


HOBOCTH "13 nO/lbWH ◄ 
• 19 aBrycTa DBJI0T E. Bol!Hap C0BCpWHJJ nepBLill D0JJCT Ha H0B0M 11apuaure 

ceJJbCK0X03Rl!CTBeHHoro caMonera KpYK o6o3Ha'leHHOro Il3JI-106AC, 06opy110-
·eaHHoro )łBHrarcneM AIII-62 HP, M0lllH0CTbJO B 736 KBT (1 OOO nc). 3ror )IBBra­

TeJJb 6y11eT ycTaH3BJIHBaTbCR Ha C3M0JJerax KpYJ<, 3KCDJJyaTBPYJOIIUIXCR B Acl>pHJCC. 

• CeJJbCKOX03RllcTBeHBLill caMoJJeT Il3JI-M18 .llpoMa11ep 13 HJOJJR n0JJY'fBJ1 
oom.cKHii cepTJlcl>HKaT rana corITacuo aopMaM ITersoit ro,iluocrn <l>AP-23 H UAM-8 

B neperpyll<eHD0M BapuaHTe. Macca caMoJJeTa 6Lma yee.neąeaa Ha 500 Kr, r.e. 

c 4200 Kr, ea 4700 Jff opu K03cl>cl>uuaeHTe 3KCDJJyarausoHHoll neperpy3KH 3. Macca 

xBMmcara yeeJJB'IOJJach c 1500 Kr no 2000 Kr. 

• :SLin no){Dlłcae 1<00TpaKT c Hapo11eoll Pecny6JIHKoil Bonrapuell ea nocT&BKY 

18 CBM0JleroB Il3JI-M18 .l(po!lła)lep, .ll:Ba caM0JJera 6yllYT nocraenc11bl 110 xoHUa 

r.r. 0CT8Jlb9ble - D 1982 r. CrOBMOCTb K0HTp&JtTa C0CT3BJJReT 0K0JJ0 3,5 MJJH py6neit. 

e K aerycry MeCIDUIY 1981 r. 33B0)l BCK Il3Jl-Meneu BblDYCTBII 9200 3K3CM• 

DlfRP0B MHoroueneBoro caMonera Ae-2, H3 'fero 8000 npo11aso B CCCP. · 

e K 12 aerycry 1981 38B0)1 BCK Il3Jl-Meneu BLIDYCTHJJ 80 CClfbCK0X03RII• 

CTIICIIHblX caMoneT0B Il3JI-M18 .l(poMa)lep, npemrn3H3'łellllblX ea BearepcKHll pblH0K, 
.ll:o IC0IIQa 1981 r. 3'180)1 BblnyCTBJJ ewe 30 3THX C3M0JJCT0B. 

Nowa koncepcja kabiny szybowcowej 

Firrr.a szybowcowa Glasfluegel (RFN) zabudowuje w se­
ryjnym szybowcu Mosquito kabinę z wyposażeniem zapro­
jektowaną wg nowej, przyszłościowej koncepcji która ma 
ułatwić pracę pilota zwiększając w ten sposób bezpie­
czeństwo lotu. W projekcie kabiny wykorzystano zdobyc~ 
elektroniki i uwzględniono zasady ergonomii. Zamiast kon­
wencjonalnych wskaźnikowych przyrządów pokładowych 
zastosowano system Head-up-Display oparty na zasadzie 

_ ciekłego kryształu (stąd oznaczenie pr:ojektu LCD - Liquid 
Crystal Display). Na kolumnie przed pilotem, na wysoko­
ści oczu, znajduje się przezroczysta płytka z kryształu 
o wymiarach 20 X 15 cm, na której mogą być podawane 
następujące informacje: 

- prędkość lotu, 
- polecenia odnośnie do wymaganej zmiany prędkości 

lotu, 
- wysokość lotu, 
- wysokość przy podchodzeniu do lądowania, 
- sygnał wariometryczny (bezstopniowy, odpowiadający 

sygnałowi dźwiękowemu), 
· · ·- średnie wznoszenie i opadanie, 

- kurs rzeczywisty i kurs wymagany, 
- odległość od celu lotu lub punktu zwrotnego, 
- prędkość obrotowa silnika, temperatura głowic, tem-

peratura oleju (w przypadku motoszybowca). 
Wszystkie sygnały dostarczane są przez czujniki do kom­

putera, który je opracowuje i przekazuje w sposób selek­
tywny lub na żądanie na płytkę LCD. Zbiór informacji, 
które mają być równocześnie uwidoczniane programuje się 
na pulpicie umieszczonym pod płytką. Minimalna liczba 
informacji składa się z poleceń uwidocznionych strzałką: 
drążek na siebie - drążek od siebie. Rys. pokazuje roz­
mieszczenie danych na płytce LCD: kolumna cyfr po pra­
wej stronie przedstawia prędkość, wysokość, wznoszenie 
lub opadanie i kurs. Trójkąty w górnym lewym rogu 
wskazują, czy prędkość należy zwiększyć czy zmniejszyć, 
wskazania cyfrowe w dolnym prawym rogu mogą być 
zaprogramowane np. na odległość od celu. 
Drążek sterowy w postaci dźwigni znajduje się z pra­

wej strony kabiny, z lewej strony umieszczono dźwignię 
zmiany wysklepienia profilu. Uchwyty dźwigni są ukształ­
towane w sposób „anatomiczny". Osłona kabiny przy 
otwieraniu przemieszcza się na układzie prętów do przo­
du i w górę. Zaopatrzona jest ona w system zabezpiecza­
jący, który uniemożliwia zaczepienie liny holowniczej; gdy 

► NEWS FROM POLAND 

e On 19th Aug. this year J. Wojnar performed a test fUght ot 
a prototype of the PZL-lOGAS Kruk ag-plane (SP-PBD) with the 
ASz-62IR engine of 7J6 kW (1000 KM) rated power. Englnes of this 
type are to be installed In the Krul< planes to be used In Africa. 
e On 13 July this year the Polish certificate was granted 

according to the FAR 2J and CAM 8 regulatlons to the PZL-M18 
Dromader agricultu~·at aircraft In an overloaded verslori with the 
tak:e-off welght lncreased by 500 kg, l.e. from 4200 kg to 4700 kg, 
wlth the load factor n = 3. Thls allowed to ralse the mass of 
chemlcals from 1500 kg to 2000 kg, 

e Poland has concluded a contract with Bułgaria for delivery 
of 18 PZL-M18 Dromader ag-planr.s. Two first alrplancs are to be 
supplied to Bułgaria as early as thls year and the others - suc­
cesslvely In 1982. The contract is worth J.5 mllllon roubles. 

e Untll August thls year the WSK PZL-Mlelec factory manu­
factured 9200 multlpurpose An-2 alrplanes, 8000 of whlch were 
exported to the Sovlet Union. 

e _Untll 12 Aug. this year the WSK PZL-Mlelec factory produced 
80 PZL-Ml8 Dromader ag-planes assigned for the Hungarian mar­
ket. Till the end of 1981 the factory _will hava manufactured about 
30 such alrplanes more. 

NOWOŚCI TECHNICZNE 

osłona. nie jes zamknięta i zabezpieczona; awaryjne odrzu­
cenie osłony może nastąpić dopiero po zwolnieniu mecha­
nizmu zabezpieczającego. 

W.K. 

cd. ze s. 23 KOPHJlb :S., MHOHCHK A., BElł(HHbCKH 3.: pall<BBaHHR (cl>HKCHPOB3HHR) H3DPRll<CHBH nyreM DO· 
)l0rpeBa aarpyll<CHH0il MO)lCJJH. 

CO,ll;EP:>KA~l-1.H 
rlłrnrO:llCEBCKH E.: CoBpeMellffLte y,1e6uo-rpennpo• 
00•1111,ie caMoJJeThJ (Il). TJluA, T .36, 1981 r. N2 12, crp.4 

B CT3Tbe 0DHC3HLI coapeMeHHLIC Y'fe6IIO•TPCHHPO• 
B0'IHLIC CBM0JJCTLI ryp60BH11TOBblC (<l)aerpeeep) B pe-

8KTblHBHble (Mnp0)llKeT 200, Kanpoeu n22E, C21 I). 

., .. 

MoJ{eJILHOe HCCJle)l0B3HHe 3JleMeRTOB ,nBHrayem, MeTO• 

)ł0llł JaMopallmBaHHH HBDPHlKCHHii. TJleA, T. 36, 1981 r. 
Ne 12, crp. 6 

.ll:JJR onpe)lenCHBR xapaKTepa H BenH'IIIHLI HaDpRlKC• 
mdl B 3JJCMeOTaX CJJOll<H0ll ,j,OpMhl, He.!lOCTYDHblX BO 
apeMR pa60Tbl, oco6eHHO II0JJC311LIMB llBJJJIIOTCR 3JJ8CT0• 

ODTB'ICCKBe M0)leJJbllble MCTO)ILI C IIJ)BMCHCHHCM 38M0• 

MOPrAJIA A.TpaecnoprNil caMoner Jlro6KHH P-XVIa2. 
TJlnA, T.36, 1981 r. N'9 12, crp. 19 

Ilpe)lCTaBJICHll HCT0pBR p83BBTHR B cl>ororpa,t,BB nac­
C3ll<HPCK0T0 caMonera Jlio6JIBB P-XVIa2 or 1933, o 
KOT0POM JlO CBX nop Be 6LIIIB H3BCCTBLI 6oJJee 6o11-
po6111,111 11Bd,OPM8IlBII, 



I 

T E C H N · 1 K A 12'81 

MIESIĘCZNIK SEKCJI LOTNICZEJ 
STOWARZYSZENIA 
INŻYNIERÓW I TECHNIOOW 
MECHANIKÓW POLSKICH 

lotnicza 
XXXVI GRUDZIEŃ 1981 i A S T R O N A U T Y C Z N~ A 

O szacunek dla siebie i 
. 

sweJ pracy 
Mgr Inż. ANDRZEJ GLASS 

Już Kopernik pisał, że wartość pieniądza jest wynikiem 
ilości towaru na rynku. A co jest miernikiem wartości 
naszej pracy'! Chyba nie ilość wypłacanych za nią pienię­
dzy (które można drukować bez pokrycia), lecz jakość to­
warów wyprodukowanych dzięki naszej pracy. P.racą pro­
dukcyjną jest nie tylko praca robotnika, rzemieślnika 

· i rolnika, lecz także inżyniera-konstruktO'I'a i podobną war­
tość ma też praca będąca niezbędnym następstwem pro­
dukcji: pr9:Ca ludzi transportu i handlu. Pod jednym jednak 
warunkiem! Że jest ona niezbędna, ie wnosi coś do cyklu 
wytwórczego, roępoczynającego się od przygotowania su­
rowców i narzędzi a kończącego dostawą wyrobów do 
nabywcy. 

Prof. Czesław Mejro w swym artykule „Inżynierski ra­
chunek sumienia" (Zycie i Nowoczesność - Przegląd Tech­
niczny z 9.7.1981 r.) podkreśla, że pierwszą czynnością w 
ramach reformy gospodarczej musi być określenie ilu 
i jakich pracowników każdy zakład potrzebuje, a kto jest 
zbyteczny. Zaś „każdy uczdwie myślący obywatel powinien 
sam sobie odpowiedzieć na pytania: 

-,.- czy to co obecnie robię jest pożyteczne dla społe~~ń-
stwa? · 

- czy praca moja jest wydajna? 
- co trzeba zrobić, aby uczynić ją bardziej efektywną? 
- czy w tych warunkach nie powinienem 'szukać innej 

pracy w tym samym zakładzie lub poza nim? (nim mi 
wytkną moją niepotrzebność)". . 

Na pewno ukryte bezrobocie, czyli nieróbstwo w pracy, 
wykonywanie prac zbędnych lub przeszkadzających- in­
nym -- jest pasożytnictwem, życiem na koszt społeczeństwa. 
Musi ono ulec likwidacji, jeśli nasza gospodarka ma pra­
widłowo funkcjonować. W pierwszym rzędzie muszą zniknąć 
przerosty ·administracji, zaś musi się zwiększyć liczba osób 
w produkcji. . 

Wiele osób będzie musiało odejść z pracy lżejszej, łatwiej- ­
szej i przyjemniejszej - do pracy cięższej, wymagającej 
więcej wysiłku. Niektórzy poczytają to sobie za krzywdę. 
Czy słusznie? Czy nieróbstwo nie wyrządzało im właśnie 

Francuski satelita łącznościowy 

do bezpośredniego przekazywania 

Firma Aerospatiale opublikowała niektóre dane nt. sate­
lity łącznościowego Arabsat umożliwiającego bezpośrednie 
przekazywanie (,,do domu") programów telewizyjnych i ra­
diowych, a budowanego dla krajów arabskich. W projekcie 
satelity wykorzystano wiele rozwiązań takich satelitów, jak 
Symphonie, Intelsat V, Insat i TDF-1. Satelita jest stabi­
lizowany względem trzech .osi i wyposażony w trzy parabo­
liczne anteny o średnicy 1,5+2,0 m (na rys. widoczne są 
dwie, 'rozwinięte, anteny). W budowie satelity jest stoso­
wana w szerokim zakresie konstrukcja modułowa i tworzy­
wa szt~czne zbrojone włóknem węglowym. Arabsat ma QYĆ 
umieszczony na orbicie za .pomocą europejskiej rakiety 
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krzywdy? Czy praca, w którą wkłada się więcej inicjatywy 
oraz wysiłku i widzi się jej konkretne efekty nie jest po­
żyteczniejsza dla rozwoju osobowości ludzkiej? Wszak dla 
pełnego zadowolenia, poczucia swej wartości - potrzebna 
jest świadomość swej przydatności, przekonanie o wysokiej 
wartości wykonywanej pracy. Z drugiej zaś strony dla per­
nego rozwoju 'człowieka najkorzystniejsza jest praca, w 
której zajęcie znajdują zarówno umysł jak i ręce. Wysiłek 
fizyczny jest korzystniejszy dla zdrowia niż siedzenie za 
biurkiem. 

W naszym kraju istnieje szkodliwy kult pracy biurowej, , 
urzędniczej. Praca fizyczna często jest traktowana jako coś 
gorszego. W krajach rozwiniętych gospodarczo istnieje kult 
pracy i nikt się jej nie wstydzi. Absolwenci nawet naj- · 
słynniejsżych uczelni - jak np. uniwersytet w • Oxfordzie, 
nie krępują się tym, gdy mają odbyć półroczny staż np. 
jako ekspedienci w domu towarowym. U nas niewątpliwie 
do „arystokratycznych" ambicji szukania pracy, .która nie 
brudzi, przyczyniły się przywileje jakie przyznawali sobie 
ludzie bez kwalifikacji, lecz zajmujący wysokie stanowiska 
w minionym okresie. Tam gdzie rzetelna praca nie daje 
przywilejów - trudno jest o kult pracy. Gdy premiuje się 
gadulstwo połączone z nieróbstwem - nie brak chętnych 
do nagród za pozory. Lecz tenże sam Polak, który nie chce 
wykonywać żadnej cięższej pracy „bo. to nie należy do. jego 
obowiązków" - nie wstydzi się wejść pod swój samochód, 
aby go naprawić, zaś jeśli wyjedzie za granicę jest gotowy 
wykonywać najczarniejszą robotę, bo płatna jest w obcej 
walucie, a przywiezienie dewiz do kraju jest powodem do 
dumy. · · 

Obecna trudna sytuacja ekonomiczna kraju zmusza nas 
do przywrócenia naszej pracy należnej jej rangi. Koniecz­
na jest likwidacja prac zbędnych i. pozornych. Konieczne 
jest rzetelne nagradzanie rzetelnej pracy. Musimy rozwinąć 
kult dobrej roboty. Jak mawiał ·prof. Tadeusz Kotarbiński 
nie jest ważne co kto robi, tylko jak robi (czy solidnie). 
Każda praca może być powodem dumy, szacunku i wyróż­
nień, jeśli cechuje ją wysoka jakość. 

Arianne albo za Pomocą wahadłowca kósmicznego Space 
Shuttle lub rakiety Thor-Delta. W pierwszym przypadku 
mas:-l satelity wynosiłaby 1130 kg, a w przypadku zasto­
sowania wahadłowca lub 'rakiety Thor-Delta - 1250 kg. 

W.K. 

l 
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e' 19.08. br. J. Wojnar oblatał prototyp sa• 
molotu rolniczego PZL-ł06A Kruk (SP-PDB) 
z silnikiem ASz-62IR o mocy 7:ffl kW 
(1000 KM). w silnik ten mają być wyposa­
tone Kruki używane w Afryce. 

e Samolot rolniczy PZL-M18 Dromader 
13.07. br. otrzymał polskie świadectwo typu 
wg przepisów FAR 23 i CAM 8 w wersji 
przeciążonej o masie startowej powiększo­
nej o 500 kg, tj. z 4200 kg do 4700 kg, przy 
współczynniku obclą:1:eń n ~ 3, co pozwollło 
na zwiększenie masy ładunku chemicznego 
z 1500 kg do 2000 kg. 

• Polska zawarła z Bułgarią k·ontrakt na 
dostawę 18 samolotów rolniczych PZL•M18 
Dromader. Dwa pierwsze samoloty mają 
być dostarczone Bułgarii jeszcze w br., po­
zostałe - sukcesywnie w 1982 r. Wartość 
kontraktu wynosi ok. 3,5 mln rubli. 

e 21 stycznia 1981 r. wykonał pierwszy 
lot szybowiec klasy otwartej Schempp­
•Hirth Nimbus 3 o rozpiętości 22,9 m, wy­
dłu:1:eniu 32,3, doskonałości 55 I opadaniu 
0,52 m/s. Do budowy skrzydła szybowca u­

. :l:yto laminatu węglowego. (Fl. Rev. 4/81) 
• 7 kwietnia 1981 r. wykonał pierwszy 

lot szybowiec metalowy Milomei MZ o roz­
piętości 22 m i wysuwanych klapach po­
zwalających na zmiani: powierzchni z 16,6 
do 12,2 m•. Wydłużenie płata 39. Prędkość 

minimalna 56 km/h. (Aerokurier 5/81) 
• Wytwórnia GlasflUgel zbudowała szy­

bowiec · Glasflilgel łOZ o rozpiętości 15+17 
m (wymienne końcówki), który ma być 

następcą szybowca Kestrel. (Aerokurier 
5/81) 

• 28 lutego br. wykonał pierwszy lot 
dwumiejscowy motoszybowiec laminatowy 
Valentin Taifun 17E o doskonałości 30 (ze 
schowanym podwoziem). (Aerokurler 5181) 

• Zbyt późne ukończenie budowy szy­
bowca klasy otwartej Schleicher ASW-22 
unlemo:!.hwiło mu wzięcie udziału w Szy­
bowcowych Mistrzostwach Sw1ata w Pa­
derborn. (Aerokurier 5/81) 

USA 

• Wytwórnia Air Tractor, która od 1974 r. 
zbudowała 300 samolotów rolniczych zbu­
dowała prototyp samolotu rolniczego AT-400 
napędzanego silnikiem turbośmigłowym 

PT6A-15AG. Samolot ma zbiornik na 1816 1 
środków chemicznych. (L+K 6/81) 

C, Amerykańskie Stowarzyszenie Sm1-
głowcowe AHS ogłosiło konkurs z nagro­
dą 10 ooo dol. na start i lądowanie na 
śmigłowcu-mięśniolocie z kwadratu o boku 
10 m i utrzyltlanie się przez 1 minutę na 
wysokości 3 m. (AI 5/81) 
e Bravo Corporation nabyła wytwórnię 

Enstrom Hellcopters, która znajdowała się 

od roku w ciężkiej sytuacji finansowej. 
Wytwórnia produkuje imtgłowce Enstrom 
F-28 1 , F-280. (AI , 5/81) 
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Biało-niebieski czteromiejscowy Zlln Z-43 SP-KFA. Fot. A. Glass 

• Do sierpnia br. WSK PZL~Mielec wy­
produkowała 9200 samolotów wielozadanio­
wych An•2, z czego 8 tys. wyeksportowano 
do Związku Radzieckiego. 

• Podczas pożaru hotelu Grand Hotel 
w Las Vegas, w którym zginęły 84 osoby, 
311 śmigłowców biorących udział w akcji 
ratowniczej z dachu i balkonów ewakuo­
wało ponad 300 osób. Była to jedna z naj­
większych śmigłowcowych pożarowych akcji 
ratowniczych w świecie. (L+K 6/81) 

• Wytwórola Lockheed wyprodukowała 

do wiosny br. 1600 samolotów transporto­
wych C-130 Hercules, (L+K 8/81) 
e Do kwietnia br. wytwórnia Sikorsky 

otrzymała zamówienia na 4ł2 śmigłowce 

S-76 Sprite, z czego dostarczono 135. 60¼ 
dostarczonych śmigłowców jest w wersji 
pasaterskiej do obsługi morskich nafto­
wych wiet wiertniczych, 200/o w wersji 
dyspozycyjnej I 20¾ w wersjach pasażer­

skiej, sanitarnej i roboczej. (UTW 4/81) 
e Na potrzeby lotnictwa Tajlandii sa­

moloty transportowe Fairchlld C-123R Pro• 
vider są w USA wyposażane w silniki 
turbośmigłowe Alllson T-56. 

• Amerykański eksport lotniczy wyniósł 

w 1980 r. 15,5 mid dol. i wzrósł o 321/o w 
stosunku do poprzedniego roku. Eksport 
samolotów wyniósł 9,21 mld dol. (wzrósł 

o 311/e), części płatowców i wyposażenia 

3~67 mld dol. (wzrósł o 33'/o), silników I ich 
części 1,92 mld dol. (wzrósł o 34'lt), rakiet 
i Ich części o, 72 mld dol. (wzrósł o- 26°/,). 
(AV. Mag. 801) 

e us Anny zamówiła w ~twórni Bell 
15 śmigłowców przeciwczołgowych AH-1S 
Cobra za 15,64 mln dol., czyli po 1 mln 
dol, za sztukę. (AV. Mag 801) 
e Prototyp samolotu dyspozycyjnego 

Gulfstream Hustler 500 został oblatany w 
styczniu 1981 r. Ma on służyć jako studium 
do samolotu treningowego Peregrlne. (Fl. 
Rev. 5/81) 

• Wytwórnia Beech w ciągu 19 lat wy­
konała 5635 kadłubów śmigłowców dla wy­
twórni Bell, w tym 3000 kadłubów śmi­

głowca Bell 206 Jet Ranger. Wytwórnia 
Beech wykonuje 26 kadłubów miesięcznie. 

(AK 4/81), 

e W. BRYrAMA 

e Po 15 latach użytkowania brytyjskie 
linie lotnicze British Airways zakończyły 

• Do 12.08. nr. WSK PZL-Mlelec wypro­
dukowała 80 samolotów rolniczych PZL-M-18 
Dromader, przeznaczony na rynek węgier­
ski. Do końca 1981 r. wytwórnia wyprodu­
kuje jeszcze ok. 30 tys. samolotów. 

►ZE ŚWIATA 
29 marca br. u:l:ytkowanie samolotu Vickers 
vc-10. (AI 5/81) 

• Nowa wersja silnika Rolls-Royce Pe~ 
gasus llF-35 do samolotu pionowego startu 
rozpoczęła próby w br. Jego ciąg został po­
większony o · 1000 daN w porównaniu z 
poprzednimi wersjami. Silnik ma być uży­
ty na amerykańskiej odmianie samolotu 
Harrier oznaczonej AV-8B. (SBAC 184) 

e Do 1.1.1980 r. zbudowano 25 seryjnych 
samolotów bojowych Tornado, a do końca 
I kwartału 1981 r. liczba ta wzrośnie do 
.;o samolotów. (SBAC 180) 
e Spośród 193 samolotów treningowych 

Hawk, zamówionych przez brytyjskie siły 

lotnicze RAF, dostarczono jut 150. Samo­
loty Hawk zamówiły: Indonezja - 8 szt. 
i · Kenia - 12 szt., zaś spodziewane są dal­
sze zamówienia z Indonezji na 8 szt., i z 
Zimbabwe. (SBAC 180) 

• Wartość produkcji wytwórni British 
Aerospace w 1980 r. wyniosła 1,423 mld 
funtów (w 1979 r. - 1,027 mld funtów), zaś 
zy~k 51,8 mln funtów (w 1979 r. - 43,7 mln 
funtów), czyli 3,6¼. (Int. 6/81) 

• Brytyjska wytwórnia Rolls-Royce I 
francuska Turbomeca opracowują wspólnie 
turbinowy silnik śmigłowcowy RTM 321 o 
mocy 1300 kW, mimo że Wlk. Brytania 
zrezygnowała ze śmigłowca EH 1011 do któ­
rego był przeznaczony. Przewidywana jest 
rozwojowa turbośmigłowa odmiana tego 
silnika o mocy 3700 kW, oznaczona RB 
506, która ma w drugiej połowie lat 
osiemdziesiątych zastąpić silniki Dart 
Tyne. (Int. 6/81) 

• Wytwórnia BAe dotychczas otrzymała 

zamówienia ~a 258 samolotów treningo­
wych Hawk. Emiraty arabskie zamówiły 

ostatnio 35 samolotów IJawk za 150 mln 
funtów. (Int. 6/81) 

• O 6 miesięcy została przyspieszona re­
alizacja samolotu lokalnej komunikacji . 
Short 360, w wyniku czego oblot prototy­
pu wykonano w czerwcu br. (Air. Int. 
f,/81) 

• 20 maja br. zakończono budowę krót­
kodystansowego samolotu pasażerskiego 

skróconego lotu BAe 146., Samolot rozpo­
czął próby naziemne. · Pierwszy lot odbył 

się w sierpniu br. (SBAC-186) 

• Wytwórnia BAe opracowała morską 
patrolową wersję samolotu HS 125-700, któ­
ra otrzymała nazwę Protector. (BAe) 
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Francuski przemysł lotniczy 
(stan na 30.09.1980 r.) 
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PRENUMERAT A 

Jednostki gospodarki uspołecznionej, instytuC) 1, Jrganizacje i zakłady pracy zamawiaJą prenumeratę w miejscowych od~ 
działach RSW „Prasa-Książka-Ruch", w miejscowościach zaś, w których nie ma oddziałów - w urzędach pocztowych. 
Czytelnicy indywidualni opłacają prenumeratę wyłącznie przez zakłady pracy. 

Przedpłaty są przyjmowane w terminach: 
- do 25 listopada ~ na rok następny, I kwartał, I półrocze, do 10 marca - na U kwartał, do 10 czerwca - na Ul kwarłal 
i II półrocze, do 16 września - na IV kwartał. 
PrenumeratG ze zleceniem wysyłki za granicę przyjmuje Centrala Kolportażu Prasy i Wydawnictw, ul. Towarowa 28, 
00-958 Warszawa, konto XV Oddział w Warszawie, nr 1153-20Jn45-139-l 1. 
Prenumerata ze zleceniem wysyłki za granicę jest droższa od prenumeraty krajowej o 501/, dla zleceniodawców lndywi~ 
dualnych i o 1001/o dlo zlecających instytucji i zakładów pracy. 

Cena prenumeraty krajowej: kwartalna zł 150, półroczna zł 300, roczna zł 600. 
Egzemplarze archiwalne można nabywać w Dziale Handlowym Wyd. NOT SIGMA ul. Mazowiecka 12, 00-048 Warszawa, 
tel. 26-80-16. 

- -- ---- --- ------ -- ·-·· - -- - . ·-- -- -- ---··--- · -- ... -- --- -- -------- -~ -------- ---------------------
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Najnowsze samoloty szkolno-treningowe (11) 

Rhcin Flugzeugbau RFB Fantrainer -100 (HFN• ..:acz,~ to 
opracowywać w 1970 r . Pierwszy p1 ototyp był wyposażo'1y 
w silnik wirujący W a nkla z wentylatorem Dowty o zmien­
nym skoku. Jest to nowa koncepcja napędu polegają ca na 
tym, że s ilnik tłokowy lub turbośmigłowy mulej mocy na­
pędza otunelowany wentylator, wytwarzający d.ig. W 197G r. 
podano do wiadomości, że Federalne Ministerstwo Obrony 
podpisało kontrakt na budowę dwóch prototypów samolotu 
w celu oceny możliwośc i zastąpienia używanego d otychczas 
przez Luftwaffe samolotu Piaggio P.149 D produkcji wło­
skie j służą cego do szkolenia podstawowego. Prototypy bu­
dowano w oparciu . o amerykańskie przepisy F AH 23 dla 
samolotów kategorii akrobacyjnej I użytkowej . Fantrainer 
ma umożliwić szkolącym s ię podchorążym bezpośrednie 
przejśc ie do lotów na samolocie Alpha Jet . Pierwszy pro­
totyp został oblatany 2'/ .10 .1977 r. i był napędzany dwoma 
silnikami Wankb o mocy 112 kW (Fi0 KM) każdy. Silniki 
przez przekludnię nap.;dzały wentylator o zmiennym skoku 
łopat. Wentylator był wyposażony w hamulec aerodyna­
miczny. Dru6 i prototyp oblatano 31.0:i .1978 r. ale jako na­
pędu użyto silnika turbośmigłowego Allison 250-C20B 
o mocy 313 kW (420 KM). Ulepszona wersja Fantraineru, 
wyposażona w s ilnik Allison 250 o mocy 448 kW (600 KM) 
iub Aveo Lycoming LTS 101, zostara zaproponowana lot­
nictwu amerykańskiemu w cel u zastąpienia używanego od 
wielu lat samolotu T-37. 

Fontrainer 400 wykonany jest w układzie średniopłata 
ze skrzydłami o kąc ie skosu do przodu 6°. Skrzydło wyko­
nane jest głównie z tworzyw sztucznych w zmocnionych 
włóknem szklanym. Kadłub jest zbudowany wg zasady fail 
safe (bezpiecznego uszkodzenia) . W przednie j jego części 
mieści s ię dwundej scown , ogrzewana i wentylowana ka­
bina. Siedzcnin i pedał y stCt"u kierunku regulowa ne. Za 
kabiną znajduje Rię w entylator. który za pomOL',J metalowej 
konstrukcji w ksztalcie krzyża h.\CZy sic; z kadłubem. Z oby­
dwu stron \\·entyl <i tora rozmieszczone są duże ilamulce 
aerodynamiczne. Silnik turbośmigłowy i\ll1son o mocy 
313 kW ll.1pędza s iedmiotopatowy wentylato1· firmy Dowly 
o stałej pn;dkośc i obrotowe j. Wloty powietrza do silnika 
rozmieszczone s :1 po obu stronach kadlub,1. u 11a ~,1d y skrzy­
deł. 

Rys. 5. Zachodnioniemiecki Fantrainer 400. Fot . .I. Grzegorzewsk! 

W 5tanacil ZjPdnoczonych t:vm samolotPm za i11ll'rc.,owa­
la s ię firma Vought, która wspólnie z Hl1ei11 Flug,.eugbau 
bc;dzie datcJ pro,vadzila prac? rozwojo we . 

FFA AS :ł2T Turbo Trai1wr (S,,wajcaria) .. Je~t to sarno- · 
lot znajduj ,w~· s i<.' dopiero w budowie. \Vykorzys tano w nim 
niektóre gotowe e lementy , np. sk rzydło i usterzenie, z pro­
dukowanego prze z tę firmę s;1molotu AS 202 Bravo. Kadłub 
też bc;dzie podobny do Bravo. ale fotele będ,1 rozmieszczo­
ne jeden za drugim. Podwozie trójkołowe z kołem przed­
nim, chowane. N:1pęd samolot u ma stanowić silnik turbo­
śmigłowy Allison 2:i0-B17C o mocy startowej 239 kW 
(:l20 KM) oraz trzyłopatowe śmigło o s tałej prędkości obro­
towej. Instalacja paliv,;ow;1 liqcil.ic składała s i<; 1. trze ch 
zbiorrnków: głów1wgo w kndlubie o pojemności 1:30 i dwóch 
w . skrzydłach po 8:i I k ażdy. Kabiuy będq wypos aż.olle w 
jednakowy zestaw przyrządów. Nic przewidu.jc siG inst.a-

'.\Igr inż . .JERZY GRZEGORZEWSh.l 

Rys. 6. Makieta kabiny samolotu szwajcarskiego AS 32T Turbo 
Trainer 

lacji hydrauliczne j i p11e umatycz11cj. Ma z11,-. czuie nrniej :-; z:1 
masG i mniej sze zużycie paliwa · niż Pilatus PC-7. 

,:\licrojet 200B /Fram·ja) to samolot szkolno-treningowy 
produkcji francu skiej przeznaczony do podslawego i -;,1-
uwansowanego treningu. Oblatano go ~4.06.1930 r. Je:-: t to 
jeden z najekonomiczniejszych dwumie jscowych samolotów 
lej kl<lsy, który może być stosowany również i do innych 
zada11, np. do fotogrametrii lotniczej. Samolot wyróżnin się 
wśród innych maszyn bardzo małymi wymiarami. Jest to 
dolnopłat wyposażony w bardzo cienkie skrzydła o dodut­
nim wzniosie. Powierzclmia skrzydb wynosi 6,12 m 2. Głów­
nym materiah:m, który posłużył do wykonania skrzydeł 
jest tworzywo sztuczne wzmocnione włóknem szklanym . 
Płat wyposażony jest w klapy, lotki i hamulce aero·d.•,­
narnicznc i ma obrys trapezowy. Skrzydła łą cz<1 siG z ka­
dłubem w połowie je6o dlugośd. Całkowicie metalow:v 
kadłub v.• y konany jc:-:t ze s topów lekkich. W przednie j jego 
czi; ś c1 znajduje s iG wnc;k :1 na podwozie przednie oraz pr1.e­
dzial wyposażenia Dale j rozmieszczona jest dwumie jscow,1 
kabina, w której fotele zało~i umieszczone s ,1 obok siebiL' 
z pewnym przcsunii;ciem wzglc;dem siebie. Instalal:ja tl e ­
nowa składa s iG z jednej butli , w której pod ci snicnL•m 
znajduje się 1000 I tlenu. Ta ilość tlenu starcza dh dwL'w h 
członków załogi na 2 h lotu. Kabina jest klimatyzow,111:1. 
Limuzyna otwierana do góry, w razie konieczności nw i.L· 
by(~ zrzuco1w. Za kabiną znajduje s ię przedział s ilniko\\'y 
z dwoma silnilrnmi turboodrzutowymi. Kadłub zakończony 
jest uster,.cniem molyllrnwym wykonanym z tworzywa cpo­
ksydowL"go wzrnocnioncgo włóknem szklanym, Mate ria! t l' ll 
jest „przezroczysty·• dla fal radiowych i w ustcrzl'niu 
umieszczona jest antena radiostacji pokładowej. Podwoz ił' 
trójkołowe z kółkiem przednim. Wypuszczunie podwozi-i 
hydrauliczne . Hamulce podwozia glównE.go hyclrnuli cz rw . 
Podwozie wyposażone jest również w hamulec postojo w,v 

Hys. 7. Microjl't 200B 
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Napęd samolotu ;,tanowi,] dwa silniki TRS 18-1 firmy 
iVIicroturbo o ciągu startowym 2 X 130 daN (ok. 2 X 130 kG). 
Resurs mic;dzynaprawczy silnika wynosi 1000 h. Wloty 
powietrza do silników znajdują sic; w kadłubie za kabiną. 
Mają one kształt trójkątnych wnc;k w kadłubie (typu 
NACA). Rura przedluż,1jąca odprowadzająca gazy z silnika 
jest odchylona o 10° w stosunku do osi podłużnej samo­
lotu i wychodzi na zewnątrz kadłuba w pobliżu usterzenia. 
Masa silnika wynosi tylko 37 kg. Instalacja paliwowa za­
wiera dwa zbiorniki o qcznej pojemności 400 I. 

Wg informacji firmy, samolot Microjet zajmuje pośred­
nie miejsce mic;dzy samolotami służącymi do podstawo­
wego szkolenia, takimi jak CAP 10, Bulldog, i zaawanso­
wanego szkolenia, j«k Alpha Jet, Hawk, SAAB 10:'i. Ze 
względu na niską cenc; samolotu wynikającą z prostej kon­
strukcji i niewysokiego godzinowego zużycia paliwa (jed­
nostkowe zużycie paliwa 1,29 kg/daN·h), szkolenie pilotów 
powinno być tanie. W przygotowaniu jest krótka przedpro­
dukcyjna seria samolotów w liczbie 4 szt., w tym jeden 
przeznaczony do prób statycznych. Microjet skonstruowała 
mała firma Microturbo założona w 196:C: r., zatrudniająca 
500 osób. 

Caproni Vizzola C22J (Włochy) jest jednym z nielicznych 
mikrosamolotów przeznaczonych do szkolenia, które poka­
zano na ostatnirr. Salonie w Paryżu. Samolot ten powstał 
w oparciu o konstrukcje; motoszybowca jako prywatne 
przedsic;wzic;cie. C22J te dwumiejscowy samolot szkolno­
-treningowy z napędem turboodrzutowym zbudowany w 
układzie grzbietopłata. Prostokqtne skrzydła (profil Wort­
manna) łączą sic; z kadłubem za kabiną załogi. Skrzydła 
wyposażone są w lotki. klapy i przerywacze na górnej 
powierzchni uruchamiane rc;cznie. Przednia czc;ść kadłuba 
mieści dwuosobową kabinę z fotelami obok siebie. Awa­
ryjnie odrzucana osłona otwiera sic; do tyłu. Układ stero­
wania podwójny, ale zestaw przyrządów pilotażowo-nawiga­
cyjnych wspólny dla obydwu członków załogi, na jednej 
tablicy przyrządów. Kabina jest wentylowana. Każdy czło­
nek załogi ma maskę tlenową. Z tyłu za kabinq znajduje 
się przedział z aw10niką. W dolnej czc;ści kadłuba przed 
belką ogonową umieszczone są dwa silniki turbinowe 
KHD 317 lub Microturbo TRS 18 o ciągu 110-;--130 daN, 
stanowiące nape;d samolotu. Kadłub zakończony jest belką 

Rys. 8. C22.T Caproni Vizzoln w barwach oC'hronnych. Fot. A. Gla.,s 

ogonowq z usterzeniem. Jest on wykonany ze stopów lek­
kich, a przednia część (przód kabiny) z tworzyw sztucz­
nych wzmocnionych włóknaem szklanym. Całkowicie meta­
lowe usterzenie ma układ litery T. Ster wysokości wyko­
nany jest przy użyciu trawienia (frezowania) chemicznego. 
Wychylanie steru wysokości i kierunku za pomocą popy­
chaczy. Podwozie trójkołowe z kołem przednim chowane 
elektrycznie. Główne podwozie ma golenie spre;żyste. Przed­
nie koło sterowane. Pozycja podwozia jest sygnalizowana 
elektrycznie. Kola podwozia głównego mają niezależne 
hamulce hydra uliczne. Instalacje samolotu są bardzo proste. 
Hydrauliczna .służy do chowania kół. Instalacja elektryczna 
prądu stałego o napic;ciu 28 V zasilana jest z prądorozrusz­
nika. Do uruchamiania ~ilnika służy akumulator o napięciu 
24 V i pojemności 18 Ah. Instalacja paliwowa z integral­
nym zbiornikiem paliwa w każdym skrzydle o h1cznej 
pojemności 250 I umożliwia lot w pozycji odwróconej do 
:30 s. Do przedłużenia czasu lotu przewidziane są dwa pod­
-,,,ieszane zbiorniki o pojemności 112 l każdy. 

Ten mikrosamolot może być również uzbrojony. Pod 
każdym skrzydłem przewidziane są dwa punkty do moco­
wania podwiesze11 zewnc;trznych. Maksymalna masa ze-
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wne;trznych podwieszeń - 200 kg. M~że to być uzbrojenie 
strzeleckie, wyposażenie zwiadowcze i in. Typowy zestaw 
podwieszeń jest następujący: jeden dodatkowy zbiornik pa­
liwa i jeden zasobnik z trzema kamerami lub dwa zbior­
niki dodatkowe względnie dwa karabiny maszynowe kal. 
7,62 mm z 500 szt. amunicji, albo dwa zasobniki z 18 nie­
kierowanymi pociskami rakietowymi kal. 25 mm. Może on 
również udżwignqć cztery bomby po 50 kg każda. 

Konstrukcja samolotu obliczona jest na przeciążenia do­
puszczalne +7,0; -3,5. Przewiduje się, że C22J może być 
również używany do innych celów, m.in. do fotogrametrii, 
kontroli ochrony środowi:ika, sprawdzania i cechowania 
urzqdzc11 nawigacyjnyćh oraz jako szybki samolot ogólnego 
przeznaczenia. 

SIAI-MarchcUi S.211 (Włochy). Jest to dwumiejscowy 
całkowicie metalowy średniopłat mający spełniać zadania 
samolotu treningowego i lekkiego szturmowca. Został obla­
tany \\" kwietniu 1981 r. i wystawiony w czerwcu na Sa­
lonie w Paryżu. 

Samolot ma skrzydła o profilu nadkrytycznym i kącie 
skosu 15°30'. Mechanizacja składa się z klap Fowlera o du­
żej powierzchni. Kadłub konstrukcji półskorupowej mieści 

Rys. 9. S-211 SIAI-Marchetti 

z przodu przedział z aparaturą radioelektroniczną, następ­
nie dwuosobową kabinę w układzie tandem i z tyłu silnik. 
Kabina ciśnieniowa klimatyzowana ma wspólnq osłonę 
otwieraną na bok. Fotel instruktora (tylny) jest usytuowany 
o 280 mm wyżej niż fotel ucznia. Fotele wyrzucane typu 
Martin Baker Mk.8 mogą być używane na wszystkich wy­
sokościach w zakresie pre;dkości lll-c---764 km/h. Przy pod­
łączeniu silników rakietowych mogą być używane na ziemi. 
Po obu stronach kadłuba umieszczone sq wloty powietrza 
do silnika. Pod kadłubem, w jego środkowej części, znaj­
duje s1e; hydraulicznie uruchamiany hamulec aerodynamicz­
ny. Podwozie z kołem przednim chowane jest hydraulicz­
nie \V kadłub. Nape;d samolotu stanowi dwuprzepływowy 
silnik JT13D-4M bez dópalacza. Ciąg silnika 1112 daN 
(1130 kG). Pojemność instalacji paliwowej 832 1 (600 1 w 
:t.biornikach skrzydłowych, 150 1 w kadłubie i reszta w 
zapasowym zbiorniku w kadłubie). Pojemność instalacji 
olejowej 10 kg. · · 

Na czterech punktach mocowania pod skrzydłami można 
zawieszać różne zestawy uzbrojenia o maksymalnej masie 
600 kg. Mogą to być cztery karabiny maszynowe Minigun 
kal. 7,62 mm lub 12,7 mm względnie dwa zasobniki z dział-. 
kami 20 mm (tylko na wewnqtrznych zamkach) albo cztery 
wyrzutnie po 18 pocisków rakietowych kal. 50 mm w każ­
dej. Pociski niekierowane mogq być różne, np. wyrzutnia 
Matra (6 X 68 mm), LAM-32 (7 X 25 mm) lub AL-6-80 
(li X 81 mm) lub tylko na wewnętrznych zawieszeniach cic;ż­
sze pociski w dwóch wyrzutniach Matra 155 (18 X 68 mm) 
albo Snora (12 X 81 mm). Samolot może być uzbrojony 
również w cztery bomby o masie 150 kg każda lub po­
jemniki z napalmem. Przewiduje sie; również uzbrojenie 
go w dwa kierowane pociski klasy „powietrze-powietrze" 
Sidewinder lub Matra względnie w dwa pociski „powie­
trze-ziemia" Maverick. W wersji rozpoznawczej będą za­
wieszane dwa zasobniki po cztery kamery fotograficzne 
i aparatura na podczerwień w każdym. W celu przedłuże­
nią zasięgu lotu na wewnętrznych zaczepach można zamo­
cować dwa dodatkowe zbiorniki paliwa po 350 1 każdy. 
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Badania modelowe ele·mentów si~nika­
meto~ą zamrażania 

■ , 

naprę~en 

Problemy analizy rqzkładu naprężeń 
w elementach konstrukcji o złożonej 
geometrii i dużym obciążeniu mecha­
nicznym należą do zagadnień bardzo 
trudnych zarówno pod względem teo­
retycznym, jak i eksperymentalnym. 
Trudności w zbudowaniu adekwatne­
go modelu matematycznego pr,owadzą 
z reguły do daleko idących uproszczeń. 
W pnypadku konstrukcji, w których 
można spodziewać się lokalnych spię­
trzen naprężeń, otrzymany w sposób 
obliczeniowy rozkład naprężeń w za- : 
saciniczy sposób odbiega od fizycznego 
przebiegu zjawiska. 

Rys. 2. Elementy silnika wykonane z iY:­
wicy epoksydowej Epidian 5 

W teg•o rodzaju przypadkach podsta­
wową formą badań konstrukcji są me­
tody eksperymentalne. Jednakże i tu­
taj napotykamy na poważne trudności 
techniczne. Polegają one na braku mo­
żliwości poznania rozkładu naprężeń w 
miejscach niedostępnych, tzn. w tych 
elementach, do których dostęp jest nie­
możliwy podczas pracy urządzenia. 

Przykładem tego rodzaju elementów 
konstrukcji mogą być korbowody, wa­
ły korbowe •oraz inne elementy silni­
ka tłokowego, których trwałość wa­
runkuje trwałość całej konstrukcji, a 
jedyną możliwą do zrealizowania tech­
niką badań stają się badania modelo­
we, a wśród nich metoda elastoopty­
czna (1) z zastosowaniem techniki za­
mrażania naprężeń. 

6 

Dążenie do zwiększania trwałości i 
niezawodności urządzeń obserwuje się 
we wszystkich , dziedzinach techniki, a 
badanb zmęczeniowe stają się wymo­
giem odbiorcy. Dlatego niezwykle istot­
nego znaczenia nabierają badania 

Rys. 3. Próbka do wyznacza­
nia stałych materiałowych 

-modelowe zmierzające do prognozowa­
nia uszkodzeń zmęczeniowych, pozwa­
lające na ,,aktywny" proces projekto-

. wania. Polega on na konstruowaniu 
geometrycznego modelu urządzenia, 
które n!emal natychmiast poddawane 
jest pomiarom r,ozkładu naprężeń, a 
bieżąre wyniki badań są podstawą do 
bieżących zmian konstrukcyjnych. 

Badania modelowe metodą zamraża­
nia n.;prężeń. elementów konstrukcji 
silnie obciążonych, a znajdujących się 
w miejscach niedostępnych zostały 
przedstawione w niniejszej pracy na 
przykładzie korbowodu i wału korbo­
wego lotr1iczego silnika modelarskiego 
(rys. 1). Celem badań była próba u­
zasadnienia przyczyny zaobserwowane­
go w eksploatacji przedwczesnego 
zniszczenia się tych elementów. 

W przypadku elementów niedostęp­
nych podczas pracy urządzenia nie­
zbęd,1e staje się utrwalenie obrazu sta­
nu naprężenia w obserwowanym mo­
delu. Wykorzystuje się tu zjawisko 
zmiany stanu żywicy epoksydowej ze 
szklistego w stan wysoko elastyczny 
przy podwyższaniu temperatury [4]. W 
stanie szklistym w temperaturze oto­
cz.enia materiał ma dostatecznie dużq 

Rys. 5. Komora pieca do zamratanla napręteń 

JOZEF KORYL 
ANDRZEJ MIĄSIK 

ZYGMUNT WIERZYŃSKI 

Studenckie Koło Naukowe Lotnlk611 
Ins .. >tut Lotnictwa 

Politec~ka Rzeszowska 

\ 

sztywność przy określonej zdolności do 
odksztakef: sprężystych. W temperatu­
r z.e podwyższonej żywica wykazuje 
mniejszą sztywność (stan wysoko ela­
styczny), co pociąga za sobą zwiększo­
ne odkształcenia sprężyste przy ta-

--ę- ·-$· 

110 . 

· Rys. 4. Mikroskop polaryzacyjny Biolar PI 
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kim samym poziomie obciążenia. Po 
ochłodzeniu i ponownym · przejściu w 
stan r,2.klisty oraz po usunięciu obcią­
żenia materiał zachowuje trwały (za­
m:-ożony) stan odkształcenia i naprę­
żenia. 
Istotną wadą stos-owanych materia­

łów elastooptycznych jest tzw. efekt 
brzegowy. Poj7wia ~ę• on w czasie w 

Rys. 6, Teleml~roskopowy układ optyczny 

postaci izochrom w powierzchniowych 
,varsiwach modelu nie obciążonego. 
Szczególnie trudno jest wyeliminować 
efekt brzegowy przy stosowaniu meto­
dy :aumażania, gdzie czas od chwili 
zamrożenia, pocięcia modelu na płytki 
oraz badania wydłuża się. W celu u­
sunięcia go stosuje się przed bada­
niem wygrzewanie płytek w tempera­
turze niżi;zej od temperatury zamra-
żania. . , 

W modedlu elastooptycznym utrwa­
lonemu przez zamrażanie stanowi od­
kszt.alcenia i naprężenia odpowiada o­
kre{; ony efekt optyczny, który jest 
przedmiotem obserwacji. 

Do interpretacji badań modelowych 
wymagana jest znajomość wielkości 

· określających właściwości materiału 
modelowego: modułu sprężystości po­
dłużnej, współczynnika Poissona oraz 
naprężeniowej elastooptycznej stałej 
tnateriałowej. Wartości tych stałych o­
kreśla się na podstawie wyników pro­
stych prób np. czystego zginania pła­
skich próbek. 

I'rzedmiot badań stanowiły modele 
korbowodu i walu korbowego spalino­
v,ego silnika modelarskiego. Modele te 
wykonano w skali 1 :1 z żywicy epo­
ksydowej Epidian 5 metodą odlewania 
w formach z gumy silikonowej. W ce­
lu zachowania sztywności k-onstrukcji 
wykonano również modele korpusu i 
łożysk silnika (rys. 2). Powierzchnie 

podziału form dobrano ·w ten sposób, 
aby powstające w procesie odlewania 
przesunięcia i błędy kształtu nie mia­
ły wpływu na naprężenia wywołane 
przyłożonym obciążeniem. Ze względu 

,na dużą wierność odlewów z form si-
likonowych zbędna jest ich dalsza ob­
róbka mechaniczna, co chroni modele 
przed wprowadzeniem dodatkowych 
naprę;t;eń. 
Stałe materiałowe wyznaczono na 

podstawie próby ·czystego zginania 
próbki (rys. 3) wykorzystując mikro­
skop polaryzacyjny Biolar Pl (prod. 
PZO Warszawa) (rys. 4). 

Skompletowany z odlanych elemen­
tów oraz oryginalnych części model 
silnika obciążono momentem · obroto­
wym działającym na wał korbowy i 
poddano procesowi zamrażania (rys. 5). 
OLciążenie silnika wyznaczono meto­
do.mi empirycznymi [5] stosowanymi 
przy obliczaniu silników spalinowych 
dwusuwowych chłodzonych , powie­
trzem opierając się na prawach podo­
biei1stwa modelowego. 

1 Rys. 7. Kompensator Photolastlc Inc.-232 RE 
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Płytki wycięte z korbowodu i wału 
korbowego z utrwalonym obrazem sta­
nu r.aprężenia obserwowano za pomocą 
telemik.roskiopowego układu optycz­
nego (rys. ti). Precyzyjnego odczytu 
wartości ułamkowego rzędu izochromy 
dokonywano za pomocą kompensatora 
(model 232 RE firmy Photolas.tic Inc.) 
(rys. 7), pozwalającego na odczyt ciągły 
rzędu izochromy w granicach od zera 
do dziewiątego rzędu (50 działek odpo­
wiada jednemu rzędowi izochromy, 
przy czym charakterystyka kompensa­
tora jest liniowa). W celu łatwiejszego 
zidentyi.ikowania punktu pomiarowe­
go na · płytki naniesiono siatkę z po­
działką milimetrową. Pomierzone pa­
rametry izokliny i wartości izochromy 
poddano analizie za pomocą EMC. Spe­
cjalny program pozwolił na obliczenie 
składowych stanu naprężenia w roz­
ważanym obszarze oraz przedstawienie 
wyników w formie warstwic (rys. 10, 
11), gdzie każdej cyfrze odpowiada 
określony przedział wartości składo­
wej stanu naprężenia. 

Wyniki pomiarów elastooptycznych 
poddane analizie za pomocą EMC po­
zwalają na dokonywanie ilościowej o­
ceny stanu naprężenia w dowolnym 
punkcie analizowanego obszaru. Punkt 
ten może być dowolnie powiększony. 
Wyniki badań elastooptycznych po­
t·Nierdzają zjawisko zaobserwowane 
podcZ&e eksploatacji silnika. W wale 
korbowym występuje lokalne spię­
trzenie naprężeń o dużym gradiencie, 
co staje się przyczyną pękania w miej­
scu łączenia się wału korbowego z 
przeciwwagą (rys. 8). Podobna nie­
równomierność wytężenia materiału 
istnieje w główce korbowodu (rys. 11), 
czego efektem jest jego uszkodzenie 
(rys. 9). 

Przeprowadzone badania .potwierdza­
ją możliwość prognozowania uszkodzeń 
zmęc2eni,owych elementów maszyn me­
todą elastooptyczną z zastosowaniem 
techniki zamrażania naprężeń. Metoda 
ta jest szczególnie przydatna do bada­
nia elementów o niewielkich wymia­
rach, jak również do badania elemen­
tów :1iedostępnych w czasie pracy u­
rządzenia. Do zalet należy zaliczyć mo­
żii wość prowadzenia badań nad mo­
delami o zlotonej geometrii i sposobie 
obciążenia, bardzo dobrą · poglądowość 

Rys. B. Pi;knll:ty wał korbowy 

Rys, 9, Uszkodzony korbowód 
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wyników, możliwość szybkiej, jakościo­

wej oceny wpływu zmian ukształtowa-

nia obciążenia bada~ego obiektu na 

stan naprężenia, czyli „aktywnego" 

projektowania. Zaletą jest też . przy­

należność do grupy metod badań nie­

niszczących, co jest zgodne z trendami 

współczesnej techniki badawczej oraz 

jej ek,onomiczność. Do trudności oma­

wiane} metody należy zaliczyć poja­

wienie się efektu brzegowego i do­

datkowy::h efektów optycznych zwią­

zanych z obróbką mechaniczną mode­

li, lecz dotyczy to stosowanych obec­

nie materiałów optycznie czynnych. 

Rys. IO. Plan warstwicowy stanu naprężenia 

w wale korbowym 
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Breguet Br. 1150 Atlantic • Francja • I KARTOTEKA TliA 

Samolot pa I rolowr, cło rozpoznania clck1 ro­
nicznego i do zwalczania okrętów podwo,1-
nycti 

KONSTHUKCJA. Całkowicie metalowy , 
dwusilni.kov,.ry średniopłat. 

Piat. Obrys trapezowy. profil z rod zi ny 
NACA 64 (t;rubość 16"/,, u nasady i 12"/,, 
przy końcówce). Konstrnkcja trójd1.ielna. 
trójrtź\vig~ro\va. skorupo\\'a fail safe. Wznios 
c,.ęści środkowej 0°. zewnętrznej 6". kąt za­
klinowania 3". Czę!";ć iśrnrtl,owa na s tałe pn­
łąc7.ona z kadłubem, na nie.i mocowane 
gondole silnikowe konstr11J,cji półskorupo­
wej. Pokrycie kesonu wykonane jako prze­
kładka z blach duralowych klejonych z 
wypełniaczem ulowym. W pobliżu końcó­
wek (w strefie lote k) środkowy dźwigar 
zanika. dalej keson jl'st dwudżwigarowy. 
Wnętrze kes onu zajmują integ ralne zbior­
niki paliwowe. Klapy dwuszczelinowe, z· 
sześciu segmentów, zajmują 75'1o rozp:,;to­
ści. Konstrukcja klap metalowa klejona z 
wypełniaczem ulowym. Na zewnętrznych 
częściach skrzydeł · przed klapami na gór­
nej powierzchni skrzydła umiL-szczonc ,;q 
spoilery (sześć s egmentów) . Lotki, o kon­
strukcji podobnej do konstrukcji klap, 
składają się z czterech segme ntów. Noski 
skrzydeł wyposażone w instalację przeciw­
oblodzeniową. Reflektory umieszczone w 
noskach zewnętrznych części skrzydeł. 
Kadłub. Przekrój zbliżony do ósemki. 

Konstrukcja skorupowa. z powłok prw 
kladkowych klejonych z blach duralowych 
i wypełniacza ulowego. Górna część kadłu­
ba ciśnieniowa, na jej pokładzie l<a uina 
pilotów. wyposażenie radioelel,troniczne, 
stanowiska pracy operatorów wyr>0sażema 
i przedział gospodarczo-wypoczynkowy. S zy„ 
by kabiny pilotów odladzane. Przedział wy­
posażenia bez okien, z dwoma wyjściami 
awaryjnymi. Wejście clo wnętrza kacllui;a 
z prawej strony jego tylnej części, gdzie 
znajduje się również stanowisko obserwa­
tora z dwom;; oknami z wypukłymi szyba­
mi (po obu stronach kadłuba). Pod pokła­
dem ciśnieniowej części kaclluba radar me­
teorologiczno-nawigacyjny (osłonięty lami­
natowym noskiem), wnęl<a podwozia przed­
niego, wnęka wysuwanej anteny radaru ob­
serwacji morza. l{omora bombowa zamyl.;n­
na dwudzielnymi drzwiami. zespoły instala­
cji poldadowych i luki boi akustycznych 
i rakiet sygnalizacyjnych. Tyl kadłuba cha­
rakterystycznie y,ydlu i.ony przez wysięgnik 
anteny magnl'tomctru. 

Usterzenie. Klasyczne. o obrysach trape­
zowych. Usterzenie poziome ze w zniosem. 
Konstrukcja statccznikó\V wtelodźwi~arowa. 
pokrycia skorupowe przekładkowe. Na 
szczycie statecznika pionowego anteny urzą­
dzeń radioelektronicznych. osłonięte kropJo„ 
wą laminatową owiewką. 

Sterowanie. Układy sterowania hydrau­
liczne, zdwojone, ze wzmacniaczami na ste­
rach i latkach. 

Podwozie. Trójzespolowe, chowane hy„ 
draulicznic do wnęk w kadłubie (przcdmc/ 
i gondolach silniko·Nych (,;łowne).• Zespoły 

DANE TECHNICZNE (ANG) 

Rozpiętość (z antenami 
na końcach) 

Długość 
Wysolrnść 
Wyoolrnść kadłuba 
Rozpiętość usterzenia 
Rozstaw podwozia 
Baza podwozia 
średnica ::;migicł 
Odległość osi śmigieł 

podwozia jednogoleniowe. z amortyzatora­
mi wewnątrz goleni, zespoły kół bliźniacze. 
Kola główne wyposażone w hamulec tar­
czowe z urządzeniem przeciwpoślizgowym. 
Wymiary ogumienia: przednie 26 X 7,75-ć-l'.J, 
główne 39 X 13-ć-16. 

Zespól napędowy. Dwa silniki turbośmi­
głowe Rolls Royce Tyne RTy20 Mk.21 o 
mocy 4638 kW każdy (producent SNECMA), 
śmigła cztcrołopatowc, metalowe o zmien­
nym skoku Ratler/de Havilland PD249/476i3. 
Osłony silników metalowe. otwierane pro• 
mieniście (z zawiasami na tylnych kraw<;­
dziach). W skład zespołu napędowego wcho­
dzi również turbina pomocnicza (APU) 
Astadyne do rozruchu silnil<ów i napędza­
nia zespołów instalacji na ziemi oraz w 
przypadku awarii. 

Instalacje. Paliwowa szcsc skrzydło-
wych zbiorników integralnych o łącznej po­
jemności 23 OOO I. możliwość zawieszenia 
zbiorników dodatkowych na końcach skrzy-

. del oraz zbiornil<a o poi . 4600 I w komorze 
bombowej zamiast uzbrojenia. Olejowa 
poj. zbiorników 100 I. Hydrauliczna - zdwo­
jona, zasila układy sterowania płatowcem, 
klapami, podwoziem. drzwiami komory 
bombowej oraz wysuwaniem anteny rada­
ru. Elel,tryczna - sys tem potrójny: trójfa­
zowy o zmiennej częstotliwości 115/208 V 
z dwiema prądnicami 00/80 kV A, trójfazo­
wy o stałej częstotlwości 115/208 V 400 Hz 
z czterema prądnicami 20 kVA . prądnica 
awaryjna 60 kV A napęd zana turbiną po„ 
mocniczą. Klimatyzacyjna - sprężarl<i na· 
p~dzane przekładnią silników. Tlenowa -
indywidualne aparaty dla c złonków załogi. 
Przeciwoblodzeniowa - pneumatyczna Klc­
ber-Colombcs na noskach sknydel i uste­
rzeń, elektrvczna na wlotach powietrza do 
silników, łopatach i kołpakach śmigieł. 

Wyposażenie. Wykrywacz podczerwieni. 
radar Thomson-CSF Iguane z urządzeniar.ii 
identyfikacyjnymi LMT/SECRE (swój-obcy) , 
magnetometr Crouzet. wykrywacz radaro­
wy Thomson-CSF Arar 13. radiostacje KF, 
UKF/AM (Socrat). SF (Collins), radiobuso­
la V/UHF. radiowysokościomierz TRT, 
TACAN. DIVIE, LMT. dwa urządzenia nawi·· 
gacji bezwładnościowej SAGEM Uliss 53, 

radloteleks SAGEM, ekran nawigacyjny i 
komputer danych lotu Crouzet, system 
łączności z radiobojami Thomson-CSF Sa­
dang. 

Uzbrojenie. Samolot może zabierać do 
komory kadłubowej bomby · różnego wago­
miaru, różnego typu torpedy, bomby głębi• 
nowe lub miny. Pod skrzydłami można 
podwieszać różne zestawy rakiet (kierowa­
nych i niekierowanych). W tylnej c,ęścl 
komory bombowej 78 boi akustycznych róż­
nego przeznaczenia i typu. 

ROZWÓJ KONSTRUKCJI. Wiosną 1958 r. 
NATO ogłosił kon1rnrs na samolot mający 
zastąpić przestarzale samoloty Neptune. vo 
konkursu przystąpiło 26 firm z 8 krajów, 
składając 21 projektów. Jesienią 1958 r. w 
pierwszym etapie eliminacji wyłoniono trzy 
najlepsze projekty. które kontynuowano do 
fazy projektu ofertowego. Projekt Br.1150 
zwyciężył w eliminacjach i został skiero­
wany do realizacji, przewidującej szeroką 
współpracę i kooperację przy produkcji. 
W 1960 r. utworzono konsorcjum międzyna­
rodowe SECBAT, w skład którego weszły 
firmy: Breguet (Francja), SEEFLUG (Dor­
nier + Siebel - RFN), ABAP (SADCA, Fal­
rey , Fabrique Nationale - Belgia), Fokker 
(Holandia). Sud A viation (Francja), Hispa­
no-Suiza (Francja). Prototyp oblatano 21.10. 
1961 r. - miał on pełne wyposażenie, jakie 
przewidywano dla samolotu seryjnego. Ba­
dania prototypów (przedłużone w związku 
z katastrofą jednego z nich) zakończono 
w listopadzie 1963 r. Pierwsze zamówien)a: 
Francja - 40 szt., RFN - 20 szt. Pierwszy 
serjny u,molot wszedł do eksploatacji w 
grudniu Hl65 r. Pierwsze zamówienie zreali­
zowano w 1968 r. W tym czasie Holandia 
zamówiła 9 szt. a Włochy 18 szt., przystę­
pując równocześnie do konsorcjum (Aerita­
lia, 1968 r.). Produkcję zakończono w 1973 r. 
(łącznie wyprodukowano 73 szt.); przystą­
piono do programu modernizacji projektu­
jąc wersję Mk.II, produkcji Jednak nie pod· 
jęto . W 1978 r. podjęto decyzję o wzno­
wieniu produkcji samolotu z nowym wy­
posażeniem (Atlantic ANG), pierwsze zamó­
wienie - 12 szt., przewiduje się wprawa„ 
dzić do eksploatacji w 1984 r. 

Masa start. maks. (ASV) 45 400 kg 
Masa start. z przeciągnięciem 46 200 kg 
Masa maks. bez paliwa 29 OOO kg 

37,36 m Masa maks. do lądowania 46 OOO kg 
31,75 m Masa obi. do lądowania 36 OOO kg 
11,34 m Obciążenie pow. maks. 385 kg/m• 
4,00 m Obsiążenie mocy maks. 5,07 kg/kW 

12,31 m Prędkość dopuszczalna 0,7 M 
9,00 m Prędk. pozioma maks. 657 km/h 
9,q5 m Prędk. pozioma maks. (H=0) 592 km/h 
4,88 m Prędk. przelot . (H=7600 m) 555 km/h 
9,00 m Prędk. patrolowania norm. 333 km/h 
9,00 m Prędk. przeciągnięcia (z klapami) 167 km/h 
2.10 m Wznoszenie (H=0, 30 ooo kg) 14,7 m/s 

18.50 m Wznoszenie (H=0, 40 OOO kg) 10,2 m/s 
3,60 m Wznoszenie (H=O, 1 silnik, 
2,00 m Jl) OOO kg) 6,1 mis 

10,94 wznoszenie (H = 0, 1 silnik, 

Długość lrnmory bombowej 
Szerokość 1,omory bombowej 
Długość wnętrza kabiny załogi 
Szer. wnętrza kabiny załogi 
Wys. wnętrza kabiny załogi 
Wydłużenie skrzydła 
Powierzchnia skrzydeł 
Powierzchnia lotek 
Powierzchnia klap 
Powierzchnia spoilera 

120,34 m' 40 OOO kg) 3,55 m/s 

Pow. usterzenia pionowego 
Pow. steru kierunku 
Pow. usterz:cnia poziomego 
Pow. steru wysokości 
Masa własna z wyposażeniem 
Masa ładunku bojowcµ;o (ASW) 
Masa ładunku bojowego (ASV) 
Masa paliw2 maks. 
Masa st3rt. maks. (ASW) 
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5,26 m 2 

26,80 m• 
1,66 m' 

16,64 m' 
5,96 m• 

33,00 m 
8,30 m' 

25 OOO kg 
2200 kg 
3000 kg 

18 500 kg 
43 900 kg 

Pułap 
Start na 10,5 m 
Start na 10,5 (.i eden 
Lądowanie z 15 m 
Zasięg maks. 
Długotrwałość lotu 
sięgu 1110 km) 

Długotrwałość lotu 
sięgu 1050 km) 

Długotrwałość lotu 

9100 m 
1620 m 

silnik) 2240 m 
1500 m 
8150 km 

(przy za-
8 h 

(przy za-
5 h 

maks. 18 h 

T.M. 

9 
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" Cessna Ag Husky • USA • · 

Samolot rolniczy 

KONSTRUKCJA. Jednosilnikowy, jednomiejscowy, całkowicie me­
talowy zastrzałowy dolnopłat ze stałym podwoziem. 

Płat. Obrys prostokątno-trapezowy, profil NACA 2412 modyfiko­
wany, wznios części zewnętrznych 9°, kąt zaklinowania +1,5° u na­
sady i -1,5° przy końcówce. Konstrukcja trzyczęściowa, półskoru· 
powa, dwudźwigarowa. Przy nasadzie części zewnętrznych Integral­
ne zbiorniki paliwowe umieszczone wewnątrz kesonu. Na zewnętrz­
nych częściach skrzydeł są umieszczone klapy szczelinowe I lotki 
typu Friese. Konstrukcja klap i lotek metalowa, pokrycie z blachy 
łłobkowanej. Skrzydła wsparte są od góry zastrzałami z rury 
duralowej o przekroju kroplowym, wprowadzonymi . w przedni 
dźwigar. Wejście zastrzału w skrzydło pod niewielkim kątem spo­
wodowało konieczność zastosowania oprofilowania w postaci lokal­
nego pogrubienia profilu. Srodkowa część skrzydła prz:ir kadłubie 
ma wzmocnione górne pokrycie z wykończeniem przeciwślizgowym. 
Końcówki skrzydeł laminatowe, silnie zagięte do dołu. Skrzydła 
wyposatone w zaczepy do mocowania aparatury opryskującej. 

Kadłub. Przekrój prostokątny. W części przedniej konstrukcja 
kratownicowa, spawana z rur ze stali chromowo-molibdenowej, 
część tylna pólskorupowa, duralowa. Pokrycie części przedniej 
odejmowane z blach duralowych, mocowanych na szkielecie z dura­
lowych profili. Przed kabiną pilota, w przedniej grodzl kratow­
nicy, umieszczony jest zbiornik chemikaliów. Kabina pilota obudo­
wana klatką l<apotażową wyprowadzoną ze struktury kadłuba . 
Kabina bogato oszklona (wiatrochron, drzwi-okna bocz:ne, szyba 
tylna, szyby górne), z doskonałą widocznością we wszystkich kie­
runkach, dostępna z obu strqn kadłuba (drzwi-okna otwierane do 
dołu). Na wiatrochronie n6ż do przecinania lub odchylania drutów 
sieci napowietrznych połączony linką ze szczytem usterzenia pio­
nowego. Fotel pilota regulowany, pasy bezpieczeństwa typu bez­
władnościowego. Wnętrze kabiny przewietrzane, wylotone masą 
elastyczną. · 

Usterzenie. Usterzenie klasyczne, wolnonośne, obrysy obu .uste­
rzeń trapezowe. Konstrukcja stateczników całkowicie metalowa, 
dwudźwigarowa. Stery metalowe pokryte blachą żłobkowaną, wy· 
ważone aerodynamicznie. Na prawym segmencie steru_ wysokości 
I na sterze kierunku klapki wywatające. Przed obydwoma usterze­
niami dość długie trójkątne brzechwy poprawiające opływ przy 
ślizgach bocznych. · 

DANE TECHNICZNE 

Rozpiętość 
Długość 
Wysokość . 
Rozpiętość usterzenia 
Cięciwa skrzydła przy kadłubie 
Cięciwa skrzydła przy końcówce 
Rozstaw podwozia 
Srednlca śmigła 
Powierzchnia skrzy.,dła 
Wydłużenie skrzydła 
Masa własna 
Masa startowa maks. (R) 
Masa do lądowania 
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12,7 m 
8,08 m 
2,49 m 
3,35 m 
1,63 m 
1,12 m 
2,16 m 
2,03 m 

19,0ll ms 
8,46 

1047 kg 
1996 kg 
1497 kg 

KARTOTEKA RiA 

Sterowanie. Sterowanie klasyczne (drątek l pedały), lotki napę-
dzane układem popychaczowym, stery linkami, napęd klap -
elektryczny. 

Podwozie.· Podwozie klasyczne stale. Golenie podwozia gl6wnego 
sprężyste typu Land-O-Matic stalowe, chronione nożami do prze­
cinania drutu. Kola główne o wymiarach 8,00-8 X 22 wyposażone 
w hamulce hydrauliczne tarczowe. Podwozie tylne z golenią sprq­
żystą, kółko zawieszone na widelcu. 

Zespoły· napędowe. Silnik plaski sześciocylindrowy, chłodzony po­
wietrzem. Continental TSIO-5201 •O mocy 231 kW z doładowaniem. 
Smlglo trójlopatowe, metalowe, ·o stałych obrotach. Silnik zawie­
szony na fożu z rur stalowych. Osłony silnika metalowo-lamina­
towe. 

Instalacje, Paliwowa - · zbiorniki skrzydłowe o pojemności 204 1 
(197 1 zużywalne). Olejowa - pojemność zbiornika 11,5 l. Elek­
tryczna - prądorozrusznik 12 V/60 A, akumulator 12 V/24 Ah (stan­
dard). Na specjalne zamówienie instalacja o napięciu 24 V. 
Wyposażenie. Zestaw przyrządów wymagany przepisami, 

Wyposażenie' roWcze, Laminatowy zbiornik chemikall6w o _po­
jemności 1060 1, wentylator napędzający pompę do chemikaliów 
ciekłych, rury z 22, 44 lub 64 dyszami rozpryskującymi, rozrzutnik 
do chemikaliów sypkich, 

ROZWOJ KONSTRUKCJI, Samolot Cessna Ag Husky jest nową 
odmianą wcześniejszych samolotów Ag Truck i Ag Wagon. Pro­
dukcję rozpoczęto w 1979 r. Różnica sprowadza się do zmiany 
zespołu napędowego (zastosowanie silnika o większej mocy z wtry­
skiem paliwa i turbosprężarką) w celu poprawy osiąg6w. Plato- · 
wiec i instalacje · oraz wyposażenie są Identyczne do wyposażenia 
samolotu Ag Truck. Samolot certyfikowano wg przepisów FAR 23 
w kategorii normalnej N i ograniczonej R. · 

Obcią:!:enie powierzchni nośnej maks. 
Obcią:!:enie mocy maks. 
Prędkość maks. (H ~ O) . 
Prędkość przelotowa (75¾ mocy) 
Prędkość przeciągnięcia (bez klap) 
Prędkość przeciągnięcia (z klapami) 
wznoszenie maks. (H = O) 
Pułap operacyjny certyfikowany maks. 
Rozbieg 
Start na 15 m 
Lądowanie z 15 m 
Dobieg 
Zasięg maks. 

I Ll 

104,78 kg/m1 

8,64 kg/m1 

209 km/h 
196 km/h 
114 km/h 
108 km/h 
2,58 m/s 

'. 4265 m 
393 m 
628 m 
386m 
128 m 
402 km 

T.M. 
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'POMOeI KONSTRUKeYJNE 

Międzyna.rodowe normy zdatności 

do lotów statków powietrznych' 
Aneks 8 do Konwencji 

o Międzynarodowym Lotnictwie Cywilnym (I) 

Konwencj,1 o mit;dzynarodowym lotnictwie cywilnym, 
podpisana w Chicago, uzupełniona jest wi~loma załączni­
kami. Zagadnienia zdatności do lotu statków powietrznych 
zawarte są w aneksie 8 (Airworthiness of Aircraft), którego 
tekst zamie~zczamy poniżej. 

CZĘSć I. DEFINICJE 

Podane terminy, stosowane w przepisach zdatności do 
lotów statków powietrznych, mają nastqpujące znaczenie· 

Samolot - ;;tatek powietrzny ciqższy od powietrza o na­
pędzie mechanicznym czerpic1cy swą sile: nośną w locie 
głównie od sil aerody1nmicznycn działajc1cych na jego po­
wierzchnie nośne, które w danych warunkach lotu pozosta­
ją nieruchome. 

Statek powietrzny - każdy statek, który może utrzymać 
sic: w atmosferze wskutek oddziaływania na niego powie­
trza, z wyjc1tkiem reakcji powietrza o powierzchnię ziemi. 

Przewidywane warunki użytkowania - takie warunki, 
które są znane z doświadczenia lub które mogc1 się zdarzyć 
podczas użytkowania stntku powietrznego biorąc pod uwa­
gc; użytkowanie, do którego statek powietrzny jest przewi­
dziany. Warunki rozpatrywane uwzglqdniajc1: stan meteoro­
logiczny atmo~Iery, ukształtowanie terenu, sprawność funk­
cjonowania statku powietrznego, sprawność personelu oraz 
wszystkie inne przyczyny maj,\ce wpływ na bezpiecze11stwo 
lotu. Przewidywane warunki użytkowania ni~ zawierają: 

a) takich skrajnych p!·zypadków, którym: można zapobiec 
manewrem pilotażowym (procedurą operacyjną), 

b) takich przypadków, które zdarzajq siq sporadycznie 
i ustalenie norm dla nich stworzyłoby wyższy poziom prze­
pisów zdatności do lotów statków powietrznych niż to jest 
konieczne z uwagi na doświadczenie i codziennc1 praktykę. 

Odpowicduic przepisy zdatności do lotów - ogólne 
i szczegółowe dane w zakresie zdatności do lotów ustano­
wione przez państwo stowarzyszone dla poszczególnych klas 
statków powietrznych (p;:i.trz rozdz. 2.2 cz:. II niniejszego 
aneksu). 

Zatwierdzone - przyjęte przez pm'istwo stowarzyszone 
jako odpowiednie do określonego celu. 

Konfiguracja (w odniesieniu do samolotu) - określone 
ustawienie ruchomych elementów takich jak: klapy wypo­
rowe, pGdwozie itp., które wpływają na charakterystykę 
«erodynamiczną samolotu. 

Krytyczny zespól napędowy - usterka silnika, powodu­
jąca najbardziej niekorzystny wpływ na właściwości lotne 
samolotu w odniesieniu do rozpatrywanego przypadku. 

Maksymalna masa przy lądowaniu - najwiqksza masa 
samolotu, z którą - wg założeń konstrukcyjnych - może 
on lądować. 

:\faksymalna masa startowa - 1rnjwiqksza masa, z którą 
samolot - wg założeń konstrukcyjnych - może rozpocząć 
ro?.bieg startowy. 

Maksymalna masa przy kołowaniu - największa masa 
samolotu, przy której uwzględniono w konstrukcji obciąże­
nia mogące wystąpić w czasie użytkowania samolotu na 
ziemi przed rozpoczqciem startu. 

Wspólcz:nmik bezpieczeństwa - współczynnik pewności 
konstrukcji stosowany w celu uwzglqdnienia możliwości 
powstania obciążeń wic;kszych niż założono oraz z powodu 
niedokładności w konstrukcji i wy1':onaniu. 
Obciążenia dopuszczalne - najwięhze przyjęte obciąże­

nie, które może powshić w przewidywanych warunkach 
użytkowani..t . 

Wspólczynnik obciążenia -- stosunek określonego obcią­
:i:enia do masy samolotu. Może być on wyrażony silami 
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acrody,1amicznymi. silami bezwładności lub reakcji ziemi. 
Zespól napędowy - układ z jednym lub wieloma silni­

kami i częściami przykgłymi, które są konieczne do wy­
,vołania cic1gu, niezależnie od ciągłości pracy innego sil­
nika, lecz nie uwzględniający urzc1dzcń wywołujc1cych chwi­
lowy wzrost ciągu. 
Ciśnienie wysokości - ciśnienie atmosferyczne wyrażone 

przez odpowiadającc1 mu wysokość atmosfery wzorcowej. 
Potwicrdzt~nic ważności (świadectwa zdatności do Io­

tow) - czynność wykonana przez państwo stowarzyszone 
w prz:,,padku, gdy zamiast wystawiać nowe świadectwo 
zdatności do lotów uznaje ono świadectwo wydane przez 
inne państwo :;towarzyszonc za równoważne z własnymi 
świadectwem zdatności do lotów. 

Atmosfera wzorcowa - jeżeli użyto terminu atmosfera 
wzorcowa w jakiejkol.viek normie o zdatności do . lotów 
statków powietrznych w odniesieniu do statku powietrzne­
go, ktorego prototyp został zgłoszony do odpowiednich władz 
lotniczych w celu homologacji po dniu 12 listopada 1966 r., 
wówczas należy rozumieć go jako atmosferę określoną w 
następujący sposób: 

a) powietrze jes t suchym gazem doskonałym, 
b) stałe fizyczne są następujące: 

średnia masa molekularna na poziomie morza: 
1\10 = 28,9644. 10·3 kg/mol 
ciśnienie atmosferyczne na poziomie morza: 
JJ 0 = 1013,250 milibarów= 1,013250 • 10" niuton m-2 

temperatura na poziomie morza: 
to = 15 °c (59 °F) 
To= 288,15 K (518,67 °R) 
gęstość powietrza na powierzchni morza: 
Qo = 1,2250 kg m-3 
temperatura punktu lodu 
- T1 = 273,15 K (491,67 °R) 
uniwersalna stała gazowa: 
R = 8,31432 J • K·l mol·1 

Uwaga: Rada zaleciła stosowanie tej nowej definicji w możliwi•, 
szerokim zakresie od 1 czerwca 1964 r. 

znormalizowany geopotencjalny metr ma wartość : 9,80665 m'•sek-• 
(znormalizowana geopotencjalna stopa ma wartość: 32,17405 ft'·sek•'·). 

Patrz Doc 7488/2 o zależności między zmiennymi zawierającymi 
tabele określające odpowiednie wartości temperatury, ciśnienia, 
gęstości i geopotencjału. 

Doc 7488/2 podaje również masę właściwą , lepkość, lepkość kim,­
matyczną oraz prędkość dźwięk1J na różnych wysokościach. 

c) gradient temperatury od 5000 znormalizowanych me- • 
trów geopotencjalnych poniżej poziomu morza do wysoko­
ści, na której temperatura powietrza wynosi -56,5 °C rów­
na się -0,0065 °C na znormalizowany metr geopotencjalny; 
od tego poziomu (11 OOO znormalizowanych metrów geopo­
t encjalnych) do wysokości 20 OOO znormalizowanych metrów 
geopotencjalnych gradient temperatm·y wynosi O, zaś od 
20 OOO do 32 OOO znormalizowanych metrów geopotencjal­
nych gradient temperatury wyncsi + 0,0010 °C na znormali­
zowcmY metr geopotencjalny. 

Państwo rejestracji - pa11stwo, do którego rejestru jest 
wpis:rny statek powietrzny. 
Obciążeuie niszczące - obciążenie maksymalne pomno­

żone przez odpowiedni współczynnik bezpieczeństwa. 

CZĘSC II. WYMAGANIA ADMINISTRACYJNE 

1. świadectwo zdatności do lotów 

2. Zakre~ ~to!-iowania 
2.1. Normy części II mają następujące zastosowanie: 



Swiadectwo zdatności do lotu, użyte w niniej~zycll normach, 
oznacza świadectwo zctatnoAol do lotu, o którym mowa w § 31 
Konwencji. 

a) ustępy 4, 5 i 6 do wszystkich atatlt6w powietrznych 
począwszy od dnia 1 grudnia 195'1 r., 

b) _ ustępy 3, _ 7,_ 8 i § 2.2 do wszystkich typów statków 
powietrznych, Ktorych prototyp zostanie zgłoszony w dniu 
13 czerwca l9(i0 r. lub w terminie późniejszym właściwym 
władzom paóstwowym, w celu uzyskania świadectwa zdat­
ności do lotów. 

Zakres_ stosowania norm zami-,szczonych w innych. c~ęściach 
aneksu Jest podany w poszczególnych częściach. 

Rada zaleciła, aby postanoWlf:!~ia_ ustępów 3, 7, 8 ara;, § 2.2 
IJyly stosowane w stopniu mozhw1e najszerszym do wszystkich 
statków powietrznych począwszy od dnia 1 grudnia 1957 r. 

2.2. _ Państwo stowarzyszone nie powinno wydać (ani 
uzn,1c za ważne) świadectwa zdatności do lotów' dla które­
go będzie żądać uznania jego zdatności z posta'nowieniami 
art. 33 Konwenl:ji o Międzynarodowym Lotnictwie Cywil­
nym, z wyjątkiem przypadku, gdy statek powietrzny odpo­
wiada ~ymaganiom ogólnych i szczegółowych przepisów 
zdatności do lotów ustalonych dla tej kategorii statków 
po':'l'ietrznych przez państwo rejestracji lub przez inne 
panstwo stowarzyszone. 

Przepisy krajowe muszą być takie, aby zgodność z nimi 
zapewniała również zgodność z: 

a) normai:ni części II niniejszego aneksu, 
b) odpowiednimi normami cz. III niniejszego aneksu. 
W przypadku gdy cechy konstrukcyjne danego statku 

powietrznego są takie, iż żadna norma z części III nie da 
się zastosować lub jest niewłaściwa, wówczas państwo re­
jestracji może wnieść zmiany zapewniające co najmniej 
równy poziom bezpieczeństwa. 

3. Sprawdzanie zgodności z wymaganiami odpowiednich 
przepisów zdatności do lotów. 

3.1. Swiadectwo zdatności do lotów powinno być wyda­
ne_ przez państwo stowarzyszone, które uznaje statek po­
wietrzny za zdatny do lotów lub przez jego upoważnlonvch 
przedstawici_ell, na podstawie dostatecznego dowodu, • iż 
statek powietrzny odpowiada warunkom odpowiednich 
przepisów zdatnośd do lotów. Jeśli świadectwo zdatności 

do lotów jest wydane w warunkach przewidzianych w 
pkt. 3.2, wspomniane państwo lub jego upoważnieni przed­
stawiciele powinni uzyskać nowyższą pewność w sposób 
przewidziany w pkt. 3.1.1, 3.1.2 oraz 3.1.3. 

3.1.1. Powinna istnieć zatwierdzona dokumentacja tech­
niczna składająca się z takich rysunków, wykazów, spra­
wozdań i innych dowodów, jakie są konieczne, aby udo­
wodnić, że statek powietrzny odpowiada wymaganiom od­
powiednich przepisów zdatności do lotów. Dokumentacja 
powinna być przechowana do identyfikacji statku powietrz-
ne~o z zatwierdzoną konstrukcją. · 

3.1.2. W celu określenia, że statek powietrzny odpowiada 
nod wszystkimi zasadniczymi względami zatwierdzonej do­
kumentacji ornz jego budowa i montat są prawidłowe po­
winien on w czasie budowy podlegać kontroli zg~dnie 
z metoda zatwierdzoną przez państwo . 

3.1.3. Statek powietrzny powinien być poddany takim 
próbom w locie, jakie państwo uzna za konieczne do 
stwierdzenia, że odpowiada on warunkom odpowiednich 
przepisów zdatności do lotów. 

3.2. Jeśli statek powietrzny mający ważne świadectwo 

zdatności do lotów wydane przez państwo stowarzyszone 
je~t wpisywany do rejestru innego państwa stowarzyszo-
11ego, wówczas to nowe państwo rejestracji, wydając nowe 
świadectwo zdatności do lotów lub potwierdzając ważnośc 
danego świadectwa, inoże uznać wydanie poprzedniego 
świadectwa zdatności do lotów przez państwo stowarzyszo­
ne za dostateczny dowód w c-ałości lub w części iż statek 
powietrzny jest zdatny do lotów. Nie będzie wó~czas wy­
magane post<;powanie nakazane w pkt. 3.1.l, 3.1.2 i 3.1 .3. 

Powyższe postanowienia mają zastosowanie zarówno przy wpi­
sywaniu statku powietrznego do rejestru po raz pierwszy jak 
i przy zmianie przynależności państwowej statku powietrznego. 

3.3. · Państwa stowarzyszone powinny również w celu 
st~i~rdzenia zgodności z odpowiednimi przepisa~i o zdat­
nosc1 do lotów sta~ku powietrznego, podjąć inne kroki, 
które uzna za kO)"m:czne do zapewnienia. iż świadectwo 
zdatności do lotów zostanie zatrzymane o Ile jest wiadome 
lub istnieje przypuszczenie. że statek powietrzny ma nie­
bezpieczne wh1~ciwości, które nic- zostały :c-pccjalnic omń­
w10ne w tych przepisach. 

1. Zachowanie zdatnośc-i do lotów. 
1. J. Określenie zachowania zdatności do lotów. 

H 

.zachow~nie z_datności do lotów statku powietrznego po­
winno byc stwierdzone przez państwo rejestracji zgodnie 
z odpowiednimi przepisami zdatności do lotów będącymi 
w mocy dla tego statku powietrznego w chwili kontroli. 

Dotyczy to zarówno kontroll normalnych jak i kontroll po 
uszkodzeniu statku powietrznego. ' 

4.2. Informacje dotyczące zachowania zdatności do lotów. 
Każd~ _ państwo stowarzyszone wystawiające świadectwo 

zd~tnosc1 do lotów powinno przekazać na żądanie innemu 
panstwu stowarzyszonemu ogólne informacje które uważać 
b<;dzie za ~?nieczne _do zachowania przez statek powietrz­
ny zdatno~c1 do_ lotow ~raz do zagwarantowania bezpie­
l:zeustwa Jego uzytkowama. 

~ańslwo stowarzys;,:one, które wpisało statek powietrzny do swego 
r<;Jestru Jest ?dpowiedzialne za podjęcie takich kroków, jakie są 
mezbędne w swietle otrzymanych informacjl. 

5. Ważność świadectwa zdatności do lotów. 
5.1. Swiadectwo zdatności do lotów powinno być odno­

w!one _ lub powinni? zachować swą ważność zgodnie z obo­
w1ązuJą~ym1 przepisami prawnyi:ni państwa rejestracji, pod 
~arunk1em! !z państ~o to będzie wymagać, aby zachowa­
nie zdatnosc1 do lotow statku powietrznego było stwier­
dzone okresową kontrolą przeprowadzaną w określonych 
odstępach czasu, z uwzględnieniem czasu użytkowania oraz 
warunk.ów te?o użytkowania lub też za pomocą systemu 
kontroli zatwierdzonego przez to państwo i dającego wynik 
co najmniej równorzędny. 

5.2. Potwierdzenie ważności świadectwa zdolności do lo-
tów. · 

Jeżeli państwo rejestracji, zamiast wystawiać nowe świa­
dectwo zdatności do lotów, potwierdzi ważność świadectwa 
w~danego przez inne pai'lstwo stowarzyszone, wówczas po­
:Vmno ~no potwierdzić tę ważność za pomocą wpisu uzna­
Jącego swiadectwo poprzednie za równoważne ze świadec­
twem własnym . 

Okres ważności tego potwierdzenia nie może przekracza<' 
okresu ważności świadectwa zdatności do lotów, jedn:1k 
przy każdym odnawianiu tej ważności potwierdzenie będzil! 

mogło być przedłużone lub Inna forma potwierdzenia bE:dzic 
mogła być wydana przez państwo rejestracji na okres 
równy okresowi ważności świadectwa zdatności do lotów. 

6. C1.asowa niezdatność do lotów · 
6.1. Wymaganie ogólne 
Jeżeli statef powietrzny nie jest utrzymany w stanie 

zdatnym do lotów zgodnie z odpowiednimi przepisami zdat­
ności do lotów, wówczas należy zawiesić go w lotach 
do czasu przywrócenia mu stanu zdatności do lotów. 

6.2. Uszkodzenie statku powietrznego 
W przypadku uszkodzenia statku powietrznego państwo 

rejestracji powinno osądzić, czy uszkodzenie to pozbawia 
statek powietrzny zdatności do lotów zgodnie z odpowied­
nimi przepisami zdatności do lotów. 

6.2.1. Jeżeli uszkodzenie nastąpiło lub zostało stwierdzo­
ne w czasie kiedy statek powietrzny znajduje · się na tery­
torium i~nego państwa stowarzyszonego, władze tego pail­
stwa maJą prawo zabronić statkowi powietrznemu wyko­
nania dalszego lotu pod warunkiem natychmiastowego za­
wiadomienia o tym państwa rejestracji podając wszystkie 
niezbędne informacje dotyczące powzięcia decyzji o której 
mowa w ustępie 6 .. 2. ' 

6.2.2. O ile pa11.stwo rejestracji uzna, że uszkodzenie je~t 
tego rodzaju, iż statek powietrzny nie jest dłużej zdatn _\· 
d~ lotów, wówczas powinno ono zabronić statkowi po­
wietrznemu dalszego wykonywania lotu aż do chwili kiedy 
zostanie mu przywrócona sprawność do lotów. Jednakż~ 
państwo rejestracji może, w wyjątkowym przypadku okre­
ślić specjalne ograniczenia w użytkowaniu przy których 
statek powietrzny będzie mógł - bez opłac'ających przelot 
pasażer.ów - wykonać lot do lotniska, na którym zostanie 
przywrocony mu stan zdatności do lotów. W tym przy­
padku państwo stowarzyszone, które w myśl § 6.~.1 żabro­
nlło wykonywania dalszego lotu powinno zgodzić się nn 
ten lot. 

6.2.3. Jeżeli państwo rejestracji uzna, że uszkodzenie jest 
tego rodzaju, iż statek powietrzny nadal zachowuje zdat­
ność do lotów, wówczas dalsze wykonywanie lotu przez sta­
tek powietrzny powinno być dozwolone. 

7. Wzór świadectwo zdatności do lotów 
Swladcctwo zdatności do lotów powinno zawierać odpo­

wiednie dane (tabl.) i powinno być z nim na ogół zgodne. 
li. Informacje i ograniczenia statku powietrznego 
Każdy statek powietrzny powinien być zaopatrzony w In­

strukcję użytkowania w locłe, naprawy lub inne dokumen-
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ty określające zatwier.dzenie ograniczenia, przy zachowa­
niu których uznano statek powietrzny za zdatny do lotów . 
zgodnie z odpowiednimi wymaganiami przepisów budowy, 
jak również w instrukcje i informacje potrzebne do bez­
piecznego użytkowania statku powietrznego. 

TABLICA 

J>ańBtwo n·jcstracji 
Urr.itd wydający świadectwo 

Swiadectwo zdatności Uo Iol1;"". 

· l. Znaki narodowe 
i rejestracyjne 

2. Wytw6roa i jego :nacze- 3.-- Nnmf'r ~ci')'·jny :-a-t~~~-p-=-j 
uic olutku powic1.1·,nego wiclrznego . . I 
.......... ... .. ... ............ · ·· ····· ······ ··I 

4. Kategorie .............. . ..................................... • . . j 

1---- --- - - - ------ - ---- - ··---- --···- -
5, Niniejize ,wiadectwo zdatności do lotów zostało wydane w oparciu o postouov.icuia 

Konwencji o Międzynarodowym Lotnictwie Cywilnym z duia 7 grudnia 19-H c. 
oraz••) ... -----.............. ,. ................................. ~...... ........... .. . . .. . ............... . 
dla wyżej wymienionego statku powietrznego, kt6ry został uznany za zdatny do 
lotów, o ile będzie obsługiwany i użytkowany zgodnie z wyliej wymienionymi doku­
mentami oraz z zachowaniem obowiązujących ograniczeń w użytkowaniu. 

Data wydllDia ................................... . Podpis ..... ········•····•-·· ............................ . 

•) do wypełnienia przez pa6stwu rejestracji 
•t!I) wstawić nn'l,\\lf odpowiednich :rn:eph6w ~datno,ri do lot6w 

• **) miejsce tu 100:tJlu wykorzystaó zarówno do adnotacji okresowy<lh (pudajłł_cych 
termin upływu ważności), jak i do stwierdzenia, ii obsługa statku powietrznego 
odbywa •ił wg metody stałej kontroli 

CZĘSC III. SAMOLOTY 

Rozdział 1. Wymagania ogólne 

1.1. Zakres zastosowania 
1.1.1. Normy cz. III, z wyjątkiem przedstawionych w pkt. 

8.4.2, stosuje się do wszystkich samolotów wymienionych 
w pkt. 1.1.3, których prototypy zostały przedstawione wła­
ściwym władzom danego państwa w celu otrzymania 
świadectwa zdatności dq lotów w dn. 13.06.1960 r. lub ,póź­
niej. · 

1.1.2. Normy podane w pkt. 8.4.2 cz. Ili są stosowane do 
wszystkich samolotów wymienionych w pkt. 1.1.3, których 
prototypy zostały przedstawione do certyfikacji właściwym 
władzom lotniczym danego państwa w celu otrzymania 
świadectwa zdatności do lotu · 13.12.1964 r. lub później. 

Rada zaleciła, aby normy cz. III , z wyjątkiem wymienionych 
w pkt. 8.4.2, były stosowane w miarę możliwości do wszystkich 
samolotów wYmienic;nych w pkt. 1.1.3 począwszy od 1.12.1957 r., 
a normy podane w pkt. 8.4 były stosowane w miarę mo:l:!lwości 
do wszystkich samolotów wymienionych w pkt. 1.1.3 począwszy od 
1.04.1962 r. 

1.1:3. Poziom zdatności do lotów określony przez odpo­
wiednie części ogólnych i szczegółowych przepisów pań­
stwowych, o których ri1owa w pkt. 2.2 cz. II w odniesieniu 
do samolotów podanych w pkt. 1.1.2, powinien być co naj­
mniej równoważny z ogólnym poziomem podanym np. w 
dokumentach: 

-- zal~_cane metody zgodności; wytrzymałość pod obcią­
żeniami występującymi w locie; silniki tłokowe; próby 
typu; silniki turbinowe, typowe próby; śmigła, typowe 
próby; wszystkie zatwierdzone przez Radę 13.06.1957 r . 
i załączone do niniejszego aneksu, · 

- zalecane metody zgodności" dla świateł nawigacyjnych 
włącznie --ze światłami przeciwzderzeniowymi, zatwierdzone 
przez Radę 13.12.1961 r. i załączone do niniejszego aneksu. 

1.1.4. Normy odnoszą się do kompletnego samolotu ma­
jącego zespoły napędowe, instalację i wyposażenie ?. wy­
jątkiem przypadków, kiedy zostało to zaznaczone inaczej. 

1.2. Liczba zespołów napędowyc~ 
Samolot powinien mieć nie mniej niż dwa zespoły napę­

dowe. 
1.3. Ograniczenia 
1.3.l. Zakres ograniczeń powm1en być określony dla sa­

molotu, jego zespołów napędowych oraz wyposażenia (patrz 
pkt. 9.2). Zgodność: z normami cz. III powinna być określo­
na uwzględniając fakt, że samolot jest użytkowany w za­
kresie podanych ogrankzeń. Zakres ograniczeń należy wy-

'fLiA HJ81 nr 12 

znaczyć z uwzględnie11iem dostatecznego zapasu uezpie­
czeństwa w celu zmniejszenia, w możliwie największym 
stopniu, prawdopodobieństwa wypadków: 

1.3.2. Należy ustalić zakres zmian: masy, położenia środ­
ka ciężkości, rozkładu ładunku, prędkości i wysokości lotu 
lub wysokości ciśnienia, przy czym powinna istnieć zgod­
ność ze wszystkimi odpowiednimi normami cz. III, z wy­
jątkiem przypadku, kiedy połączenie niektórych warunków 
jest niemożliwe do osiągnięcia. 

Największa masa i zakresy wędrówki ~rodka ciężkQŚCi mogą si,; 
zmieniać np. z każclą wysokością i w zależności od warunl,ów 
lotu, np. start, przelot, lądowanie. 

Podane wielkości można np, traktować jako zasadnicze ograni­
czenia samolotowe: maks. masa startowH, maks. masa przy koło­
waniu, maks. masa przy lądowaniu, maks. masa paliwa, skrajne 
przedme i tylne położenie środka ciężkości przy różnych warun­
Irnch lotu (start, przelot, lądowanie). 

Maksymalne masy operacyjne mogą być ograniczone w wyniku 
zastosowania norm zdatności ze względu na hałas (patrz aneks rn 
i 6 C'Z, I i Il). 

1.4. Niebezpieczne właściwości i charakterystyki 
Samolot nie powinien mieć właściwości lub charaktery­

styk zagrażających bezpieczeństwu lotu w zakresie prze­
widywanych warunków użytkowania. 

1.5. Sprawdzania zgodności 
1.5.1. Zgodność z odpowiednimi przepisami zdatności do 

lotów może być ustalona na podstawie wyników prób, 
obliczeri lub na podstawie obliczeń opartych na próbach 
pod warunkiem, że w każdym przypadku osiągnięta do­
kładność zapewnia poziom zdatności do lotów równy po­
ziomowi uzyskiwanemu w bezpośrednich próbach. 

1.5.2. Próby wymienione w pkt. 1.5.1 powinny dawać do­
stateczną gwarancję prawidłowej i pewnej pracy samolotu, 
jego części składowych i wyposażenia w przewidywanych 
warunkach użytkowania. 

Rozdział 2. Właściwości lotne 

2.1. Wymagania ogólne 
2.1.1. Zgodność z normami opisanymi w rozdz. 2 powinna 

być udowodniona za pomocą prób w locie lub innych prób 
przeprowadzonych na samolocie lub samolotach takiego 
typu, dla których żąda się wydania świadectwa zdatności 
do lotów, lub też za pomocą obliczeń opartych na takich 
próbach pod warunkiem, że wyniki uzyskane z obliczeń 
są równorzędne pod względem dokładności z wynikam i 
samych prób. 

2.1.2. Zgodność z każdą normą powinna być określona 
dla wszystkich, dających się praktycznie osiągnąć, kombi­
nacji masy i położenia środka ciężkości samolotu w za­
kresie warunków załadowania, dla których żąda się wyda­
nia świadectwa zdatności do lotów. 

2.1.3. W koniecznym przypadku należy odtworzyć odpo­
wiednie konfiguracje samolotu w celu określenia osiągów 
w różnych stanach lotu oraz do badań lotnych właściwości 
samolotu. 

2.2. Osiągi 
2.2.1. Wymagania ogólne 
2.2.1.1. Powinny być określone i umieszczone w instruk­

cji użytkowania w locie, dla potrzeb użytkownika, wyczer­
pujące informacje w celu wyznaczenia masy całkowitej sa­
molotu na podstawie wielkości dotyczących planowanego 
lotu a mających wpływ na odpowiednie parametry opera­
cyjne. Ma to na celu zapewnienie projektowanemu lotowi 
uzyskania bezpiecznych minimalnych osiągów. 

2.2.1.2. Podane osiągi samolotu powinny być dostosowaue 
do możliwości pilota z niewielkim doświadczeniem lub nie­
nadmierną sprawnością. 

2.2.1.3. Wyszczególnione osiągi samolotu muszą być zgod­
ne z pkt. 1.3.1, jak również uwzględniać działanie takich 
układów samolotu i jego wyposażenia, które mogą mieć 
wpływ na osiągi. 

2.2.2. Osiągi minimalne. 
Przy maksymalnej masie przyjętej do startu (patrz 

pkt. 2.2.3) i do lądowania w zależności od położenia lot­
niska lub wysokości ciśnieniowej, czy to wg atmosfery 
wzorcowej, czy też w określonych warunkach pogody bez­
wietrznej (dla wodnosamolotów w określonych warunkach 
spokojnej wody) samolot powinien być zdatny do uzyska­
nia minimum osiągów podanych odpowiednio w pkt. 2.2.2.1 
i 2.2.2.2. Nie bierze się przy tym pod uwagę przeszkód, 
długości pasa startowego lub odcinka wodnego. 

Norma ta zezwala na przyjęcie w lllstrukcji użytkowania w lode 
maks. masy do startu i lądowania w oparciu np. o: poziom lot­
niska lub wysokość ciśnienia na poziomie lotniska, lub wysokoś,~ 
ciśnienia i temperaturę powietrza na poziomie lotniska tak, aby 
można było tę normę zawsze u:l:yć przy stosowaniu krajowych 
przepisów dotyczących ograniczeń osiągów samolotu. 
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2.2.:U. Start 
a. Samolot powinien być zdatny do wystartowania za­

kłddając, że krytyczny silnik ulega uszkodzeniu (patrz 
pkt 2.2.3), zaś pozostałe zespoły napędowe pracują w zakre­
sie ograniczeń mocy startowej. 

b. Pod koniec okresu, w którym może być stosowana 
moc startowa, samolot powinien być zdatny do kontynuo­
wania wznoszenia przy niesprawnym krytycznym silniku 
i pracujących w zakrede ograniczeń maks. mocy trwałej 
pozostałych silników, aż do wysokości, którą może on 
utrzymać i na której może wykonać krąg nad lotniskiem. 

c. Minimalne osi4gi podcza-; wszystkich faz startu i wzno­
szenia powinny być dostateczne do upewnienia się, że 
mimo warunków pracy odbiegających meznacznie od wa­
runków idealnych, dla których wyznaczono parametry 
siartn (pkt 2.2.3), nie zachodzi dysproporcja w stosunku 
do założe11. 

2.2.2.2. Lądowanie 
a. Samolot. znajdujący sic; w fazie podejścia do lądowa­

nia z niesprawnym krytycznym silnikiem powinien być 
zdatny, w przypadku niewłaściwego obliczenia lądowania, 
do kontynuowania lotu do punktu, z którego może być wy-
konane ponowne zejści.::i. · 

b. Samolot znajdujc\cy się w fazie przyziemienia powi­
nien być zdatny, w przypadku decyzji odejścia na drugi 
krąg, do wzniesienia sic; przy pracujących wszystkich sil­
nikach. 

2.2.3. Podawanie osiągów 
Dane o osiągach należy określić i um1ese1c w instrukcji 

użytkowania w locie tak, aby ich stosowanie zgodnie z wy­
maganiami operacyjnymi (patrz rozdz. 5.2 aneksu 6 cz. I) 
zapewniało bezpieczną współzależność między osiągami sa­
molotu a lotniskami i trasami, na których będzie on latał. 

Przy wyznaczaniu osiągów należy wziąć pod uwagę zmia­
nę takich wielkości jak: masa, wysokość lotu lub wyso­
kość ciśnieniową, prędkość wiatru, gradient powierzchni 
do startu i lądowania · (dla wodnosamolotów zaś stan po­
wierzchni wody, gęstość wody i siłę prądów morskich) oraz 
inne zmienne parametry, przy których samolot powinien 
być homologowany. 

2.2.3.1. Start 
Darie dotyczące osiągów przy starcie powinny zawierać 

odległość przyspieszenia-zatrzymania oraz długość drogi 
startowej. 

2.2.3.1.1. Odległość przyspieszenia-zatrzymania (accelera­
te-stop distance) 

Jest to odległość potrzebna do przyspieszenia i zatrzy­
mania (lub w przypadku wodnosamolotów do przyspiesze­
nia i powrotu) do dostatecznie małej prędkcści zakładając. 
że krytyczny silnik uległ nagle uszkodzeniu w punkcie nie 
bliższym od początku startu niż przyjęto przy określaniu 
drogi startu (patrz pkt 2.2.3.1.2). 

2.2.3. l.2. Droga startu 
Droga startu powinna zawierać odcinek rozbiegu po zie­

mi lub wodzie, początkowe wznoszenia i wznoszenie za­
kładając, że. krytyczny silnik uległ nagle uszkodzeniu pod­
czas startu (patrz pkt 2.2.3.1.1). Długość drogi startu po­
winna być wyznaczona aż do wysoko::;ci, którą samolot 
może zachować i na której może on wykonać krąg nad 
l0tniskie::n. Wznoszenie powinno być wykom.me_ przv pręd­
kości nie mniejszej niż wynosi bezpieczna prędkość star­
towa określona ·w pkt. 2.3.1.3. 

2.2.3.2. Przelot 
Osiągi przy wznoszeniu w czasie lotu po trasie powinny 

uwzględniać wznoszenie lub opadanie samolotu przy na­
stępującym założeniu: 

- niesprawny krytyczny silnik oraz 
- niesprawne dwa krytyczne dJniki przy trzech lub 

więcej silnikach w samolocie. 
Pracujące silniki nie powinny przekroczyć maks. mocy 

trwałej. 
2.2.3.3. Lądowanie 
Długość lądowania jest to pozioma odległość przebvta 

przez samolot od punktu na drodze podejścia położonego 
na określonej wysokości nad powierzchnią lotniska do 
punktu na powierzchni lotniska, przy którym samolot 
zatrzymuje się cułkowic:ie lub (w przypadku wodnosamolo­
tu) osiąga odpowiednio małą prędkość. 

Wybrana wysokość nad lotniskiem i prędkość podejścia 
powinny być oparte na doświadczeniu pilota. Odległość ta 
może być uzupełniona takim odcinkiem długości rezerwo­
wej, jaki może być konieczny. Toteż obrana wysokość nad 
poziomem lotniska. prędkość podejścia i odległość rezer­
wowa powinny być odpowiednio wzajemnie dobrane i po­
winny uwzględniać zarówno normalne procedury opera­
cyjne, jak i znaczne od nich odchylenia. 

16 

Jeżeli długość lądowania zawiera odległość rezerwową określoną 
w niniejszej normie, nie Jest wtedy konieczne uwzględnienie różnic 
w technice podejścia i lądowania zawartych w pkt. 5.2.7.2 aneksu 6 
cz. I. 

2.3. Właściwości lotne 

Samolot powinien odpowiadać wymaganiom norm rozdz. 
2.3 na w~zystkich wysokościach aż do maksymalnego prze­
widywanego pułapu włącznie, uwzględniając zmiany wa­
runków wskutek zmian temperatur ze wzrostem wysokości 
w stosunku dó parametrów, przy których samolot był 
sprawdzany. 

2.3. l. Sterowność 
Samolot powinien być sterowny we wszystkich przewi­

dywanych warunkach użytkowania oraz powinno być moż­
li\Ve wykonanie na nim łagodnych przejść z jednego stanu 
lotu w inny (np. zakręty, ślizgi, zmiany mocy silnika, zmia­
ny konfiguracji samolotu) bez wymagania od pilota wyjąt­
kowego doświadczenia, nadmiernej sprawności lub wysiłku 
nawet- w przypadku uszkodzenia jakiegoś zespołu napędo-. 
wego. Technika bezpiecznego sterowania samolotem powin­
na być określona dla wszystkich stanów Jotu i konfiguracji 
płatowca, dla których wyznaczono osiągi. 

Norma ta jest przeznaczona m.in. do wyjaśnienia zachowania się 
samolotu w warunkach spokojnej atmosfery oraz upewnienia się, 
że lot w warunkach atmosfer;Y burzliwej nie powoduje nadmier­
nego pogorszenia się właściwosci lotnych samolotu. 

2.3.1.1. Sterowność na ziemi (lub wodzie) 
Samolot powinien być sterowany na ziemi (lub na wo­

dzie) podczas kołowania, st:.irtu i lądowania w zakresie 
przewidywanych warun~ów użytkowania. 

2.3.1.2. Sterowność podczas startu 
Samolot ma być sterowny. w przypadku nagłego uszko­

dzenia krytyczm~go silnika w dowolnym punkcie startu, 
w przypadku gdy jest pilotowany zgodnie z założonym 
profilem startu i odległościami przyspieszenia-zatrzyma­
nia. 

2.3.1.3. Bezpieczna prE;dkość przy starcie 
Bezpieczna prędkość przy starcie, określona w osiągach 

samolotu jako pn;dkość oderwania sic: od ziemi (lub wody) 
powinna zawierać prędkości powyżej przeciągnięcia i po­
wyżej prędkości minimalnej, przy której samolot pozostaje 
sterowany po nagłym uszkodzeniu krytycznego silnika. 

2.3.2 Wyważenie 

Samolot powinien mieć takie wyważenie i inne właści­
wości poZ\valające stwierdzić, że wymagania stawiane uwa­
dze pilota i jego możliwościom utrzymania wymaganych 
warunków lotu nie były nadmierne, biorąc pod uwag<; 
stan lotu i czas, w jakim te wymagania wystąpią. Może 
to nastąpić' zarówno w locie normalnym, jak i przy uszko­
dzeniu jednego lub więcej silników, dla których wyznaczo­
no charakterystyki osiągów. 

2.3.3. Stateczność 

Samolot powinien mieć taką stateczność w odniesieniu 
do innych jego właściwości lotnych, osiągów, wytrzymało­
ści i najbardziej zbliżonych warunków eksploatacji (np. 
konfiguracji samolotu i zakresów prędkości), by można było 
stwierdzić, że wymagania stawiane wysiłkowi pilota po­
trzebne mu do skupienia się nie są nadmierne, biorąc pod 
uwagę stan lotu i czas, w jakim te wymagania wystąpiq. 
Równvcześnie stateczność samolotu powinna być taka, by 
pilot nie odczuwał nadmiernego wysiłku fizycznego, nie 
może być ona również powodem zagrożenia bezpieczeństwa 
lotu przez brak sterowności w warunkach przymusowych 
(awaryjnych). 

2.3.4. Przeciągnięcie 

2.3.4. 1. Ostrzeżenie przed przeciągnięciem 
Podczas zbliżania się samolotu do krytycznych kątów 

natarcia zarówno w Jocie poziomym, jak i p'rzy zakrętach 
przy pracujących wszystkich silnikach lub gdy jeden z sil­
ników jest uszkodzony, pilot musi odczuć jasne i wyraźne 
ostrzeżenie o niebezpieczeństwie przeciągnięcia, przy czym 
samolot może znajdować się w dolnej dopuszczalnej konfi­
guracji i przy różnych mocach z wyjątkiem takich, które 
mogą zagrażać bezpieczeństwu. 

Ostrzeżenie przed przeciągnięciem i inne właściwości sa­
molotu powinny umożliwiać pilotowi skuteczne zapobieże­
nie zjawisku przeciągnięcia w chwili pojawienia się ostrze­
żenia i powinny pozwalać na zachowanie pełnej kontroli 
nad samolotem bez zmiany mocy silników. 

Opracował mgr tnż. K. Rzemek 
E0/28/K/81 
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URZĄDZENIA BEZPIECZEŃSTWA 

I - rejestrator rozmów (w 
kabinie) załogi 

2 - r. parametrów lotu, r. l. 
3 - r. zapisuji)cy na taśmie 

magnetycznej 
4 - l,aseta 
5 ·- mechanizm przesuwu taś-

my 
fi - pancerna obudowa 
7 - zapis, rejestracja 
8 - z. na drucie stalowym 
9 - kasowanie (zapisu) 

IO - przeciągnięcie 
li - głębokie p. 
12 - ,,odpychacz drążka" 
13 - wibrator d. 
14 - nadajnik kąta natarcia, 

sonda k. n . 
15 - wskaźnik k. n. 
16 - sygnalizator przcC'iqgnh:­

cia 
17 - syrena sygnalizatora p. 
1H - automat hamowaniH, a. 

przeciwpoślizgowy 

19 - poślizg, blokow.inie kół 
20 - p. względny 
21 - kolo zamachowe 
22 - nadajnik prGdko:ici 
23 - wyhJcznik odśrodkowy 
24 - odhamov. anie 
25 - tarcie rozporządzalne 
26 - system ratowniczy 
27 - (awaryjne) ·opuszczanie 

samolotu 
28 - katapultowanie 
2~ - k. na wysokości zerowej 
JO - fotel wyrzucany 
31 - zrzut osłony kabiny 
32 - odpalenie fotela 

PROTOTYPY 

:i2 - . opóźnienie (otwarcia) 
34 - otwarcie spadochronu 
35 - (automatyczne) otwarcie 

zamka pasów 
:16 - a. o. z. p. wg sygnali­

zatora barometrycznego 
37 - urządzenie wyrzucaji)CC, 

lcatapulta 
JO - nabój, ładunek wybucho­

wy 
39 - statecznik, stabilizator 
40 - spadochron ustateczniaj4-

cy, s. stabilizujący 
41 - s. hamujący 
42 - s. główny 
43 - zasobnik spadochronu 
44 - rakieta otwarcia s. 
45 - uchwyt wyrzucenia, u. 

katapultowania 
4,1 - zasłonka ,(twarzy) 
47 - uchwyt awaryjnego kat.:.-

pultowania 
48 - unieruchomienie nóg 
~9 - u. rąlc 
50 - zabezpieczenie, bezpiecz-

nik 
51 - zawór przyśpieszeniowy 
52 - mechanizm czasowy 
5:1 - m. aneroidowy, m. baro­

metryczny 
54 - wspólne złącze instalacji 
55 - (awaryjna) instalacja tle­

nowa 
56 - zasobnik z wyposażeniem 

awaryjnym 
57 - automatyczne napełnianie 

pontonu 
K.D. 

IW/28/K/81 

Połłier P-100 ·TS • Francja • 

Jednosilnikowy dwumiejscowy samolot turystyczny 

P-100 TS jest dziesiątym typem samolotów zbudowa­
nych przez firmę Pottier. Poprzednie to: Impala, JP-15-34, 
J P-15-36, JP-15-38, P-70B, P-70S, P-80, P-170 i Bouvreuil. 
I'.owy samolot wykonał pierwszy lot 16 października 1980 r. 
Konstrukcja samolotu jest całkowicie metalowa. Prosto­
kq tny, jednodżwigarowy płat o cięciwie 1,35 m ma profil 
NACA 4413. Dźwigar składa się z dwóch kątowników 
i śródnika z blachy o grubości 1,2 mm. Również żeberka 
i podłużniczki są wykonane z blachy o grubości 1,2 mm. 
Płat zaopatrzony jest w klapy. Kadłub o przekroju kwa­
dratowym składa sic; z części przedniej i tylnej. Część 
przednia o kształcie skrzynki ma skrzynkowy dźwigar do 
mocowania głównych goleni podwozia, ściany boczne, 
z otworami na drzwi, z blachy 1,2 mm, podłogę z blachy 
0,8 mm, z usztywnienic1mi, oraz ścianę ogniową z podwój­
nej blachy 1,2 mm z warstwa azbestu pokrytą blachą nie­
rdzewną; do ściany ogniowej mocowany jest silnik i przed­
nia goleń podwozia. Część tylna, ogonowa, ma kształt 
piramidy i jest wykonana z czterech kątowników i czte­
rech usztywnionych paneli. Usterzenie wysokości ma kon­
~trukcję jednodźwigarowq z pokryciem z blachy 0,5 mm. 
Do nitowania zastosowano nity Pop, zapewniające gładką 
powierzchnie;. Współczynnik obciążenia wynosi 5,7. Napęd 
~t~nowi silnik Continental o mocy 74 kW (100 KM) . 

Dane techniczne 

l{ozpiętość 
Długość 
Wysokość 
Powierzchnia nośna 
:\[a~a własna 
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6,85 m 
5,50 m 
2,20 rn 
9,25 m2 

435 kg 

TEeHNICZNY SłOWNIK LOTN18ZV 

DISPOSITIFS de SECURITE 

I - (enregistreur) (m) de voix 
d'equipage) 

2 - enregistreur (m) de vol 
3 - e. (il bande) magnetique 
~ - casette (f) 
5 - mecanisme (f) d'avancemcnt 

de bande 
n - (casing (m) blindć. e. arm,:•1 
7 - enregistrement (m) 
B - e. en fil d'acier 
~ - effacement (m) cl'un e. ma­

gnetiquc · 
10 - decrochage (m), pcrte (f) de 

vitesse 
li - (d. profond) 
12 - (.,pousseur (m) de manchc") 
13 - vibrateur (m) de m., trem-

bleur (m) de m. 
14 - sonde {f) d'angle d'ataquc 
15 - indicateur (m) d'a. d'a. 
16 - avertisseur (m) de perte d,• 

vitesse 
17 - a. sonore de p. de v. -
18 - dispositif (m) antiderapant 
19 - derapage (m), blocage (111) 

cles roues 
20 - glissement (m) specifiquc 
21 - volant (m) 
2J - son de (f) de vi tesse 
23 - interrupteur (m) centrifuge 
24 - defrcinage (m) 
25 - frottement (m) disponible, 

f. utilisable 
26 - systeme (m) de protection 

du personnel navigant 
27 - abandon (m) de !'avion 
28 - ejcction (f), catapultage (m) 
29 - (c . en altitude zero. c. en 

niveau z.) 

7- . 

JU - siege (m) ejcctable, s. eJcc­
teur, s. ~i C"jeC"tion, s. cala­
pultable 

31 - Iargage (m) de verriere 
32 - tir (m) de siege 
n - retard (m) (d'ouverture) 
34 - ouverture (f) du parachutc 
J5 - degrafagc (m) :iutomatique 

de harnais 
lG - d. a. par avertisseur baro­

metrique 
:17 - dispositif (m) d'ejection, 

ejecteur (m), catapulte (J) 
38 - cartouchc (f) explosive, 

charge (f) c. 
39 - stabilisatcur (m) 
40 - parachute (m) s. 
41 - p. de frcinagc 
42 - p. principal 
43 - container (m) <le p. 
41 - engin (m) ct'ouvcrture du p . 
45 - poignee (f) d'ejcction 
46 - rideau (m) protccteur de 

visage, r. protection de v. 
47 - (poignee d'ćjcction en c-as 

de pannc) 
48 - rappel (m) cle jambcs 
49 - r. de bras 
50 - protection (f), dispositif (m) 

de p., tł. surcte, securitć (j) 
51 - (soupapc (f) d'aceeleration) 
52 - mecanisme (m) du temps 
53 - m. barometrique 
54 - connecteur (m) commune 

des systćmes 
55 - systćme- (m) il oxygene 
56 - container (m) de paquetagc 

de survie 
57 - gonflage (m) ;iutomatique du 

canot 

I ---4 
11 ---

Masa użyteczna 
Masa startowa 
Prędkość przelotowa 
Prędkość minimalna 
Wznoszenie maks. 
Zasięg 

! .J 

235 kg 
680 kg 
200 km/h 
80 km/h 
6,2 m/s 

650 km 
W.K. 
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Thunder Engines TE495-TC700 • USA • 

8-cylindrowy silnik tłokowy w układzie V, chłodzony cieczą, 
z turbodoładowaniem · 

Firma Thunder Engines 'Inc. buduje rodzinę lotniczych 
silników tłokowych o mocy w zakresie 300+600 kW (400+ 
+800 KM) przyjąwszy za podstawę' konstrukcje samocho-

, dowe. Obecnie poddawany jest próbom na stoisku silnik 
1'E495-TC700 o mocy 515 kW (710 KM). Jest to silnik 
8-cylindrowy, 4-suwowy, górnqzaworowy, chłodzony cieczą, 
z wtryskiem paliwa i trubodoładowarką z cieczową chłod­
nicą powietrza. System olejowy z suchym karterem ma 
8 pomp odsysających i dwie pompy tłoczące. Smigło jest 
napędzane z,, pośrednictwem reduktora o przełożeniu 2,14:1. 
Blok silnikowy ze stop.u aluminiowego _o dużej zawartości 
krzemu jest odlewar,y nową metodą firmy Renyolds Metals 
Co. M.etoda ta obejmuje również specjalną obróbkę gładzi 
cylindrowych, dzięki której nie jest potrzebne stosowanie 
stalowych tulei. Silnik ma stosunkowo duże ciśnien-ie łado­
wania - 165 kPa (1,68 kG/cm2) w warunkach maksymal­
nych trwałych i 145 kPa (1,48 kG/cm2) w warunkach 
maksymalnych przelotowych. Do zasilania silnika przewi­
duje się benzyny lotnicze o I.o. 100/130 i 80, ·benzynę samo• 
chodową o I.o. 91 i mieszanki benzyny lotniczej lub paliwa 
JP-4 z alkoholem. Próby silnika w locie mają być prze­
prowadzone na samolocie Aero Commander 680 W. 

Dane techniczne 

Długość 
Szerokość 
Wysokość 
Srednica cyl. 
Skok 

1175 mm 
705 mm . 
686 mm 

112,8 mm 
101,6 mm 
8,12 l 
324 kg 

Pojemność skokowa 
Masa z wyposażeniem 
Maks. moc trwała 

przy prędkości obr. 
515 kW (710 KM) 

4400 obr/min ' 

NOWOŚCI TECHNICZNE 

Nowy materiał na tarcze turbin 

'- Od 1983 r. będzie stosowany w silnikach dużych samo­
lotów pasażersk'ich nowy stop Merl 76. Wykonane z nie­
go tarcze turbin będą miały o 150/o większą wytrzyma­
łość, co umożliwi zmniejszenie ich masy i zwiększenie 
prędkości obrotowej napędzanej przez tu-rbinę sprężarki. 
Pozwoli to z kolei na zwiększenie sprężu silnika, a tym 
samym zmniejszenie jednostkowego zużycia paliwa. 

Nowy stop ma podstawę niklową i został rozwinięty z 
wcześn1ejs21ego stopu INl0O, głównie przez zmniejszenie 
zawartości węgla i zwiększenie zawartości columbium 
i hafnu . . Jego ,oznaczenie pochodzi ,od nazwy należącego 

do Pratt and Whitney Aircraft ośrodka badawczego Ma­
terials Engineering and Resea:rch Laboratory, gdzie w 
1976 r. zakończione zostały trwające dwa_ lata prace · nad 
nowym materiałem. Z materiału Merl 76 będzie można 
wykonywać tarcze o · ś-rednicy do 1 m l o masie do 360 kg. 

Obecnie przeprowadzane są · próby kwalifikacyjne tarcz 
turbin d,o silnika Pratt Whitney JT9D-7R4. Tarcze ze s,to­
pu Merl 76 będą' również zastosowane w sdlndku Pratt 
Whitney PW2037 (poprzednie ,omacze111ie JTlOD), który· ma 
uzyskać świadectwo zdatności w 1983 r. 

Układ samolotu przyst·osowanego 

do paliw kriogenicz_nych 

W.K. 

Dave Williams z IML Group Aerospatiale w Nowej Ze­
landii opracował w odpowiedzi ria koncepcję przeróbki sa­
molotu Lockheed TriStar na napęd wodorowy własną kon-
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Maks. moc przelotowa 
przy prędkości obr. · 

Moment obr. przy 4400 obr.Imin 
Jedn. zużycie paliwa 

· w warunkach ekonomicznych 

386 kW (535 KM) 
4000 obr/min 
1134 Nm (116 kGm) 
0,262 kg/kWh 
(0,193 kG/KMh) 

W.K. 

cepcję samolotu pasażerskiego na paliwo kriogeniczne. Bio­
rąc pod uwagę „Syndrom Hindenburga" Williams najwięcej 
uwagi poświęcił bezpieczeństwu pasażerów. Współczesny 

układ samolotów pasażerskich nie zapewnia bowiem opty­
malnego rozwiązania problemu zbiorników paliwa o dużej 
objętości właściwej i dużej lotności. Aby nie stwarzać zbyt 
ostrych wymagai1 materiałowych, autor koncepcji przyjął 
układ dwupłata i szeroki kadłub typu „lifting body" (daw­
na koncepcja Burnelliego). Głównym płatem jest płat gór­
ny, dolny zaś odgrywa pomocniczą rolę zastrzałów. Zbior­
niki paliwa są w bezpiecznej odległości od kabiny pasażer-

skicj - łączą one końce skrzydeł obu płatów. Siła nośna 
wytwarzana przez kadłub_ pozwala na zmniejszenie rozpię­
tości płatów, co - łącznie z odciążeniem płatów przez 
zbiorniki - ułatwia . ich konstrukcję pod względem wytrzy­
małościowym. Samolot latałby z prędkością Ma > 0,9. 

·. W.K. 

TLiA 1981 nr 12 



l DZIEJOW POLSKIEJ TECHNIKI I~OTN IC'Z I:'./ 

Samolot transportowy Lublin R-XVla2 

l\Igr ANDRZEJ MORGAŁA 

Na początku lat trzydziestych zarówno PLL LOT, jak 
i lotnictwo wojskowe zainteresowane były posiadaniem 
lekkiego samolotu transportowego do przewozu osób i do 
transportu ładunków o masie do 500 kg i zasięgu 700 km. 
Zgodnie z tymi wymag::miami zbudowano m.in. prototypy: 
Lublin R-XVIa, PWS-24, PZL-16 i PZL-27. Lublin R-XVIa 

nie. Budowę rozpoczęto 8.11.1932 r na podstawie umowy 
na budowę H-XV!a z Ministerstwem Komunikacji nr 2/ :W, 
~pisaneJ jeszcze 9.10.1929 r. No\ve dane wyjśL·iowe okreśhly 
masę samolotu na 1300 kg, ,1 masc; u~.yteC'zn,1 na 700 kg, 
z czego na paliwo przypadało 2'1:1 k~•:. na olej -- 30 kg, 
a na pilota i pasażerów -- :397 kg. Ma~a całkowita starto-

Rys. 1. Lublin R-XVla2 (rys. wykonany przez nutora na podstawie materiałów fabrycznych) 

w proponowanej postaci został zdyskwalifikowany pr<!:ez 
lBTL 1 zwrócony do wytwórni w celu dokonania prze­
róbek. Z poprawek na tym ~amolocie jednak zrezygnowa­
no decydując się na budowę nowego płatowca. 

Prototyp H-XV!a2 był trzecim po R-XVIa i H.-XVIb 
(SP-AKP nr 11.1) egzemplarzem tego typu zbudowanym 
w Zakładach Mechanicznych Plage i Laśkiewicz w Lubli-

TLiA 1981 ur 12 

wa wynosiła 2000 kg. Po zdemontowaniu foteli, zdjęciu obić­
kabiny pasażerów i rezygnacji z części wyposażenia możn,1 
było umieścić na pokładzie ładunki o masie 500 kg. 

Ogólny układ konstrukcyjny pozostawiono bez zmian. 
taki jak w poprzednich egzemplarzach R-XVI. Był on 
wzorowany na konstrukcji samolotów pasażerskich inż. 
Anthony Fokkera. Wprowadzono jednak wiele innowacji 
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Rys. 2. Prototyp samolotu transportowego Lublin R-XVIa2 Rys. 3. R-XVI.;2 - wictol, z przodu. Zdjęcia wylwnano na lotnisku 
fabrycznym w Lublinie 9.11.l!l:!3 r. 

poprawiających w spo;,ób zasadniczy zalety eksploatacyj­
ne samolotu. Do napędu zastosowano mocrneJszy silnik 
Wright Whirlwind R-975El o mocy 275 kW (365 KM), 
z nr fabr. 12736, stanowiacy własność PLL LOT. śmigło 
było mPtabwe, Hamilton Standard Steel, o średnicy 
2745 mm i skoku regulowanym w locie. Spaliny były 
odprowadzane stożkowym kolektorem osłaniającym karter 
do rury wydechowej z tłumikiem, umieszczonej pod kadłu­
bem. Kadłub przekonstruowano zmieniając linię spodu, 
zwiększając wysokość i dodając oprofilowanie grzbietu. 
Silnik został o~łonięty pierścieniem Towdena o szerszej 
cięciwie. Przód kadłuba został pokryty blachami z lekkie­
go stopu, miał racjonalniejszy podział i wiele wyprofilo­
wanych wylotów powietrza ze środka kadłuba. Z lewej 
strony umocowano chłodnicę oleju. Zmieniono także i po­
prawiono 03łonę kabiny pilota. Golenie podwozia wsparte 
na dolnej podłużnicy kadłuba zostały połączone wspólną 
osłoną, a kola wyposażono w pólowiewki. Na lewej burcie 
umieszczono dwoje drzwi do kabiny pasażerskiej ulatwiaj[lc 
wejście na pokład. Zwiększono również powierzchnię sta­
tecznika pionowego zmieniając jego obrys i stosując płynne 
przejście w grzbiet kadłuba. Geometrię tego usterzenia 
zastosowano również na samolotach R-XXII, R-XIIIE 

i polegały na próbach wznoszenia do 1000 m i próbach 
zwrotności w płaszczyźnie poziomej. 20.12.1933 r. prototyp 
przekazano lotnictwu woj~kowemu. Przeszedł on cykl prób 
i bada11 w locie w dywizjonie doświadczalnym IBTL. Sa­
molot oddano do eksploatacji próbnej w 1 PL w 1934 r. 
Następnie R-XVIa2 został przekazany PLL LOT, gdzie 
był używany w skromnym zakresie. W dniach l 7+28.04. 
1935 r. samolot eksponowano na Międzynarodowych Tar­
gach Poznańskich. W tym samym roku R-XVIa2 oddano 
do kasacji. Mimo że samolot nie został zaakceptowany jako 
maszyna transportowa, niemniej jednak stał się faktycz-
11ym prototypem wersji seryjnej samolotu sanitarnego 
R-XVIb, których partię skladającq się z 5 szt. użytkowało 
wojsko w latach 193:i+ l9:l8. 

R-XIIIF. 

Dane tcchnicz1w 

Rozpiętość 
Długość 
Wysokość 
Powierzchnia nośna 
Masa własna 

R-XVla2 z·ostal ukończony na przełomie października 
listopada 1933 r. Oblot nastąpił na lotnisku w Lublinie 

Masa użyteczna 
l\1asa całkowita 
Prędkość maks. 
Pułap 9.11.1933 r. Fabryczne loty próbne przeprowadzano przy 

masie całkowitej samolotu Qc = 1930 kg. Loty były krótkie Zasięg 

POLSKIE PATENTY LOTNICZE 
e Instytut Lotnictwa w Warszawie zgło­

sił do opatentowania urządzenie do prze­
twarzania momentu obrotowego na sygnał 

elektryczny w szybkoobrotowych ukl:ldacll 
napędowych, zwłaszcza w przekładniach 

silników turbinowych (autorzy: J. Seroka, 
A. Lesiuk, S. Busz, S. Drzał i W. Piąt­

kowski). Wynalazek rozwiązuje zagadnienie 
opracowania urządzenia o prostej kon­
strukcji, poprawiającego niezawodność na­
pędu. 

Urządzenie. składające się z obudowy, 
zespołu zamiany kąta skręcania na prze­
mieszczenie liniowe, zespołu ustalającego 

oraz drążonego walu napędowego charak-

6 4 

leryzuje się tym, że wewnątrz wału na­
p,:dowego 1 zamocowany jest sztywno jed-

20 

nym końcem wal odniesienia 2. Drugi ko­
niec walu odniesienia sprzęgnięty jest z 
wolnym końcem walu napędowego I poza 
częsc1ą obciążoną momentem obrotowym, 
przez zespól 3, 4, 5 zamiany kąta skręca­

nia na przemieszczenie liniowe, przekazy­
wane bezpośrednio na ruchomą część 6 

przetwornika mechaniczno-eletkrycznego. 
Natomiast część nieprzesuwna 7, 8, 9, 1U 
przetwornika mechaniczno-elektrycznego. 
związana jest z walem odniesienia 2 za po· 
mocą łącznika II ułożyskowanego 12 nie­
przesuwnie w wale odniesienia i zabczpi,:-­
czonego przed obrotem sprężystym wspor­
nikiem 13 umocowanym w obudowie 14. 

Skrót opisu wynalazku, chronionego trze­
ma zastrzeżeniami, zamieszczono w BUP 
nr ~/1980 r., w klasie G0lP, pod nr P.20621fi. 

• Wojskowy Instytut Techniczny Uzbro­
jenia zgłosił do ochrony wzór użytkowy• 

pn. Urządzenie do imitowania startu ra­
kiet . 
. Urządzenie ma wyrzutnię sklad11jącą się, 

z podstawy l i prow11dnicy 2, na które 
zdtladane są jako imitatory dwa silniki 
l'<."lkicto\vc 4 skierowane wylot:1n1i dy~z do 
góry. Silnil,i te, stanowiące element wy­
m:enny urządzenia, połączone są z pro­
wadnicą 2 dwoma zaczepami 5 oraz dnem 
osadzone w gniazdach oporowych 3 znaj­
dujących się w dolnej części prowadnicy 2. 

Zastosowany rodzaj połączenia silnil,ów 4 

z prowadnicą 2 uniemożliwia ich wzajem­
ny ruch w płaszczyźnie poziomej oraz 
ruch w dól w płaszczyźnie pionowej. 

Takie ustawienie imitatorów 4 w mo-

14,93 m 
10,08 m 

2,96 m 
30,50 m 2 

1300 kg 
700 kg 

2000 kg 
190 km/h 

5000 m 
400+700 km 

mencie odpalania powoduje skierowanie 
siły ciągu w dól przez płytę oporową I 

na podłoże " strumienia wypływającego 

ga„ów do r,óry pozorując start rakiety. 

Op! ócz efektu wizualnego w postaci plo­
mierda wystqpuje również efekt alrnsty­
czny spowodow,my wypływami gazów. 
Płyta I stanowiąca element oporowy prze­
noszqcy na podloic silę powstałą w cza­
sie dzial11nia rakiet ma od spodu użebro­

\./2nia wzn1.:1cniające \vykonane w -kształ­
cie przecinających sic; prostopadle trój­
kątów. 

Skrót opisu wzoru użytkowego, chronio­
nego trzema zastrzeżeniami, opublikowano 
w BUP nr 5/1980 r., w klasie F42 B. pod 
nr W.61575. 
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Roczny spis treści TLiA 1981 

Aerodynamika i mechanika lotu 
Techniczne aspekty lądowania statku kosmicznego 

Sojuz - M. Hermaszewski 
Kąt natarcia - jego porr.iar i wykorLystanic (II) -

,J. Dąbrowska 

Awaria napędu śmigłowca w pracach dźwigowo-mon­
tażowych. Studium możliwości- przeprowadzenia 
manewru bezpieczeń&twa - K. Szumański 

Opływ poddźwiękowy i przydźwiękowy na sluzydle 
przy różnych kątach sk,,su (1) - J. Staszek 

Opływ poddźwiękmvy i przydźwiękowy .na skrzydle 
przy różnyc,h kątach skosu (Il) - J. Staszek 

Badania symulacyjne dynamiki śmigłowców w gra­
r:icznych stanach lotu - K, Szumański . 

El,s ploatac,ia 
Awaria napędu śmi5łowca w pracach dźwigowo-mon­

tażovrych. Studium możliwości przeprowadzenia 
manewru bezpieczeństwa - K. Szumański 

Problematyka sprzętu do zała·dunku samolotów i śmi-
głowców rolniczych - T. Dobek, J. Sienkiewicz 

Kartotek.a TLiA 
Bellanca Viking 
Cessna Ci tation li 

Canadair 600 Challenger 
AS K-21 
MBB Kawasaki BK-117 
Akaflieg Braunschweig SB-11 Antares 
NDN-1 Fireeracker 
MiG-21MF 
PZL-104 Wilga 80 
PZL-110 Koliber . 
PZL-106A Kruk . 
PZL-M18A Dromader 
PZL-M20 Mewa 
PZL An-2 . 
PZL Mi-2 . 
PZL-Kania/Kitty Hawk 
SZD-48-1 Jantar Standard 2 
SZD-42-2 Jantar 2B . 
SZD-50-3 Puchacz 
PZL-lOW hellcopter turboshaft 
PZL SO-3W turbojet . 
Glaser-Dirks DG-200 
Swearingen SA-226-TC Metro li 
Swearingen Merlin IIIB 
Robinson R-22 
Embraer EMB-312 
SK-1 Trempik 
Boeing Vertol Model 234 
Grob G103 Twin II . 
W-1 Broucek 
Embraer EMR-201A Ipanema 
Breguet Br.lll\0 Atlantic 
Cessna Ag Husky . 

Konstrukcja płatowców 

Samoloty cywilne na J<'arnborough'80 - A. Glass 
Założenia i rozwiązania konstrukcyjne samolotu rol- • 

niczego PZL-106A Kruk - K, Dąbrowski, A, Kar­
dymowicz . 

Próby w technice szybowcowej - w. Stafiej . 
Obciążenia szybowca wyczynowego podczas toczenia 

' się po lotnisku - W. Stafiej . 
Samolot Boeing E-3A z systemem AWACS W, DU• 

ranc 

Książki Iotnkze 
1 - 29, 2 - 11, 4 26 i 31, O _28, 7 18, 10 21 

LO'l' - problemy 
Port lotniczy Amsterdamu - Schiphol (I) - w. Ste­

fanek 
Port lotniczy Amsterdamu - Schiphol (II) - w. S_le­

fanek 
Transport lotniczy PRL na tle świdla . wsyółczesnego 

(I) - ., • l,asoń 
Transpoi·t lotniczy PRL na tle świata współczesnego 

(Il) - J. Lasoń 

l'omoce konstrukcy .me 
Goleń sprężysta - projekt oblicteniowy (I) . 

Goleń sprężysta - projekt obliczeniowy (Il) 

Informacja o przepisach budowy samolotów 
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Nr 

2 

3 

9 

2 

1 
1 
2 
2 
3 

3 

4 
4 
5 

5 
5 

5 
6 
5 
5 
5 
5 
6 
6 

5 
5 
6 
6 
7 
7 

8 

8 

9 

9 

10 

11 
12 

12 

5 

7 

8 

10 

2 

6 

7 

1 
2 

·3 

Str. 

7 

15 

;w 

5 

5 

11 

30 

24 

19 
21 
15 
17 
15 
17 
15 
17 
11 
13 
15 
17 
19 
21 
23 
25 
27 

29 
31 
33 
34 
15 
17 

11 
13 
7 
9 

11 
13 
13 
7 

9 
11 

5 

35 
4 

4 

5 

26 

22 

5. 

8 

17 
19 
19 

Tematyczny spis łreś.,i 

!'race przy przeglądzie 100-godzmnym i r«C1uym 
Poznajemy przepisy FAR (I) 
Poznajemy przepisy FAR (IIJ . 
Obliczanie obciążenia podwozia silą poziomą podczas 

lądowania 

Konwencja z Chicago (I) . 

Konwencja z Chicago (li) 

Konwencja z Chtcago (III) 
Międzynarodowe normy zdatności do lotów statków 

powietrznych. Arneks 8 do Konwencji o Międzyna­

rodowym Lotnictwie Cywilnym (I) . 

Polskie patenty lotnicze 
1 - 18, 2 - 12, 3 - 25, 4 - 20, 5 - 9 i J9, 6 - 11, 

7 - 10, 8 - 12, 9 - 6, lO - 2J, 11 - 15. 12 - 20 
i III old. 

ProiJiemy rozwoju lotnictwa_ i ciekawe konstrukcje 
Rozwój produkcji śmigłowców w PZL-świdnik (1951-c­

+1981) - A. Glass . 
Agrolotnictwo na swiecie -· J. Grzegorzewski . 
Najnowsze samoloty szkolno-treningowe (I) - J. Grze­

gorzewski . 
Motoszybowiec napędzany energią słoneczną Solar 

Challenger ..,.. W. Kordzit,ski . 
Najnowsze samoloty szkolno-treningowe (II) - J. Grze-

gorzewski 

Poczta lotnicza 
W sprawie poziomu wydawnictw lotniczych 
Wojskowy PZL-26 . 
Samolot Fi.156 Storch . 
Różne 

Rola rady robotniczej w przedsi.ębiorstwach lotni­
czych - A. Kulesza 

XVII Kongres OSTIV Padeborn RFN. 24 maja 
7 czerwca 1981 r. 

Umiejętność porównywania samolotów - A. Glass 
Spór o Kollbra - na finiszu - A. Glass . 
Trudne problemy przemysłu lotniczego - A. Glass 
Udział lotnictwa w wyżywieniu narodów - J. Grze-

gorzewski 
Eksport polskiego przemyEłu lotniczego (w 10-lecie 

działalności PHZ PEZETEL) - J. Matuszewski . 
Waga zbierania doświadczeń w przemyśle lotniczym 

- A. Glass 
Dęblińska Szkoła Orląt .-'- A. Glass 
Oszczędność i lotnictwo, ale bez paniki - A. Glass 
Etyka a lotnictwo - A. Glass· . 
Rola szkolenia lotniczego w Rzeszowie - n. ,Janus 
Polski transpcrt lotniczy - źródło zy~ków i dewiz 

- A. Glass 
Szanse poprawy efektywności przemysłu lotn:czcgo 

F. Borodzik 
O szacunek dla siebie i s·Nej pracy - A. Glass 

Silniki 
Próba optym,alizacji masy i wytrzymałoi,ci tarcz nos­

nych wirników silnil,ów turb:nowych - S. Szcze­
ciński, M. Lagosz 

Kierunki rozwoju diagnostyki Jolniczych silników tur­
binowych -- w. Kaleta 

Automatyzacja procesu sterowania silnikiem turbino­
wym w czasie prób odbiorczych-_ z. Puhaczewski, 
W. Próchnicki 

Uwagi do artykułu pt. .,Uszkodzenia udarowe w lot­
niczych silnikach turbinowych ze sprężarką osio­
wą"' - R. Szczepanik . 

Diagnozowanie stanów przedawaryjnych lotniczych sy­
stemów tribologicznych - B. Wiślicki 

Próba optymal!zacj1 wytrzymałości i masy wirników 
tarczowo-bębnowyr.h - S. Szczeciński, M. Łagosz 

Badania modelowe elementów silnika metodą zamra­
żania napręień - ,J. Kory!, A. Miąsik, z. Wie­
rzyński . 

Statystyka lotnicza 
Samoloty wojskowe wyprodukowane i w u:i:yciu. Pro­

dukcja samolotów w w. Brytanii w latach 1970-1979 
(sprzedaż i dostawy) 

Samoloty lekkie w USA i w Europie 
Międzynarodowe przewozy lotnicze krajów RWPG w 

1979 r. Zamówienia ńa dostawy szerokokadłubo­
wych samolotów pasażerskich 

Nr 

f, 

7 

H 

~ 

10 
11 

12 

5 
6 

11 

11 

12 

2 

4 

11 

3 

4 

f, 

7 

8 

9 

9 

IO 

11 
12 

10 

IO 

10 

12 

3 

Str. 
~2 

1H 
15 

11 
17 
lS 

10 

1:l 

f, 

8 

5 

20 
9 

9 

24 
1 

·1 

10 

12 

22 

9 

18 

6 

·I 
4 

21 



Prt'..etnysl lotniczy na ~wiecie 
Polsl<i przemysł lotniczy. Prod01<eja i ek.,port. Wy­

twórnie 
Przemysł lot.nic,y USA 
Przemysł lotniczy we Franl'ji. Eksport i import prze­

mysłu lbtniczego w USA . w latach 1975-1980 (w 
mln dol.) . 

Obloty prototypów samolotó w . Produkcja szybowców 
na świecie . Prod•.1kcja rnotoszybowców 

Francuska produkcj a samolotów lekkich . 
Sprzedaż samolotów pasażerskich. Ruch w ważniej-

szych portach lotnic,.ych Europy w H'80 r. 
Francuski przemysł lotniczy (stan an ~o.o,J.1980 r.) 

Te~hniczn~· słownik Jo1 niczy 
Instalacja hydraulici na; Instalacja pneumatyczna (Il) 

\Vyposażenie radiowe . 
Instalacja hydrau!ic,.na ; Ins talacja i)neuma tyczna (Ili) 

Ochrona przed oblod zeniem: Ochrona przeciwpożarowa 
Narzędzia i materiały ·1. uzywalnc dla obsługi 
Lotniskn, Ruch lotniczy (I) . 
Lotniska; HHch lotn ic zy (Il) . 

Badania aerohydrou ynamicz n e 
Fotografia lotnicza . 
Wypadek; Poszul:iwanie; Hatownictwo 
Klimatyzacja powietL'za 
Urządzenia l)'ć'zpicczcństwa 

Technologia i materiały 

Technologia powłok rozwijalnych z kompozytów poli­
merowych -· ,J. l~<:dzicrski, P. Pleciliski, R. Swit­
kiewicz 

Wpływ dzied1iczno .ści t ccr.nologicznej przy obróbce 
n1cchanicl.ri C' j czE,•:~e1 ·/. e ~; tali ,v-ysok:o,..vytr;.:y111alcj -
N. G. Mindow. s. A. Wasewa 

Porównawcza i:_,c c na wt aSciv,: ości 1.nu;czeniowycn w ba­
daniach tcchnolog icznycl, -· .J. ł, unarski . 

Us'.1wanic po,vłok la1dc rnic1ych metodą obróbki _stru­
mieniowo-~c iernej „ zastosowaniem dyszy naddźwię­
kowej -· i:. IUarl<iewic:z 

i(onstytutowanie w;irstwy wierzch niej w stopach ty­
tanu -- J. Lunarski . 

Analiza wyników prób pełzania wysokotemperaturo­
wego stopu LlH - A. Bqica, z. Opiekun, z. Rydz 

w;·posażenie i osprzęt 

Problematylrn sprz~tu do zalactunku samolotów i śmi­

głowców rolniczy ,.-: h - 'I. Dobek, ,J. Sienkiewicz 
Ochrona działania pokładowych urządt.C'ń radiowych 

przed skutkami wylaclowań elektrostatycznych 
B. Szrzęsna 

Komfort cieplny \V 1-: abinie statku po\vietrzn cg.o 
D. Tro<:ewic.z . 

Lampy błyskowe w zewn~trznej sygnalizacji ~wietlnej 
samolotu - G. N'iclipiń,Jrn 

F, dzialalno~ci Sekcji Lotnicz;Th SIMP i SITK 
1 - III ok!.. 2 - 8. ;; - III ol<I„ 4 - III okl. , fi 

III ok!. 7 - III 01,1„ 3 - II[ ok!.. 9 - III ok!.. 
IO - III ok!.. Il --- III nkl., 12 - III ok!. 

z dziej,;w polskiej 1 cchnil<i lotniczej 
Sprzed 50 la1 progra m rozwoju Instytutu Radat'1 Tech-

nicznych Lotnictwa - A. Glass .. 
.Jeszcze o ,,,molocic css-1:1 - A. Glass 
Prototypy sam olotu H WD-1~ C zapla - A. Glass 
l'nygotnwania rlo µob l,ie1:c przelotu przez Alianty!, 

na Fokkerze ~' -VII/3m - K. Kalina . 
Samolot my~liwsld L. de Monge M-IO!C2 w lotnictwie 

polsl<im - A. Morgała . 
Lotnicza dz ia!al!,oś c techniczna Polaków . w Turcji 

podczas il wojny światowej (I) - R. Dulęba 
l.otnic>za dzialalnośe t echniczna Polaków w Turcji 

podczas II wojny światowej (II) (Cz. II. Konstruk­
cje własne) - I.. Dulęba . 

Lotnicza działalnośe t e chniczna Polal,ów w Turcji 
podczas II wojny światowej. Cz. III. Inne prace 
lotnicze i studia - L. Dulęba . 

Trzeci prototyp RWD-1-i - A. Morgała . 
Samolot transportowy Lu blin R-XVIa2 A. Morgała 

Ludzie polskieJ techniki lotniczej 
Zdzisław Winccki (l~OH-1930) . 

B 
Bororlzik FeJil,s: Szausc poprawy efel,tywności pr1.c­

n1ysłu lotPic:1.cgo 

Nr Str. 

5 

7" 

9 

10 

Il 
12 

2 

5 
6 

7 
8 
9 

IO 
11 

12 

2 

6 

6 

9 

Il 

12 

li 

2 

;1 

··I 

a 
:! 

2:1 

21 
21 
19 
!O 
23 
17 
6 

23 
21 
9 

17 

9 

13 

26 

IO 

23 

2-l 

7 

12 

35 
28 
28 

27 

29 

19 

20 
14 

EJ 

H 

Projekty i prototypy 
Dornier Do 228 
Shorts 360 
FMA JA 63 
De Havllląnd of canada DHC-8 
Northrop F-5G 

Piper PA-H Turbo Seminole 
Fo!da:r F -29 . 

l::mtraer EMB-llOP:i Bandeirante 
British Aerospace BAe 748-28 
Aermacchi MB-339K Veltro 2 

Al<aflieg Braunschweig SB-12 
McDonneil Douglas DC-ll 
Aeritalia AIT-230-ZOd 
Robin R-314L 
Rochelt Solair 
Piper Saratog~ SP 
Pazmany PZ-5 
Dassault-Breq11et Falcon lOH 

Pot ter P-100 TS . 
Th undcr Engincs TE495-TC7000 

NoWo~c:i techniczne 
Kamera telewizyjna pracuj;,ca w mrolrn . 
Frogram próbnej c~:s ploatacji samolotów na~dzanych 

<:icklyrn wodorem 
Niepalny materiał do pokrywania płyt izolacyjnych 

kabin samolotów pasażerskich 

Nowy rodzaj lrnńcówck pl,ita do samolotów rolniczych 
System obrony przeciwlotniczej firmy Siemens 
Nowe metody kierowania pociskami . 
Usterzenie ki c n1nl~u ze zbrojonego t,vo17,y\va 
Prace nad nowymi fotelami wystrzeliwanymi 
Największa prasa do blach . 
Silniki Pratt Whitney o zmniejszony;n zużyeiu paliwa 
Radar pokładowy o zwięks,·onym zakre,,ic pracy 
Laser do pomiaru wysokości podstawy chmur • 
Nowa wersja celownika radarcwcgo do samolotu ł'-16 

Pokładowy ndleglo:lciomierz laserowy o zmniejszo-
nych wymiarach . 

'VIaa,yna do kształtowania sterowana mikroproceso­
rami 

fllm ochronny do m1kroclementów systemów elektro­
nicznych 

Nowy silnik dwuprzepływowy do samolotów szkolno­
-tł eningowych 

r·rancuskl satelita ląc,:nościov,y do bezpośredniego 

przekazyw,mia 
Nowy materiał na tarezc turbin 
Układ samolotu przystosowanego do paliw kriogenicz-

nych 
Nowa koncepcja kabiny szybowcowei . 

Okładki 

Samolot Hanri0t H-28 i Il-ZUS . 
Hanrlot H-28 
Samoloty szkolno-sportowe żak I i żak 3 
Samoloty a"lgielskic w lotnictwie polskim 
PZL M-?,O Mewa 
Samoloty RWD 16 i 21 . 
Samoloty Zuch 2 prototyp i seryjne 
Fokker FVII/3m P-PAAA 
Smigłowce PZL-Kania. PZL-Taurus i PZL-Sokól 
PZL-M18 Dromader· - rekJ;:,ma . 
Samoloty CSS-lOA , CSS-lOC i CSS-li/Il prototyp 
Breguet 14. 
Samoloty szkolne Caudron G-3 . 
PZL Mi-2 - reklama . 
Samoloty sportowe LWD Szpak 2, Szpak 3, Szpal, 4T 
Samoloty trening owe PWS-12, -H, -16, -26 
Samoloty An-2 . 
s,ybowce Jantar 
Samoloty łącznll<owe Lublin R-X (prototyp, rajdcwy 

H-Xa IJis. R-Xa) 
PZL-106A Kruk - reklama . 
Samolot myśliwski PZL-Spad S-6lcl 
AG-Aviatinn Servlc-~s PEZETEL - reklama 
Smiglowce Mi-24D . 
Ansaldo A. 1 Balilla 

Nr Str. 

:!:l 

25 

2 13 
2 13 
3 12 

I?. 

21 
,! 21 
6 22 
6 22 

7 18 

7 23 
8 15 
8 II ok!. 
9 22 

IO 7 
IO 8 

li II ok!. 
12 17 
12 18 

3-! 

38 

38 
12 
30 
30 

" 
li 

6 21 
6 28 

7 23 

7 Il ok!. 
7 Il ok!. 

IO ,! 

IO 12 

IO 12 

li III okl. 

12 
12 18 

12 18 
12 Il ol<l . 

I IV 
2 
2 IV 
3 
3 IV 
4 
4 I\' 
5 
5 IV 
6 

6 lV 
7 

7 IV 

8 I 
8 IV 

9 

9 IV 

IO . 
JO I\' 

li 
li IV 

12 1 

12 IV 

Alfabetyczny wykaz autorów 
,Bylica Anrlr:z:ej, Opiekun Zenon, Rydz Zbigniew: Ana­

liza wyników prób pełzania wysokotemperatllro­

wego 8topu Lll4 fi 
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D 
uąhrowslta Janina: Kąt n.at,arcia - jego pomiar i wy­

korzystanie 
lląbrowskl Kazimirrz, Kardymowicz Andrzej: Założe­

nia i rozwiązania iwnstrul,('yjrw samolotu rolni­
czego PZL-106A Kruk , 

Uohek Toma,z, Sienkiewicz Jerzy: Problematyka 
spr,ętu do załadunku samolotów i śmiglowc0w rol­
nic-zych 

Dulęba Leszek: Lotnicza działalność techniczna Pola­
ków w Turcji podczas II wojny światowej (I) . 
Lotnic,:a działalność techniczna Polaków w Turcji 
podczas II wojny światowej. Cz. II. Konstrukcje 
własne 

Lotnic,:11 działalność techniczna Polaków w Turcji 
podczas II wojny światowej. Cz. III. Inne prace 
lotnicze i studia 

Duranc Waldemar: Samolot Boeing E-3A z systemem 
AWACS 

G 
Glass AndrzeJ: Samoloty cywilne na Farnborough'SO 

Sprzed 50 lat program rozwoju Instytutu Badań 
Technologicznych Lotnictwa . 
Umiejętnm,ć porównywania samolotów 
Jeszcze o samolocie CSS-13 
Spór o Kolibra - na finiszu . 
Prototypy samolotu RWD-14 Czapla 
Trudne problemy przemysłu lotniczego 
Rozwój produkcji śmigłowców w PZL Swidnik 
(1951-,--1981) . 
Wa11,a zbierania doświadczeń w przemyśle lotniczym 
Dęblińska Szkoła Orląt 

Oszczędność i lotnictwo, ale bez paniki . 
Etyka a lotnictwo . 
Polski transport lotniczy - źródło zysków i dewiz 
O szacunek dla siebie 1 swej pracy 

Grzegorzewski Jerzy: Agrolotnictwo na świecie 
Najnowsze samoloty szkolno-treningowe (I) 
Najnowsze samoloty szkolno-treningowe (Il) . 

H 
Hermaszewski Mirosław: Techniczne aspekty lądowa­

nia statku kosmi('znc•go Sojuz 

J 
Janus Bronisław: Rola szkolenia lotniczego w Rze­

szowie 

K 
Kaleta Wiesław: Kierunki rozwoiu diagnostyki lotni­

czych silników turbinowych . 
Kalina Kazimierz: Przygotowanie do polskiego prze­

lotu przez Atlantyk na Fokkerze F-VII/3m • 
Kardymowil'z Andrzej - patrz Dąbrowski Kazimierz 
Kędzierski ,Jerzy, Pleciński · Przemysław, Switkiewicz 

Roman: Technologia powłok rozwijalnych z kcm­
pozytów polimerowych 

Kordziński Walerian: Moto~zybowiec napędzany ener­
gią słoneczną Solar Challenger . 

Koryl Józef, Miąsik Andrzej, Wierzyński Zygunml: 
Badania modelowe elementów silnika metodą za­
mrażania naprężeń 

Kules7a Apolinary: Rola rady robotniczej w przedsię­

biorstwach Jotniczy('h 

L 
Lasoń Jan: Transport lotniczy PRL na tle świata 

współczesnego (I) 
Transport lotniczy PRL na tle świata współczes­

nego (II) 

Ł 
Lagos7 Michał - patrz Szczeciński Stefan . 
Lagosz Michał - patrz Szczeciński Stefan . 
Lunarski Jerzy: Porównawcza ocena właściwości zmę­

czeniowych w badaniach technologicznych 
Konstytutowanie warstwy wierzchniej w stopach 
tytanu 

TLiA l!l81 nr 12 

10 

5 

6 

7 

8 
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10 
12 

6 

11 
12 

3 

li 

12 
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7 

10 

4 

15 

24 

19 

20 

28 

28 

8 

5 

4 

22 

27 

35 

13 

.5 

10 
18 

26 

23 

M 
Markiewicz Hyszard: Usuwani!.' powłok lald,•rniczycil 

metodą obróbki strumieniowo-ściernej I rn:;tosuwn 
niem dyszy naddżwi(;lto\\'rJ 

Matuszewski ,Janusz; Eksport polsk.ic•i;o przemysłu lot­
niczego (W 10-lecie działalności PHZ PEZETRL) 

Miąsik Andrzej - patrz Korn Józef, Wierzyi1ski Zyg­

munt 
Mindow Nikołaj G., Wasewa Sawka A.: Wpływ dzie­

dziczności technologicznej przy obróbce mechanicz­
nej części ze stali wysokowytrzymałej 

Morgała Andrzej: Samolot myśliwski L. de Monge 
M-101C2 w lotnictwie polskim 
Trzeci prototyp RWD-11 . 
Samolot transportowy Lublin R-XVIa2 

N 
Nielipińska Grażyna: Lampy błyskowe w zewnętrznej 

sygnalizaeji świetlnej samolotu . 

o 
Opiekun Zenon 

gniew 

p 

patrz Bylica Andrzej, Rydz Zbi-

Plcc;_iński Przemysław - patrz Kędzierski Jerzy, Swil­
klewicz Roman 

Próchnicki Wiesław - patrz Puhaczewski Zdzisław 
Puhaczewski Zdzisław, Próchnicki Wiesław: Automa­

tyzacja procesu sterowanią. silnikiem turbinowym 
w czasie prób odbiorczych 

R 
Rydz Zbigniew 

non 

s 
patrz Bylica Andrzej, Opielrnn Ze-

Sienkiewicz ,Jerzy - patrz Dobek Tomasz . 
Stafiej Wiesław: Próby w technice szybowcowej 

Obciążenia szybowca WY('zynowego podczas toczenia 
się po lotnisku . 

Stefanek Witold: Port lotniczy AmsterdHmu - Schip­
hol (I) . 
Port lotniczy Amsterdamu - Schiphol (Il) . 

Stasze!,· ,Jan: Opływ poddźwiękowy i przydźwiękowy 

na skrzydle przy różnych kątach slrnsu (I) . 
Opływ poddźwiękowy i przydźwiękowy na skrzydle 
przy różnych kątach slrnsu (Il) . 

świtkiewicz Roń1an - patrz Pleciński. Przemysław, 

Kędzierski Jerzy 
Szczeciński Stefan, Lagosz Michał: Próba optymali­

zacji masy i wytrzymałości tarcz nośnych wirni­
ników silników turbinowych . 
Próba optymalizacji wytrzymałości i masy wirni•­
ków tarczowo-bE;bnowych 

Szczepanik Ryszard: Uwagi do artykułu pt . .,Uszko­
dzenia udarowe w lotniczych silnilrnch turbino­
wych ze sprężarką esiową•· . 

Szczęsn~ Barbara: Ochrona działania pokładowych 

urządzeń radiowych przed skutkami wyładowafr 

elektrostatycznych 
Szumański Kazimierz: Awaria napędu śmigłowca w 

pracqch dźwigowo-montażowych. studium możliwo­
ści przeprowadzenia manewru bezpieczeństwa 
Badania symulacyjne dyr.amiki ~migłowców w gra­
nicznych stanach lotu . 

T 
'l'rocewicz Danuta: Komfort cieplny w kabinie stat­

ku powietrznego 

w 
Wasewa Sawka A. - patrz Mindow Nikołaj G. 
Wierzyński Zygmunt - patrz Kory! .Józef, Miąsik 

Andrzej 
Wiślicki Bogdan: Diagnozowanie stanów przedawaryj­

nych lotniczych systemów tribologicznych 
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l'renum„rata roczna zJ 3PO,-

C,HZEnOllZEWSKI ,J.: Najnow,z,, ,amolo­
lY ,zlwluo-treningow.- (li). Tl.iA, t. XXXVI. 
mai, Hr 12. s. -1 

W artykule· przPc!stawiono wspó!,•1es11L' 
wojslcowe samoloty szkolno-treningowe- 1 

nE-pędem turbośmigłowym (Fantraincr) ora" 
najlżejsze z napędem turbo~drzutowyn, 
(M:crojet 200, Caproni C22J. S 211). 

KOH">! L J., MIĄSIK A., WI!>:HZYNSKI Z.: 
lla!lania modelowe elementów silnika meto­
<la zamrażania napn::i:l'ń. TLi/\, t. XXXVI. 
1981, nr 12, s. 6 

Do \.\-'yzuaczani<1 rozkładu i wartości n:1-
pn;żer·l ,v elementach o złożonej gcon1etrii 
i niedostępnych w czasie pracy szczegoln IL' 
prz,·rtatnc są elastooptyczne mctocly modc­
lr,wc z zastosowaniem techniki zamrażania 
uaprężeó przez podgrze\vanic obeiążonC'gu 
modC'lu. W artykule przedstawiono tego 
rodzaju badania na przykładzie walu kor­
bowego i korbowodu lotniczego silnika mo­
delarskiego. Uzyskane wyniki potwierdzaj'l 
1noi.liwość prognozowani;.1 uszkodzeń zmG­
l'ZCniowycb, co pozwala na akl)''\\'tlP pro­
jclctowanie maszyn. 
MORGAŁA A.: Samolot transvorlo,,·y Lu­
blin H·XV1a2. TLiA, t. XXX\'!. 1981, m ]2. 
s. 1~ 

Przedstawiono dzieje rozwoju i fotogra­
fie nie znanego dotychczas bliżej prototypu 
samolotu pasa1.PrskiPgo Lublin H-XVla2 ;, 
1933 r. 

CONTENTS 

GRZEGORZEWSKI .f.: 
airplanes (li). TLiA, 

• 1'10 12, p. ·I 

The !atest training 
vol. XXXVI, IH81, 

The paper presents the up-to-datl' mil,-
tary tralning airplanes turbo-prop pow,·r 
plants (Fantrainl'r) as wcll as the Jightest 
turbo-jet airplanes (Microjet 200. Capron1 
C22J, C 211). 

KOHYL .T., MIĄSIK A„ W!Jo:HZYNSKI Z.: 
Model testing of engine elements, using 
the .,freezing of stresses" nwthod. Tl.i.\. 
vol. XXXVI, 1981, No 12, p. 6 

The photo-clasticily model tcsling me­
thods with use of the „freezing of stress" 
technique, consisting in heating of tllL' 

model under loact, are especially suitalile 
to determine stress distribution and ,·.ilues 
in elements of complex geometry and 
unacccssible during operation. The paper 
dcmonstrated such investigation, carril'<l 
out, as example, for .i crankshaft and a 
connecting rod of a modellcr·s engine. The 
results obtaincd confirm a possibiiity to 
forecasl fatigue failures, wi1ich rdlows 
,,acti ve" ctesigning of machines. 

MORGAŁA A.: 
aircraft. TLiA, 
p. 19 

Lublin lł-XV1a2 transpo1·1 
vol. XXXVI, 1981, No. 12. 

The history of developmcnt and photoi 
of a prototype of thl' Lublin H.-XV!a2 
passcnger aircraft from 19:ł:l, whicli ha,, 
not been kno\vn to no,v, łla\'t• IJf't-'tl pn•­
SPntNI. 

ZUSAMMENFASSUNGEN 

GHZF:GOHZEWSKI J.: Ncuslen Sehulungs­
und l'rainingsflugzeuge (li), Tl.iA. XXX\" l 
,Thrg., 1981, li. 12, S . .J 

In ctem A11fsat1. werdcn die heutigen. 
militarischen Schul11n.\s- und Trainingsflug­
'"uge mit Propclkr-Turhinc• (Fantralnel') 
sowie clie Jeichtcstcn mi DUs,0 nmoiorantriPI> 
(Mierojl'l 200, Caproni C:!2.J. S2l!J criirteri. 

KOHYL J .. l\IlĄSlK A .. wrnHZYŃSKI z : 
Modclluntersuchungen an Motorte,l<·n mil­
tels der Spannungsfixier-Methocle. TI.iA. 
XXXVI Jhrg., 1981. li. 12. S. 6 

Zur Ermittlung des Vcrliiufes und des 
\Vcrtcs \·on Spannuagen in Teilen, clił' 
wai1rend der Arlll'it un1.11~anglich sind un<J 
PinC' ko1npliz·ertt.· Gl'stalt auf\vc'scn, sind 
dit' clestooplischen ;\lodcllrnc•thoci,•,1 unter 
Anvvendunµ, der }, ixicrtPchnil\ von Span­
nungcn durch Erwarmung des lwanspr11ch­
tcn Modclls bcs'lncll-rs gUnstig. I 1 dcm 
Hcltrar', werdcn clił-se Untcrsuchungc•n bt'i·· 
spielsweise an cler Kurbelwdlc u 1d ,1<-r 
Pleuclstange ein<;s Flutsmodellrnot0rs dar­
gcstellt. Die l'l'/.idtcn Ergehnlsse hew•.•:s<'n 
dil' Miiglichkl'it die F.rmlindungsbeschadi·· 
gungen vorauszusehl'n und ftihren somit 
zum aktivl'n Icntwcrfen von Maschincn. 

;vrORGAŁA A.: Transportflugzeug Lublin 
H-XVIa2. TLiA, XXXVI Jhr~ .. H. 12, S. 19 

Die Entwicl,lungsgesch'.chtc und Rilde1 
,·on dem hlshcr nicht naher bckannten 
Prototyp des Vcrkchrsflugz,•ugPs Luhhn 
R-XVIa2 aus dern .lahr J9:l:l sine! c;pgPn-

TU:\ H>81 nr 1~ 



Z DZIAŁALNOŚCI SEKCJI LOTNICZVCH SIMP i SITK _. 

Apel do Czytelników 
Zarząd Sekcji Lotniczej SlMP, redakcja 

TLIA i Instytut Historii Nauki, Oświaty 
i Teclrnlki PAN zwracają się do Czytelni­
ków prasy lotniczej, sympatyków i przy­
jaciół lotnictwa z prośbą o pomoc w od­
szukaniu i skompletowaniu przedwojennych 
dokumentów, wydawnictw i publikacji lot-
11iczych oraz pamiątek z tego okresu, przl"·· 
do wszystkim: 

- statutów Związku Polskich Inżynierów 
Lotniczych (ZPIL); 

- protokołów z posiedzeń Zarządu ZPIL_; 
- protokołów z walnych zgromadzen 

ZPIL; 
- dokumentów ze zjazdów ZPlL; 
- broszur lub książek z cyklu wydaw-

nictw Zakładu Budowy Płatowców Poli­
techniki Warszawskiej pt. .,Projekt pła­
towca" (15 zeszytów): z. J - Projekt hy­
drodynamiczny wodnopłata, z. 4 - Tech­
nologia lotnicza I obróbka specjalna, z. 5 -
Drobne części płatowca (atlas, szkice), z. 5 
- Cześci płatowca (atlas, szkice), z. 7 -
Zespoły płatowca (atlas, szkice), z. 8 - Ar­
chitektura zewnętrzna i wewnętrzna samo· 
lotu oraz zasady projektowania wnętrz sa­
molotowych, z. 9 - Mechanizmy w budo­
wie płatowców, z. 10 - Projekt skrzydła 
I komory płatowej, z. 11 - Projekt kadłu­
ba, lodzi, gondoli itp., z. 12 - Projekt 
urządzeń do lądowania I wodowania, z. 13 

Projektowanie: sterów I sterowania, 
wbudowy silników, części wewnętrznych 
oraz urządzeń specjalnych wojskowych i 
komunikacyjnych, z. 15 - Pomiary odbior­
cze płatowca; 

- odbitek wydawnictw Katedry Budowy 
Płatowców, które były powielane w kilku 
cgz~mplarzach •): 

I. Wykres Everlinga (opr. Prauss. str. 4), 
2. Współczynniki porównawcze Everllnga 

(opr. Rogalski, str. 4), 
3. Metody ustalania biegunowej i wyczy­

nów samolotu wg DVL (opr. Rogalski, 
str. 14), 

4. Wyznaczanie środka ciężkości mo-
mentu bezwładności samolotu {opr. Prauss, 
str. 3). 

5. Profile Gcittingen (str. 17), 
ri. Profile belgijskie (str. 8). 
7. Przepisy obowiązujące przy projekcie 

płatowca na Politechnice Warszawskiej 
(str. 16), 

8. Przepisy DVL dotyczące budowy samo­
lotów - z 1928 r. (str. 5). 

9. Metody niemieckie projt..klowama śmi­
gieł - wg Hoffa (str. 16). 

10. Normy lotnicze i materiały lotnicze 
(opr. Walewski, str. 93), 

11. Streszczenie wykładów prof. Mokrzy­
ckiego na Politechnice Warszawskiej (str. 24). 

12. Podłużnica zginana i ściskana - pg 
Th·alau-Telchmana (str. 17), 

13. Szacowanie ciężaru samolotów - pg 
Avtatton Handbook Warnera (opr. Wier­
ciński. Zaremba. str. 22). 

14. Projekt pływaków - pg Parkinson2 
(opr. Wierciński, Zaremba, str. 9), 

15. Zamiana podwozia na pływaki - pg 
Atrcraft Engtneerlng (opr. Wierciński, Za­
remba. str. 12), 

16. Materia! I jego wpływ na projekt -
pg J. B. Johnsona (opr. Nicole, str. 5). 

17. Analiza ciężarów samolotu - pg Krcj­
sona (opr. Fablerkiewlcz, str. 26), 

18. Atlas konstrukcyjny z kluczem (opr. 
zbiorowe, str. 120), 

19. Zagadnienie wentylacji samolotu (opr. 
Nicole, str. 7), 

20. Więcej praktyczności w konstruowa­
niu - pg A!rcraft Engtneerlng (opr. Nicole, 
str. 14), 

21. Nieodwracalna przekładnia sterownicy 
- pg Ellissa (opr Nicole, str. 4), 

•) Wykaz wg stanu na 1.03.1934 r., opubli­
kowany w z. 1 cyklu Katedry prof. G. A. 
Mokrzyckiego „Projekt płatowca" pt . 
.. Wstępny projekt aerodynamiczny", wyd. 
zakładu Budowy Płatowców Politechniki 
warszawskiej, warszawa, 1934 r. 

POLSKIE PATENTY LOTNICZE 

Wytwórnia Sprzętu Komunikacyjnego 
PZL-MIELEC zgłosiła do opatentowania na­
stępujący wynalazek lotniczy: 

• Sposób oraz urządzenie do prtelącza­

nia zasilania silnika paliwem ze zbiorni­
ka lub grupy zbiorników dodatkowych na 
zhiornik główny (autor /\. Warzoclrn), raz-
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wlązujący zagadnienie samoczynnego prze­
łączania paliwa ze zbiorników samolotu. 

Sposób przełączania zasilania paliwem 

s1lmka, zwłaszcza lotniczego, polega na 
t,,m. że po zużyciu paliwa ze zbiornika 
lub zbiorników 2, lub w przypadku awarii 
pompy 5 w zbiorniku 2 przełączenie na 
zbiornik główny 1 następuje samoczynnie 
przez zmianę ciśnienia panującego w ukła­

dzie i urządzeniu przełączającym oraz na­
pięcia sprężyny 12, wskutek czego podno­
si się tłoczysko 8 i otwiera wlot paliwa 
cło pr,.ewodu bocznikującego 4 i przewo­
c'u 13, a nnstępnic do silnika 3. 

l'nądzenie do stosowanici tego sposobu 
ch;;raktcryzuje się tym, że ma dwie ko­
rnc:ry :\ i B przedzielone każda w poło­

wic membranami elastycznymi 6 i 7, two­
rząc dodatkowe komory powietrzne C 
D, przy czym membrany 6 i 7 zamocowa­
ne są trwale talerzykami 9 i 10 na jed­
nym tłoczysku zakończonym !{łapkami 11 

przemieszczającym się wzdłuż swej osi. 

~krót opisu wyn,iiazku, chronionego pię­

cioma zastrzeżeniami, opisano w BUP nr 
6/1980 r., w klasie F02 1\1, pod nr P.214682 T. 

• Wytwórnia Sprzętu Komunikacyjnego 
PZL-Mielec zgłosiła do opatentowania wy­
nalazek pn. Zamek szybkozłączny do mo­
cowania pokryw wzierników osłon, zwła­

szcza w statkach powietrznych (autorzy: 
K. Filas, K. Pogoda). 

Zamek składa się z korpusu 1 zawalco­
w:mego do części ruchomej 9 obrzeżem 

11 I 12, wewnątrz którego umocowany jest 
obrotowo sworzeń 5 ze znanym wyjęciem 

spiralnym 10 oraz z gniazda 4 zamka ze 
sztywnym kołkiem 7 zamocowanym do 
C7.ęścl stałej 8. Stan napięcia w zamku u-

22. Konstrukcja i naprawa pływaków -
pg Alrcraft Engineering (opr. Nicole, str. Hl, 

23. Systemy hamowania w samolotach -
pg Waring Brown (opr. Nicole, str. 14), 

24. Tablica oporów szkodliwych (opr. 
Łabuć, str. 6), 

25. Fabrykacja kratownic lotniczych - pg 
Gibsona (opr. Nicole, str. 4), 

26. Praktyka budowy lodzt - pg Alrcraft. 
Engtneertng (opr. Nicole, str. 36); 

- polskich periodyków lotniczych 0 ): 

Skrzydlata Polska, Lot, Lot Po!skt, Prz:eglr;d 
Lotniczy i dodatek do niego Wtadomośct 
Techntczne Lotnictwa, Przegląd Techntczny. 
Lotntk (organ Związku Lotników Polskich), 
Techniczne Nowośct Lotntcze I Techntkr:. 
Lotnicza; 

- albumów pamiątkowych jak: Księga 
poległych lolnlków, Album dziesięciolecia 
lotnictwa polskiego I in.; 

- fotografii ludzi lotnictwa, polskich sa­
molotów I zdarzeń lotniczych; 

- pamiątek lotniczych: dyplomów, wzmia­
nek prasowych, odznak, pucharów i In. 
Zarząd Sekcji Lotniczej SIMP i 1-:omisja 

Historyczna przy Warszawskim Klubie Se­
niorów Lotnictwa zamierzają zorganizował' 
Archiwum Lotnicze jako oddział Muzeum 
Lotnictwa i Astronautyki i objąć nad nim 
patronat. 

W związku z tym do wszystkich osób 
mających wymienione archiwalia i pamiąt­
ki lotnicze kierujemy serdeczny apel o zgło­
szenie się pod adresem: zarząd Sekcji 
Lotniczej SIMP, ul. świętokrzyska 14a, 00-050 
warszawa (tel. 26-31-25) !ub Warszawski 
Klub Seniorów Lotnictwa, Komisja Histo­
ryczna, ul. Krakowskie Przedmieście 55, 
00-071 Warszawa (tel. 26-20-21), lub Instytut 
Historii Nauki. Oświaty I Techniki, Zespól 
Historii Polskiej Techniki Lotniczej, ul. No­
wy $wiat 72, pok. 9, 00-330 Warszawa. 

.. ) Z lamów tych czasopism korzysta! 
przed wojną ZPIL oraz jego członkowie. 

trzymuje sprężyna ~ojow:1 6 zumocowu­
na w korpusie 1 przez podkładkę 2 pier­
ścieniem osadczym 3. 
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Skrót opisu wynalazku, chronionegn 
dwoma zastrzeżeniami, jest opublikowany 
w BUP nr 6/1980 r., w klasie B64 C, pod 
nr P .214651 T. 

• Wyższa Szlrnla Marynarki Wojennej 
im. Bohaterów Westerplatte zgłosiła do o­
p,,tcntowunia sposób przygotowania do ni­
t owania nitów ze stopów układu Al-Zn-Mg 
'"utnrz,·: K. Cudny i R. Jasiński). Wyna-
1,,zek r,i,wiązuje zagadnienie uzyskania ja­
kc~eiowo dobrych nitów, charnkteryzują­

eych się w eksploatacji wysokimi wlaści­

wvściami wytrzymałościowymi. 

Sposób rrzygotowania nitów do nitowa­
nia konstrukcji wysoko obciążonych pole­
ga na przesycaniu nitów w temp. 700+760 K 
przez 15+60 mln i następnym chłodzeniu 

w powietrzu lub w cleltlym czynniku n 
temp. 330+370 K. Nitowanie powinno b,·,' 
ukończone przed upływem 100 h od za­
kończenia procesu przesycania. 

Wynalazek, opublikowany w BUP nr 
25/1979 r., w klasie B21K, poci nr P.211937 T, 
chroniony jest jednym zastrzeżeniem. 



ANSALDO A.1 BALILLA 
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