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61 lat temu z dc¢blinskiego lotniska wystartowaly pier-
wsze samoloty Nizszej Szkoly Pilotéw. Miedcita sie tu ona
tylko jedng wiosng. Lecz wyjatkowo korzystne warunki
pogodowe spowodowaly, ze w 1927 r. przeniesiono do Dg-
blina Oficerska Szkol¢ Lotniczg z Grudzigdza. Stala sig
ona polskg Szkolg Orlgt — kolebkag prawie wszystkich na-
szych pilotéw Wojsk‘owych.\

Dg¢blinskg Szkolqe Orlat wyroéznia przede wszystkim at-
mosfera. Prawdziwie lotnicza atmosfera. Co jg charaktery-
zuje? Ogromne umilowanic latania i wszystkiego co z lot-
nictwem sie wigze. Mimo #e praca w upale i na mrozie,
o wschodzie slonica i w nocy, w kazdg pogode, jest ciezka,
a warunki mieszkaniowe skromne — tych co polkneli
,baccilus aviaticus” nic od lotnictwa nie odstrasza,

Mimo ze wok6l sicbic czesto widzimy skutki choroby
komercjalizmu, w Deblinskiej Szkole Orlat oddycha sie
atmosferg entuzjazinu dla umilowanej dziedziny — lotni-
ctwa. Tu obowigzuje stara zasada lotnik6éw ,Nie ma rze-
czy niemozliwych, trzeba tylko naprawde chcie¢”. Wy-
starczy przejsé si¢c po salach zajeé, aby zobaczy¢ co moze
zdzialaé gospodarska troska wszystkich dqbliﬁskich lotni-
kéw, jak wlasnymi rekoma moina mie¢ szkole wyposato-
na na swiatowym poziomie. Choé ludzi Szkoty doiykaijg
te same klopoty zaopatrzeniowe co caly kraj, nie wystepujg
tu wieksze problemy ludzkie. Bo wre wytgiona praca

Deblinska Szkota Orlqt

szkoleniowa. A tam gdzie pracy nie brak, gdzie jest ona
sprawnie zorganizowana — tam panuje dobra atmosfera.

Deblinslsa Szkola Orlat to caly kombinat szkolenia lot-
niczego. Poczawszy od Liceum Lotniczego (przygotowuja-
cego kandydatéw do szkoly oficerskiej), poprzez Szkole
Chorgzych Wojsk Lotniczych, az po Wyzszg Oficerskg Szko-
le Lotniczag im. J. Krasickiego i liczne kursy doskonalenia
oficer6w. Szkoli sie tu pilotéw myS$liwskich, transporto-
wych, $miglowcowych, nawigatoréw, naprowadzania i me-
teorologbdw.

Lotnictwo jest dziedzing wymagajaca, dziedzing dla
$mialych. Lecz czlowiek chce mierzyé swe sily, zna¢ swe
mozliwos$ci, mieé¢ satysfakcje z pokonywania trudnosci i po-
czucia swej wartoéci. Dlatego do Deblinskiej Szkoly Orlat
jest wielokro¢ wiegcej kandydatéw niz miejsc. A je§li kto-
ry$ z podchorgzych ze wzgledéw zdrowotnych musi zrezy-
gnowaé z latania — to przerzuca sie na jedng ze specjal-
nosci naziemnych, byle pracowaé tylko w lotnictwie. '

Tym, ktoérzy w aeroklubach, lotnictwie cywilnym czy
przemys$le lotniczym wopadajg skrzydla wobec biezacych
trudnos$ci — z okazji Swieta Lotnictwa radze, aby odwie-
dzili DebliAska Szkole Orlat i odzyli w prawdziwie lotni-
czej atmosferze zapatu 1 wytezonej pracy dla umilowanej
dziedziny oraz przekonali sie, ze mozina jeszcze duZo zro-
bié¢ je$li sie naprawde chce. A nastepnie, aby te wiare w
mozliwo$ci dzlalania przeniesli do swego miejsca pracy.

Do Czytelnikow!

Na poczagtku br. nasz wydawca (Wyd. NOT SIGMA)

cznej” do 32 stron, podczas gdy uprzednio wynosila ona

otrzymal o kilkanascie procent mniej papieru niz wyno-
sza rzeczywiste potrzeby. Wobec powyiszego musieliémy
Srednio 36 stron (na przemian raz 32, raz 40 stron).

! Od 1 lipca br. Wydawnictwu obnizono przydzial papieru o dalsze 50%. Poniewaz nie chcemy zmniejszyé nakladu
© naszego czasopisma ani tez ograniczyé czestotliwo$ei jego ukazywania sie, jesteSmy zmuszeni do powaznego zmniej-
. szenia jego objgtodei. Za minimum przyjeliSmy 16 siron, a redakcja bedzie sie staraé, aby objetosé te choéby w
' niektérych numerach troche powickszyé. JesteSmy zaleini od wielko§ci produkcji papieru i dopiero jej zwigkszenie

pozwoll na powrdt do dawnej objetosci., Naszych odbiorcéw serdecznie przepraszamy i prosimy o wyrozulnialosé,

zmniejszyé objetos¢é , Techniki %.otniczej i Astronauty-
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STATYSTYKA LOTNICZA.

Nl

Przemyst lotniczy we Francji

‘Wartosé produkeji przemysiu lotniczego

Lata
1970 1971 1972 1973 I 1974 ' 1975 \ 1976 I 1977 1978 | 1979
W biezacych frankach 7434 7869 8 681 10 880 12 976 15 500 19 900 22 026 24 225 27 624
We frankach z 1979 r. 15579 15 945 16 669 19564 20 980 22 260 26 077 26 626 26 720 27 624
wEksport i import przemyslu lotniczego (mln fr.)
Zaméwienia eksportowe 5507 4496 3689 5470 10423 | 9210 9710 23831 | 17154 26 890
Dostawy eksportowe 2512 2720 3795 4818 5 329 7166 10 350 11518 13 350 15 676
Import dla przemyslu 760 805 863 967 1195 1562 1360 1590 1667 2.206
Import dla uzytkownikéw 640 562 1009 1440 1383 1146 1233 1503 2015 2370
Ogdler: zaméwienia eksportowe 118 880, dostawy eksportowe 77 234, import dla przemystu 12 975, import dla uzytkownikéw 13 301
Zatrudnienie w przemyéle lotniczym
7
L
Dzial ata
przemyst 1960 1969 1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976 | 1977 1978 1979
.
, 1
Samoloty
i rakiety 47000 56 825 60 658 63 090 62 375 60 883 59 993 60 640 59 266 57693 58 029 59 717
Silniki 16 000 18 666 19923 21612 21 966 21925 22 352 22 574 23003 22 033 21 621 21 871
Wyposaze-
nie 17 000 21 486 22 944 22 723 24 184 23324 24 424 25 701 25 285 23 569 23 774 24 709
Razem 80 000 96 977 103 525 107 425 108 525 106 132 106 769 108 915 107 454 103 295 103 424 106 297
P towy udzial zatrudnionych
Projektowanie 20 18 18,5 17,9 18,2 18,8 19,3 19,6 20,2 20,8 | 21,0
Budowa Prototypdw 13 13 10,9 10,1 8,3 8,4 8,1 7.3 7,7 7,6 6,4
Produkeja 50 49 51,3 52,0 53,4 52,9 52,7 53,3 51,8 51,4 52,0
Obsluga i remonty 17 20 19,3 20,0 20,1 19,9 19,9 19,9 10,3 10,2 10,6
Zrédia: Flight International 1980, t. 118, nr 3732 s, 1875
. - » .
Eksport i import przemystu lotniczego USA w latach 1975--1980
{w min dol.)
Lata 1975 | 1976 | 1977 | 1978 | 1979 | 1980%) 1 - s ] 6 | o7
1 2 3 4 5 6 7 Cresci i wyposazenie 771 619 832 | 1068 492 1 461
Rakiety, pociski kierowane
EKSPORT i caglci 297 479 438 608 571 699
,
Sameoloty cywilne : [
Pnsaiersykieyw 2397 | 2468 | 1936 | 2580 | 4998 | 6173 Ogélem 2468 | 2166 | 2532 | 3983 | 1975 | 1992
Lekkie 312 362 389 496 650 739 -
Smiglowee 105 113 105 156 207 285 Eksport lgcznie 71792 7843 7581 | 10001 | 11747 | 14570
i uz 268 317 415 322 543 - e ——
Inne i uzywane 389 - IMPORT -
3203 | 3211 | 2747 | 3625 | 6177 | 7740 Samoloty cywilne
Dozem Pasazerakie 5 8 100 58 200 255
Turbinowe 186 213 196 231 323 468 Lekkie 55 67 109 L7 ¢ - 260 469
Tlokowe 45 41 37 46 52 45 Smlgl?wqe 7 4 18 28 22 52
. lune i uzywane 13 12 33 54 28 145
Razem 231 254 233 377 375 513 -
Czesci i wyposaienie 1890 | 2212 | 2069 | 2116 | 3220 | 4325 Razem 80 91 260 287 510 921
_ loty wojskowe 112 64 50 5 2 5
Stem’ 5324 | 5677 | 504 6018 | 9772 | 12578 Silniki -
(s)f:ufl';y wojskowe 7 2 Turbinowe 228 141 129 281 324 680
Transportowe 235 151 317 232 162 216 Tlokowe 1 1 2 2 4 16
miglowce 123 102 84 82 61 65 - " :
Myséliwskie i szturmowe 905 513 686 | 1707 494 319 Razem . 229 145 131 283 328 696
Inne i uzywane 43 201 99 299 121 161 Czgici i wyposasenie 326 276 290 368 784 1624
Razem . 1306 967 1186 2943 838 761 Import lgcznie 747 576 731 943 1624 3246
Silniki
Turbinowe 83 58 64 59 61 59
Tlokowe 2 8 7 2 6 3 *) dane wstepne
Pociski 9 5 5 3 7 9
Razem 94 71 76 04 74 71
= Zrédla; Flight International 7.02.1981, s. 341 M.M.
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Proby w technice szybowcowej

Prototyp szybowca jest pierwszym przyblizeniem pomystu
konstruktora, powstajacym jako odpowiedZz na =zaistnialg
potrzebe opracowania nowego -rozwigzania, Potrzebe te po-
woduje brak réwnowagi miedzy koniecznoscia peinienia
przez szybowiec okreélonych funkcji uzytkowych a mozli-
woscig ich realizacji przez typy dotychczas eksploatowane.
Potrzeba opracowania nowego typu szybowca moze mieé
charakter koniecznosci, gdy uzytkowane typy szybowcow
nie spelniajg zZgdanej funkcji lub charakter warunku, gdy
uzytkowane typy wprawdzie spelniajg okres$long funkcje,
"lecz nie w pelni zadowalajg uzytkownika.

Podstawg do podjecia prac projektowych nad prototypem
szybowca nowej koncepcji jest pierwsza postaé potrzeby,
natomiast potrzeba warunkowa prowadzi do modyfikacji
konstrukeji istniejgcej. Trudno jednak ustalié Scisty gra-
nice miedzy opracowaniem oryginalnym a modyfikacjg.
Modyfikacja moze wprowadzié¢ tak dalekoe idace zmiany, ze
powstajacy w wyniku szybowiec staje sie tworem niemal
oryginalnym i przyjmuje cechy wlasciwe prototypowi.
Opracowanie prototypowe jest tworem, w ktéorym wiele
rozwigzan znajduje zastosowanie po raz pierwszy, jakkol-
wiek i tutaj wykorzystuje sie liczne elementy znormalizo-
wane i typowe.

Aby dokonaé oceny konstrukcji wynikowej, konieczne
jest zgromadzenie poréwnawczego materialu statystycznego
dostarczanego przez préby naziemne i préby w locie. Fakt
ten podkre§la ogromng role préb w procesie projektowa-
nia szybowcoéw. Modyfikacja, jako ,przygotowana” przez
praktyke eksploatacyjng danego typu szybowca, a takze
przez zespdl préob wykonywanych podczas procesu certyfi-
kacii, niesie mniejsze ryzyko konstrukcyjne.

Opracowanie prototypowe, szczegblnie nowatorskie, oce-
niane jest przez projektujacego w oparciu o:

— analizy obliczeniowe,

— do$wiadczenie zawodnwe i intuicie tworczg,

-—- wyniki specjalnych proéb, badan laboratoryjnych i stu-
diéw teoretycznych prowadzonych dla potrzeb projektowa-
nego prototypu.

W czasie projektowania rodza sie réine warianty roz-
wigzan konstrukcyjnych i w zadanych warunkach musi
byé wybrany wariant optymalny, ktéry bedzie tematem
dalszego projektowania. Selekcja ta oparta jest na mate-
riale teoretyveznym 1 poréwnawczym w oderwaniu od fi-
zycznej postaci prototypu. ktéry jeszcze nie istnieje. Dla-
tego tak cennym narzedmem konstruktora sa r6zne proby

pozwalajgce na osiagniecie wiekszego prawdopodobienstwa -

trafnej oceny.

Dokumentacja konstrukecyjna. bedaca rozwinieciem kon-
ceocji projektowych, stanowi zbiér informacji niezbednych
do realizacii warsztatowej ‘prototypu, prowadzacej do po-
wstania obiektu fizycznego, ktéry mozna poddaé prbébom
weryfikujacym przyjete koncepcje konstrukcyjne w sposéb
doswiadczalny.

Klasyfikacja préb

Proby prowadzone w przedsiebiorstwie zajmujacym sie
projektowaniem i produkcjg szybowcdw mozina podzielié na
trzy grupy:

— proby preparacyjne (przygotowujjce koncepcje rozwig-
z~n konstrukcyjnych),

— proby weryfikacyjne (sprawdzajgce uzyskane charak-
terystyki szybowca),

— proby kontrolne (dla potrzeb produkcji).

Szczegbélowy podzial préb w ramach powyiszych grup
przedstawiono na rys. 1.

Préby preparacyjne

Proby preparacyjne prowadzi sie przed podjeciem opra-
cowania projekiu wstepnego lub w bardzo wczesnym jego
stadium. Stluzg one potrzebom konstrukcyjnym i technolo-
gicznym i dotyczg najczesciej badania, przeprowadzanego
na stoiskach naziemnych lub w locie, modeli przysziej kon-
strukcji, w celu potwierdzenia stusznosci wybranego two-
rzywa, ustalonych koncepcji konstrukcyjnych, czy zastoso-
wanego rozwigzania aerodynamicznego.

Modele przeznaczone do préb mogg odtwarzaé projekto-
wang konstrukcje lub jej fragment w sposdéb wierny lub

WIESLAW STAFIEJ
PZL-Bielsko

Dr inz.

celowo znieksztalcony, w celu uwypuklenia najistotniej-
szych lub najmniej rozpoznanych cech konstrukcji, waz-
nych z punktu widzenia zastosowania w projektowanym
prototypie szybowca.

Préby preparacyjne nalezg do prac badawczych, ktérych
tematyka niejednokrotnie moze wykraczaé poza zakres
zwigzany z konkretnym projektowanym typem szyboweca,
w celu wzbogacenia ogélnego dorobku postgpu technicz-
nego. Realizacja prob preparacyjnych jest trudna z wielu
wzgledow, z ktorych najistotniejsze to:

— brak precedenséw w przypadku konstrukeji nowa-
torskiej, a tym samym brak adekwainej melodyki badan,

— brak odpowiedniego typu i odpowiedniej liczby apa-
ratury pomiarowej i rejestracyjnej.

—- konieczno$¢ nakladow finansowych na przedsiewzig-
cie, ktore moze nie da¢ pozytywnych rezultatow i w przy-
szlos$ci zwrotu poniesionych kosztow.

W zaleznosci od stopnia zloZzonos$ci prob preparacyjnych
i wymaganego oprzyrzadowania pomiarowego sg one pro-
wadzone przez:

— zespdl badawczy wytwércy sprzetu przy wspédludziale
komnstruktoréw i technologoéw,

— wyspecjalizowane placowki naukowo-badawcze (w na-
szym przypadku branzowe instytuty, osrodki badawczo-
-rozwojowe oraz wyzisze uczelnie techniczne) na zlecenie
projektanta czy wytworcy.

Placowki naukowo-badawcze, niezaleznie od prac zleco-
nych, prowadza proéby zgodnie z wlasnym programem prac
doé$wiadczalnych, a uzyskane przez nie doSwiadczenia udo-
stepniane s projektantom szybowcdéw do wykorzystania
praktycznego.

Préby weryfikacyjne

Zadaniem préb weryfikacyjnych jest stwierdzenie, czy
zrealizowany warsztatowo prototyp szybowca ma chalakte-
rystyke zgodng z okreSlong przez dokumentacje konstruk-
cyjng i czy zapewnia ona bezpieczna eksploatacje. Przepro-
wadzenie préb weryfikacyjnych jest jednym z elementéw
procedury certyfikacyjnej i warunkuje dopuszczenie proto-
typu do lotu. Weryfikacja do$wiadczalna szybowca prze-
prowadzana jest w ramach prob fabrycznych i panstwo-
wych. Proby fabryczne prowadzone sg przez wytworce
zgodnie z programem zatwierdzonym przez organ nadzoru
panstwowego (w Polsce Inspektorat Kontroli Cywilnych
Statkéw Powietrznych), natomiast proby panstwowe prze-
prowadzane sg przez placoéwki naukowo-badawcze upowaz-
nione do tego przez organ nadzoru. Proby fabryczne pro-
wadzone przez odpowiednio kwalifikowany zespot badaw-
czy i pod bezposSrednim nadzorem organu panstwowego
moga by¢ uznane jako zastepujgce proby panstwowe.

‘ Proby w technice szybowcowe/j
[

l Preparacyjne Weryfikacyne Hontrolne
l7 Naziemne ’ [ W locie ] rNa,'re'mne I W locie J
Badanie Charakterystyka Badanie Atestowanie Obloty
=t nowych masowa wlasciweser tuorsyw fabryczne
tworzyw {lotnych
| | Praby Badania Praby
Badanie funkcjonalne Fom/ary kontrolne kentrolne
nowych | osiagow wykonawstwa w locie
] koncepcji | | Proby
konstrukcyjnych satywnosciowe Badanie Okresowe
' || ejawisk proby
Badanie | Froby aeroelas - ™ kontrolne
L | nowych wytrzymalosciowe tycenych na xemi
koncepcjr
w aerodynamice || Proby Froby
rezonansowe RELINSAT

——@ eksploatacyjne

Rys. 1, Systematyka proéh
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Ze wzgledu na rodzaj badan proby weryfikacyjne szy-
bowca naleZy podzieli¢ na proby naziemne i préby w locie.

Proby naziemne, ze wzgledu na ich tematyke, dzielg sie
na:

— pomiary charakterystyki masowej szyboweca,

— préby funkcjonalne,

— préby sztywnoéciowe,

— préby wytrzymatoséciowe,

— préby rezonansowe.

Préby w locie obejmuijg:

— badanie wtlasciwos$ci lotnych szybowea,

— pomiar osiggbédw,

— badanie zjawisk aeroelastycznych.

- Préby eksploatacyjne przeprowadzane na ziemi i w locie
sg jednym ze irddel danych do oppracowania instrukcji
uzytkowania w locie, obstugi technicznej i napraw drob-
nych uszkodzen. Instrukcje te stanowig dokumentacje eks-
ploatacyjng szybowca.

Najobfitszym Zrédlem informacji dla konstruktora sg wy-
niki préb w locie i one zazwyczaj wskazujg miejsca wyma-
gajace interwencji konstrukcyjnej. Charakterystyka wy-
trzymalo$ciowa i.sztywnoS$ciowa oraz osiggi dadzg sie z du-
zym prawdopodobienstwem przewidzie¢ na drodze rachun-
kowej, natomiast wlasciwosci lotne prototypu, mimo zna-
jomo$ci charakterystyk aerodynamicznych profili plata
i usterzen, moga zawsze kry¢ w sobie pewne niespodzian-
ki, ktére ujawniajg si¢ dopiero w trakcie préb w locie.
Wszelkie nieprawidlowe zjawiska muszg by¢ .doprowadzo-
ne do stanu zapewniajgcego poprawne i bezpieczne uzyt-
kowanie szybowca.

Préby kontrolne

Préby kontrolne zwigzane sg z biezgca produkcjg seryj-
ng. Zadaniem ich jest badanie i selekcja materialdw (np.
drewno), okreflanie wilasciwoéci wytrzymalo$ciowej (np.
metali po obrébce cieplnej), préby chemiczne itp. Drugg
grupe badan stanowig préby kontroli wykonawstwa, a wigc
okresowe kontrole sklein, spoin wykonywanych przez spa-
waczy jako sprawdzian, kontrola jakocéci obrébki, badanie
powlok ochronnych, zabezpieczen itp.

Z produkcji seryjnej wybiera sie losowo co pewien czas
ktéry$ z produkowanych szybowcéw i na nim wykonuje sie
nieniszczgce proby naziemne oraz préby w locie w zakre-
sie ustalonym z organem nadzoru panstwowego. Celem
okresowych prob kortrolnych jest sprawdzenie czy w cza-
sie produkeji seryjnej kolejne partie wyrobé4w majg cechy
identyczne 2 egzemplarzem, ktéry stanowil podstawe wy-
dania Swiadectwa Typu.

Trudnym dla producenta zagadnieniem jest realizacja
préby zmeczeniowej. Zaliczono jg tutaj do préb kontrol-
nych, gdyz wykonywana jest w trakcie trwania produkcji
seryjnej szybowca, mimo iz stanowi element weryfikacji
zmeczeniowej wytrzymalo$ci konstrukeji [1].

Opracowanie programu préby zmeczeniowej wymaga ze-
brania w czasie eksploatacji wyrobu w réinych warun-
kach obszernego zestawu danych. Dane takie sg nieosig-
galne w momencie realizacji préb weryfikacyjnych i fakt
ten przesadza o zaliczeniu proby zmeczeniowej do grupy
préb  kontrolnych. Przeprowadzenie préby zmeczeniowej
jest konieczne w momencie, kiedy wytwoérca ma okreslié
resurs (bezpieczne okresy migdzynaprawcze oraz przewi-
dywang catkowitg liczbe godzin lotu szybowca do momen-
tu kasacji), pod warunkiem eksploatacji zgodnej z instruk-
cjami uzytkowania [2].

Miejsca proéb w realizacji zadania projektowego

Zagadnienia zwiazane z realizacjg zadania projektowego
i budowa oraz wdrozeniem typu szybowca do eksploatacji
dzi€lg sie na etapy, polgczone ukladem sekwencji i sprze-
zen zwrotnych [7]. Fragment tego ukladu, wigzgcy etapy
realizacji zadania projektowego i préb, przedstawiono na
rys. 2, z ktérego wynika, iz z prdébami najsilniej zwigzane
sq etapy opracowania konstrukcyjnego {6] i technologicz-
nego {5]. Wnioski, jakie wynikajg z préb, sg podstawg do
wprowadzania zmian w dokumentacji na rdéinych etapach
jej zaawansowania.

Préby preparacyjne w zasadzie wspomagajg projekt
wstepny szybowca. Sg réwniez powigzane z opracowaniem
technologicznym, dostarczajgc informacji na temat charak-
terystyki nowych tworzyw.

Najsilniejsze zwigzki wystepujg miedzy prébami weryfi-
kacyjnymi a opracowaniem konstrukcyjnym i technologicz-
nym. Stad bowiem plynie najwiecej informacji na temat
koniecznych zmian w konstrukcji i procesie technologicz-
nym.
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Powigzanie préb kontrolnych z opracowaniem konstruk-
cyjnym i technologicznym jest stabe, chociaz i w przy-
padku negatywnego wyniku tych préb moga pojawié sig
sygnaly wskazujgce na konieczno$é interwencji konstruk-
tora w strukture lub wykonawstwo platowca [3].

Projek! wstepny PROBY PREPARACYJNE
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Rys.' 2. MieJsce préb w realizacji zadania projektowego

TABLICA 1. Tematyka préd funkcjonalnych, sztywnofciowych i wytrzymalociowych

Rodzaj préb Grupa préb Tematyka préb

préby awaryjne odrzucanie limuzyny

sposéb opuszezania® kabiny dla skoku ze
spadochronem

samowyczep zaczepéw bezpiecznikowych

liny wyciagarkowej

lotkami

sterem wysokosci

sterem kicrunku

trymerami

klapg

hamulcem acrodynamicznym

préby ukladéw
sterowania

Funkcjonalne

préby mechanizméw | wysuwanie i chowanie podwozia
napelnianie i wylewanie balastu wodnego
zwalniania zaczepéw holowniczych pod
maks. obcigzeniem w linie

préby wyposazenia | dzialanie instalacji (tlenowa, radiowa)

dzialanie el 6w wyp ia (aparat
fotograficzny, kalkulator przelotowy ewen-

tualnie sztuczny horyzont itp.)

préby sztywnoéci

skre¢tuej ekrzydla
struktury

gictnej skrzydla

skretnej kadluba .

gietnej kadluba

skretnej statecznika wysokosei

préby sztywnoébci
skretnej powierzcbni
sterowych®

steru wysokosci
steru kierunku
lotek

klapy (klapolotki)

Sztywnoéciowé ’

~ préby sztywnoéei

sterem wysokodci
ukladéw sterowania

sterem kierunku
lotkami
klapa (klapolotka)

préby dodatkowe hamulcem aerodyunamicznym

ukladéw sterowania | podwoziem
préby zespoléw skrzydla
struk tury kadluba -

usterzei wysokoéci i kicrunku (zazwyczaj
integralnie z kadlubem)

préby elementéw

zamocowanie znczepéw
konstrukcyjnych

podwozia

hamulca acrodynamicznego
sterownicy

uprz¢zy pilota

Wytrzymalodcio~
we

préby ukladéw
sterowania

stercin wysokofei
sterem kicrunku

lotkami
B 1

aerodynamicznym

podwoziem




Wiekszo$¢ cech charakteryzujacych prototyp moze byé
przewidywana w oparciu o analizy obliczeniowe przy wy-
korzystaniu zespotu danych masowych, aerodynamicznych
i materialowych, Prace obliczeniowe sg podstawowym czyn-
nikiem wspomagajgcym .'projektowanie, ktére
zawsze w sposob iteracyjny w petli zamykajacej sie miedzy
opracowaniem. konstrukcyjnym a proébami.
tutaj oghiwem po$rednim i dlatego najsilniejsze sprzeZenie
zachodzi 'na linii: obliczenia—proby—obliczenia. Zwigzek
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Rys. 3. Zwigzek miedzy projektowaniem, obliczeniami i proébami

ten okreslony jest obliczeniowym przygotowaniem (zapro-
gramowaniem) prob, a takze wynikami préb, ktore stajg
sig danymi wejsciowymi do obliczen w dalszych krokach
iteracyjnych lub do korekty danych w obliczeniach pier-
wotnych. Zwigzek 6w przedstawiono graficznie na rys. 3.

Programowanie prob

Kazda préba przeprowadzana na szybowcu bgdz na mo-
delu wymaga zaprogramowania. Jest to bardzo wazny etap,
gdyz sposob przeprowadzenia préby okre$lony programem
decyduje o stopniu jej wykorzystania (liczba i jako$¢ uzy-

skanych informacji w stosunku do poniesionych kosztow).-

Oczywiscie spos6b programowania jest takze uzalezniony
od charakteru préby i celu jakiemu ma stuzyé. Inne bgdg
wymaganla odnoénie do programu proby weryfikacyjnej,
a inne kontrolnej, jednakie w kazdym przypadku nalezy
$cisle okredli¢ co i jak ma by¢ wykonane, aby probe uznal
za zadowalajgca.

Préby preparacyjne

Programowanie prob preparacyjnych jest zadaniem naj-
trudniejszym sposrod wszystkich rcdzajow préb. Jak juz
wspomniano, proby preparacyjne sg zagadnieniem bezpre-
cedensowym co najmniej w przypadkach doswiadczalnego
sprawdzania nowatorskich koncepcji z zakresu aerodyna-

miki i konstd#ikeji lub technologii. Jedynie zagadnienie ba- .

darnia podstawowych charakterystyk nowych tworzyw moze
opiera¢ si¢ na znanych i wielokrotnie powtarzanych juz
technikach pomlarowych

Trudna jest réwniez do ustalenia forma przekazywania
wynikow prob i musi byé¢ ona ustalana indywidualnie dla
kazdego padanego zagadnienia. Nalezy pamietaé, Ze proby
preparacyjne, poza dorazng informacjg wynikajgcg z okre-
slonych potrzeb konstruktora, powinny takie wzbogacac
ogdlnotechniczny bank informacji.

Proby weryfikacyjine

Celem préb weryfikacyjnych jest stwierdzenie czy wlasci-
woéci wyrobu sg zgodne z charakterystyka okreslong do-
kumentacja techniczng. Roéznorodno$é¢ tych wilasciwosci jest
przyczyna podzialu préb weryf1kacy]nych na dwa gléwne
kierunki: préby naziemne i préby w locie oraz dalszego
podzialu w ramach tych kierunkéw (rys. 1). Poniewaz
wyniki préb weryfikacyjnych stanowig podstawe certy-
fikacji typu, programy ich muszg by¢ uzgodnione z orga-
nem nadzoru panstwowego.

Pomiar charakterystyki masoweJ szybowca przeprowa-
dzany jest etapowo. W czasie wykonawstwa wazy sig¢ po-
szezegblne podzespoly szybowca, uzupelniajac zbioér danych
statystycznych. Wazenie koncowe calego szybowca pozwa-
la na stwierdzenie wielkoci masy calkowitej, ustalenie
granic zmienno$ci tej masy oraz na ustalenie wedrowki
$rodka masy szybowca dla przewidywanych wariantéow
zaladowania w Kkabinie i bagazmkach lub zmian powodo-
wanych zastosowaniem zmiennego w locie balastu (np.
zbiorniki wodne).

6

przébiega -

Rachunek jest®

Proby funkcjonalne majg na celu stwierdzenie popraw-
nos$ci dzialania ukladéw sterowania i obslugi urzadzen,
szezegblnie w przypadkach ich uzycia awaryjnego.

Préoby funkcjonalne dotyczgce obstugi ukladéow sterowania
oraz urzadzen i mechanjzméw uruchamianych w locie prze--
prowadza ~sie przy jednoczesnym symulowaniu charakie-
rystycznych dla badanego stanu lotu obrigZzen w celu
wywolania odpowiednich odksztalcen struktury platowca.
Programowanie préb funkcjonalnych wymaga wiee okre-
§lenia nie tylko sposobu pomiaru, lecz tak@e wa.runkow
obcigzenia symulowanego w trakcie pomiaru. Zestaw1eme~_
tematyki préb funkcjonalnych podano w tabl. 1.+ % ’

Wielkos¢ 1 rozklad sztywnosm poszczegolnych zespoléw.
konstrukeyjnych okresla sie w czasie przeprowadzania. préb
sztywnoscmwych w programie ktérych naleiy uwzgled-
nié:

— wielkos¢é dopuszczalnego obcigZenia badanego zespolu-
konstrukcyjnego

— sposOb i miejsce przylozenia obcigzenia,

— spos6b pomiaru odksztalcen okreslony przepisami bu-
dowy szybowcow [4].

Wykaz préb sztywnosciowych podano w tabl. 1.

Programowanie préb wytrzymaltosciowych wymaga wyse-
lekcjonowania obeigzen wymiarujgcych i dokonania ich
rozkladu w spos6b symulujgey stan rzeczywisty, Najcze-
Sciej jest to zastepowanie obcigzenia cigglego ukladern
sit skupionych pokrywajacych obwiednie obcigzenia w
odtwarzanym stanie. Ponadto program musi zawierac
wskazania dotyczgce warunkéw realizacji préby (tempera-
tura, wilgotnosé, krotnosé¢ realizowanego obcigzenia wzgle-
dem obcigzenia dopuszczalnego, mierzone odksztalcenia itp.).
Rodzaje prob wytrzymatosciowych zestawiono w tabl. 1.

Préby rezonansowe sg tematem wyodrebnionym. Ich
realizacja bowiem wigZze sie z koniecznoscig posiadania
aparatury specjalistycznej pozwalajgcej na wzbudzanie
drgat o okreslonej czestoSci, stwierdzanie postaci drgan
rezonansowych konstrukeji i pomiar ich parametréw (am-
plituda, czesto$é, linie wezlowe).

Proby w locie wymagajg opracowania programu pozwa-
lajgcego na dokonanie pelnej oceny prototypu z punktu
widzenia pilotazu i zjawisk towarzyszacych. Trescig pro-
gramu sg wiec badania wlasciwosci lotnych, pomiary osig-
gow 1 zjawisk z zakresu aeroelastycznos$ci pojawiajgcych
sig¢ w obszarze duzych predkosci lotu. Tematyke badan
w locie zestawiono w tabl. 2.

Proby eksploatacyjne obejmujg kontrole prawidlowosci
i latwosci montazu, demontazu, transportu, obstugi naziem-
nej i przechowywania szybowca. Programowanie ich jest
wiec proste.

Préby kontrolne

Programowanie préb kontrolnych wynika z celu, jakie-
mu stuzg. Najcze$ciej sa one powtdrzeniem pewnego wy-
cinka prob naziemnych lub préb w locie wzglednie powta-
rzalnym badaniem tworzyw, prébek kontrolnych, -procesow
produkcyjnych, stanowigcych codzienng prakiyke laborato-
ryjna.

Natomiast zasadniczym problemem technicznym jest pro-
gramowanie proby zmeczeniowej szybowca. Zadaniem jej
jest odtworzenie przyszlego ,zyciorysu” szybowca, czyli
realizacja wielko$ci i krotnosci powtorzen obceigzen, ktérych
zaistnienie nalezy przewidywaé w czasie eksploatacji. Pro-
gramowanie wymaga wiec zaréwno glebokiej wiedzy spe-
cjalistycznej programujgcego, jak i bogatego zbioru danych
z wielu dyseyplin jak: mechanika lotu, aerodynamika, wy-
trzymalto$¢ materialdéw, aerologia, taktyka zawodnicza, me-
todyka szkolenia, treningu itp.

Najczesciej tak1ch danych nie ma, bowiem Zzrodlem 1ch
moga byé¢ tylko badania, ktére nie sg prowadzone wskutek:

— trudnosci symulowama w locie zjawisk aerologicznych
(podmuchy),

— dlugotrwalodci badan praktycznych,

— konieczno$ci wyposazenia w drogg aparature pomia-
rowg badanych szybowcow,

— trudnego nadzoru nad sprzetem wyposazonym w apa—
rature pomiarowg i przekazanym uzytkownikowi do nor-
malnej eksploatacji ze strony badajgcego,

— niecheci uzytkownikéw do brania na siebie dodatko-
wych obowiazkéow zwigzanych z koniecznoécig uruchamia-
nia aparatury pomiarowej, wymiany tasm reJestlachnych
ewentualnej konserwacji itp.,

— trudnosci uzyskania pisemnych sprawozdan z obser-
wacji pilotéw w trakcie lotéw treningowych lub zawod-
niczych.

W tej sytuacji zalecane jest pow1erzan1e przez wytwoérce
sprzetu zagadnienia programowania préb zmeczeniowych
wyspecjalizowanym placowkom naukowo-badawczym,
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TABLICA 2. Tematyka prob w locie

Rodm_] prul)y ‘ ’lumntykn 0])>crwncjl i pommr(»w
L e

|
Buadanie wladci-
wosci lotnych

sturt za samolotem i wyquumkq
réwnow ags, statec: :noéé i sterownodé pudluum .
| stateczmosé i sterown$é poprzeczna i kierunkowa

przeciggniceic w lodic prostym i w zakrecie oraz wlaéciwodei
przy malej prcdkoécx lotu .
skutecznod¢ klap i hamulea uerodynnmlcznego
wykdnywanie figur akrobacji
lot fiurkowy i wilasciwosei przy duzych perkoScx 1ch lotu
podejécic do ladowania i ladowanie
rozbieg i dobieg po lotnisku
charakterystyka w sytuacjach awaryjnych

Badanic osxqguw pomiar bxegunowc] predkodci

< charakterystyka szybowea w kragenin

charakterystyka przelotowa

AN

Badanic zjawisk

préby flatterowe
aeroclastyeznych

pomiar odksztaleent skretnych i wychylen powierzchui sterowych
przy duzych predkosciach lotu (badanie zjawiska rewersu steréw)

Wykorzystanie wynikow prob

Sposdb wykorzystania prob preparacyjnych zdetermino-
wany jest ich przeznaczeniem, prowadzone sg one bowiem
w celu do$wiadczalnego zbadania prawidlowosci okre$lonej
koncepcji, a jednoczesnie wzbogacajg zasob wiedzy tech-
nicznej.

Ihaczej przedstawia sig¢ sprawa w przypadku préb wery-
fikacyjnych i kontrolnych. Nalezg one do dzialan koniecz-
nych do uzyskania Swiadectwa Typu szybowca i podjecia
produkeji seryijnej. Wiadomo, zZe wszelkie préby wymaga-
ja nakladéw finansowych, a wzgledy ekonomiczne skla-
niajg producernita do ich ograniczenia do ilo$ci koniecznej
dla celéw certyfikacyjnych. Latwo wiec zaprzepascié szan-
se wykorzystania prob weryfikacyjnych do uzyskania wielu
informacji wykraczajacych poza minimum certyfikacyjne
a cennych dla konstruktora, przy wzroécie nakladéw
o wielko$¢ nie znaczgcg w stosunku do tgcznego kosztiu
prob weryfikacyjnych.

Wyniki prob weryfikacyjnych w zasadzie potwierdzaja
wyznaczong analitycznie charakterystyke szyboweca, jednak-
ze mogg tez prowadzi¢ do:

— zmian w rozwigzaniach konstrukcyjnych struktury pla-
towca,

— zmian tworzywa niektdérych elementow,

— uscislenia metod analitycznych i powtérzenia obliczen.

Taka rola préb weryfikacyjnych ma znaczenie szczegdl-
nie wéwcezas, gdy zadanie projektowe polega na modyfi-
kacji istniejgcego lypu szyboweca.

W przypadku gdy. proby weryfikacyjne nie potwierdzaja

postulowanej charaklerystyki szybowca, zachodzi koniecz-
no$¢ wprowadzania zmian konstrukecyjnych badZ technolo-
giczno-dokumentacyjnych.

Negatywny wynik préb funkcjonalnych wymaga Wpro-
wadzenia zmian ulatwiajgcych czynnosci pilota, usuwajg-
cych nadmierne tarcie z ukladéw sterowania, eliminujg-
cych potknigcia natury ergonomicznej itp.

Proby sziywnosciowe pozwalaja na okredlenie rzeczywi-
stych sztywnos$ci zespoléow i dokonanie konfrontacji z obli-
czeniami, gdy wielkodci analityczne znaczaco odbiegajg od
zmierzonych, obliczenia wymagaja korekty, szczegélnie tam,
gdzie teoretycznie wyznaczona sztywno$é wykorzystywana
byla w =zaleznosdciach okreélajgcych obcigzenia platowca.
Z tych wzgleddw proby sziywnosSciowe powinny wyprze-
dza¢ proby wylrzymalosciowe na tyle, aby byl czas na
skorygowanie obcigzenn przewidzianych do realizacji w pro-
bach wytrzymatoéciowych.

Préby wytrzymalosciowe prowadza do stwierdzenia pra-
widlowo$ci lub wykrycia nadmiaréw wzglednie niedobo-
réw wymiarowych. Stajg sie wiec etapem weryfikacji obli-
czen wytrzymalosciowych, koniecznym poniewaz:

-— obliczenia wytrzymalo$ciowe opierajg sie na przyje-
tych modelach pracy konstrukecji, zawsze ro6znigcych sie
od warunkoéw rzeczywistych,

— trudno jest w obliczeniach trafnie ujgé wplyw utwier-
dzenia rozpatrywanego zespolu czy elementu w pozostalej
strukturze szybowca, a majgcego wplyw na wielkoéé i roz-
ktad naprezen,

— rzeczywiste sztywnosci zespoldéw mogg odbiegaé od
wyznaczonych teoretycznie, a uwzglednianych w rachunku
wylrzymatosciowym,

— odksztalcenia konstrukcji mogg wywolywaé spietrze-
nia naprezen nie uwzglednione w rachunku,

— struktura, traktowana analitycznie jako ciggla, jest
ze wzgledéw technologicznych w wielu miejscach nieciggla.

Wymieniono tutaj tylko niektdére przyczyny wskazujgce
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na celowos$¢ i konieczno$¢ prowadzenia préb wytrzymalo-
Sciowych.

W czasie préby konstrukCJa musi -by¢ obserwowana w
celu stwierdzenia zachowania sie jej w miare narastajg-
cych obcigzen, wykrywania obszaréw lokalnej utraly sta-
tecznodci oraz korelowania odksztalcen z wielkoécia obcig-
zenia. Wynik prbby wytrzymaloscmwej moze przybraé¢ czte-

- ry formy: -

— konstrukcja uIegla zniszczeniu pomzeJ wymaganego
wspblczynnika bezpieczenstwa (niedobory wymiarowe wsku- -
tek zbyt optymistycznego rachunku wytrzymalosciowego),

— konstrukcja ulegla zniszczeniu powyzej wymaganego
wspolczynnika bezpieczenstwa (nadmiary wymiarowe wsku-

- tek zbyt pesymistycznego rachunku wytrzymatosciowego),

— konstrukcja ulegla zniszczeniu przy wymaganym
wspbélczynniku bezpieczenstwa (prawidlowe zaprojektowa-
nie wymiarowe),

— konstrukecja pod obcigzeniem pracuje nieprawidlowo
juz nawet przy niskim poziomie obcigZenia (zbyt wczesna
lokalna utrata stateczno$ci, nadmierne odksztalcenia, wad-
liwie wprowadzona sila skupiona w strukture ciggly itp.).

Pierwszy i drugi przypadek wymagajg ponownej analizy
wytrzymalo$ciowej, przy czym w pierwszym przypadku
zmiany konstrukcyjne sa konieczne, a w drugim poza-
dane ze wzgledu na walke z masg platowca.

Trzeci przypadek nie wymaga zadnych interwencji, jed-
nak w praktyce pojawia sie rzadko jako wynik splotu
wielu czynnikow.

Znacznie wiecej klopotdéw nastrecza przypadek czwarty,
albowiem wymaga usuniecia nieprawidlowo$ci pracy kon-
strukeji, co nie jest zadaniem latwym, gdyz:

— nie zawsze model pracy konstrukeji przyjety jest na
tyle wiernie, aby pozwolil na natychmiastowe wysunigcie
prawidlowych wnioskéw. Czesto ustalenie takiego modelu
Jest niemozliwe z braku dostatecznej wiedzy,

—- niejednokrotnie brak jest wspo6lczynnikow empirycz-
nych pozwalajgcych na skorygowanie rachunku,

-— charakterystyki nowo wprowadzanych tworzyw nie
zawsze s3 pelne, szczegdlnie w praktyce wspoélpracy z in-
nymi tworzywami i calo$cig konstrukcji ptatoweca.

Z przytoczonych rozwazan wynika, ze prawidlowo$é pro-
jektowania przebiega w sposbéb bgdZ prosty (proéba po-
twierdza prawidlowo$¢ analiz wytrzymalosciowych) badz
w postaci petli iteracyjnej typu: projektowanie—oblicze-
nia—proéba, o zbieznoéci tym szybszej, im wiekszym zespo-
tem danych i wiekszym doéwiadczeniem praktycznym dys-
ponuje projektant.

W prébach w locie nastepu;e konfrontac;a postulowanej
charakterystyki szybowca w locie i charakterystyki uzyska-
nej na prototypie. W przypadku konfrontacji z wynikiem
negatywnym konstruktor moze:

— zgodzi¢ sie z pewnym stopniem niespelnienia przewi-
dywan projektowych i zaakceptowaé¢ stan faktyczny (zawsze
jednak zgodny z przepisami budowy krajowymi' [4] lub
obcymi [8, 9], gdy przewiduje sie eksport projektowanego
wyrobu),

— wprowadzi¢ zmiany usuwajgce bledy wykryte w trak-
cie préb w locie i prowadzace do zgodno$ci z wymaga-
niami przepisOw budowy.

Najbardziej typowe zmiany, jakie mogg byé wprowa-

TABLICA 3. Zmiany konstrukeyjne wprowadzane w wyniku realizacji préb w locle

Rodzaj préby Zmiany

zmiana polofenin zaczepu holowniczego
zmiana wysunigcin podwozia
zmiana wychyled klapy weklepiajacej

Start

zmiana powierzchni plyt hamulca aerodynamicznego
zminna ukladu amortyzacji podwozia
zmiana ukladu hamulea kélka

Podejécie do ladowania
i lydowanie

zmiana wychyled klapy i Jotki

Przecingniecie i mala
zabudowa turbulizatora na skrzydle

predkosé lotu

dosztywnienic zcspoléw szybowcea

Duza predko$é lotu
zmiana wywaZenia masowego powierzchni sterowych

zastosowanie halastu sprowadzajacego
frodek masy do wymaganego polozenia
zmiana wychyled powierzchni sterowych
zmiana powierzcbni steréw

zmiana wychyled klapki wywazajacej
zmiana zaklinowania usterzenia wysokofei

Réwnowaga, statecznoéé
i sterownof¢

zmiany lokalizacji uchwytéw urzadzen sterowania i uru-
chamiania mechanizméw

zmiana ksztaltu siedziska pilota

zmiana ukladu klimatyzacji kabiny

zmigna ukladu przyrzadéw w tablicy

zmiana ksztaltu lub sposobu otwierania wiatrochronu’

Obsluga
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Transport lotniczy PRL

na tle swiata wspétczesnego (ll)

Program rozwoju transporfu lotniczego PRL

Program rozwoju transportu lotniczego w Polsce opra-
cowany na poczatku lat siedemdziesiatych przez Komitet
Przestrzennego Zagospodarowania Kraju PAN na lata
19701990 przewidywal m.in. dostawe nowoczesnych sa-
molotéw transportowych oraz budowe i rozbudowe cywil-
nych lotnisk. Wg opracowanej przez ten Komitet progno-
zy rozwoju trapsportu w Polsce do 1990 r., wewnatrzkrajo-
we przewozy lotnicze mialy wzrosnaé¢ z 0,9 mln w 1972 r.
do 6 mln pasazeréw w 1990 r. (tabl. 6) [14].

Od przeszio trzydziestu lat $rodowiska techniczne i eko-
nomiczne jednoznacznie wypowiadaja sie za lepszym i prez-
niejszym rozwojem transportu lotniczego PRL mimo usil-
nych torpedowan tych zamierzen przez opozycjonistow. W
latach sze$édziesiatych ukazalo sie wiele artykulow wska-
zujacych na efektywnos$¢ i przyszlosciowe aspekty tego ro-
dzaju transportu oraz jego zalety spoleczne i ekonomiczne.
Dotyczy to rowniez lat poédiniejszych, mp. grupy robocze
ekspertéw Komitetu Nauki i Techniki ha posiedzeniu w
sierpniu 1971 r. réwniez wykazywaly potrzebg rozwoju

sieci transportu z uwzglednieniem $rodkéw dotychczas po- ~

mijanych, takich jak lotnictwo. Na poczgtku lat siedem-
dziesigtych mieliémy do$é optymistyczng wizje rozwoju
transportu lotniczego PRL. W tym czasie minister Komu-
nikacji Mieczystaw Zajfryd dla Perspektyw powiedzial:
,,Okoto 1980 r. chcielibySmy wprowadzi¢ na linie krajowe
i na krotkie linie zagraniczne nowy typ samolotu odrzuto-
wego o bliskim zasiegu i skréconym starcie, o znacznej po-
jemnos$ci”. Inna optymistyczna jego wypowiedZ to: ,Nie
pb6zniej niz w latach 1981--1985 caly ruch miedzynarodowy
powinien byé¢ przeniesiony z lotniska Okecie ma mowo zbu-
dowane lotnisko w rejonie Warszawy, przystosowane do ob-
stugi transkontynentalnych i wszelkiego typu samolotow
dalekiego i $redniego zasiggu”.

Niestety te zamierzenia i prognozy pozostaly tylko zapo-
wiedziami. Biurokratyczna machina i dyletanctwo w sferze
planowania rozwoju lotnictwa w kraju sprawily, ze naj-
stuszniejsze uchwaly i prognozy oraz cenne postulaty eko-
nomistéw pozostawaly glownie deklaracjami na papierze,
stad tez w ostatnich latach uwidacznia sie w Polsce regres
transportu lotniczego w stosunku do jego rozwoju i pro-
gram6w w skali $wiatowe]. Niezaleznie od tej ogblnej po-
lityki panstwa, jak stwierdza stusznie B. Rzeczynski [15].
»Ministerstwo Komunikacji winne jest odpowiedzi, dla-
czego nie zostal zrealizowany plan rozwoju infrastruktury
lotniczej i systemu przewozowego do roku 1980”. Trudno
wiec zrozumieé, skgd wywodzi sie tak lekcewazgcy stosu-
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nek do transportu lotniczego, a szczegélnie do linii krajo-
wych, na ktére — wg ekspertéw — zapotrzehowanie ro$nic
co najmniej o 20% rocznie. Tymoezasem, jak wynika z do-
tycheczasowych rozwazan, ani sicé lolnisk, ani ich wypo-
sazenie, a takze liczba samoloiéw 1 ich jako$é nie ule-
gajg wiekszym i korzystniejszym zmianom na tle rozwoju
lotnictwa w $wiecie. Jak juz wspomniano, decyzje dotycza-
ce transportu loiniczego PRL muszg hy¢ podjete z odpo-
wiednim wyprzedzeniem czasowym, bowiem one hedg wa-
runkowaly, c¢zy PLL LOT wytrzyma konkurcncje, odrobi
zaniedbania, stworzy warunki dalszego rozwoju i zblize-
nia sie w przewozach lotniczych do $redniej swiatowej.
Uwzgledniajac krytyczna sytuacje w naszym lotnictwie,
28 listopada 1979 r. dwczesne Biuro Polityczne KC PZPR
rozpatrzylto informacje dotyczaca stanu naszego lotnictwa
cywilnego i perspektyw jego rozwoju. Wér6d wielu zamie-
rzen na szczegblng uwage zastuguje zalecenie budowy no-
wego miedzynarodowego dworca lotniczego w rejonie War-
szawy, rozbudowa zaplecza techniczno-eksploatacyjnego
lotnisk cywilnych oraz zakup aerobuséw I11-86 i samolotow
lokalnej komunikacji An-28. Ustalono, ze zdolnosé przewo-
zowa PLL LOT na  liniach zagranicznych powinna do
1985 r. wzrosna¢ dwukrotnie. Z dostgpnych danych infor-
macyjnych wynika, ze w latach 1981+1985 PLL LQOT wpro-
wadzaé bedzie wylacznie samoloty odrzutowe, zapewniajgce
wyzszy komfort pasazerowi i oszczednicjsze zuzycie paliwa.
Wszystko to sg raczej poélsrodki wobec perspektywy dy-
namicznego rozwoju transportu lotniczego w $wiecie wspo6l-
czesnym. Na przelomie lat siedemdziesiatych i osiemdzie-
siatych nie bylo jeszcze opracowanego kompleksowego pro-
gramu rozwoju perspektywicznego transportu lotniczego
PRL. Potrzebne sg wiec szybkie i racjonalne decyzje zmie-
rzajgce do nadrobitnia zaleglosci i przyspieszenia rozwoju
tego rodzaju ustug przewozowych. W przededniu piecio-
latki wzglednie planu na lata 19811983 nie sg znane wiel-

TABLICA 6. Prognoza rozwoju transportu w Polsce

Wewngtrzkrajowe przewozy pasazerskie,
Rodzaj transportu ‘ min pasazeréw

1972 r. 1990 r. wzrost
Komunikacja miejska 2588,6 7400,0 258
Migdzyosiedlowa komunikacja

autobusowa 1704,6 4400,0 . 258

Komunikacja kolejowa 1080,8 1500,0 139
Komunikacja lotnicza 0,9 6,0 700
Komunikacja wodna 0,9 2,5 287

cd. ze 5. 7

dzane w wyniku negatywnej oceny szybowca w locie ze-
stawiono w tabl. 3.

Jezeli zachodzi konieczno$¢ wprowadzenia zmian powaz-
nie wkraczajgcych w strukture platowca, woéwczas dochodzi
do zakl6cenia normalnego toku realizacji zadania projek-
towego.

Whioski

Proby stanowig jeden z organicznych skladnikéw pro-
cesu realizacji zadania projektowego w budowie szybow-
cow. Ze wzgledu na roznorodnos$¢ celéw, jakim stuza, proé-
by te:

— torujg droge postepowi technicznemu,

— dokonujg praktycznej oceny charakterystyk zaprojek-
towanego i wykonanego prototypu szyboweca,

— wzbogacajg bank danych statystycznych w dziedzinie
techniki szybowcowej.

Proby, ze wzgledu na role jakg spelniajg w procesie
generowania rozwigzan konstrukcyjnych, wymagajg staran-
nego zaprogramowania i realizacji. Wyniki préb ujmowa-
ne sg w sprawozdaniach, kfére powinny podawaé wyczer-
pujgce informacje na temat wynikéw uzyskanych w czasie
préb.

8

Analizy obliczeniowe, konstrukcja i préby zwigzane sa
petlg iteracyjng o okres$lonych sekwencjach i sprzezeniach
zwrotnych poszczegélnych etapéw realizacji zadania pro-
jektowego.

Jakkolwiek realizacja préob wymaga nakladéow finanso-
wych, to jednak w ostatecznym bilansie stanowi ona
element oplacalny, gdy tylko naklady zostana skompenso-
wane konkurencyjnymi wilasciwo$ciami w stosunku do
innych typéw szybowcO4w w danej klasie.
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koéci inwestycyjne, brak jest ostatecznego potwierdzenia
wszystkich dostaw nowego taboru lotniczego i urzadzen
pomocniczych. Nadal nje ma jednoznacznego punktu wi-
dzenia na problem zintegrowania instytucji i stuzb obstu-
gujacych transport lotniczy. Te i inne miewiadome powo-
dujg, ze obecnie trudno jest dokladnie okresli¢ wlasciwe
potrzeby w zakresie infrastruktury wewnetrznej transpor-
tu lotniczego PRL, szkolenia zatég dla nowych typédw sa-
molotéw, planowania nowoczesnych urzadzen lotniskowych
itp. Zbyt dlugo ciggngca sic nieokreslonos$é zalozen stanie
sie podcinaniem gatezi, na ktérej ,siedzimy”.

Konkluzja i sugestie

' ® Nawet mimo trudnej sytuacji gospodarczej kraju, nie
mozna nadal po macoszemu traktowaé transportu lotnicze-
go PRL, gdyz doprowadzi to do jeszcze grozniejszych na-
stepstw spolecznych i ekonomicznych. Nasze ambicje na-
rodowe powinny wyzwalaé proste i zlozone rezerwy na tym
odcinku i staé¢ sie wielkg silag twoérczg zmierzajgca do po-
stepu cywilizacyjnego, w ktérym czynnik czasu uwaza sie
za decydujgcy w rozwoju spoteczefistw. W tym rozwoju,
gldwmie za$§ w wyscigu z czasem i przestrzenig, Polska nie
jest odosobniona wyspa i coraz szerzej wchodzi na rynki
zagraniczne, ktore réwniez konkuruja miedzy soba. Ta
konkurencja i rozw6j miedzynarodowego mpodzialu pracy
oraz wzrost dobrobytu obywateli zmuszajg poszczegdlne
kraje, a w tym i Polske, do intensyfikacji i ekstensyfikacji
transportu lotniczego, aby sprostaé krajowym i zagrani-
cznym kontrahentom. Musimy wiec zdgzaé nie tylko do
osiagniecia $redniej Swiatowej w przewozach lotniczych,
ale i wybiegaé mys$la w przyszlo$§é aby doréwnaé szyb-
kiemu rozwojowi cywilizacji wspblczesnego $wiata.

W latach osiemdziesiatych Polska w przewozach lotni-

czych powinna — czy sie to komu podoba, czy tez nie —
uplasowaé sie przynajmniej w trzeciej dziesigtce (obecnie
jesteSmy w pigtej dziesigtce) w skali $wiata. Do tego po-
trzebne sg nie tylko checi i deklaracje, ale i zmiana do-
tychczasowej struktury nakladé6w inwestycyjnych w celu
zwiekszenia ich na transport lotniczy PRL w wyniku
zmniejszenia i ograniczenia wydatké6w na: produkcje stali
surowe]j, nieefektywne i niepotrzebne inwestycje, admini-
stracje (w tym gléwnie ma posrednie zbedne ogniwa, du-
blowanie czynnosei, biurokratyzm itp.), nadmierng propa-
gande itd. [16]. Z analizy materialéw wynika, ze naklady
inwestycyine na uspoleczniony transport (i lgczno$é) w na-
szym kraju sg znacznie zanizone i za male w odniesieniu
do innych dzialéw gospodarki narodowej i niezbednych
potrzeb kraju, a takzie w stosunku do innych postepowych
krajéw. Wskazane jest Wwiec zwiekszenie tych nakladéw do
ok. 15% w skali rocznej, w tym gléwnie na transport lot-
niczy. W latach 19761978 wymosily one 9,4%, a w 1971-=
—+-1975 znacznie wiecej, tj. 11,6%. Przemawia za tym nasze
10 miejsce pod wzgledem globalnej produkcji débr mate-
rialnych, czolowe miejsce w wydobywaniu surowcéw i ko-
palin ziemnych, stosunkowo wysoko rozwiniety przemysl,
duzy zakres wymiany miedzynarodowej oraz wiele innych
bodZcéw. Ale mie mozna w dalszym ciagu kamuflowaé u-
jemnych zjawisk transportu lotniczego PRL i trzeba ujaw-
nia¢ w Roczniku Statystycznym GUS i w innych wydaw-
nictwach rzeczywiste dane, w tym takze naklady inwesty-
cyijne na ten rodzaj ustug produkcyjnych.
@ Z rozwazann wynika, ze mimo kryzysu paliwowego oraz
bardzo wysokich kosztéw zakupu i eksploatacji samolotéw
transportowych, a takzie budowy lub modernizacji lotnisk,
przewozy droga powietrzng nadal dynamicznie rozwijaja
sig, a prognozy tego rodzaju transportu sg raczej optymi-
styczne. Wynika to gtéwnie z postepu naukowego i tech-
nicznego, jaki dokonuje sie w lotnictwie oraz z korzysci
osiaganych z przewozdédw lotniczych, ktére stajg sie dostep-
niejsze i1 tansze. Transport lotniczy zaoszczedza lub przy-
sparza krajowi znacznych dewiziwplywa na przyrost do-
chodu narodowego, a takze stymuluje materialng wymiane
z zagranicg oraz zapewnia niczbedne ustugi produkecyjne
dla kraju i jest sprzezeniem zwrotnym dla turystyki. Stad
tez zapotrzebowanie ma przewozy lotnicze réwniez i w
Polsce jest i bedzie znacaznie wieksze niz na substytucyjne
ustugi innych rodzajéw transportu.

Zapotrzebowanie na ustugi lotnictwa transportowego be-
dzie w naszym kraju dynamicznie wzrastaé, poniewaz roz-
szerza sie turystyka krajowa i zagraniczna, wzrasta liczba
0s6b pragnacych szybszej i bardziej komfortowej podré-
7y, a takze efektywniejszego wykorzystania czasu wolnego
od pracy zawodowej. Istotne znaczeniec ma tez racjonalne
wykorzystanie nominalnego czasu pracy, ktérego wartosé
spoteczna ulega znacznej zwyzce, np. gdy spoleczna warto$é
U h pracy statystycznego pracownika przecigtnie wynosi-
la w Polsce w 1970 r. tylko 26 zI, to w 1985 r. ma ona osig-
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gnaé ponad 92 zt. Duze zapolrzebowanie mamy réwniez na
lotnicze przewozy towarowe, gdyz obecnie tylko w polowie
przewozdéw naszych towarbdw samolotami uczestniczg PLL
LOT. Czesto nasze towary dowozZone sg innym rodzajem
transportu do zachodnich portéw lotniczych, a stamtad sa-
molotami za oceany. Wydaje sie, Ze kazdy Polak pragnal-
by, aby$my jak najwiecej obrotéw towarowych przepro-
wadzali nie tranzytem, lecz bezpos$rednio na naszych lot-
niskach i polskimi samolotami. Niestety, do tego potrzebne
sa nowoczesne i ekonomiczne samoloty towarowe i odpo-
wiednie lotniska, ktérych nie mamy. Z tego tytulu pono-
simy wysokie koszty dewizowe, zamiast ich wplywéw gdy-
bysmy dysponowali wlasciwymi samolotami i lotniskami.

® Z aktualnego stanu przedsiebiorstwa PLL LOT wy-
nika, iz w naszym taborze lotniczym nie jest najlepiej.
Wsréd przewoinikébw zrzeszonych w IATA sprzet latajacy
PLL LOT stanowi 0,1% (na poczatku lat siedemdziesia-
tych — 0,5%). Flota transportu lotniczego PRL jest nie-
wystarczajaca 1 wprzestarzala, np. 60% stanu samolotéw
transportowych ma ponad 10 lat i wymaga wycofania z
eksploatacji maszyn szczeg6lnie starszych typéw, jak An-24
i I1-18. Na liniach krétkiego i $redniego zasiegu eksploa-
tuje sie nieekonomiczne samoloty, a komfort obstugi pa-
sazero6w jest wrecz odstraszajgcy. Na liniach dalekiego za-
siggu nawet samoloty I1-62M nic wytrzymuija juz konku-
rencji z przewoznikami zachodnimi eksploatujgcymi ekono-
miczniejsze 1 o wyzszym standardzie samoloty szerokokad-
tubowe. Brak nam samolotéw wyspecializowanych do prze-
wozu towardw, w tym takze latwo ulegajacych zepsuciu.
W zbyt powolnym tempie wprowadzamy konteneryzacie w
naszym lotnictwie transportowym, z tytulu ktérej IATA
przyznaje ulgi taryfowe. Nie mamy tez dostatecznei liczby
samolotéw  transportowych umozliwiajgcych elastyczne
i szybkie dostosowanie do powstajgcych potrzeb przewozo-
wych.

Skrétowy przeglad ukazuje, ze problem iloscioweeo i ja-
ko$ciowego stanu samolotéw PLL I.OT jest juz tak na-
brzmialy, iz nie mozna go mnadal odkladaé i odwlekaé, po-
niewaz grozi ujemnymi nastepstwami spoleczno-gospodar-
czymi dla Polski i jej zacofaniem cywilizacyinym w sto-
sunku do innych panstw. Wydaije sie, ze dotychczasowe pla-
ny i zamierzenia dotyczace zasilania taboru lataiacego PLT
LOT kilkoma samolotami transportowymi, np. 11-86, An-28
i Jak-42 moga byé dobra. ale jeszcze miewystarczajaca
i nieoptymalna, zapowiedzia i ukazaniem sie =zielonego
swiatla dla transportu lotniczego PRL oraz jego Tzeczy-
wistego i maleznego miejsca w $wiecie i w strukturze na-
szej gospodarki.

® Transport lotniczy PRL na tle $wiata prezentuje sie
bardzo ubogo i stad tez w wielu mawet naukowvych wvda-
wnictwach pomija sie go albo wtacza do rubryki ,pozo-
state”. W wyniku niedoinwestowania mprzez wiele lat tego
rodzaju transportu, Polska w t& dziedzinie ma 2znacznie
gorsze wskazniki (z wyiatkiem lat 1971-1975) zaréwno do
preecietnej Swiatowej, jak i Sredniej krajidw RWPG. W
ostatnim okresie w dynamice rozwoju transportu lotni-
czego przelcignelo nas duzo panstw mniej zamoznvch oraz
0 mniejszym stanie ludno$ci i powierzchni kraju. W 1978 r.
Polska martveypowalta w Swiatowych, regularnyvch prze-
wozach lotniczvch w zakresie wyvkonanej pracy 'przewozo--
wei: pasazerbw (pkm) — 0.26% i towardw (tkm) — 0.11%.
Réwmnmiez niekorzvstne dla Polski sg wskazniki w przelicze-
niu na 1 statystveznego mieszkanca kraiu dotvezace lotni-
czei pracy przewozowej ladunkéw w tkm, ktére wyvnosza
w: Szwaicarii —68.4, Holandii — 58.6, Belgii — 38.9, Szwe-
cii — 24,5, Rumunii — 6,7, Grecii — 6.4, Bulgarii — 3.9,
NRD -— 38, a w Polsce — 0.9. Natomiast lotnicza praca
przewozowa nasazerdw w okm na 1 tvs. km® przvoada w:
Holandii — 302, Srwaicarii — 280. Belgii — 150, Portuegalil
— 36, Grecii — 35, Bulgarii — 19, NRD — 17. Jugoslawii
— 11, Rummnii — 9, a w Polsce — 8. Komentarz wvdaie
sie byé zbyteczny, a konstruktywne wnioski nasuwajg sie
same. =

® Czas najwyzszy, by powaznie pomy§leé: co dalei z na-
szvmi cywilnymi portami totniczymi, el6éwnie w Warsza-
wie-Okeciu i Gdahsku-Rebiechowie? Wyglada na to, zZe
nie doceniamy naszego polozenia geoegraficznego, a wiec
szansy, jakg stwarza komunikacia lotnicza. Ale .jakie$
sity” wola wvdawaé pieniadze na badania kosmic7zne i loty
pozaziemeckie niz na ziemskie sprawy, ti. budowe lnb roz-
budowe lotnisk cvwilnych tak niezhednvch dla motrzeb spo-
tecznych i gospodarczych. A przeciez budowa tych badZ co
badZz kosztownych lotnisk o przepustowo$ci rocznej kazdy
4--7 mln pasazeréw i ok. 1 min t ladunkéw (towaréw) wy-
daje sie by¢ snrawg przesadzajaca o dalszym rozwniu
transportu lotniczego PRL. Nierealne jest wiec dalsze
wstrzymywanie rozwoju bazy lotniskowej ze wzgledu na
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brak funduszéw i kryzysowa sytuacje gospodarczg w kraju.
Sa kraje mniejsze i ubozsze (np. Bulgaria, Dania), a budu-
jg nmowe lotniska i dynamicznie rozwijaja transport lotni-
czy.

Ze wzgledu na trudng sytuacje kraju mozna by zlecié
finansowanie budowy np. lotniska w rejonie Warszawy
przez lotnicze towarzystwa zagraniczne, albo tez — na wzor
budowy dworca lotniczego Szeremietowo-2 — zlecié wyko-
nanie takiego dworca firmie zachodniej jako budowe ,,pod
kluez”, co zmniejszy znacznie czas jego oddania do uzytku
z ok. 5:do 2,5 roku. Innym wariantem w kryzysowej syiu-
acji kraju moze by¢ rozpisanie pozyczki narodowej w ce-
lu natychmiastowego podjecia prac zwigzanych z budowa
i rozbudowg cywilnych portéw lotniczych w naszym kra-
ju. Moina by tez utworzyé fundusz spoteczny, na wzdr
proponowanego przez stoczniowedw dla szybkiego wydo-
bycia gazu i ropy w rejonie Koszalina, albo wyasygnowaé
przez Rzad PRL na rzecz Ministerstwa Komunikacji pewna
kwote, ktéra powinna byé zwrécona z dochodédw trans-
portu lotniczego. A jeszcze innym wariantem wydajg sie
by¢é ograniczenia $rodkéw na niepotrzebne inwestycje ma-
terialochlonne (np. huta Katowice) w celu urealnienia na-
kiladéw inwestycyjnych. Jesli zrozumie sie potrzebe roz-
woju transportu lotniczego, to rzeczywiscie znajda sie $Srod-
ki na budowe i rozbudowe lotnisk.

® Czy rysuje sie przed mnami perspektywa dynamlcz-
niejszego 1 realistycznego rozwoju transportu lotniczego
PRL, trudno jest obecnie na to pytanie odpowiedzieé. Kil-
ka zakupionych samolotéw zwiekszy wprawdzie tabor la-
tajacy PLL LOT, ale przy dotychczasowym niezadowala-
jacym stanie cywilnych lotnisk na razie nie rozwiniemy
skrzydel tak, jakby$my sobie tego zyczyli. Budowa nowo-
czesnego portu lotniczego jest kosztowna i czasochlonna,
np. decyzja o takiej budowie musi byé podjeta z ok. 5-let-
nim wyprzedzeniem, a realizacja trwa kilka Iub kilka-
nascie lat. Do konca 1980 r. brak bylo rzadowego, kom-
pleksowego i dlugofalowego programu dynamiki rozwo-
ju transportu lotniczego PRL, co ujemnie wplywa na or-
ganizacje pracy i szczegélowe opracowania wewnetrzne
poszczegbdlnych instytucji i przedsiebiorstw tego rodzaju
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transportu. Nie ma wizji dostaw ekonomicznych samolotéw
zasiegu miedzykontymentalnego, a takze nie okreslono je-
szcze czy bedziemy eksploatowaé miedzykontynentalne sa-
moloty do przewozu towardéw (lub uniwersalne). Do chwili
obecnej nie ma decyzji co do przyszlo$ciowych, zopty-
malizowanych struktur organizacyjnych transportu lotnicze-
go PRL ani tez jego kompleksowej rozbudowy infrastruk-
tury w aspeckie futurologicznym. Potrzebne sg wiec szyb-
kie i do glebi przemys$lane decyzje zmierzajace do racjo-
nalizacji naszego dziatania.
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Aktualne problemy LOT-u. Skrzydlata

Skrzydlata Polska, 1980 r.,

15. B. RZECZYNSKI Skrzydlata
Polska, 1980 r., nr 51/52.
16. J. LASON: Uwagx do zarysowujgce] sie inflacji 1 nlezopty-

malizowanego dzlatanla w kraju na tle niezadowolenia i demo-
ralizacji polsklego Spoleczefistwa. Plsmo do Urzedu Rady Mi-
nistréw z dn. 30.10.1979 r.

® Instytut Lonictwa zglosit do Urzedu
Patentowego PRL do opatentowania wyna-
lazek pt. Uklad uruchamiajacy hamulec
narty samolotu (autorzy: G. Szelgg, Z. Za-
wadzki 1 A. Derkaczow), |

Uklad wg wynalazku, zawlerajgcy pneu-
matyezny wigeznlk 3, ktoéry jest zasilany

z pneumatycznej instalacji pokladowe] 4
i polaczony z pneumatycznym silownikiem
5 uruchamiajgcym hamulec 6 narty 7, cha-
rakteryzuje sie tym, ze uruchamiana przez
pilota hydrauliczna pompa hamulcowa I
polgczona jesth z silownikiem hydraulicz-
nym 2 oddzlalujgcym mechanicznie na za-
silany z pneumatycznej instalacji pokia-
dowe] pneumatyczny wigcznik 3 hamulca.

Wynalazek przeznaczony jest do samolo-
t6w lekkich, przez dostosowanie napedu
hamulca 6 narty 7 do znajdujgcego sie na
nich biernego ukladu hamulcowego 1 kbt
podwozla, stosujgc dodatkowy pneumatycz-
ny uklad wzmacniajgcy 4, 3, 5. Umozliwia
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to latwe uruchomienie hamulca 6 narty 7,
ktérego zapotrzebowanie energetyczne jest
znacznie wyzsze niZz hamulca kolta i zapew-
nia latwag zamienno§é két i nart.

Wynalazek, opublikowany w BUP nr 25/
197 r., w klasie B64C, pod nr P. 208407,
chroniony jest dwoma zastrzezeniami.

@® Centrum Naukowo-Produkcyjne Tech-
nik Komputerowych 1 Pomiaréw (Osrodek
Badawczo-RozwojJowy Technik Komputero-
wych i Pomiaréw) w Warszawie zglosit do
opatentowania konstrukcje¢ plywaka paliwo-
mierza statk6w powietrznych (autorzy: S.
WoZniak 1 J. Krekor), rozwigzujgcy za-
gadnienie zwiekszenia doktadnoSei wska-
zan poziomu paliwa.

I\w/‘[M

Ju-x

S,
{

Ptywak charakteryzuje sie tym, 2e ma
zamocowany na stale' ksztaltownik 1 ma-
Jacy zderzaki 2 i 3. W otworze piywaka 4
znajduje sie o§ 5, ktébra zamocowana Jjest
obrotowo w otworze diwigni 6. Diwignia 6
polaczona jest réwniez obrotowo z diwig-
nlg 7 oddzialujacag na wielko§¢é wskazan
wskaZnika.

Wynalazek, opublikowany w BUP nr 24/
979 r., w Xlasie GOIF, pod nr P. 20499,
chronlony jest Jednym =zastrzezeniem.

@® Société Frangaise d’Equipements Pour
La Navigation Aénienne S.F.E.N.A., vVilla-
coublay — Francja zglosilo do opatentowa-
nia do Urzedu Patentowego PRL wynala-
zek pt. Korektor Zyroskopu pionowego (au-
tor P. Chornbard), rozwigzujgcy zagadnie-
nie uproszczenia budowy korektora przy
zachowaniu dokladnos$ci ustawienia w pio-
nie i zwlekszenia pewnosci dziatania.

Korektor ustawlenia w pionie zyroskopu
pionowego typu obrotowo-mechanicznego
zawlera stalg o§ 2 réwnolegly do osi zyro-
skopu, wahadlo niestateczne 1 osadzone na
osi 2, tarcze 3 obracajacg si¢c na osi 2, wy-
posazong w przeciwciezar 4 wahadla 1 oraz
palec 5§ zamocowany na tarczy 3 i umiesz-
czony miedzy ramlonami 6a i 6b widelek
stanowigcych przedtuzenie wahadta.

Wynalazek, opublikowany w PUB nr 26/
1979 r., w Kklasie G01C, pod nr P. 213824,
chroniony jest szeScloma zastrzezeniami.
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Terminologia uzywana w przepisach FAR jest $cisle zde-
finiowana odpowicdnim rozdzialem tych przepisow. Po-
niewaz znajomosé¢ nicktéryeh definicji jest konicczna, aby
przepisy byly zrozumiale, ponizej podajemy wybranc defli-
nicje 1 skroty dolveziace przepiséw budowy sprzetu lotni-
czego.

Przepisy FAR (Part 1 — Definitions and abbreviations)
zawieraja ponadto wiele definicji 1 skrotow zwigzanych z
organizecja ruchu lotniczego, ktore pomijamy jako nie
majace zastosowania przy budowic 1 certyfikacji sprzetu
lotnicrego.

Aby ulatwi¢ kovzystanie z przepisow FAR, zachowuje-
my kolejnosé orveginabi, podajemy tez oryginalne brzmie-
nie kazdego terminu. Polski termin podawany na drugin
miejsu moze by¢ uwazany za propozycje odpowiednika, gdyvz
jak dotad nie ma oficjalnego thumaczenia przepiséw FAR
na jezyk polski.

Skroty 1 symbole

CAS —- Calibrated airspecd - predkosé przyrzgdowa po-
prawiona

FAA — TFederal Aviation Administration — urzqd nadzoru
Intniczego USA

IIAS — Equivalent aiispeed —— predkoéé réwnowazna

TAS — Indicated airspeed — predkogé wskazvwana

VA — Desien mancuvring speed — predkos$é manewru

Vi — Desien speed for maximum gust intensity — pred-

kosé, prrzy ktorej wystepuje maksymalna wielko$é pod-
muchu

Ve — Design cruising speed — predko$é obliczeniowa
przyimowana dla podmuchu *£15 m/s

Vp — Design diving speed — obliczeniowa predkos$é nur-
kowania

Vipr/Mpr - Demonstrated flight diving speced -— demon-
strowana predkodé maksymalna nurkowania (cw. liczba
M)

Vy — Design flap speed — maksymalna predkosé lotu =z
klapami otwartymi

Viee/ My Maximum® speed for stability characteristics ——
maksymalna predkodéé dla charakteryvstyvki statecznoged

Vie — Maximum landing gear operating speed — maksy-
malna predkosé wypuszezania i chowania podwozia

Vior —- Lift-off-specd predkaéeé oderwania  (od no-
wicerzehni)

Vmo/Mue — Maximum operating Hmit speed -- predkose
maksymalna uzyvtkowa

Vaur --- Minimum unstick speed -— minimaloa predkose
oderwania (nd nawierzehni)

Var —- Never-exeeed speed —- prodkose nieprzekraczalna
(predkode maksymalna dopuszezalna w locie)

Vo — Maximuwm structural cruising speed, Normal ope-
rating speed — predkosé przelotowan maksyvmalng do-

puszczalna pod wzeledem wyirzvmastosciowym

Vi — Ratation speed - - predkogé obrotu, predkosé. pray
ktorej dopuszezalne jest wykonanic manewru podniesic-
tia nosa samolotu przy starcie

Vs Stalling speed -- predkos$é przeciagniceia, albo mini-
malna prodkodé sterownrego lotu

Vso — jak wyzed, w konfiguracji do ladowania

Vi — dak wyzei. w okredlonej konfiguracji (zazwycezaj
Vs, dotyerzy konfiguracii przelotowe])

Ve — DPredkodeé, przy ktorej osiagany jest najwickszy kat
wznoszenia

Ve -= Predkodé, przy ktorej osiggana jest najwicksza pred-
kosé pionowa

V, — Critical-engine-failure-speed — predko$é krytyvezna

defektu silnika
V, — Takeoff safetv speced — bezpieczna predkos$é startu
Vomin — Minimum takeoff safely speed — minimalna bez-

pieczna predko$é startu.

LAccelerate — stop distance” — calkowita dhiugosé przer-
wanego startu — oznacza odleelodé potrzebng do rozpgdze-
nin samolotu do oznaczonej predkosei i zatrzymania sa-
molotn przy zatozeniu. 7e defekt silnika wystapi w chwili
osiasniceia tej predkosci (Vo).
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Poznajemy preepisy FAR

WAdreraft” statek powietrzny - oznacza urzadzenie,
ktore jest uzywane lub przeznaczone do latania w powic-
trzu.

SAireraft engine” — silnik lotniczy — oznacza silnik uzy-
wany lub przeznaczony do napedu statku powietrznego.
Pojecie to obejmuje turbodotadowarki, akcesoria i wypo-
sazenic niczbegdne do jego funkejonowania, ale nic obej-
muje smigietl.

SAlrframe” — platowice — oznacza kadiub, belki, gondo-
le, maski, owiewki, powicrzehnie o profilu lotniczym (wli-
conie 4o wirntkoami, ale nie zalicza si¢ tu $migiel § wiruja-
cveh lopatek silonikow) oraz podwozie samolotu, a tak7ze
akcesoria 1 sterowanie.

wAirplane” — samolot — oznocza statek powiectrzny o
nicruchomych skrzydilach, napedzany silnikiem, cig7szy od
powictrza, ktory utrzymuje sic w locie dzi¢ki dyvnamicznym
reakcjom powietrza, dzialajacym na skrzvdla.

LAlrship” — sterowice — oznacza statek powictrzny lzej-
szv od powietrza, napedzany silnikiem i1 dajacy sie ste-
rowacd.

LAltitude engine” — silnik wysoko$ciowy — oznacza tlo-
kowy silnik lotniczy majacy pewna (okreslonin) moce star-
towa. dajacy si¢c uzvskaé od poziomu morza do pewnej u-
stalonej wysokoscel.

JAppliance” — wyposazenie, osprzet — oznacza kazdy
przyrzad, mechanizm, wynnsazenie, c7esé, aparat. akeesoria
wlacznic 7 urzadzeniami geczno$cei — uZvwance lub przez-
naczone do uzvecia przy postugiwaniu sic lub sterowaniu
statkiem powictrznym  w  locie, zainstalowane wewngtrz
lub umocenwanc do statku powictrznego, a przy tym nic
bedace credcia ptatowea, silnika ani $migta.

Butorotation” — autorotacja — oznacza taki stan lotu
wiroplata, w ktérvm wirnik noénv jest napedzony bezpo-
srednio powietrzem w czasic poruszania sic wiroplata.

JAuxiliary rotor” — wirnik pomocniczy oznacza wir-
nik, stuzacv albo do przeciwdzialonia momentowi wirnika
nosneeo wiroptata, albo do wvkonvwania manewru wzgle-
dem dednej lub wiecej niz jednej z trzech gtéownyeh osi
wironlata.

.Balloon” -— balon -~ oznacza statek powietrzny 1zej-
szv ol nowietrza i nie napedzany silnikiem.

_Brake horsenower” -—— moe na wale —— onacza moc od-
hierana na wale $migla (albo elownym napedzie) silnika
statkyy powietrznego.

.Calibrated airspeed” -— predkos$é przyvrzadowa popra-
wiona —— oznacza wskazvwanag predkodé statku powictrz-
veoo. noprawiona o hiad nprzvrzadu 1 blad ustawienia.

Predkosé ta jest rowna predkosei rzeezywistej w atmosfe-
rze wrzorcowej na noziomie morza.

.Category” — katecoria.

1. W odniesieniu do certyfikacii, zakresu uprawnien,
donuszezenia 1 ograniczen personelu lotnicrvego. oznacza o-
saIna klasyfikacje statkéw powietrznveh. Przykiad: samo-
Int, dmielnwice, szvhowice, statki 17ejsze od powietrza.

2. W oodniesieniu do certyfikacii samolotu ornacza podzint

“sambolotdw oparty na samierzonym uzveiu albo o¢ranicze-

nitt uzvtkowym. Przvklad:
akrobaevina, akrobacyjna,

..Class” — klasa.

1. Uzyta w odnicsieniu do certyfikacji, zakresu upraw-
nien. dopuszezenia i ograniczenr personelu lotniczego, ozna-
cza klasvfikacje statkéw powietrznyeh wewnatrz kategorii
majacei podobne charakterystyki uzytliowe. Przykiad: je-
dnesilnikowe. wielosilnikowe, ladowe, wodne, autozyvra,
$miglowece, sterowce 1 balony wolne.

2. Uzvta w odniesieniu do certvfikacji statkéw powic-
trznyvch. oznacza ocbdlny podziat samolotéw majacveh podo-
bny rodzaj napedu, sposéb latania lub ladowania. Przy-
ktad: samoloty, wiroptaty, szybowce, balony, samoloty 13-
dowe i wodnosamoloty.

.Critical cngine” — silnik krytyezny — oznacza silnik,
ktorego uszkodrzenie (przerwanie pracy) w najbardrziej nic-

normalna,
tvmezasowa,

transportowa,
ograniczona i

pot-

korzvstny sposéb  wplvneloby na osiagi albo  sterownodé
statku powtetrzneon.
Equivalent airspeed” — predkosé réwnowarzna — ozna-

cza predko$é przyrzadowa poprawiona  (.calibrated air-
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speed”), do ktérej wprowadzono takze poprawke na $cisli-
wosé powietrza dla danej wysokoSci. Predko$é ta jest ré-
wna predko$ci ,,calibrated airspeed” w atmosferze wzorco-
wej na poziomie morza.

,Fireproof” — ogniowytrzymate.

. 1. W odniesieniu do materialéw i cze$ci uzytych do ogra-
niczenia pozaru do przewidzianej strefy ogniowej, oznacza
co najmniej takag zdolno$§é wytrzymania ciepta wytwarza-
nego przez silny i dlugotrwaly pozar w tej strefie, jaka
mialaby stal o wymiarach odpowiednich do tych celéw, do
ktorych sg (te materialy i czesci) uzyte.

2. W odniesieniu do innych material6w i czg$ci oznacza
zdolno§é¢ wytrzymania ciepla zwigzanego z pozarem co naj-
mniej taka jak stal o wymiarach odpowiednich do celéw,
do ktérych zostaly uzyte.

,Fire resistant” — ognioodporne.

1. W odniesieniu do blach i elementéw strukturalnych
oznacza zdolnos§é wytrzymania clepta zwigzanego z poza-
rein co najmniej takg jak stop aluminiowy o wymiarach
odpowiednich do przeznaczenia.

2. W odniesieniu do przewod6éw zawierajacych plyny,
czesei instalacji zawierajacej plyny, przewodéw elektrycz-
nych, przewodbéw powietrznych, okué¢ i elementébw stero-
wania silnikiem, oznacza zdolno$§é¢ wykonywania swojej fun-
kcji w warunkach istnienia ciepta i innych czynnikéw, kto-
rych wystapienie towarzyszy pozarowi w strefie ogniowej.

,Flame resistant” -— plomienicodporne — oznacza brak

tendencji do palenia sie i podtrzymywania (rozprzestrzenia-

nia) plomienia poza bezpiecznymi granicami, gdy Zrédio
ognia jest usuniete (to malo przejrzyste okreslenie stanowi
$ciste tlumaczenie oryginalu — A.K.).

. Flammable” palne -—— w odniesieniu do cieczy lub
gazu, oznacza sklonno$é do latwego zapalania sie lub eks-
plozji.

Flash resistant” — wybuchoodporne - oznacza brak
sklonnosci do gwaltownego palenia si¢ po zapaleniu.

.Flight time” — czas lotu — oznacza czas od chwili, gdy
samolot po raz pierwszy poruszy sie pod dzialaniem wia-
snego napedu w celu wykonania lotu do chwili, gdy za-
trzvma sie 'w punkcie nastepnego lgdowania.

,,Glider” — szybowiec — oznacza ciezszy od powietrza
statek powietrzny, ktoéry utrzymuje sie w locie dzieki dy-
namicznym reakcjom powietrza na jego powierzchniach
no$nych i ktérego lot swobodny nie zalezy w zasadniczy
sposéb od silnika.

,,Gyrodyne” (brak ustalonego terminu polskiego) —
oznacza wiroptat, ktoérego wirniki sg napedzane silnikiem
podczas startu, zawisu i ladowania, a takze podczas lotu
postepowego w pewnym zakresie predko$ci i ktérego spo-
s6b napedu, obejmujacy wykorzystanie zazwyczaj konwen-
cjonalnych $migiel, jest niezalezny od ukladu wirnika.

,,Gyroplane” — wiatrakowiec — oznacza wiroptat, ktére-
go wirniki nie sa napedzane silnikiem, z wyjatkiem po-
czatkowego rozruchu, ale sg wprawiane w obré6t przez od-
dziatywanie powietrza w czasie ruchu i ktérego sposéb na-
pedu, obejmujacy zazwyczaj konwencjonalne $migla, jest
niezalezny od ukladu wirnika.

»Helicopter” — $miglowiec — oznacza wiroptat, ktéry do
ruchu poziomego wykorzystuje zasadniczo wirniki napedza-
ne silnikiem.

.Idle thrust” -— cigg przy biegu luzem — oznacza ciag
silnika odrzutowego, gdy jego diwignia sterowania mocg
znajduje sie na ograniczniku odpowiadajacym najmniej-
szej wartos$ci ciggu w zakresie mozliwych polozen.

»Indicated airspeed” — predkosé wskazywana - ozna-
cza predko$é statku powietrznego jaka wskazuje wskaz-
nik predkos$ci polgczony z rurkg Pitota skalowany dla prze-
plywu $ci§liwego (adiabatycznego) na poziomie morza, nie
poprawiony na bledy instalacji predkosciomierza.

oInstrument” — przyrzad — oznacza urzadzenie wyko-
rzystujace mechanizm wewnetrzny do wizualnego lub glo-
sowego sygnalizowania polozenia, wysokosci albo uzytko-
wania samolotu lub jego czeSci. Obejmuje to takie elek-
tryczne urzadzenia do automatycznego sterowania samolo-
tu w locie.

,Landing gear extended speed” — predko$é z wysunie-
tym podwoziem — oznacza maksymalng predkos$é, przy
ktérej samolot z wysunietym podwoziem moze byé bez-
piecznie uzytkowany.

,Landing gear operating speed” — predko§é¢ wypuszcza-
nia i chowania podwozia — oznacza maksymalng predko$é,
przy ktérej podwozie moie byé bezpiecznie wypuszczane
i chowane.

,»Large aircraft” — statek powietrzny cigzki — oznacza
statek powietrzny o maksymalnej masie startowej prze-
kraczajgcej 12 500 1b (5670 kg).

, Load factor” — wspoélczynnik obciazenia — oznacza sto-
sunek okreslonego obcigzenia do caltkowitej masy samolo-
tu. Obcigzenie moga stanowié: sily aerodynamiczne, sily
bezwladnos$ci, reakcje ziemi lub wody.

,Main rotor” — gléwny wirnik — oznacza wirnik, ktéry
wytwarza podstawows sile noéna wiroplata.
,Maintenance” — obstuga — oznacza przeglad, inspekcje,

naprawe, konserwacje i wymiane cze$ci, ale nie obejmuje
obstugi biezacej (,preventive maintenance”).

»Major alternation” — powazna zmiana — oznacza zmia-
ne nie wykazang w specyfikacji statku powietrznego, sil-
nika ani §migla:

1. Ktéra moglaby w zauwazalny sposob zmienié masg,
wywazenie, wytrzymatosé struktury, osiagi, sposéb pracy
napedu, charakterystyki w locie albo inne ccchy zwigzane
ze zdolnoscig do lotu.

2. Ktéra nie jest wykonana zgodnie z zatwierdzong prak-
tyka albo nie moze by¢ wykonana pracami prostymi,

,Major repair” — powazna naprawa — ozhacza hapra-
we:

1. Ktéra, gdyby byla wykonana niewladciwie, mogltaby w
zauwazalny sposéb zmienié mase, wywazenie, wytrzyma-
lo$¢ struktury, dzialanie zespolu napedowego, charaktery-
styke w locie albo inne cechy wplywajace na zdolnosé do
lotu.

2. Ktéra nie jest wykonywana zgodnie z zatwierdzong
praktyka albo nie moze byé wykonana prostymi pracami.

oMinor alternation” — mata zmiana — oznacza zmiane
nie stanowigcg zmiany powaznej (,major alternation”).

»Minor repair” — mala naprawa — oznacza naprawe nie
stanowigca naprawy powaznej (,major repair”).

,Preventive maintenance” — obstuga biezgca, obstuga
okresowa — oznacza proste Ilub male prace zapo-
biegawcze — konserwacyjne oraz wymiane malych cze-
$ci znormalizowanych nie zwigzanych ze ztoZzonymi demon-
tazami lub montazami.

, Rotorcraft — load combination” — zespél: wiroplat i a-
dunek zewnetrzny — oznacza polaczenie wiroplata i ze-
wnetrznego ladunku, wlgcznie z urzadzeniami 1igczacymi.
Zesp6l taki moze byé zaliczony do klasy A, B, C (Class
A..), wg ponizszych zasad:

1. .Class A rotorcraft — load combination” -— zespol:
wiroptat-ladunek klasy A — oznacza zawieszenie ladunku
w ten sposéb, ze nie ma on swobody ruchu, nie moze by¢
zrzucony i nie wystaje poza podwozie.

2. ,Class B rotorcraft — load combination” — oznacza za-
wieszenie swobodne ladunku bez kontaktu z wodg lub la-
dem, z mozliwo$cig zrzucenia ladunku.

3. ,,Class C rotorcraft — load combination” —— oznacza
zawieszenie ladunku zapewniajace mozliwosé jego zrzuce-
nia, przy czym ladunek pozostaje w kontakcie z wodg lub
ladem w trakcie wykonywania pracy przez wiroplat.

Small aircraft” — oznacza statek powietrzny o maksy-
malnej certyfikowanej masie startowej 12500 1b (5670 kg)
lub mmniej.

,True airspeed” — predko$é rzeczywista — oznacza pred-
kodé statku powietrznego wzgledem niezakléconego powie-
trza. Predko$¢ ta réwna si¢ iloczynowi predkosci réwno-

o
p

A.K.
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waznej przez pierwiastek ze stosunku "gestoéci (

cd. ze s. 24

COEPXAHUA

CTA®EW B.: UcneiTanus B nuianephoit Texnnke. TJIuA,
T. 36, 1981 r.,, Ne 7, ctp 4

IIpencraBieHbl BUJBI ACMLITAHEN, CBA3AHBLIX C MOC-
TpoiKolf mIaHepoB: DOArOTOBHTENLHBIE MCABITAHIS,
BLIIOJIHAEMBIC [UIA Pa3paboTKH TIPOEKTa, KCOBITAHHSN
JATA IPOBCPKA XAPAKTEPUCTUKY IPOTOTUNA A KOHTPOJIb-
UBIC UCILITAHWSA OJIA TPON3BOACTBCHHBLIX uenei&. OI’IMCBHO
o6peM UCHBITAHMA M HX TPOrPAMHPOBRHMCE, A TAKKE
c110c00bl MCMONIL30BAHMA PE3yJIbTATOR.

16

JIACOHB E.: Bozaynmsii tpancnopr ITHP na done
cospementoro mupa (II). TJIuA, 1. 36, 1981 ., Ne 7, c1p. 8

B craree ykaszaHo Mecto 1 ydactue IMonsiun 8 Mupo-
BOM BO3AYUIHOM TPAACIOPTE, COPOC HA BOIAYUIHBIH
TparcnopT B Ilonsiue, BOZMOXKHOCTE CTPaHLl B ITOI 06-
JTACTH A TalkKe HeoOGXOMMMOE pPa3BuTHE a3POqPOMOB.

AVIIEMBA JI.: ABranuMoHHasl TeXHHYECKAs JeaTellb-
Hoctb ITonsikos B Typuuu Bo Bp BTOpOit p
soitust (). TJInA, r. 36, 1981 r., Ne 7, crp. 19

TIpencraBnensl ocHOBbE opratm3auny 3asoga TXK,
KoTopbIt OBl cospman ITonskaMu, €ro NpON3BOACTDCH-
HAS OEATEILHOCTb, & TAaKXC IPOTOTHNBL CAMOJIETOB
COPOEKTHPOBAHHLIX IOJBCKAMA KOHCTPYRTODAMH,
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IS

[ TEGHNIGINY SEOWNIK LOTNICLY

LOTNISKO, RUCH LOTNICZY _(ll)

12 —
13 —
14 —
15 —
16 —
17 —
18
19 —
20

21
22
23

24

25 —

26 —

27
28
29

30 —
31 —
32 —

33 —
31—
35 —

36 —
37 —
38 —

39

10
41 —
52 —

43 —
44 —

45 —

46 —
47 —

stuzba informacji lotni-
czej -

s. sygnalizacji

s. lgeznosci kontroli ru-

chu lotniczego

centrala informacji lotni-
czej

centrum kierowania
chem lotniczym

Iu-

dyspozytornia kontroli
zblizania

wieza kontroli (lotniska)

lotniczy_ personel ruchu

zawindowea lotniska, z.
portu

kontroler ruchu lotnicze-~
go

sygnalista (na plycie
dworcowcej)

przepisy ruchu
dowédca statku ™
zapobieganie zderzeniom
prawo pierwszenstwa
kursy zbiczne

kurs spotkaniowy
'wyprzedzanie

odchylenie od linii drogi

zmiana predkosel (rzeczy-
wistej)

z. poziomu lotu

z. trasy

przepisy lotu wg przy-
rzgdoébw (IFR)

p.l. z widzialnoScig (zie-

mi) (VFR)

warunki  (meteorologicz-
ne) dla lotu wg przy-
rzgdow, (IMC)

w. (m.) dla lotu z wi-
dzialno$cig (ziemi), (VMC)

widzialno$¢ w locie
w. na ziemi

przepisy ruchu na tra-
sach lotniczych

system organizacji lotoéw
minimalna odleglosé
start w terenie przygod-
nym

lgdowanie w t.p.

plan lotu

radiowy sygnal

tawcezy

wWywo-

znak rozpoznawczy samo-
lotu

lotnisko odlotowe

wysokos¢ przelotowa, po-
ziom (lotu)

czas
lotu

trasa

lotu, dlugotrwalosé

punkt kontrolny

lotnisko pierwszego (za-
mierzonego) lgdowania

czas odlotu
predkos$¢ rzeczywista

przewidywany czas lotu,
obliczeniowy c.l.

lotniska zapasowe

(rozporzgdzalne)
tliwosci radiowe

czgsto-

TLiA 1981 nr 7

61
62
63

64

66

67

68

69
1
70
72

3
74
%

6

Kii

8
9
80

81

82
83

84

85

86
87
88
8%
90
91

93
94

liczba o0s0b na pokladzie

nazwisko pilota, n. do-
woédey statku
maksymalna diugotrwa-
tos¢ lotu

zezwolenie shuzby ruchu
lotniczego

ruch lotniskowy
krag nadlotniskow&
prawy Kkrgg

lewy k.

trasa kregu nadlotnisko-
WEeEO

krag czterozakretowy
wznoszenie
wysoko$¢ wzgledna

ustawienie
mierza

wysoko$cio-

podstawa chmur
przelot

wysokos$¢ przelotowa, po-
ziom

éwiartkowy podziat wy-
sokosci

potbwkowy p.w.

podzial wysokosci, sepa-

racja pionowa

odlegto$é (1 za 2), s. pod-
tuzna

odstep (1 obok 2), s. bo-~
c¢cina

lotéw
schodzenie, znizanie

ograniczenia

meldunek pozycyjny

oczekiwanie, lot w stre-
fie oczekiwania

wysoko$é o.
procedura o.

wysokosé przebijania
chmur

podej$cie do lgdowania,
zblizanie

przejécie na drugi Kkrag,
odejScie na d.k.
zezwolenie na zblizanie

zakaz lgdowania

podej$cie w warunkach
stubej widzialno$ei
procedura podejScia wg
przyrzagdow

zblizanie poczgtkowe
(prosta) z wiatrem, 1Mr
bok Kkregu nadlotnisko-
wWego

(odcinek poprzeczny Kreg-
gu nadlotniskowego)
zblizanie kolncowe, pro-
sta, ostatnia p.

wysoko$¢ hezpieczna
mapa podejscia, plan p.

procedura podejscia
zakret proceduralny
sygnaty

s. alarmowe

s. Swietlne

s. ruchu lotniskowego

s. sygnalisty (na plycie

przeddworcowej)

L’AERODROME LA CIRCULATION ¢}
AERIENNE (n

10

11
12—

13

14
15
16 —
17
18
19

20 —
21 —

22 —
23

24
25

26
27
28
29 —

30

3l —
32 —
33

34 —
35
36 —

37 —
38 —
39 —
40 —
41 —
42

43
44
45

service (f) d’information de
vol

s. de signalisation d’aéro-~
drome

s. des communijcations de
contréle de 1la circulation
aérienne

centre (m) d’information de
vol

c. (m) de la circulation
aérienne

bureau (m) de contrdle

d'approche

tour (f) de controle d’aéro-
drome

personnel (m) de circulation
aérienne

chef (m) du contréle local
d’aérodrome

controleur (m) de la cireu-
lation  aérienne, cotréleur
(m) d’ ‘aérodrome

signaleur (m)
régles (fpl) de lair

pilote (m) commandant de
hord

prévention (f) des ahordages
priorité (f) de passage
routes (fpl) convergentes
approch¢ (f) de face
dépassement (m)

déviation (f) d’itinéraire
écart (m) de la trajectoire

changement (m) de vitesse

c. (m) de niveau, c. d’alti-
tude

¢. d’itinéraire de vol

régles (fpl) de vol aux in-
struments

r. de vol a vue

conditions (fpl) de vol aux
instruments, c¢. de vol sans
visibilité )

¢, de vol & vue de sol
visibilité (f) en vol

v. au sol

régles (fpl) de circulation
aux routes aériennes

(systéme (m) d’organisation
des vols)

distance (f) minimale
décollage (m) en campagne

atterrissage (m) en campa-
gne

plan (m) de vol
signal (m) d’appel

identification (f) de l'aéro-
nef

aérodrome (m) de départ
niveau (m) de croislére
durée (f) du vol

route (f) a suivre

point (m) de contrdle

aérodrome (m) d’atterrissage
prévu

heure (f) de départ
vitesse (f) de croisiére

durée (f) prévue

46 -— aérodromes (fpl) de déga-
genient

47 — fréquences (fpl) disponibles

48 — nombre (m) de personnes a
bord

49 — nom (m) du pilote (comman-
dant de bord)

50 — autonomie (f)

51 — permission (f) (d’envol) de
service de la circulation
aérienne

52 — circulation (f) d’aérodrome

53 — tour (m) de piste, cercle (m)
d’atterrissage

94 — tour (m) droit

55 — t. gauche

56 — trajet (m) de tour de piste

57 — vol (m) suivant un quadri-
latére

58 — montée (f)

59 — altitude (f) relative

60 — calage (m) altimétrique

61 -~ base (f) des nuages

62 — croisiére (f)

63 — altitude (f) de croisiére,
hauteur (m) de c., niveau
(m) de c.

64 — séparation (f) quadrantale

65 — (s. de demi)

66 — séparation (f) verticale

67 — s. longitudinale

68 — s. laterale

69 — restrictions (fpl) des vols

70 — compte-rendu (m) de posi-
tion

71 — descente (f)

72 — attente (f).

72 — altitude (f) d’a., niveau (m)
d’a.

74 — procédure (f) d’a.

75 — niveau (m) de percée

76 — approche (f)

7 — tour (m) de piste

78 — permission (f) d’approche

79 — interdiction (f) d’atterrir

80 — (approche (f) en visibilité
limitée, a. par mauvaise v.)

81 — procédure  (f) d’approche
sans visibilité, p. d’a. en
P.S.V.

82 — approche (f) initiale

83 — (cOte (m) sous le vent du
tour de piste)

84 — (cOte transversal du t. de p.)

85 — approche (f) finale

86 — altitude (f) minimum de
sécurité

87 — carte (f) d’approche

88 — procédure (f) d’approche

89 — virage (m) conventionnel

90 — signeaux (mpl)

91 — s. d’alarme

92 — s. lumineux

93 — 5. de la circulation d'aéro-
drome

94 — s. de circulation au sol, s.
du signaleur

K.D.
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STRESZCZENIA

STAFIEJ W.: Proby w technice szybowco-
wej. TLiA, t. XXXVI, 1981, nr 7, s. 4

Przedstawiono rodzaje préb zwiazanyel
z budowg szybowcodw: proby przygotowaw-
cZe wykonywane dla potrzeb projektowa-
nia, proby weryfikacyjne dla sprawdzenia
charakterystyki prototypu i proby kon-
trolne dla potrzeb produkcji. Opisano za-
kres préb oraz ich programowanic, a takze
oméwiono Sposoby wykorzystania prob.

LASON J.: Transport lotniczy PRL na tle
Swiata wspoélczesnego (I1). TLiA, t. XXXVI,
1981, nr 7, s. 8

W artykule pokazano miejsce i udzial
Polski w $wiatowym transporcie lotniczym,
zapotrzebowanie na transport lotniczy w
Polsce, mozliwosel polskiego transportu lot-
niczego oraz potrzeby w zakresie rozwoju
lotnisk,

DULEBA L.: Lotnicza dzialalnos$é technicz-
na Polakéw w Turcji podczas II wojny
sw;gtowej (I). TLiA, t. XXXVI, 1981, nr 7,
s.

Przedstawiono geneze powslania zalozo-
nej przez Polakow wytworni THK, dzia-
lalno$é produkeyjng oraz protlotypy samo-
lotobw  zaprojektowanych przez polskich
konstruktorow.

CONTENTS

STAFIEJ] W.: Testing in the glider engi-
neering. TLiA, vol. XXXVIz 1981, No 7,
p. 4

This paper presents types of testing con-
nected with building of gliders: prepara-
tory investigations for design purposes,
verlfying tests to check characteristics of
prototypes and quality sampling tests for
production purposes. The scope of these
tests and thelr programming have been
described and, moreover, methods of uti-
Jizing the test results have been discussed.

LASON J.: Air transport in the Polish
People’s Republic against the background
of the present-day world (II). TLiA, vol.
XXXVI, 1981, No 7, p. 8

The position and share of Poland ln the
world air transport, demand for the air
transport In Poland, possibilities of the
Polish aviation industry and needs in the
arca of aerodromes development have
been presented.

DULEBA L.: Aviatlon technical activity of
Poles iIn Turkey during the World War II
(I). TLiA, vol. XXXVI, 1981, No 7, p. 19

The genesis of establishing the THK
manufacturing plant by Poles, its pro-
ductlon activity and prototypes of alr-
glanes designed by Polish engineers have
een presented.

ZUSAMMENFASSUNG

S8TAFIEJ W.: Versuche in der Segelflug-
zeugtechnik. TLiA, XXXVI Jhrg.,, 1981, H. T,
S. 4

Die Vcrsuchsarten beim Segelflugzeugbau
umfassen: Vorbereitungsversuche fur den
Entwurf, Verifikationsversuche fiir die Prii-
fung der Charakteristik beim Prototyp so-
wle die Kontrollversuche fiir den Produk-
tionsbedarf. Es wird der Versuchsbereich
und sein Programmieren sowie dle Answer-
tung der Versuchsergebnisse erortert,

LASON J.: Lufttransport der VRP vom
heutigen Weltstandpunkt gesehen (In.
TLiA, XXXVI Jhrg.,, 1981, H. 7, S. 8

Der Platz und die Teilnahme Polens im
Weltflugtransport, der Bedarf an Flug-
transportmitelnin Polen, die Moglichkeiten
des polnischen Flugtransporlis sowie der
Bedarf an der Entwicklung von Flug-
plitzen werden in dem Beitrag dargestellt.

DULEBA L.: Luftfahrttechnische Titigkeit
der Polen in der Tiirkei wihreud des
zweiten Weltkrieges (I). TLiA, XXXVI
Jhrg., 1981, H.7, S. 19.

Es wird der Entstehungsursprung des von
Polen geschaffenen Werkes THK, die
Herstlellungstidtigkeit sowie die durch pol-
nische Konstrukteure entworfenen ¥Flug-
zeugprototypen dargestellt.

ed. na 8. 16
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Z DZIALALNOSCI SEKCJI LOTNICZYCH SIMP i SITK

Dokumenty zwiazane z Nadzwyczajnym
Walnym Zjazdem

Ostalnio zostaly opublikowane dokumen-
ty zwigzane z Nadzwyczajnym Walnym
Ziazdem Delegatow SIMP, ktéry odbyl sig
w Warszawie 7 grudnia 1980 r.

Wyniki prac Nadzwyczajnego Walnego
Zjazdu s3 wazne nie tylko dlatego, ze
zwigzane sy z posierpniowa odnowa 2zycia
spoiecznego w Kraju, lecz rowniez dlatego,
ze przyniosly, od dawna konieczne, zmia-
ny statulu Stowarzyszenia Inzynierow i
‘tTechnik¢w Mechanikéw Polskich, eksponu-
jace naukowo-techniczng i spolteczng rolg
sekcji naszego Stowarzyszenia *).

Uchwala Nadzwyczajnego Walnego Zjazdu
Delegatéow SIMP (Warszawa, 7.XII1.1980 r.)

Nadzwyczajny Walny Zjazd Delegatéw
SIMP odbyt sie w okresie, gdy kraj caty,
wstrzgéniety masowym protestem ludzi
pracy, dokonuje obrachunku sytuacji go-
spodarcze] i spolecznej, Wsrdéd tych, kto-
rzy pragng wydZwigniecia nasze] gospo-
darki z clezkie] sytuac)i nie brak kadry
inzynieryjno-technieznej, zrzeszonej w na-
szym Stowarzyszeniu. Uznajac za swoéj o-
bowigzek wniesienie wkladu w proces od-
nowy, Zjazd w szerokiej dyskusili omoéwit
cele, zadania oraz formy dzialania Sto-
warzyszenia, co zostalo ujete w nowym
statucie i dokumencie okre$lajgcym kie-
runki dziatania.

Zjazd jest przekonany, ze uchwalone do-
kumenty stanowig prawidlowe wytyczne
do dzialania czlonké6w SIMP, a przez ich
realizacje stana sie istotnym, pozytywnym
czynnikiem we wilasciwym wykorzystaniu
zasobdéw intelektualnych kraju i potencja-
lu gospodarczego. Swiadomi sytuacji kra-
ju oraz odpowiedzialno$ci inzynieréw i
technikéw za dalszy rozwéj techniki, ma-
jac na uwadze postannictwo inzynierskie
wymagajagce twoérczej), zaangazowanej pra-
cy, delegaci podjgli nastgpujgca uchwale:

1. Przyjmuje sie statut Stowarzyszenia
w nowym brzmieniu i upowaZnia sie Za-
rzgd Giowny do Jego dopracowania redak-
cyjnego oraz wprowadzenia odpowiednich
zmian wynikajgcych z tego statutu w re-
gulaminach Zarzadu Giléwnego 1 jego Pre-
zydium, Gléwne} Komisji Rewizyjne), Gio6-
wnego Sgdu Kolezenskiego | oddzialéw wo-
jewbdzkich.

2. Przyjmuje sie przedstawiony na Zjez-
dzie program jako kierunki dzialania SIMP
w naslepnej kadencji.

3. Zobowigzuje sie Zarzad Glowny SIMP
do rozpatrzenia i uwzglednienia wnloskéw

*) Zmiany w statucie SIMP, uwydatnia-
jace role Sekcji zostaly opublikowane w
TLiA nr 3/81.

zgtoszonych w dyskusji na Nadzwyczaj-
nym Walnym Zjezdzie SIMP.

4, Opowiladajac sie za jednoscia ruchu
stowarzyszeniowego w ramach Federacji
NOT, potwierdza sie przynaleZno$¢ SIMP
do NOT w charakterze czionka Federacji.
Ilownacze$nie Stowarzyszenie wniesie swéoj
tworczy wklad w prace na rzecz dosko-
nalenia struktur organizacji § metod dzia-
lania Federacji, umacniajac w jej ramach
zasady partnerskiej wspélpracy z innymi
SNT.

5. Zobowiazuje sie Zarzad Glowny SIMP
do opracowania konkretnego programu za-
pewniajacego realizacje postanowienn ni-
niejszej Uchwatly.

Skiad personalny SIMP
Prezydium Zarzqdu Gléwnego SIMP

Przewodniczacy — kol. Jan Kaczmarek;
Sekretarz Generalny — kol. Kazimierz
Wawrzyniak; wiceprzewodniczacy kol. kol.:
Witold Kawecki, Jerzy Modrzewski, Kazi-
mierz Rajzer, Lucjan T. Wrotny, skarbnik
— kol. Roman Roznatowski; czlonkowie
Prezydium kol. kol.: Jerzy Drankowskli,

Lestaw Gorniewicz, Andrze] Kowal, An-
drrey Lipinski, Jerzy Slejka 1 Boguslaw
Srzarama.

Gtéwna Komisjo Rewizyjna SIMP

Adam Biesiada;
Marian Reich;

Przewodniczacy — kol.
wiceprzewodniczacy — kol.
sekretarz — kol. Eugeniusz Suchanek;
cztonkowie Komisji kol. kol.: Mieczystaw
Brock, Antoni Dudek, Karol Grudzinski i
Leszek Pleczyniski.

Gléwny Sqd Koleleriski SIMP

Przewodniczacy — kol. Tadeusz Zuk;
wiceprzewodniczacy — kol. Feliks Jastrzeb-
sk1; sekretarz — kol. Tadeusz Bury; czlon-

kowie Sadu kol.: Eugeniusz Gorski i Jani-
na Rogoziewicz.

Uchwala Zarzadu Gléwnego SIMP

W zwigzku z Nadzwyczajnym Walnym
Z)azdem Delegatow SIMP z dn. 7.XII.1980 r.
Zaizad Glowny SIMP w dniu 10 stycznia
1980 r. podjgt uchwale nastepujgcej treSci
(wylatki):

— Przyjmuje sie do wiadomos$ci zmiany
w statucie, wprowadzone przez wladze re-
jestracyjnag.

— Przyymuje sie do realizac}i Uchwalg
Zjazdu z uzupelnienlamli i poprawkami. (...)

-- Zgodnie z postanowieniami Zjazdu zo-
towigzuje sie przedstawiciell SIMP do
Rady Gléwnej NOT do zorganizowanego
dziatania w ramach Rady Gléwnej NOT
w celu realizacji postanowien Zjazdu. Usta-
la sie, 2e koordynatorem dzialann wspoélnie
podeimowanych przez przedstawicielli SIMP

do Rady Gio6wnej NOT jest przewodnicza-
cy ZG SIMPF.

-— Zaleca sie oddzialom wojewoédzkim
oraz Prezydium ZG SIMP realizacje posta-
nowien Rady Gléwnej NOT z dnia 12.XII.
1980 r. w sprawle zwigkszenia samorzad-
no$ci SNT w Federacji NOT.

— Zawiesza sle wykonanie przez SIMP
pustanowienia § 5 pkt. 2 Uchwaly nr 4
Rady Gléwnej NOT dot. przekazywania
srodkow finansowych z zysku ZORPOT na
rzecz Naczelne] Organizacji Techniczne]j.

— Prezvdium ZG SIMP przedstawi na
rajblizszym posiedzeniu plenarnym 2ZG
SIMP program pomocy i wspdlpracy og-
niw SIMP na rzecz Klubow Techniki i Ra-
cyonalizacji oraz zapewni partnerska
wspbdiprace z odpowlednimi ogniwaml ad-
ministracyjnymi, zwigzkowymi i spotecz-
nymi.

Zebranie Zespolu Awioniki i Osprzetu

5 marca br. odbylo sie trzecie, kolejne
plenarne zebranie czlonkéw Zespoiu Za-
rzgdu Sckcji Lotniczej SIMP ds. Awioniki
i Osprzetu. Na zebranie przybyli czlonko-
wie Zespotu 2z PZL-Mielec, PZL-Swidnik,
CNPSL-Warszawa, WSK PZL-Warszawa II,
ze Zyednoczenia Przemyslu Lotniczego i Sil-
nikowego, Unimoru (Gdansk), Instytutu
i.otnictwa, Potitechniki Warszawsklej oraz
przedstawiciel Prezydium Zarzgdu Sekcjl.
Obrady prowadzil przewodnlczacy Zespotu
kol. K. Kunachowlez.

W t(rakcie dyskusji oméwiono stan rea-
lizac;i programu Zespolu oraz powstale
trudnosci. Sugerowano, aby Zespét zajal sie
10wniez zagadnieniem elektronizacji hydra-
uliki oraz osprzetem silnikowym. Postulo-
wano, aby w sklad Zespolu weszli przed-

stawiciele zakladow reprezentujgcych te
dziedziny.
Ustalono, ze przedstawiciel Biura Tech-

nicznego Nowych Uruchomien Przemystu
Lotriczego przekonsultuje koncepcje zalo-
zen Zespolu z dyrektorem Centrum Nau-
kowo-Doswiadczalnego Samolotéw Lekkich,
po czym, w razie potrzeby, sprawa zostanie
zreferowana dyrektorowi Zjednoczenia, Te
wstepne prace potrwaja ok. 2 miesiecy.

Kol. K. Kunachowicz zapoznat czlonkéw
Zespolu z Iimprezami planowanymi przez
Zarzad Sekc)i oraz z wudzialem w nich

czlonkdéw Zespolu Awioniki i Osprzetu.
Uzgodniono, e konferencja pn. , Awioni-
ka” nie odbedzie sie, natomiast tematyka

Zespolu bedzie zgloszona na konferencle
,,Aktualne problemy lotnictwa polskiego’.

W dalszym ciagu obrad kol. Majcher zre-
ferowal zagadnienie radiowysoko$ciomierza,
zas kol. K. Kunachowicz oméwil ekspo-
zycje elektroniczna na wystawle sprzetu
wojskowego w Wiesbaden (RFN) oraz lot-
nicze wyroby zakladéw jugostowlaniskich,

PRENUMERATA

Jednostki gospodarki uspolecznionej, instytucje, organizacje i zaktady pracy zamawiajag prenumerate w miejscowych
oddzialach RSW , Prasa-Ksigzka-Ruch”, w miejscowoéciach za$, w ktérych nie ma oddzialéw — w urzedach pocziowych.

Czytelnicy indywidualni oplacajg prenumerate wylacznie w urzedach pocztowych i u doreczycieli.

Przedplaty sg przyjmowane w {erminach:
— do 25 listopada — na rok nastepny, I kwartal, I pélrocze, do 10 marca — na II kwartal, do 10 czerwca — na III kwartal
i II pélrocze, do 16 wrzesnia — na IV kwarfal.

Prenumerate ze zleceniem wysylki za granice przyjmuje Centrala Kolportazu Prasy i Wydawnictw, ul. Towarowa 28,
00-958 Warszawa, konto XV Oddzial w Warszawie, nr 1153-201045-139-11.

Prenumerata ze zleceniem wysylki za granice jest drozsza od prenumeraty krajowej o 50% dla zleceniodawcéw indy-
widualnych i o 100% dla zlecajacych instytucji i zakladéw pracy.

Cena prenumeraty krajowe}: kwartalna zt 75, péilroczna zi 150, roczna z1 300.

Egzemplarze archiwalne mozna nabywaé w Dziale Handlowym Wyd. NOT SIGMA ul. Mazowiecka 12, 00-048 Warszawa,

tel. 26-80-16.




PZL Mi-2

MULTI PURPOSE HELICOPTER

® Twin—engined (2x400 HP)
@® 8 passengers or 800 kg load

VERSIONS:

@ Passenger
@® Agricultural
(1000 litre hopper)
® Ambulance
@® Search and rescue
260 kg capacity hoist
@ Pilot training
® Photogrammetric
® TV-transmission
® Cargo

TECHNICAL DATA: |
T-0 weight 3550 kg |
Max. crusing speed 200 km/h

Service ceiling 4000 m
Range (max. payload) 170 km
Ferry range 790 km

3500 MI-2 Built JeCETSES CRA

PEZETEL
L FUOTRND

EO/296/K/81

5000 Helicopter Built

Exporter:

Foreign Trade Enterprise

of Aviation Industry PZL Manufacturer:

Aleja Stanéw Zjednoczonych 61, Wytwérnia Sprzetu Komunikacyjnego PZL-Swidnik
Warszawa, Poland, P.O.Box. 61 21-040 Swidnik, Poland

Phone: 10-80-01, Telex: 81-33-14 pzl. pl. Phone: 120-61, 120-71, Telex: 84212, 84302
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