencji, jakim jest
wymagaloby

zastosowania niekonwencjonalnego

ukiadu samolotu — przykladem takiego ukladu moze byé
projekt Schapel Super Swat z pchajacym $migltem i proto-

zaniami.

typ Edgley Optica z umieszczonym za kabing wentylatorem.
Jednak ze strony uzytkownikéw sarmolotéw rolniczych brak
jest obecnie zainteresowania niekonwencjonalnymi rozwig-

Natomiast wplyw zawirowan wywotywanych przez konce
piata moze byé zmniejszony przez zwiekszenie wydluzenia
i zbieznosci plata oraz przez zastosowanie specjalnych kon-

cowek. Cranfield Institute of Technology przeprowadza ba-
dania koncéwek typu ,zagielkowego”. Przebadano juz wer-

wirowania powietrza, ktérych Zrédiem jest strumien zasmig-

lowy i koncowki plata.

POLSKIE PATENTY LOTNICZE

® Firma Societe Anonyme SECMAFER,

Buchelay, Francja zglosita do Urzedu Pa-
tentowego PRL do opatentowania Ciggnik
do przetaczania samolotéw o duzej nosno-
§ci na pasach startowych.

Przedmiotern wynalazku Jest ciggnik z
platformg, przeznaczong do ustawiania na
niej przedniego podwozia samolotu, prze-
dtu'ZOna przez pochyls plaszezyzne stano-
wigcg pochylnie, zamocowang przegubowo
do wolne] krawedzi tej platformy za po-

sjg¢ z trzema ,zagielkami” ustawionymi pod réznymi kata-

- mi (patrz rys.). ,,Zagielki” majg zmienne wzdluz rozpietosci
skrecenie i wygiecie profilu. Wyniki badan wykazujg zmniej-
szenie strat chemikalibw wskutek oddzialywania wiréw
brzegowych o ok. 30%. Prowadzi si¢ réwniez préby z kon-
cowkami o pieciu ,,zagiclkach”.

W.K.

mocg poziomej osi za pomocyg urzgdzenia
podnoszgcego z kadiubem ciggnika w ten
spos6b, zeby pochyla plaszczyzna bedaca w
potozeniu opuszczonym mogia by¢é wpro-
wadzana pod przednie podwozie unieru-
chomionego samolotu, tak aby wspomnia-
ne podwozie zostalo wtoczone na plat-
forrng, przy czym ciggnik zawiera réwniez
srodki stanowigce szczeki dociskane z przo-
du i z tylu koét przedniego podwozia samo-
lotu w celu unieruchomienia go na wspo-
mnianej platformie.

Clagnik ten charakteryzuje sie tym, ze
pozioma, kolista piyta jest wprawiana w
ruch obrotowy na platformie, a szczeki do
unieruchamiania przedniego podwozia s3
zamontowane na wspomnianej ptycie koli-
stej, przy czym pilonowa o§ poziomej piy-
ty jest usytuowana w przyblizeniu w pio-
nie osi tylnej ko6l napedowych.

Opis wynalazku, chronionego 15 zastrze-

zeniami, wydrukowano w BUP nr 2/1979, w
klasie B62D, pod nr P.205893.

TLiA 1981 nr 2












16

TLiA 1981 nor







— 1 = = o

L.

—

. g gy

T

i

18

TLiA 1981 nr 2



POMOCE KONSTRUKEYINE

e

Golen sprezysta — projekt obliczeniowy (II)

Projekt goleni sprezystej podwozia samolotu mozna wy-
kona¢ wg ponizszego schematu:

1. Obliczy¢ predkosé opadamia samolobu.

2. Przyja¢, zwazajgc mna wzegledy konstrukcyjne, ugiecie
podwogzia.

3. Obliczy¢é wspblczynnik obciazenia podwozia oraz do-
braé¢ ogumienie.

4. Przyja¢ material i ksztalt golend oraz oszacowaé jej
magse teoretyczng.

5. Dobra¢ wymiary goleni.

6. Wykonaé¢ dokladne obliczenia sprawdzajgce golend.

Pierwsze trzy punkty zostaly omowione w oparciu o prze-
pisy FAR 23 zawarte w ¢z. I artykulu (TLiA nr 1/81).

Jedng z waznych miar jakosci czesei latmiczych jest ich
masa.

Przyjmujac geometrie podwozia jak ma rys. w czesci I
artykulu oraz ksztait goleni jako belki o liniowo zmiennej
szeroko$ci (w naszym przypadku jest to belka o stalej wy-
trzymatosei), mozemy wyznaczyé jej mase teoretyczng wy-
chodzac z réwnania energii, jaka pochlania golen:

1
E,= 3 4-P,
gdzie: E; — energia pochlonieta przez golen, J,
A — ugiecie goleni (pionowe), m,
P, — sila maks. dziatajgca na golen, N.
Ao P 1
2EJ sina
dla zatozonej geometwii i kszatattu goleni.
Poniewaz ‘
Ppl=0, W
oraz (dia prostokatnego przekroju belki goleni)
__ bh?
6
bh3
J =
12

bh? 2
2
laewa 11 ““( 6 ) 1 1 i

g = = T - : oy —— 0,
4 EJ sina 4 bhd sina 12 Esinu
12
Masa goleni My, wynosi:
M. = bhl 1
& —2—}, sina

gdzie: Mg -— masa goleni, kg,
— masa wlasciwa materiatu goleni, kg/m3.
Ostatecanie wiec
6Ey
M, =——E,
o5
Zalezno$é ta wskazuje, ze masa goleni zalezy od wielkosoi
energii, jaka musi pochlongé, rodzaju materiatu oraz jego
jakosci, kitébrej miara moga by¢é napreZemia granicy spre-

zystosai. ,

Zaleznosé masy od jako$ci uzytego materialu jest bardzo
duza, celowe jest wiec stosowanie materialdw o wysokiej
granicy sprezystosci. .

TLiA 1981 nr 2

TABLICA
Modul Masa o
Material sprezystodei wladciwa, Nulﬁﬁfﬁnm’ Sl};{‘jlc’
E, MPa kg/m?
Stal 2,06 - 105 7800 1200 6 695,0 - 10¢
1600 3765,9-107
2000 2410,2 - 107
2400 1673,8-107¢
2800 1229,7-107¢
Dural 7.2-100 2800 300 13 440,0 - 10—
Laminat
(rowing + Zy-
wica epoksy-
dowa) przykla-
dowo 7,0 - 10t 3000 800 1968,8-1076
o . Ey . .
Wartosci stalejec = s m~-1 dla wéinych materialdow
. 23

0

komstrukcyjnych oraz naprezen dla belki o statej wytrzy-
matosci podano w tabl.

Dobierajagc wymiary goleni dysponujemy pewng swoboda
wyboru wymiaru ! oraz pelng swobodg doboru wymiardw
b i h (oczywiscie — w granicach rozsgdku).

Wracajace do przykladu mamy

N L
2E4 sina
Pyl

)

W =

poniewaz dla przekroju prostokatnego

J= bR
T
bh2
W=
mozemy wyznaczy¢ h i b:
2 Po, 1
h=— - ,m
3 EA sina
6P,
b= P~-,m
ag,h?

Obliczenia sprawdzajgce sprowadzajg sie do analizy obej-
mujacej naprezenia i odksztalcenia goleni pod obcigzeniem
uwzgledniajacym réwniez sily oporu i boczne zgodnie z wy-
maganiami odpowiednich przepisédw (np. FAR) oraz do-
swiadozeniem konstruktorskim.

I

Przyklad liczbowy

Przyjmujac dla samoloftu o masie W =9786,1 N i po-
wierzchni nosnej S = 14,6 m? nastepujgoe dane odnosnie do
geometrii podwozia jak na rys. w cz. I: I = 0,5715m i o = 58°
oraz catkowite ugiecie podwozia d = 0,32 m mamy:

— predko$é opadania vo = 2,59 m/s,

— wspblezynnik obcigzenia n; = 2,8 (patrz cz. I).

Sila dziatajgca na kolo podwozia wynosi:

9786,1
P,=28

=13700,5 N
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Zakladajgc, Ze ugiecie
dzialaniem tej sily wymnosi:
dop = 0,08 m,

odpowiedniego ogumienia pod

ugiecie goleni bedzie: )
4=10,32-0,08 =0,24m. *
Energia, jaka pochlania golen:

1
By = - 0,24-13700,5!=11644,06J.

Masa teoretyczna goleni (zakladajac material goleni —

stal 1 0, = 1200 MPa oraz ksztalt jako belki o przekroju
prostokatnym i linfowo zmiennej szerokosei):
M, = 6695,0-1644,06-107¢ = 11,0 kg
Wymiary przekroju goleni
2%0,57152-1200-10¢ 1
3 2,06-10%.108-0,24 sin'58°
6:13700,5-0,5715

b= = 0,1120 m.
1200-10%.0,01872

=0,0187m

Opracowali: AK. i A.M,
EO/28/K/81

POCZTA LOTNICZA

W sprawie poziomu wydawnictw lotniczych

Chcialbym sie podzielié¢ z Czytelnikami kilkoma refleksja-
mi i uwagami, jakie wynikajg z obserwacji zagranicznych
ksigzek lotniczych wystawianych na Miedzynarodowych
Targach Ksiazlki. w Warszawie, w poréwnaniu z ofertg pu-
blikacji lotniczych na $wiatowym rynku i tego co sie u nas
na ten temat pisze i co sie robi.

Otdéz mam podstawy do stwierdzenia, ze ekspozycja pu-
blikacji pokazywana w Warszawie jest oczywistym od-
zwierciedleniem mozliwosci zbytu, ktéry to zbyt zaspokaja
gldwnie zapotrzebowanie bibliotek i instytucji panstwowych,
naukowych itp. Zapotrzebowanie to nie pokrywa silg rze-
czy tematyki w zakresie szerszym, historyczno-ikonograficz-
nym, tak potrzebnym modelarzom, mitosnikom historii roz-
woju sprzetu lotniczego i jego piekma! Entuzjastyczne wy-
powiedzi dziennikarzy opisujacych pokazane tam ksigzki
przemilczaja fakt, iz stanowia one zaledwie ulamek tego,
co w tej dziedzinie znajduje sie oraz wlasnie pojawia na
Swiatowym rynku ksigzki lotniczej, i tak juz nadspodzie-
wamnie bogatym! Zupelnie tez mnie relacjonuje sie poilskie-
mu czytelnikowi i nie wyjasnia zasadniczych cech jakoscio-
wych, jakimi charakteryzuje sie mmakomita wiekszo$é tych
edycji, nie wspominajac juz o mnogosci periodykéw (réw-
niez doskomale ilustrowanych), jakie sg dostepne w $wiecie!
Pierwsza z tych cech jest dominujaca przewaga ilustracji
nad tekstem. Jezeli pomingé techniczng jakos$é tych ilu-
stracji zaré6wno rysunkowych, jak i fotograficznych, wymni-
kajaca z uzytych gatunkéw papieru oraz zaawamsowanych
technologii reprodukcyjnych i drukarskich, to rzuca sie w
oczy ich duzy format sprzyjajacy jakosdci i precyzji wyko-
nania! Zwraca uwage nadzwyczaj rzetelne i drobiazgowe
opracowanie tych publikacji poparte dokumentami, zado-
walajagce mawet bardzo wymagajgcego czytelnika, jakim
moze byé historyk kompetentny w tej dziedzinie, czy tez
fachowiec profesjonalista. Przy tym ta powaga, z
traktuje sie temat nie jest bynajmmniej ucigzliwa nawet dla
mlodocianego czytelnika dzieki proporcjom powierzchni zaj-
mowanych przez ilustracje i tekst! Autorzy, ilustratorzy,
a tym bardziej wydawcy nie pozwalajg sobie ma zadna
Slatwizne” czy tez uproszcezenia! Efektem sa zaréwno atrak-
cyjnosé, jak i wysoki poziom publikacji, sprzyjajace krze-
wieniu i pielegnacji kultury technicznej.

Duzym powodzeniem cieszg sie serie wydawnicze kon-
tynuujagce w jednolitej formie wiele opracowan réznych
wycinkowych tematéw, np. monografii typé6w samolotéw
lub tez poszczegblnych okreséw historii lotnictwa réinych
krajow, firm lotniczych, ich zakladéw, jednostek lotniczych
czy tez analiz dzialan lotniczych w wojnach itp. Jako przy-
ktad wymieni¢é mozna sposréd wielu choéby serie wydaw-
nictwa Tietoteos z Finlandii. Seria ta prezentuje wiele do-
skonale ilustrowanych tomikéw, w ktérych nierzadko pro-
porcje tekstu do ilustracji ksztaltuja sie nastepujaco: z ogél-
nej objetosci tekst zajmuje 25%, rysunki czarno-biale i ko-
lorowe odpowiednio 10% i 5%, reszte za$, tj. 60% uzytecz-
nej powierzchni, oddano pod zdjecia w liczbie ok. 200 szt.,
z czego wiele formatu calostronicowego! Duzym wzigciem
cieszg sie tez pozycje z serii Aircraft Profiles, Aircam,
Koku-Fan, In Action i in. Tam, gdzie brakuje odpowied-
‘nich ilo$ci wysokojakosciowego papieru, wydawcy z powo-
dzeniem stosuja blokowanie ilustracji =zdjeciowych na
wkladkach w postaci calych zszywek z lepszego papieru;
za$§ rysunki pozostawiajg na tym samym papierze co tekst.
Zaiste dziwne to, ale prawdziwe, ze krajowi wydawcy przy
chronicznych juz brakach papieru obawiaja sie u nas tej
metody stosowaé! Tak by sie to w maszych publikacjach
lotniczych, jakze nielicanych, przydalo!

Czas tez na pare wnioské4w i sugestii ,,pro domo sua”!
Wszelkie poréwnania, niestety dla mas niekorzystne, wska-
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jaka.

zuja na niewlasSciwe podejscie naszych instytucji wydawni-
czych do tak przeciez fotogenicznego tematu jakim jest lot-
nictwo i sprzet lotniczy! Brak tez chyba jakiego§ moznego
mecenasa i protektora we wtadzach swystarczajgco wysokich,
aby wymusié zmiane fego podejécia. Twierdzenia powyzsze
latwo mozna uzasadnié jak nizej.

Pewne jest, ze skromne mozliwosei naszej poligrafii mie
sq dla tej tematyki nalezycie wyzyskane! Niech nikt nie
usituje tlumaczyé bego stanu rzeczy brakiem kredowego
papieru, wyrafinowanej aparatury poligraficznej, farb itp.!
Temu kto to zrobi, wystarczy matychmiast odpowiedzieé
pytaniem: jak to sie dzieje w takim razie, Ze mogg sie uka-
zywaé i ukazuja ksigzki i albumy mna dobrym poziomie
edytorskim, drukowane na papierze umiarkowanej jakoS$ci,
a prezentujgce na catostronicowych zdjeciach doskonale od-
dane w druku psy, koty, ptaki, ryby i inne zwierzeta lub
tez krajobrazy, architekture bez §ladu retuszu, w odpo-
wiednich proporcjach do tekstu? Dlaczego réwnoczesnie w
wydawnictwach o tematyce lotniczej, tak nielicznych zresz-
ta, weigz jak nigdzie indziej ujawnia sie nieodparcie ten-
dencja do zmniejszania zdjeé do rozmiaru znaczka poczio-
wego, co prowadzi oczywidcie do zupelnej ich nieczytelnosai,
tlumaczonej najcze$ciej niestuszmie kiepskg jakoscig tech-
niczng? Przy tym powierzchnia uzyteczna tak drogocennego
w naszych warunkach papieru pozostaje w karygodny spo-
s6b nie wykorzystana! Nie mozna tez w Zaden sposbéb uwie-
rzyé w nierealno$é zalatwiemia wydawniotwu, prowadzg-
cemu edycje ilustrowanej pozycji lotniczej, dostepu do za-
klad6w graficznych drukujgcych dobrze pieski i koty, przez
przesuniecie réwnowaznych planowo pozycji do drukarni
0 mnieco gorszym poziomie wykonawczym! Tylko od czasu
do czasu, choéby tylko przy wazniejszych pozycjach lotni-
czych? Dlaczego to wlasnie zdjecia naszych edycji lotmi-
czych dotyka kleska niefrasobliwego retuszu, tworzgcego
karykatury statkéw powietrznych z najlepszych nawet zdjeé
oraz ukladu graficznego (wykonywanego i projektowanego
przez osoby tak dalece nie przygotowane do tej pracy oraz

ignorujgce mozliwe do osiggniecla w maszych warunkach

piekno spoczywajgce bezbronnie w ich rekach) dajacego
oplakane rezultaty? Dziwne =zaiste, Ze opracowanie tema-
tyki pieskéw, kotow itp. trafia do rgk fachowcow na tyle
odpowiedzialnych i solidnych w swej pracy, iZ nie powazg
sie znieksztalcié zwierzaka. lub pozbawié go istotnych ele-
mentéw jego ciala, lub tez zmniejszyé zdjecia pod pozorem,
ze tak bedzie ladniej!?

Jezell wolno co§ zaproponowaé, to oprécz rozmaitych roz-
wigzaé problemu jakie moga ptynaé z powyzszych rozwa-
zan, miechze PZL w dobrze zrozumianym interesie wlas-
nym i narodowym (reklamowym) obejmie patronat i wywrze
odpowiedni nacisk na wydawnictwa, takie jak np. Agpol,
Wydawnictwa Komunikacji 1 E.gcznosei w celu urucho-
mienia serii wydawniczych podobnych do opisanych po-
wyzej! Produkowane na rynek w duZzych ilosciach, a za-
opatrzone tylko w specjalng firmowa okladke stanowityby
niezbyt droga reklaméwke tak potrzebng w handlu zagra-
nicznym naszymi wyrobami lotniczymi! Jako gléwng pozycje
w takiej serii proponuje sie samoloty PZL czy szyhowce SZD
od zarania, bedacg =zarazem forma katalogu wuzupelnia-
nego ma biezaco dodrukiem kart o majnowszych wersjach
sprzetu! Nie ma potrzeby chyba dodawaé, iz warunkiem
powodzenia jest tu bez watpienia zilustrowanie zdjecia-
mi na wysokim poziomie wierno$ci odfworzenia w druku
i koniecznie duzego formatu oraz gruntownie przemys$lana
koncepcja formy i ukladu tresci!

MoZe szersza dyskusja przyniostaby jeszcze jakie§ inne
rozwigzania?

Krzysztof Chotoniewsk?
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WYPOSAZENIE RADIOWE

1 — fale radiowe
2 — czestotliwosé
3 — amplituda

4 — herc

5 — dlugos¢ fali
6 — modulacja

7 — m, amplitudy

8 — m. czestotliwoscl

9 — m. fazowa

10 — m. impulsowo-kodowa

11 — pasmo czestotliwosci
(zakres)

12 — szeroko$¢ pasma €., Sz.
zaKresu

13 — widmo c.
14 — czestotliwo$é nosna, ia-

la n.

15 — fale dzwiekowe, cz.
akustyczna

16 — bardzo mata cz., fale

miriametrowe, f. diugie
17 — mala cz., f. kilometrowe,
f. diugie
18 — $rednia cz., f. hektome-
trowe, f. $rednie

19 — wielka cz., f. dekame-
trowe, f. kroétkie

20 — bardzo wielka cz., {. me-
trowe, f. ultrakrotkie

21 — ultrawielka cz., f. de-
cymetrowe

22 — (super wielka cz.), fa-
le centymetrowe

23 — nadajnik

24 — antena

25 — sygnai

26 — odbiornik

27 — nadawanie

28 — odbio6T

29 — obwoéd drganiowy

30 — pasino przepustowe

31 — ezestotliwosé rezonan-
sowa

32 — wypromieniowanie e-
nergii

33 — rozchodzenie sig¢  fal,
propagacja f.

34 — fala powierzchniowa

35 — f. przestrzenna

36 — rozpraszanie - energii,
titumienie

37 — odbicie od jonosfery

38 — warstwa D; wW.E.,; wW.F

39 — uskok (fali)

40 — zatamanie, ugigcie

41 — zasigg (w linii) widze-
nia

42 — z. laczno$ci radiowe]

43 — zaklocenia jonosferycz-

ne
44 — efekt nocny,

zjawisko

nocne
45 — interferencja, zakloce-
nia .

46 — z. przemyslowe
47 — czutose

48 — blokada zaklocen, dia-
wik zaporowy

49 — moc nadawania

50 — selektywnosé

51 — wspolczynnik dobroci,
w. jakos$ci

52 — wiernos§¢ (odtwarzania)

53 — wzmochnienie

54 — nadajnik/odbiornik,
nadbiornik, radiostacja
nadawczo-odbiorcza

55 — wzmacniacz

56 — kware

57 — generator, oscylator

58 -— przemiennik widma
czestotliwosci, prze-

~. twornica c.

59 — prostownik

60 — mikrofon

61 — m. nasobny

62 — zdalne sterowanie,
skrzynka manipulacyj-

na
63 — selektor kanaléw, prze-
tgcznik zakresow

64 — regulacja wzmocnienia,
r. gto$nosci .
65 — przycisk nadawania

66 — skrzynka przetgezni-

kow

67 — s. polgczen, s. rozdziel-
cza

68 — przetwornica

69 — zasilanie

70 — strojenie

71 — zdalne s.

72 — antena nadawcza
73 — a. odbiorcza

74 — a. biczowa

75 — a. Gwiercfalowa

76 — a. bezkierunkowa, a.
dookélna

77 — a. kierunkowa, a. ramo-
wa, ramka

78 — a. parasolowa
79 — a. polfalowa
80 — a. pretowa, a. mieczo-
wa
81 — a. szczelinowa
82 — radionawigacja
83 — radionamiar .
84 — radiostacja prowadzgca
85 -~ radiolatarnia
86 — r. VOR, r. wszechkie-
runkowa
87 — r. bezkierunkowa
88 — stozek ciszy, strefa c.
89 — r. kursowa
90 — wigzka radiolatarni
91 — charakterystyka kie-
runkowa (anteny)
92 — (automatyczna) radio-
busola, radiokompas
93 — antena ramowa, lamka
94 -— a. pomocnicza
95 — wskaznik kata kurso-
wego, w. radiowo-mag-
netyczny
96 — nawigacja hiperbolicz-
na, system hiperbolicz-
ny
97 — impuls pytajgcy
98 — 1. odpowiedzi
99 — opdznienie
100 — system nawigacyjny da-
lekiego =zasiggu
101 — radiodalmierz, radiood-
legtos$ciomierz
102 — system radionawigacji
przy podejsciu do lado-
wania
103 -— system zblizania
104 — ladowanie wedlug przy-
rzgdow, l. IFR
105 — $ciezka schodzenia
106 — nadajnik §ciezki (scho-
dzenia)
107 — lokalizator, radiolatar-
nia kursowa
108 — antena §ciez2ki
109 — a. kursowa
110 — znacznik (odlegtosci),
marker
111 — z. zewnetrzny, m. z.
112 — z. Srodkowy, m.S§.
113 — 2. wewnegtrzny, m. w.
114 — odbiornik (sygnalow)
markera
115 — radiolokacja
116 — radar, radiolokator
117 — impuls
118 — dlugotrwalo$¢  impulsu
119 — emisja
120 — impuls odbity
121 — generator impulsu
122 — modulator i.
123 — ekran (lampy oscylosko-
powej)
124 — jaskrawo$¢ (ekranu)
125 — punkcik (na ekranie)
126 — podstawa czasu
127 — falowéd
128 — antena paraboliczna
129 — ostona radaru, kopulka
r., radarowy nos
130 — wielozadaniowy radar
pokladowy
131 - r. przeszukiwania
132 — r. meteorologiczny
133 — celownik radarowy
134 — r. kartograficzny
135 — r. kontroli ruchu lotni-
czego
136 — zblizanie kierowane 2
ziemi, system GCA
137 — zasieg wykrywania
138 — zdolno$¢ rozdzielcza ra-
daru
139 — radar wtorny, transpon-
der, urzgdzenie odzewo-
we
149 — urzadzenie (odzewowe)
,,.SWoj-obcy”
141 — radar Dopplera, r. dop-
plerowski
142 — wysokos$ciomierz radio-
wY, radiowysoko$cio-
mierz
143 — wskaznik wysokosci
144 — elektroniczne S$rodki za-
klocajgyce
EQ/28/K/81 . K.D.

TECHNICZNY SLOWNIK LOTNICTY

L'EGUIPEMENT DE RADIO

1 —

Pirrtrhi

P

_hyperiréquence,
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63 —
64 —
65 —

66 —
67 —

68 —

69 —
0 —
71—
72 —

3 -
4 —

75 —
76 —

les ondes de radio, les o.
radioélectriques

la fréguence

l(ayamplitude

hertz, le cycle par seconde,
la période par s.

la longeur d’onde

la modulation

la m. d’amplitude

la m. de tréquence

la im. de phase

la m. par impulsions codées
la bande de fréquences, la
gamme (de £f.) .
la largeur de bande (de f.)
la spectre de f.

la iréquence porteuse, la
f. de repos

les ondes sonores, la f.
acoustique, la basse f., la
audiofréguence

la f. tres basse

la Dbasse f., les grandes
ondes, l’ondes longues

les petites o., l'ondes mo-
yennes

I(ayhaute f., l'o. courtes
la f. trés haute, les micro-
ondes
1(a)’ulirahaute-iréguence, la
'o, déci-
metriques
l'o.centimétriques
1(e)’émetteur (radio), le,
transmetteur

l(ayantenne, l(e)aérien

le signal

le récepteur

1(a)’émission

la réception

le circuit oscillant

la bande passante

la ifréquence de résonance
l(ayémission d’énergie

la propagation des ondes
l(ayonde directe, lo. de
surface

1'o. d’espace

la dissipation d’énergic,
1(eyaffaiblissement .

la réflexion ionosphérique
la couche D; la c. E; la ¢.F
la distance de saut

la réfraction, la diffraction
la portée de vision

la zone de service

les perturbations ionosphé-
riques

(ley'effet nocturne, l{e)’erre-
ur de polarisation
1l(ay’intertférence,
sites

les p. industriels
la sensibilite

la bobine d’arrét, la b. de
choc, la b. de réactance,
la self de choc .

la puissance d’émission

la selectivité

la fidélité

le facteur de qualité, le f.
de surtension
1(a)’amplification, le gain
1(e)’émetteur-récepteur, la
station émettrice, la station
T.S.F. :
1(e)’amplificateur

le quartz (piézoélectrique)
le générateur, la géneéra-
trice, le oscillateur

le convertisseur de fréqu-
ence, le changeur de f.
le redresseur (de courant)
le microphone

le m. de bouche, le m. de
proximité

la téléconduite, la téléco-
mmande, le pupitre de
(télé) commande, le boitier
de c.

le sélecteur des gammes
le réglage du volume

la touche d’émission, le
bouton d’é.

la table a commutateurs

le boitier (électrique) de di-
stribution

le convertisseur, la commu-
tatrice

I(a)’alimentation

I(e)’accord, le réglage
1(e)’'a. a distance
1(a)’antenne, d’émission, l'a.
émettrice
Pa. de
réceptrice
Ya.-fouet
l'a. guart d’onde

I’a. omnidirectionelle

les para-

réception, 1’a.

M —

78 —
79 —
80 —
81 —
82 —
83 —

84 —

’a. directlonelle, Tla. di-
rective

’a. en parapluie

I’a, demi-onde

l'a.-mat, l’a.-sabre

1I’a. & fente, le guide A fente
la radionavigation
1(e)’angle mesuré par le
radiogoniomeétre

la station de base, la

; S.~-meére

85 —
86 —
87 —
88 —

89 —
90 —

91 —
92 —
93 —

94 —
95 —
96 -~

97 —
98 —
99 —
100 —

101 —
102 —

103 —
101 —

105 —
106 —
107 —
108 —

109 -
110 —
111 —
112 —

113 -
114 —

115 —

116 —
117 —
118 —
119 —
120 —

121 —
122 —
123 —

124 —
125 —

' 126 —

127
128 —

129 —
130 —
131 —-

132 —
133 —
134 ~
135 —
136 —

137 —

138 —

138 —

140 —

141 —
142 —
143 —

144 -—

le radiophare, la radiobalise
le r. omnidirectionnel

le r. & émission non dirigée
le céne mort, le c¢. de si-
lence

le r.d’alignement

le faisceau directeur
radiophone)

la courbe de directivité, la
caractéristique de d.
la radioboussole, le radio-
compas (automatique)
l(ay’antenne en cadre, le
cadre, l’a. directive, l’a. di-
rectionnelle

l’a. auxiliaire
1(e)’indicateur d’angle de cap
la navigation hyperbolique,
le systéme h.

la impulsion d’interrogation
la i. de réponse

le retard

la systéme de navigation
a longue distance

le radiotélémétre

le systéme de radionaviga-
tion d’approche au sol

le systéme d’approche
1(e)’atterrissage en P.S.V.,

(de

T’a. aux instruments, l'a.
en aveugle
la trajectoire d’approche,

la t. d’atterrissage
1(e)’émettur de trajectoire
de descente

I’émetteur de localisation,
le radiophare d’alignement
I(aya. de trajectoire
d’approche

’a. de localisation

la radioborne

la radiobalise extérieure
la radiobalise moyenne, la
radioborne m.

la r. intérieure

le récepteur marqueur, le
r. de bhalise

la radiolocation, la radiolo-
calisation

le radar

la impulsion

la durée d’impulsion
1(a)’émission
Iimpulsion a
1(e)’écho réfléchi
le générateur d’impulsions
le modulateur d’i.

réflexion,

I(e)’écran de vision, l'é.
fluorescent, 1’é. radar

la luminance (d’écran)
1(e)’écho lumineux, le
point L.

la base de temps

le guide d’ondes
1(a)’antenne a . réflecteur
parabolique

le raddome

le radar universel (de bord)
le r. de poursuite, le r. de
traque

le r. météorologigue

le r. d’'interception

le r. de sitométrie

le r. de contrdle régional
l(ayapproche poste aérien
radar, la systéme d’appro-
che contrdlé du sol, la sy-
stéme GCA

la zone de couverture ra-
dar, la z.de détection €le-
ctromagnétique

la définition

le radar secondaire, le r.
identificateur, le systéme
interrogateur-répondeur

le r. identificateur, le ré-
pondeur d’identification

le r. a effet Doppler

le radio-altimétre
l(eyindicateur altimétrigue,
1(ey’i. d’altimeétre

le brouillage antiradar, le
b. arbitraire, le b. volon-

taire
K.D.



minal towarowy z 18400 m? do 27000 m? Ponadto firmy
spedycyjne majag swoje wlasne powierzchnie skladowe:
Avia Presto — 3300 m?, a Damco Air — 5000 m2 Ogo6lnie,
powlerzchnia do obstugi przewozu towaréw na Schipholu
wynosi 57000 m2 Jest to duzo, ale juz obecnie nie wy-
starcza. W 1979 r. rozpoczeto konstrukcje nowego termi-
nalu towarowego KLM o powierachni skiadowej 20500 m?2,
Podobnie jest z magazynami towarowymi. Pienwszy otwar-
to w 1964 r. w jednym z hangarow. Pbézniej ciggle go po-
wiekszano i systematycznie budowano nowe magazyny. W
zwigzku z ciggle wazrastajacym cuchem towarowym, za-
braklo miejsca na magazyny 'w centralnej czesci portu.
Dlatego tez w 1979 r. oddano do wuzytku nowoczesny ma-
gazyn o lgcznej powierzchni (wraz z biurami) 13 200 m?
ktéry umieszezono jednak na starym Schipholu ‘Wschod-
nim, gdzie mieszcza sie hangary i cale zaplecze technicz-
ne. Powierzchnia wszystkich magazynéw przewozu fowa-
ré6w wynosi obeonie 37 000 m2.

O powodzeniu Schipholu jako jednego z centréw prze-
wozu towaréw decyduje jego polozenie w Europie. Jest on
Swietnym miejscem dla coraz popularniejszego i, co mnaj-
wazniejsze, tanszego systemu tzw. transportu lamanego. Np.
frachtowee z USA sg rozladowywane na Schipholu. Czesé
towaréw z takiego samolotu, przeznaczona 'dla Holandii
jest przewozona samochodami do swych miejsc przezna-
czenia. Towary dla innych krajéw europejskich sa sorto-
wane i lgczone z innymi, amagazynowanymi na Schipholu
a przeznaczonymi dla tych samych krajéw. Umozliwia to
maksymalne wykorzystanie samolotéw i w zwigzku z tym
osigganie znacanych oszczednosci.

Caly proces obstugi przewozu towaréw na Schipholu jest
wsepaniale zorganizowany i w znacznej mierze zautomaty-
zowany, a poszczegblnymi etapami tej obstugi zajmujg sie
wyspecjalizowane firmy.

Drogi stariowe

W 1959 r. rozpoczeto prace nad rozbudowsg istniejacych
drog startowych, aby sprosta¢ wymaganiom nowego roz-
dziatu w lotnictwie cywilnym. Rozpoczynala sie era wiel-
kich, o coraz wiekszej masie, samolotéw odrzutowych. W
1958 r. pojawil sie radaziecki odrzutowiec pasazerski Tu-104A
(71 1), a rok poéZniej amerykanski Boeing 707 (141 t). Zmie-
nity sie wiec wymagania w stosunku ido drog startowych.

Dla portéw depresyjnych (Schiphol lezy ok. 4 m pomnizej
poziomu morza) wystarczajg krétsze drogi startowe — od
3000 m. Na lotniskach potozonych np. 2500 m ponad po-
ziomend morza — powietrze jest bardziej rozrzedzone i dla-
tego samolot potrzebuje diluzszego wrozbiegu, aby .wystarto-
waé, Tam drogi startowe musza byé wiec diuzsze. W zwigz-
ku z tym ftrzy istniejgce drogi startowe na Schipholu wy-
diuzono do 3300 m oraz zbudowano nowa droge o tej samej
diugosci. Prace ukonczono w 1968 r, Powstal system czte-
rech jednakowej dlugosci drog starmtowych, stycanych dof
siebie 1 parami réwnoleglych. Umozliwia to jednoczesny
start 1 lgdowanie na dwéch drogach. Warosta w ten sposéb
pojemnosé portu oraz bezpieczenstwo ruchu.

Drogi startowe na Schipholu -zbudowane sg taw. metodg
warstwowag, tzn. skladaja sie z: 5 om piasku, 40 cm betonu,
13 cm piasku, 15 em piasku o grubszych ziarnach, 18 c¢cm
zwiru, 4 com matenialu wigzgcego. i 3 cm asfaltobetonu,
umocnionego drobno pottuczonym kamieniem (razam 98 cm).
Ta wielowarstwowa konstrukcja ma te zalete, ze przy lgdo-
waniu ogromny ciezar wywierany przez kazde kolo ma matlg
powierzchnie, moze by¢ rozdzielony i wchioniety przez kio-
lejne warstwy. Drogi startowe na Schipholu sg obeanie do-
stosowane do najciezszych, latajacych dzi§ samolotéw cy-
wilnych. Konce drég startowych sg jeszcze dodatkowo umoc-
nione (stacjonarna masa samolotu przygotowujacego sie do
startu, gorgce spaliny, wycieki ropy itd.). Wszystkie drogi
majg po 45 m szer. + 30 m bocznych bieizni. Drogi do ko-
lowania (oddzielne dla startujacych i ladujacych samolotéw)
maja szer. 22,5 m + 17 m. Zarowno drogi startowe, jak
i drogi do kolowania sa zdrenowane.

System od$wietleniowy drég startowych sklada sig¢ ze
Swiatel:

— umieszczonych po bokach drogi startowej w odstepach
30-metrowych, znajdujacych sie 30 m od progu podejscia.
Jest ich 220. Sg to $wiatta biale, a 600 m przed koncem drogi
z6tte, ustawione naprzeciwko ladujacego lub startujgcego
samolotu i informujgce w ten sposéb, ze koneczy sie droga;

— umieszczonych w osi drogi w odstepach co 15 m. Sg to
swiatia: 300 m czerwone, 600 m czerwone i biale na zmiane,
a reszta biate. Nad powierzchnie drogi wystaja maksymal-
nie 10 mm;
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— do ladowamnia — dlugosé 900 m. Zaczynaja sie one na
poczatku drogi, tworzgc dwa réwnolegle biate pasy, syme-
tryczne do osi drogi. Jest ich 180;

— na progu drogi startowej — diug. 45 m. Umieszczone
sa w odleglosci 2 m od siebie. Jest ich 45. Sg to $wiatla
zielone dla samolotéw ladujacych i czerwone dla startu-
jacych.

Ponadto istnieje
stabej mridoczniosci.

system os$wietleniowy podejécia przy

Urzqgdzenia radionawigacyjine

Wszystkie cztery drogi startowe wyposazone sg w ILS3)
II kategorii, ICAO, tzn. Ze samoloty moga lagdowaé przy
widooznoséei poziomej 400 m i podstawie chmur 30 m.
Wikrotce Schiphol bedzie réwndez wyposazony i w ILS ka-
tegorii Illa, dzieki ktéorym mozna bedzie lgdowaé przy wi-
docznodci poziomej 200 m.

Ciggle warastajacy ruch na Schipholu i ciggla rozbudowa
portu sprawilty, ze pracownicy wiezy kontrolnej mnie maja
bezposredniego kontaktu wuarokowego z tym co dzieje sie
na plycie, drogach startowyich i drogach do kolowania. Dla-
tego tez wieza kontrolna zostata zaopatrzona w urzadzerie
radarowe malego zasiegu (do 5 km), tzw. ASDE — Airport
Surface Detection Radar. Dzieki niemu na monitorach wi-
doczne sa wszelkie muchy na drogach startowych i do ko-
lowania oraz na piycie lofmiska. Personel zajmujgcy sie sa-
molotami podchodzgcymi do lgdowania zostat wyposazony
w radar o wiekszym wzasiegu (do 110 km), tzw. TAR — Ter-
minal Area Radar. Stuzy on do ustalania kolejnosci, w ja-
kiej bedg lagdowaé samoloty (szczegblnie wazne w godzi-
nach saczytu, gdy wokdt lotniska znajduje sie wiele samo-
lotow). Odlegloéé miedzy samolotami zblizajgcymi sie do 13-
dowania wynosi wtedy 5-=-6 km, lecg one z jednakowa
predkoscia i lgduja co 1,5-~2 min. W przypadku uszkodze-
nia ILS, w zlych wanunkach atmosferycanych radar ten
moze stuiyé rowniez do maprowadzania samolotu na pas
(instrukcje dawane pilotowi przez kontrolera z wiezy). Trze-
cim typem jest radar dalekiego zasiegu (200 km i wiecej),
tzw. LDR - Long Distance Radar. Umozliwia on natych-
miastowe i pelne zidentyfikowanie oraz okre$lenie pozycji
samolotu, znajdujacego sie w jego polu dziatania.

Obecnie na Schipholu systematycznie wprowadza sie
nowy system, tzw. SARP — Signal Automatic Radar Pro-
cessing. Po nacisnieciu guzika na monitorze pojawtajg sie:
znaki samolotu, jego wysokosé, szybkosé, typ i ilosé paliwa
jakg jeszcze dysponuje. Pierwsza faza tego systemu dziala
na Schipholu od paru lat, a urzadzenia drugiej fazy za-
instalowano w grudniu 1979 r.

Dane statystyczne dotyczqce Schipholu

— Z portu Schiphol korzystajg 62 linie lotnicze. Amster-
dam ma bezposrednie polgczenie ze 184 miastami w 85 kra-
jach. :

W 1978 r. na Schipholu obstuzono 270000 t przewozu to-
wardéw, najwiecej na linii Schiphol — N. Jork (38,5 tys. t).

— W 1978 r. najwiecej pasazeréow przewieziono na liniach:
Europa: Schiphol—Londyn  (1023570), Ameryka Pin.:
Schiphol—N. Jork (380 793), Ameryka Ptd.: Schiphol-Para-
maribo Surinam (73 238), Afryka: Schiphol-Johannesburg
(56 155), Bliski Wschdd: Schiphol-Tel Aviv (154 345), Daleki
Wschoéd: Shiphol-Singapur (87 193). Ogoélem w 1978 r. Schip-
hol zarejestrowal 9 114 974 pasazerow.

— Na Schipholu istnieje 312 firm lub przedstawicielstw,
zatrudniajgcych ogblem 25616 osdb, Biorae pod uwage ro-
dziny tych pracownikéw mozna sgdzié, ze ok. 150 000 osbb
jest w jaki$ sposéb zwigzanych ze Schipholem.

— Przewbz poczty wardst z 14,1 tys. t w 1977 r. do 153
tys. t w 1978 r.

— Rekordem odprawionych i przyjetych jednego dnia pa-
sazeré6w jest 51332 oséb (5.08.1978 r.).

— Z ogblnego obszaru Schipholu (1750 ha) ok. 1000 ha jest
uzytkowanych rolniczo.

— Parkingi wok6l portu mogg pomiesci¢ 10 000 samocho-
déw i autobuséw.

— W 1978 r. zuzycie energii elektrycznej na Schipholu
wyniosto 1112 mln kWh, zuzycie wody — 912 000 m3, zuzycie

3 ILS — wurzadzenie do ladowania przy ograniczonej widocz-
nos$ci niski pulap chmur, mgla, &nieg itd.). Jest to urzgdzenie
radiowe zainstalowane na pokladzle samolotu, np. radiostacja,
radiokompas, busola sprzezona, pilot automatyczny oraz na ziemi
zainstalowane wzdluz osi drogi startowej — radiolatarnia, radio-
lokator, kabel magnetyczny. Dzieki niemu pilot moze kierowaé sa-
molotem i wyladowaé nawet w zlych warunkach atmosferycznych.
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PROBLEMY

Port lotniczy Amsterdamu — Schiphol (ll)

Zwiedzajgcy na Schipholu

Wiadze amsterdamskiego portu lotniczego otaczaja zwie-
dzajacych - specjalng itroska. Juz od zarania lotnictwa cy-
wilnego Holendrzy przejawiali glebokie zainteresowanie
swoim marodowym przewoinikiem lotniczym. Kazdego roku
wiele tysiecy Holendrow gromadzito sie tbhumnie na Schip-
holu, aby ogladaé odloty i przyloty i w ten spos6b zasma-
kowaé choé¢ troche dalekiego Swiata. Gdy weZmiemy pod
uwage liczbe oséb zwiedzajgcych Schiphol stwierdzimy, ze
byt on i madal jest giéwmna turystyczna atrakcja dla Ho-
lendrow w swym kraju.

Juz w 1929 r. zaprojektowano tarasy widokowe i udo-
godnienia dla dobrej wobserwacji, zainstalowano stoiska
z mnapojami, zakaskami, pamigtkami i rézmymi wydaw-
nictwami. W 1936 r. Schiphol zwiedzito 320 tys. oséb, a w
1960 r. juz 1,5 miln. Szczytowe dni zwiedzania przypadajg
na Wielkanoc i Zielone Swiatki oraz na czas weekendu,
kiedy to liczba zwiedzajacych dochodzi do 20000 oséb
dziennie.

Atrakcjag wizyt w wielkim miedzynarodowym porcie lot-
niczym jest panujaca tu specyficzna atmosfera. Samoloty
réznej wielkosci i typdw, kolorowy ttum pasazeré6w z rodz-
nych czesci $wiata, przedstawiciele towarzystw lotniczych
w ciekawych mundurach, ogloszenia w wréinych jezykach,
wszystko to tworzy wlasnie tg nie spotykang gdzie indzie]j
atmosfere. Zwiedzajgcych Schiphol prowadza -dzi$ czytelne,
latwe do rozpoznamnia znaki, umieszczone wzdiuz jezdni pro-
wadzacej do parkingu (2200 samochodow i 110 autobusow).
Jezdnia i parking dla zwiedzajgcych sg oddzielone od ruchu
pasazerskiego. Z parkingu do terminalu prowadzi tumnel. Dla
zwiedzajacych przeznaczono III pietro starej czesci ter-
minalu. Znajduje sie tam luksusowa restauracja i bar dla
170 i 150 os6b, restauracja samoobstugowa dla 310 oséb
i regtauracja obstugiwana przez automaty dla 250 0séb,
a takze wiele sklepé6w z pamigtkami, wydawnictwami itp.

Ciggle ros$nie liczba pasazeréw i pracowmnikéw Schipholu.
Wiadze portu muszg wiec rozwazyé, wczy mnie mnalezaloby
ograniczyé wizyt turystycznych z powodu tloku, jaki ome
powodujg zaréwno na wulicach dojazdowych, jak i w ter-
minalu. Dzienna liczba pojazdéw, jadgcych z lub na Schip-
hol, wynosi obecnie ok. 40 tys. latem i 30 tys. zima.

Stosunek wiadz portu do zwiedzajacych mozna wiec po-
dzieli¢ na trzy fazy. Dawniej zachecano ludzi do zwiedzania
lotniska wszelkimi sposobami. Gdy pont osiggnal duzy po-
ziom ruchu, probowano ustabilizowaé¢ liczbe zwiedzajgcych.
Obecnie stato sie niezbedne ograniczenie wizyt.

Inne ogdlne dane o terminalu
Wentylacja

Srednia temperatura w terminalu jest $ciSle kontrolo-
wana i1 wynosi 21°C zimg i 24°C latem. Ogoélna ilo$é obie-
gajacego powietrza wynosi 8 min m?%h. Swieze powietrze do-
starczane jest kanalami i przewodami w suficie, a powietrze
zuzyte — odprowadzane roéwniez stropem. Caly termihal
podazielony jest na 75 stref i w 'kazdej strefie jest oddazielnie
kontrolowana temperatura i wilgotnos$¢ powietrza.

System elektryczny i elektroniczny

Na Schipholu zainstalowane sg wydzielone stacje transfor-
matorowe, dostarczajgce energie do budynku terminalu
i do pomostow pasazerskich. System o$wietleniowy w halach
przylotowej i odlotowej oraz w biurach ma moc 500 1x, a na
terenie pomostéw 1 poczekalni 300 Ix. Dla stuzby bezpie-
czenstwa i kontrsli celnej zainstalowano system telewi-
zyjny z 20 kamerami i monitorami. Aby zredukowaé prace
personelu konserwujgcego i aby w pore zapobiec awariom,
zainstalowano centralny system kontroli Geazent (za 2,5 mln
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dol.). Na monitorach i przyrzadach pomiarowych $ledzi sie
zachowanie tinstalacji w terminalu.

System informacyjny

Nad stanowiskami odpraw, nad wejsciami do terminalu
i do pomostéw, nad stanowiskami odpraw bagazowych oraz
w wilelu innych miejscach znajduja sie tablice informacyjne
wykonane przez firmy Elektron i Conrac. Sg to elektro-
niczne tablice typu klapkowego (litery i cyfry znajdujg sie
na wnuchomych klapkach) o roéznych ksztaltach 1 rozmia-
rach. W szczegblnie ruchliwych miejscach umieszczono cate
zespoly monitorow telewizyjnych. Ponadto istnieje system
znakow graficanych. Znaki zélte przeznaczone sa dla infor-
macji podstawowych, zielone — dla informacji pomoacni-
czych i kierunkowych, biate — dla pozostalych informacji.

Tasmociggi bagazowe i ruchome schody

Tasmociggi bagazowe sa urzgdzeniami nowego typu, tzw.
Triplanar a ich wykonawca jest firma Rapistan Lande.
Gléownymi zaletami tasémociggédw jest bezpieczenstwo, fatwosé
zainstalowania i mate zuzycie energii.

Ruchome schody i1 chodniki wykonata firma Otis (ru-
chome schody tej firmy zainstalowane sg na warszawskim
dworcu centralnym PKP). Majg one szer. 1,5 m. Ruchome
pochylnie maja spadek 12° Umozliwia to pasazerom swo-
bodny przejazd wraz z bagazem na roézne pietra terminalu.

Koszty

Og6lny koszt calego terminalu wyniést 140 mln guldendéw
(ok. 2332400 tys. zi). Kubatura terminalu wynosi 300 000 m?,
a pomostéw pasazerskich 125000 m3. Prace zostaly wyko-
nane w terminie oraz zgodnie z przyznanym budzetem.

Tereny poriu przeznaczone do obstugi towardéw

Schiphol stat sie jednym 2 najwazniejszych centrow
przewozéw towarow ma $wiecie 1 pod tym wzgledem zaj-
muje czwarte miejsce w Europie, po Londynie, Frankfurcie
1 Paryzu. W 1978 r. przez Schiphol przewinelo sie 269971 t
fadunkow.

Terminal stuzgcey do przetadunku towarow, zbudowany w
1953 r., musial byé wielokrotnie rozbudowywany, gdyz juz
w 1966 T. osiggnal swoja maksymalng pojemnosé¢ i nie mogh
byé dalej poszerzany. Aby chwilowo poprawié¢ sytuacje,
rozbito nawet namiot i wtedy catkowita powierzchnia wy-
nosita 7325 m?2. Ale i to bylo zbyt malo. Dlatego z wielka
ulgg przyjeto oddanie do wzytku w 1967 1. nowoczesnego
terminalu do przewozu towaréw wraz z 9-pietrowym bu-
dynkiem biurowym. Powierzchnia do skiadowania w tym
terminalu wynosila 18 400 m2 W sekcjl towarowe] nie ma
zadnych kolummn ani wspornikéw, co bardzo ulatwia prace
i zwieksza powierzchnie skladows. Olbrzymi dach o po-
wierzchni 1 ha zawieszony jest na stalowych linach o grub.
4 cm. W przypadku obcigzenia dachu $niegiem obniza sig
jego poziom o ok. 1 m. Jeéli $niegu jest zbyt duzo, ma-
stepuje automatyczne podgrzewanie plyty dachowej i nad-
miar $niegu jest odprowadzany w postaci wody. W 9-pie-
trowym budynku biurowym, polgczonym z terminalem to-
warowym, ma swg siedzibe 50 firm spedycyjnych, nato-
miast na pomoscie lgczacym terminal z biurami znajduja
sie obszerne pomieszczenia kontroli celnej.

Obstuga przewozu towaréw na Schipholu mie zajmuje
sie tylko KLM. Do 1970 r. 10% powierzchni terminalu to-
warowego zajmowala firma Aero Ground Services. W tym
wiadnie roku firma przeniosta sie do swego wtasnego bu-
dynku o powierzchni skladowej 5000 m? powiekszonego
w 1976 r. do 17000 m2 Roéwnocze$nie firma Aero Ground
Services przy wspoblpracy KLM powiekszyla glowny ter-
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gazu 35200 000 m3. Takie ilosci wody i gazu zuzywa 60-ty-
sieczne miasto.

— W poblizu portu znajduja sie trzy miedzynarodowe
hotele: Schiphol Airpot Hilton, Ibis i Sheraton.

— Lgdowanie samolotu DC-8 na Schipholu kosztuje 1605
guldenow (ok. 26740 z}), a Boeinga 747 — 4017 guldenéw
(76 922 zI). Pod wzgledem wysokoéci optat Schiphol jest
$rednim portem europejskim.

Wéréd zatrudnionych na Schipholu jest wielu Polakéw,
a niektérzy z nich pelnig nawet wysokie funkecje: kapita-
nowie samolotéw — p. Bartelski i p. Krasicki oraz p. Hop-
man-Biernacka, pracujaca w dziale odpraw.

Przyszlo§é portu lotniczego Schiphol

Zaklada sie, ze Amsterdam—Schiphol bedzie pemil po-
dobng funkcje w transporcie lotniczym jak Rotterdam w
transporcie morskim. Podjecie takiego przedsiewziecia jest
bardzo ryzykowne, lecz w pelni uzasadnione i prawdopo-
dobne. Amsterdam ma w przysztosci spelniaé¢ funkcje euro-
pejskiej cze$ci pomostu atlantyckiego. Tu wiadnie ma sie
koncentrowaé giéwny nurt ruchu lotniczego Europa—Ame-
ryka Pln. A wiec nie Londyn czy Paryz, ale wilasnie Am-
steridam.

Dzisiejsze lotnisko ma juz ponad 60 lat i w niezmiennym
ukladzie rozwijane jest na tej samej powierzchni. Kazdy
kawalek ziemi jest tutaj cenny i mie moze by¢ zmarnowany.
Zresztg kto inny jak nie Holendrzy, wydzierajacy od wie-
k6w ziemie morzu, potrafia lepiej ocenié jej wartosé? Jesli
jest to konieczne, zmienia sie stara zabudowe i na jej miej-
scu wznosi sie nowoczesne, funkcjonalne obiekty, dostoso-
wane do aktualnych potrzeb. Dzisiejsza zabudowa nie bedzie
podlegata juz wigkszym modernizacjom, nastapi jedynie dal-
szy rozw6j i budowa pomieszczen satelitarnych.

TABLICA. Aktualny i przewidywany wzrost ruchu na

Schipholu

Liczba . Liczba

Rok obslugiwanych | obslugiwanych
samolotéw, pasazeréw,

tys. min
1970 93 5
1975 . . 125 8
1980 170 13
1985 215 19
1990 - 270 28
1995 . 320 39
2000 . .. 380 55

W 1989 r. przewiduje si¢ oddanie do uzytku mowego ter-
minalu. Miejsce pod jego budowe jest juz obecnie zare-
zerwowane (miesci sie tam parking dla zwiedzajacych). Prze-
pustowo$é Schipholu wzrosnie wowezas do 35 miln pasaze-
ré6w rocznie. Przewiduje sie, Ze nowy terminal wystarczy
na ok. 10 lat. Obok dzisiejszych teren6w do obstugi prze-
wozu towardé6w na Schipholu Centralnym jest jeszcze dosé
duzo miejsca.

Zbuduje sie tam mnowe budynki do przewozu towaréw
i nowa plyte dla samolotéw towarowych. Przepustowos¢

Problematyka sprzetu

wazroénie wéwezas do ok. 1 mlin t towaréw rocznie. Nato-
miast magazyny towarowe zostang waniesione na nie za-
gospodarowanym obecnie fragmencie pétnocno-wschodnim.
Obeany system drég startowych ma przepustowosé ok,
300 000 startow i lgdowan rocznie. Qcenia sie, ze powinno
to wystarczyé jeszcze przez ok. 20 lat. Zdecydowano jednak,
ze juz wkrétce zacznie sie budowaé pigta droge startowa
poinoc-poludnie. O jej polozeniu zadecydowal gléwnie
brak na tym obszarze zamieszkalych osiedli. Juz obecnie
szauka sie takze terendéw ma rozbudowe Schipholu przed i po
2000 r. Jest to przyklad doskonalego opracowywania pro-
gnoz. Warto zwroéci¢ uwage, ze dalszy rozwéj Schipholu od-
bywaé sie bedzie bez zahamowania ruchu lotniczego.

*

Miedzynarodowy port loiniczy w Amsterdamie moze byé
przykiadem dla wielu innych panstw. Poniewaz Holandia
jest krajem malym, postawiono mie na wielko$é portu lot-
niczego, lecz ma jego orgamizacje. Powiodio sie to calko-
wicie. Druga sprawa to polozenie geograficzne. Z powodu
prawie catkowitego braku surowcéw mineralnych i malej
powierzchni, Holendrzy postawili ma handel i transport.
Posiedli oni réwniez znakomitg umiejetno$é jak mnajszer-
szego wykorzystywania poloZenia geograficznego swego
kraju. Nie stato sie to oczywiscie nagle. Od wiekéw rozwi-
jali swa flote i handel morski. W rezultacie Rotterdam stal
sie najwiekszym portem morskim $wiata.

Na poczatku naszego stulecia pojawila sie nowa szansa —
lotnictwo. Dzieki szybkiej decyzji i wspanialej organizacji
Holendrzy maksymalnie wykorzystali, i nadal wykorzystuja,
te mozliwo§é. Inwestuja w swoéj jedyny miedzynarodowy
port lotniczy duze sumy, starajg sie zawsze 0 najnowoczes-
niejszy sprzet i jak najsprawniejsza obsluge i ku ich za-
dowoleniu przynosi to nadspodziewane efekty. Geneza sukce-
su jest miezwykle prosta — perspektywiczne myslenie. Aby
nie zostaé w tyle, a co wiece] — zbieraé¢ efekty, trzeba po
prostu mysleé w ten wiasnie sposoéb.

Schiphol moze by¢ tez przyktadem dla nas. Warszawa jest
rowniez korzystnie polozona w Europie. Dlatego- Okgcie
moglo i nadal mozZe sta¢ sie waznym portem tranzytowym.
Ale czy wykorzystaliSmy te szanse tak jak Holendrzy? Nie-
stety, nie tylko jej mie wykorzystaliSmy, nie wykorzystu-
jemy, ale mic nie wskazuje na to, ze w najblizszej przy-
szto$ci ja wykorzystamy.

. A moze skorzysta¢ z amsterdamskich do$wiadczen?
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do zatadunku samolotéw i Smiglowcdw rolniczych

Zwiekszanie produkcji rolnej przy jednoczesnym utrzy-
maniu na stalym poziomie powierzchni uzytkowej oraz od-
plywie ludno$ci wiejskiej do miast jest mozliwe dzieki in-
tensywnemu nawozeniu oraz stosowaniu ~wydajniejszych
maszyn. Czynniki te spowodowaly wzrost ustug agrolotni-
czych. Wysoka wydajno$é pracy powoduje, Zze jeden samo-
lot czy $miglowiec zastepuje wiele maszyn, -ciagnikéw
i obslugujacych je ludzi oraz pozwala na wykonanie zabie-
gébw w terminach optymalnych. Uzyskanie wysokich efek-
tow jest mozliwe jednak dopiero po zastosowaniu calej
agrolotniczej linii technologicznej, ktérej gldéwnym, lecz nie
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jedynym, elemenfem jest statek powietrzny. W celu zapew-
nienia prawidlowego procesu technologicznego, wszystkie
urzadzenia techniczne biorgce w nim udzial musza znajdo-
waé sie na zblizonym poziomie technicznym oraz musza byé¢
uwzglednione wzajemne uwarunkowania.

Kazda konstrukcja statku powietrznego stawia okre$lone
wymagania konstrukeji urzadzen zatadowczych. Zasadniczy-
mi elementami konstrukcyinymi SP, wplywajgcymi na roz-
wiazania konstrukcyjne urzadzen zaladowczych sa: ‘

-— dopuszczalna masa §rodkéw chemicznych jednorazowo
zatadowywanych do zbiornikéw SP — mecn, kg.
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— liczba zbiornik6w na chemikalia zabudowanych na SP,

— ksztalt otworu zasypowego zbiornika,

— wysokoéé otworu zasypowego zbiornika na chemikalia
hz, mm,

| 08
i zbiornika

Pz

Rys. 1. Spos6b wymiarowania samolotu

— wysokoéé otworu do tankowania paliwa h: mm,

— wysokoéé tarczy wirnika nad powierzchnig ziemi (do-
tyczy tylko $migltowcdw) Hy, mm.

Parametry podstawowych samolotéw i $miglowcéw stoso-
wanych w Polsce podano w tabl.,, natomiast sposéb ich wy-
miarowania przedstawiono na rys. 11i 2. \

Podane charakterystyczne wymiary statkow powietrznych
narzucaja okreslone parametry konstrukcyjne urzadzeniom
zaladowczym, do ktérych zaliczamy: B

— mase S$rodkéw chemicznych jednorazowo tadowanych
na SP (statych i cieklych) mecn, kg,

— maks. wysoko$§é otworu wysypowego urzadzenia zala-
dowczego nad powierzchnig ziemi hi may, mm,

~ maks. wysokos§¢ urzgdzenia zaladowczego (istotne przy
zaladunku $miglowcdw przy pracujgcym wirniku) Hi, mm,

— wydatek sekundowy urzadzenia zaladowczego qi, kg/s,

— min, odleglo§¢ bezpieczng (min. odleglo$§é miedzy osig
otworu zasypowego a elementami urzadzenia zaladowczego
gwarantujaca bezkolizyjny zaladunek SP).

Na rys. 3 i 4 przedstawiono spos6b wymiarowania urza-
dzen zaltadowczych.

W ftrakcie prac prowadzonych przez Pracownie Agrolot-
nictwa IMR AR w Szczecinie stwierdzono nastepujace wy-
magania dotyczace konstrukcji statkéw powietrznych, wy-
nikajace z cech urzadzen zatadoweczych:

Rys. 2. Spos6b wymiarowania Smiglowca

— najkorzystniejszym rozwigzaniem jest jeden otwoér za-
sypowy niezaleznie od liczby zbiornikéw, o mozliwie duzym
otworze wsypowym,

~— otwor zasypowy powinien byé umieszczony mozliwie
nisko nad poziomem ziemi, tak aby znajdowal sie w polu
widzenia operatora urzgdzenia zaladowczego, tj. na wysoko-
$ci 1,5-+3 m, a jego lokalizacja powinna zapewni¢ bezkoli-
zyjny i latwy dojazd urzgdzenia zaladowczego do otworu za-
sypowego; dojazd nie moze spowodowaé uszkodzenia SP
(skrzydta, usterzenia i kadluba) oraz pojawienia sie elemen-
téw urzadzenia zaladowczego w polu pracy wirujacych ele-
mentéw SP,

— otwieranie lub zamykanie otworu zasypowego powinno
byé wykonywane przez pilota z kabiny.

\ ]
@ @ S -

Rys. 3. Spos6b wymiarowania urzgdzenia zaladowczego o stalym
wysiegu

b
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Natomiast przy projektowaniu urzadzen zaladowczych po-
winny byé spelnione nastepujace wymagania:

- duza predkoéé transportowa 30--60 km/h,

— predkosé robocza urzadzenia zaladowczego 3--10 km/h,

— zapewnienie dobrej widocznosci operatorowi w czasie
dojazdu do SP i zaladunku,

— kroétki czas zaladunku SP,

TABLICA. Parameiry koustrukcyjne Jotéw i émigloweéw roluiczych stosowanych
w Polsce :
" .| Wysokeéé | Wysokosé
Udéwig | o4 WysokoS¢ | giworn otworn | Wysoko#é
Typ samolotu | chemi- | 32 " otwort | gq tanko- | do zala- tarozy
lub émiglowea | kalidw, zi S Zasypo- | wania dunku wirnika
t wego paliwa oieczy by, mm
by, om hy, mm | hye,mm
Mi-2 700 2 1500 1150 1500 3750
An-2 1200 1 3400 1750 3400 —
PZL-106A Kruk 1000 1 3200 1400 3200 -
PZL M-15
Belphegor 2200 2 3500 1100 1100 -
PZL M-18
Dromader 1500 1 3100 1500 3100 -
hy |
H
= d=
hl ]
o] @]

Rys. 4. Spos6b wymiarowania urzgdzenla zaladowczego o zmiennym
wysiegu

— krétki czas zaladunku urzgdzen zatadowczych,

— koncoéwki przewoddéw ssaco-tloczgcych powinny mieé
polaczenia szybkozlgczne,

— mozliwo$é mieszania cieczy roboczej,

— filtrowanie cieczy roboczej, :

— urzgdzenie zaladowcze powinno mieé wlasny naped
do ruchow roboczych.

Projektujge linie technologiczng zaladunku statkéw po-
wietrznych nalezy dodatkowo uwzglednié wymagania wyni-
kajgce ze specyfiki i wladciwosci fizycznych $rodkéw che-
micznych przeznaczonych do rozprzestrzeniania. Wiasciwosci
fizyczne rozprzestrzenianych $rodkéw chemicznych zadecy-
dowaly o koniecznosci stosowania odmiennych urzgdzen do
zatadunku $rodkéw stalych i ciektych.

%
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Rys. 5. Nowoczesne urzadzenia do zaladunku cieczy: W — woda,
M — mieszalnik, F — paliwo, E — silnik, P — lgdowisko; a) bateria

Spisska Nova Vé&s, b) cysterna Mobimix, ¢) Planemate WS-3000
(+ Ricemaster), d) Port-A-Pad

Zaladunek statkéw powietrznych cieczami roboczymi na-
lezy rozpatrywaé lacznie z procesem przygotowania tych
cieczy, gdyz w wiekszoéci przypadkéw sg to ciecze nietrwa-
le pod wzgledem stanu fizycznego, a czesto i chemicznego.
Rozpatrujgce stosowane dotychczas urzgdzenia do zatadunku
srodkoéw cieklych, mozemy podzielié je, ze wzgledu na ich
generacje, na dwie grupy:

— urzgdzenia dostosowane do potrzeb agrolotnictwa,

— urzgdzenia specjalistyczne produkowane do potrzeb lot-
nictwa rolniczego. '

Do pierwszej grupy zalicza sie motopompy, pompy do Scie-
kéw, wozy asenizacyjne (np. wozy Meprozet serii PT sto-
sowane w Polsce) i rozlewacze cieklych nawozéw (cysterna
CAS-10 na podwoziu Tatry 148 stosowana w Czechoslowacji).
Urzgdzenia te nie zdajg jednak egzaminu. Nie rozwigzujg
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Stosowanie przeno$nikbéw tasmowych w urzgdzeniach
przejezdnych nie zdalo egzaminu (rys. 6a). Urzgdzenia te
majg ograniczong manewrowosé, utrudniony zaladunek ko-
sza. Zastosowanie tego typu urzadzen jest szczegblnie utrud-
nione przy zaladunku statkéw powietrznych majacych dwa
zbiorniki (PZL M-15 Belphegor, Britten Norman BN-26
Islander, wiekszosé $miglowcdw). Nalezy takze zwrdcié uwa-
ge, ze zard6wno prad zasmiglowy samolotu, a tym bardziej
strumien podwirnikowy $miglowca powodujg porywanie
czgstek nawozu z przenoénika, co wymaga wylaczenia silni-
kow podczas zaladunku. Przedluza to czas postoju samolotu
na ziemi i calkowicie wyklucza wspblprace $miglowca
z przeno$nikiem tasmowym. Totez w praktyce przenoéniki

a) b)
-

.\\\
c) d)

f

QM ﬁ\%‘;:{&

Rys. 10. Kolejne etapy zaladunku zbiornika podwieszanego do
$miglowca

te nie sg stosowane jako przejezdne urzadzenia zatadunko-
we, mogg natomiast wchodzi¢ w sklad urzadzen stacjonar-
nych.

Przenosniki $limakowe (rys. 6b) stosowane sg do zaladun-
ku samolotéw i $§miglowcow w rdéznych krajach $§wiata. Cha-
rakteryzujg sie one do§¢ powolnym zaladunkiem (100--
=125 s/Mg), malg energochlonnosécig i ograniczong wysoko-
Scig zaladunku. Spo$rdéd stosowanych na $wiecie ladowarek
mozna wyodrebnié:

— nabudowane na noéniku narzedzi (np. SF'S-30-6 produk-
cji NRD, stosowany do zaladunku $miglowca K-26), .

— przyczepy z wilasnym silnikiem napedzajacym prze-
noénik $limakowy, dopychane do samolotu przez samochéd
(np. amerykanski Hood, rys. 6c¢),

— jako przyczepy zagregowane z ciagnikiem rolniczym,
pobierajace naped od WOM ciggnika (np. polski N 010 Ty-
tan, rys. 7). Ten wariant wykazuje jednak wiele wad i nie
powinien byé w przyszioéci stosowany.

Na rys. 6c przedstawiono ladowarke, w ktérej wykorzy-
stuje sie zasade grawitacyjnego przeltadunku. Zaladunek ten
charakteryzuje sie najwiekszg wydajno$cig (najkrétszy czas
zaladunku wynoszacy 15--25 s/Mg), ale réwniez najwigkszg
energochlonnos$cia, najwyzszymi kosztami inwestycyjnymi.

a)

o s P

b)

°’%Q%ig

Rys., 11. Kolejne fazy pracy ladowarki w systemie pojemnikowym
ESA (AR Szczecin)
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‘Rys. 12, Zmiana wydajnosci eksploatacyjnej samolotu An-2 w za-

lezno$ci od dawki rozprzestrzenianych Srodkéw chemicznych oraz
czasu przygotowania naziemnego

Wykorzystywane moga byé samojezdne dzwigi, koparki
i hydrauliczne ladowarki. Przykladem wielostronnego wyko-
rzystania dzwigu moze byé stosowana w NRD tzw. metoda
Lowenbergera. W metodzie tej na haku miedzy szczekami
chwytaka zawieszony jest kosz zasypowy. Po oproéznieniu
kosz odstawiany jest do specjalnego stojaka, a dZwig za po-
mocg chwytaka napelnia kosz zasypowy nastepng porcijg
nawozu (rys. 8). Przyklady stosowanych tadowarek grawita-
cyjnych to:

— przystosowana koparko-ladowarka (T-174/2, NRD),

— przystosowana koparka samojezdna (TY-45 Poclain),

— samojezdna ladowarka samochodowa (Ricemaster, Task-
master, USA).

Do grawitacyjnego zaladunku $miglowcow stuzy w Polsce
przystosowana ladowarka czolowa nabudowana na ciggnik
rolniczy (TUR-2, rys. 9). Przy stosowaniu nawozenia za po-
mocyg Smiglowcéw wyposazonych w podwieszane zbiorniki
wymienne, zamiana zbiornikow nastepuje podczas zawisu
Smiglowca. Zbiornik pozostawiony na ziemi napelniany jest
zazwyczaj za pomocg tadowarki hydraulicznej (rys. 10).

Podsumowujac stan obecny mozna powiedzie¢, ze Swiat
potrzebuje przede wszystkim przejezdnych urzadzen zala-
dowczych. Sposrod roznych systemow, najwiekszg wydajno-
Scig charakteryzujg sie urzadzenia, w ktérych wykorzystano
zasade grawitacji, co daje znaczna przewage nad innymi
urzgdzeniami, mimo wyzszych kosztow zakupu i wiekszej
energochtonnosci.

Autorzy proponujg stosowanie metody ESA (rys. 11) opra-
cowanej przez Pracownie Agrolotnictwa AR w Szczecinie,
polegajacej na stosowaniu koparko-ladowarki T-174/2 wspol-
pracujgcej z zestawem wymiennych koszy zaladowczych
(kontenery elastyczne o ladownosci réwnej udzwigowi samo-
lotu). Urzadzenie zaladunkowe ' stosowane w tej metodzie
nadaje sie do wszystkich typéw samolotéw jedynie pod wa-
runkiem stosowania koszy zaladowczych o tadowno$ci zgod-
nej z udZwigiem samolotu.

Efekty, jakie uzyskuje sie dzieki usprawnieniu i skroéce-
niu czasu zaladunku mozna zilustrowaé¢ nastepujgcym przy-
ktadem. NajczeSciej stosowanym w Polsce urzgdzeniem do
zatadunku samolotu An-2 jest ladowarka na bazie rozrzutni-
ka nawozéw i wapna Tytan. Czas przygotowania naziemne-
go, czyli czas od dotkniecia przez samolot kotami ziemi, po-
przez kolowanie, zaltadunek az do ponownego oderwania sig
ko1 od ziemi, dla sprawnego organizacyjnie i technicznie za-
ladunku wynosi $rednio 240 s. Trzeba pamietaé, ze ladowar-
ka na bazie Tytana jest bardzo zawodna, przez co czas przy-
gotowania naziemnego wynoszgcy 10 min nie nalezy do rzad-
kosci. Skrocenie czasu przygotowania naziemnego do 140 s
(w NRD czas ten wynosi 60+90 s) pozwala na zwiekszenie
wydajnosci samolotu w granicach 30450 ha/h w zalezno$ci
od dawki rozprzestrzenianych $rodkéw chemicznych. Na
rys. 12 przedstawiono wplyw czasu przygotowania naziem-
nego na wydajno§é samolotu An-2. Z przykladu wynika, ze
poprawa zaladunku rolniczych samolotow i Smiglowcow jest
powaznym Zrodlem zwiekszania efektywnosci wykorzystania
tego sprzetu oraz poprawienia ich efektéw ekonomicznych,
Nalezy pamietaé, ze nawet najdoskonalszy samolot czy
$miglowiec nie uzyska dobrych efekiéw bez zastosowania
calej agrolotniczej linii technologicznej.
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STRESZCZENIA

STASZEK J.: Oplyw poddiwiekowy i przy-
dzwiekowy na skrzydle przy réznych katach
skosu (I). TLiA, t. XXXVI, 1981, nr 2, s. 5.

W artykule omdéwiono wyniki francuskich
badan teoretycznych i do§wiadczalnych
skrzydla o zmiennym skosie, dotyczace .
szczegblnle pojawiania sie oderwan, oply-
woOw wirowych oraz fal uderzeniowych i ich
ksztaltu.

KEDZIERSKI J,, PLECINSKI P, SWIT-
KIEWICZ R.: Technologia powlok rozwi-
jalnych Z kompozytéw polimerowych.
TLlA, t. XXXVI, 1981, nr 2, s. 9.

Oplsano meiode dwustopnlowego formo-
wania powloki gz kompozytéw polimero-
wych, przedstawiajge jej cechy charakte-
rystyczne, Metoda moze mieé zastosowanie
do kesonéw samolotéw, szybowecdédw i Smi-
glowebw, elementébw pokrycia Kkadlubow
oraz do foremnik6éw. Metoda zostala opra-
cowana na Politechnice Warszawskiej.

STEFANEK W.: Port lotniczy Amsterdamu
— Sch;phol (II). TLiA, t. XXXVI 1981, nr
2, s. 22,

W artykule oméwiono jeden z wazniej-
szych portéw lotniczych Europy — Amster-
dam Schiphol. Uwszgledniono przyszlosé,
dzien dzisiejszy oraz prognozy rozwojowe
tego lotniska. Szczegblnie szeroko potrak-
towano terminal, a wigc calo§é ruchu pa-
sazerskiego i jego organizacje. Opisano
rowniez ruch towarowy, wyposazenie radio-
nawigacyjne portu, jak tez drobniejsze za-~
gadnienia $ci§le zwigzane z funkcjonowa-
niem gtownego portu lotniczego Holandii.

DOBEK T., SIENKIEWICZ J.: Problematyka
sprzetu do zaladunku samolotéw i Smiglow-
cow rolniczych, TLiA, t. XXXVI, 1981, nr 2
S. 24,

Omoéwiono urzadzema stacjonarne i prze-
jezdne do zatadunku $rodkéw agrolotniczych
plynnych i sypkich na $wiecie oraz wypré-
bowane przez Akademig Rolnicza w Szcze:
cinie.

GLASS A.: Jeszcze o samolocie CSS-13.
TLiA, t. XXXVI, 1981, nr 2, s, 28. \

Przedstawiono opis wyposazenia wersji
lacznikowe] samolotu CSS-13, urzgdzenia
opylajace i opryskujace wersji rolniczej te-
go samolotu oraz nietypowg odmiane wer-
sji sanitarnej.

TLiA 1981 nr 2



Z DZIAKALNOSCI SEKCH LOTNICZYEH STHP § SITK —affi==—

cd, ze 8. §

— wyjazd na targi techniczne (paZdzier-

nik),

— zwiedzanie Centrum Naukowo-Produk-
cyjnego Samolotéw Lekkich oraz Miedzyna-
rodowego Portu Lotniczego w Warszawie
(listopad).

Nalezy dodaé, ze w planie przewidywano
m.in. wygtaszanie referatéw na tematy
zwigzane z najnowszymi osiggnieciami tech-
niki i technologii w dziedzinie lotnictwa. Za
realizacje poszczegblnych pozycji planu od-
powiedzlalni s3 czionkowie Zarzadu Oddzia-
tu Sekcj)i Lotniczej SIMP. Zebrania Zarzadu
odbywaja sle co kwartat.

Koledzy z Zarzadu Oddzialu Sekcji wstep-
nie wytypowali najwazniejsze prace Sekcji
Lotniczej SIMP w Bydgoszczy na 1981 r.:

— opracowanie i wydanie biuletynu infor-
macyjnego pt. ,Najnowsze systemy infor-
matyczne kierowania i ptynace z niego ko-
rzysci”,

— wszczecie staran w sprawie budowy w
Bydgoszczy pomnlka-symbolu lotnictwa.

*
Kontynuujgc publikowanie programéw
dzialania fachowych =zespoléw Zarzgdu

Seke)i Lotniczej Zarzgdu Gléwnego SIMP,
ponize] podajemy programy Zespoiu Eks-
ploatacji oraz Zespolu Historli, Pifmienni-
ctwa Lotniczego i Propagandy.

Program dzialania Zespolu Eksploatacjl

Zesp6t ten przysigpit do pracy pod kie-
rownictwem kol. mgr. in2. Z. Stankiewicza,
komendanta Instytutu Technicznego Wojsk
Lotniczych. Zastepca przew. jest kol. mgr
inz. M. Stukonis. Zesp6l ustalil wstepnie
nastepujgce zadania:

1. Organizacja Zespolu (ustalenie skladu
Zespolu, nawiazanie kontaktéw ze stowa-
rzyszeniami NOT w wiekszych zakladach
i instytucjach zwigzanych z lotnictwem).

2. Ksztaltowanie podatnosci eksploatacyj-
nej nowych konstrukcji i technologii lotni-
czyeh (przez: aktywne uczestniczenie czion-
kow Zespolu w specjalistycznych konfe-
rencjach, sympozjach i seminariach, udziat
w opracowywaniu konstrukcji w aspekcie
ksztattowania ich podatno$ci eksploatacyj-~
nej).

3. Opracowanie sprawozdania nt. uwzgled-
nienia aspekt6w naukowej eksploatacji
przy projektowaniu { wytwarzaniu nowych
konstrukcji lotniczych (opracowanie odpo-
wiednie] ankiety).

4. Opracowanie raportu o stanie metod
badania i okreflania niezawodno$ci sprze-
tu lotniczego.

5. Wspélpraca z organizacjami zagranicz-
nymi.

6. Inne przedsiewziecia wynikajgce z a-
ktualnych potrzeb lotnictwa polskiego.

*

Na zebraniu Prezydium Zarzadu Sekcji
Lotnicze] stwierdzono, 2Ze konieczne jest
zorganizowanie przez Zesp6t! spotkanla z
uzytkownikami sprzetu latajgcego.
Program dzialania Zespolu Historii, Pis-
miennictwa Lotniczego i Propagandy

Przewodniczqgcym ww. Zespolu 2Zarzadu
Sekcji Lotnicze] SIMP jest kol. mgr inz. T.
Krolikiewicz, od wielu lat kierujgcy pracg

Rady Programowej TLiA. W skiad Zespolu
weszll kol. kol.: mgr inz. J. Baranlecki,
mgr inz. A. Glass, mgr inz. Z. Kodlubaj,
doc. dr inz. M. Michalski, mgr inz. A. Mi-
siorek, mgr inz. W. Zaremba oraz dr S.Ja-
nuszewski, mgr inz. W. Leja, ptk W. Lo-
kuclewski i mgr A. Morgala. Ostatni z wy-
mienionych zajmowaé sie bedg historia
lotnictwa polskiego.

A. Program dziatania w dzie-
dzinie historii lotnictwa

1. Podniesienie na wyzszy poziom muzeal-
nictwa lotniczego (spotkanie zainteresowa-
nych o0s6b), podjecie starart o uzyskanie
hangaru na Goctawiu, zapewnienie wtasci-
we] eksploatacji i rekonstrukcji objektow
muzealnych, ewidencja pomnikow i pa-
migtek, ‘zabezpieczenie materiatébw archi-
walnych.

2. Nawigzanie wspbipracy z seniorami
lotnictwa (dzialania w celu zagospodaro-
wanla hangaru na Goctawiu).

3. Nawigzanie wspéipracy 2z Zespolem
Historii Polskie]j Techniki Lotnicze] Insty-
tutu Historli, Nauki, Ofwiaty 1 Techniki
Polskie] Akademii
mozliwofci regionalnych grup Sekcji Lot-
niczej.

B. Pismiennictwo lotnicze

1. Przeprowadzenie ankiety nt. TLiA
(uzyskanie oceny i postulatdw dotyczgcych
czasopisma).

2. Analiza stanu wydawniczego ksigzek
o tematyce techniczno-lotniczej (opracowa-
nie wnioskéw).

C. Propaganda

1. Dziatanie w dziedzinie popularyzacji
wiréd mlodziezy osiagnieé polskiej techniki
lotniczej oraz propagowanie atrakcyjnosci
zawodu lotniczego (nawigzanie niezbednej
wspblpracy w celu stworzenia systemu po-
pularyzacji lotnictwa).

2. Organizowanie konferencji prasowych
z udziatem dziennikarzy lotniczych.

3. Wystapienie z postulatem o nadanie
ulicom na terenie bylego lotniska Bemowo
nazwisk ludzi zastuzonych dla lotnictwa.

Prelekcja o akrobacji lotniczej

Staraniem Zarzadu Kola Terenowego Od-
dzialu Warszawskiego SIMP, 11 listopada
ub. roku w Domu Technika odbyla sie pre-
lekcja pilota doéwiadczalnego Instytutu
Lotnictwa w Warszawie inz. A. Ablamowi-
cza nt. nowoczesne] akrobacj! lotniczej oraz
metod oceny 1 systematyki figur.

Prelegent, po zademonstrowaniu zdjeé
licznych samolotéw akrobacyjnych (wsrod
nich lotnictwa polskiego: semolotu Spad
i PWS-26), przeszedt do zapisu form akro-
batyki lotnicze]j oraz jej oceny.

W 1964 r. Hiszpan J. Aresti skodyfikowat
formy lotu, ujmujgc je w dziewieé¢ rodzin.
Systematyka figur jego pomyslu obejmuje:
llnie‘i katy, zakrety poziome, zakrety pio-
nowe, {':orkociqgi, przewroty, §lizgi na ogon,
petle, ®beczki oraz lgczone czefci petll i be-
czek. Powazinym zadaniem, ktérego podjat
sie J. Aresti, bylo przypisanie wspOlczyn-
nika trudnofci kazde] figurze.

Nauk. Wykorzystanie'

Na zawody akrobacji lotniczej skladaja
sie zazwyczaj nastepujgce cztery konku-
rencje:

— wigzanka obowiazkowa znana,

— wigzanka obowigzkowa nleznana,

— wigzanka dowolna oraz, po wstepnych
eliminacjach,

— finatlowa wigzanka dowolnie dobrana.

Metoda ocen wg $rednich arytmetycznych
Jest obarczona bitedami, wiec przed kilku
iaty do oceny akrobacji lotnicze] przysta-
pili matematycy, opierajac sie na kompu-~

terowe] statystyce wynikéw. Terassow w
Zwiazku Radzieckim wprowadzit w wyli-
czeniach  pojecie ,przedzialu  ufnosci”,

Bauer w NRD zastosowal 9 etapéw obliczen.
Ostatecznie FAI akceptowalo do stosowania
obiektywna metodq Terassowa-Bauera, be-
dacq kombinacjg propozycji obu matema-
tykébw. Metode te zastosowano po raz
pierwszy w akrobacyjnych mistrzostwach
Europy, we Francji w 1977 r.

Nalezy zatowaé, ze interesujacy odczyt
inZ. Abtamowicza, wiceprezydenta Komisji
Akrobatyki Lotnicze] FAI, znanego pilota
{ eksperta w tej dziedzinie, by! niedosta-
tecznie przez SIMP rozpropagowany.

Problem samolotu szkolnego (spotkanie przy
»okraglym stole”)

W dnlu 14 listopada ub. roku Zarzad
Sekceji Lotniczej ZG SIMP zorganizowal ko-
lezeniskie spotkanie ,,okragiego stolu”, w
celu wymiany pogladéw w sprawie samo-
lotu wstepnego szkolenia dla potrzeb lotni-
ctwa polskiego. Mozliwos¢ wypowiedzenia
sie na temat szkolenia lotnikéw i wystu-
chania wyglaszanych opinii o wtaéciwoé-
ciach potrzebnego samolotu Sciggnela na
spotkanie przedstawicieli wlekszo$ci oérod-
koéw lotnictwa, zainteresowanych poruszo-
nym zagadnieniem. W zebraniu wzieto
udzial 31 os6b, reprezentujacych: Aeroklub
PRL, Centrum Naukowo-Produkcyjne Sa-
molotow Lekkich, Centralny Zarzgd Lotni-
ctwa Cywilnego, Dowoéddztwo Wojsk Lotni-
czych, Instytut Lotnictwa, O$rodek Szko-
lenia Personelu Lotniczego, Politéchnike
Warszawska, Polskie Linie Lotnicze LOT,
Szefostwo Techniki Lotniczej MON, Zjedno-
czenie Przemyslu Lotniczego i Silnikowego
oraz inne instytucje. Na spotkanie przybyli:
podsekretarz stanu MK i prezes APRL,
dyrektorzy instytucji lotniczych i genera-
towle lotnictwa oraz konstruktorzy, piloci,
naukowcy 1 czlonkowie sekecji lotniczych.

Kierownik O$rodka Szkolenia Personelu
Latajacego w Rzeszowie ptk Bronistaw Ja-
nus poinformowalt zebranych o zaletach i
problemach prowadzenia szkolenia na sa-
molotach PZL-110 Koliber { eksploatacji
tych samolotéw. W dyskusji wypowiedzia-
to sie 20 uczestniké4w spotkania, z ktérych
wielu kilkakrotnie zabijeralo glos.

Problemy przydatnosci Kolibra do wstep-
nego szkolenia oraz pozgdanych wlasciwoS$ci
samolotu szkolnego <zostaly wielostronnie
omoéwione. Zostat okreS§lony zakres szko-
lenia, do ktérego Koliber w pelni sie na-
daje oraz podano wprowadzane obecnie
sposoby usuniecia niedomagan silnika (za-
stapienie Swiec amerykanskich radziecki-
mi, nowe uszczelnlenia miski olejowej) oraz
poinformowano o dalszych pracach nad sil-
nikiem (zastosowanie paliwa o niskiej licz-
bie oktanowej, wtrysk paliwa dla zmniej-
szenia zuzycia paliwa). Zasygnalizowano
potrzebe innego typu samolotu do szko-
lenia w podstawowej akrobacji, ktérej zna-
jomos¢é jest niezbedna pilotom dla bez-
piecznego wykonywania lotoéw.

rJ



. Samoloty angielskie w lotnictwie polskim
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