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Z dziatalnosci Sekcji Lotniczych

Zarzad Oddzialu Warszawskiego
Sekeji Lotniczej SIMP — pragngc
przyczyni¢ sie do zacie$nienia kon-
taktow towarzyskich, spotecznych
i fachowych miedzy lotnikami u-
stalil dzien spotkan tcwarzyskich.

Zapraszamy

Czlonkow 1 sympatykow  Sekeji
Lotniczych w aiugl czwartek kaz-
dego miesigca do Kiubu NOT przy
ul. Mazowieckiej 12, w godzinach
18—20 dla omoOwien.a spraw sto-
warzyszeniowych i prywatnych,
dla mprzejrzenia zgromadzonych tam
czasopism lotniczych i innych lub
w celu wypicia kawy. Mozemy
spotka¢ sie w czyteini na parterze
lub na pieterku. Prosimy tez o
przybycie Kolegow z terenu, obec-
nych w tym dniu w stolicy.

Ostatnio — 2z inicjatywy Kkole-
gow z SITK — odbylo sie¢ wspol-
ne zebranic Sckeji Gtownej Komu-
nikacji Lotniczej 1 Sekeji Lotnicze]
SIMP, kiéremu przewodniczyl kol
L. Kotodzinski.

W pierwszej czeSci zebrania o-
mowliono zagadnienia bedgce przed-

miotem biezgce] wspoOlpracy obu

sekeji, a mianowicie:

— sprawe  wykKorzystania wnio-
skow z ubiegiorocznej II kenfe-
rencji pn. Aktualne problemy
polskiego lotnictwa,

— zagadnienia programowe, wWYy-

dawnicze i kolportazowe ",/ Tech-
niki Lotniczej 1 Astronautycz-
nej”,

W nastepnym numerze. ..

O spolecznej wartosci czasu jako
elemencie rachunku oplacalnosci w
transporcie lotniczym pisze A. Ga-
lecki. Spoleczna warto$é czasu sta-
le wzrasta i jest $ciSle zwigzana

zZ rozwojem gospodarczym, brak
jednak dotad Scistej definicji tego

pojecia. Autor podejmuje probe o-
kre$lenia ,roboczaj” definicji spo-
tecznej warto$ci czasu 1 ustalenia
jej znaczenia w transporcie lotni-
czym.

O szybowcu SZD-43 Orion piszg
J. Kubalanca i J. Knaplk. Jest to
szybowiec o mieszangj konstrukcji:
drewno-metal-laminat, przy opra-
cowaniu ktorego wykorzystano nie-
ktéore rozwigzania konstruxeyjne
szybowcow Jantar i Cobra.

O sposobie opracowania progra-
mu proby zmeczeniowej skrzydia
szybowca SZD-37 Jantar pisze W.
Stafiej. Jest to pierwszy polsk! szy-
bowiec o skrzydle catkowdicie la-
minatowym, dlatego wszelkie za-
tozenia eksploatacyjne oparte sa

— spraweg wilasciwego doboru te-
matyki do wktadki lotnicze]j
terminarza NOT,

— programu wWyzszych studiow

lotniczyich, ktore powinny obej-

mowaé¢ niezbedne  specjalizacje

branzowe.

W drugiej czesci zebrania prze-
wodniczgey Sekeji Lotniczych  za-

poznau  obecnycn 1z kierunkami
aziatainosci swych organizacji w
1973 r. Kol. Kotodzinsk: (SITK)

poinformowat, ze w pazdzierniku
pr. odbgdzie sig w Gidansku kon-
ferencja pn. Lotnisko jako ele-
ment przestrzennego zagospodaro-
wania aglomeracji miejsktey.

27 lutego odbylo si¢ spotkanie
zarzadow Oddzialu Warszawskie-

go Sekqgji Liotnicze) SIMP 1 Kola
naszej Sekeji przy Instytucie ‘'Le-
chnicznym Woejsk Lotniczych. W
gpotkaniu oprocz kol. W. Wojcika
i cztonkOw Zarzgdu Oddzialu War-
szawskiego Sekeji — wizied udziatb
kol. kol. przewodniczgcy Kot
SIMP: H. Dgbrowski (I1WL), Z,
Prochot (Szefostwo Techniki Lot~
niczej MON), L. Pinkosz (LzR) 1 L.
Jarzebinski (WSi-Okecle).

W zwigzku ze zblizajacym  sig
jubileuszem  20-lecia  dziatalno$ci
Instytutu — Zarzad Kola SIMP
przy ITWL (ktore liczy 75 czlon-
kéow) nadat spotkaniu  bardziej u-
roczysta oprawe. Wyswietlono
wiec film na temat rozwoju oraz
dorobku Instytutu. Spos$rod tema-
tow pokazanych mna filmie warto
wymieni¢ kilka ciekawszych i
wazniejszych:

jedynie ma przewidywaniach. W
artykule omowiono sposoéb  kon-
struowania bloku obcigzen stoso-
wanych dla szybowca trenigowo-
-wyczynowego typu Mucha lub
Pirat, o parametrach typowych dla
szybowca  treningowo-wyczynowe-
go, uzywanego do nauki i trenin-
gu akrobacji podstawowej w  ae-
roklubach.

Wiele przytoczonych zaloZen ma
charakter dyskusyjny. Omoéwiony
program proby jest podstawa do
jej realizacji praktycznej po roz-
wigzaniu wielu dalszych proble-
mow zwigzanych z budowa, uru-
chomieniem 1 opracowaniem sy-
stemu sterujgcego stoiska i zespo-
tu niezbednej aparatury.

O potrzebie zainteresowania pu-
blicystyki i planowania przestrzen-
nego problematyka matych lotnisi
pisze J. Chojnacki. Omawia zasady

<

programowe projektowania lot-
nisk sportowo-ustugowych typu
waojewodzkiego, kiére sa pionier-

@® Opracowanie farb defektoskopo-
wych
Wprowadzenie tensometrow fo-
liowych
Zaprojektowanie sztucznego celu
zastosowanie kabin treningo-
wych
Wprowadzenie
stycznych
Zastosowanie izotcpow do
dania 2zywno$ci opon
Opracowanie urzgdzenia do ba-
dania gruntow lotniskowych
@ Zaprojektowanie urzgdzen do
obstugi 1 badania wyposazenia
poktadewego
@ Opracowanie nowych systemow
kiecrowania ruchem lotniczym.

urzadzen diagno-

ba-

e @ @ ¢ @

Na zebraniu zgtoszono nastepuja-
ce odezyty, oferowane do wygto-
szenia a ilustrowane filmami:

— R. Witkowski: I $miglowcowe
mistrzostwa §wiata w Brlcke-
burg, NRF; samoloty w Farn-
borough; samoloty gospodarcze

— E. Gruszczynski: Kierunki roz-
wojowe materialow na elemen-
ty silnikow odrzutowych

— G. Potocki: Optymalizacja ob-
stugi protilaktycznej urzadzen
technicznych na przykladzie sa-
molotu

— R. Sadkowski:
tykowe na
lotu.

Na skraju lotniska Goclaw, przy
ul, Miedzeszynskiej 646 miesci sig
Centralny Zespol Lotnictwa Sani-
tarnego. . O dziatalno$ci pogotowia
lotniczego, o jego personelu lotni-

Pomiary bezdo-
przykladzie samo-

czym 1 sanitartnym — czgsto na-
skim opracowaniem wydanym
przez Aecroklub PRL i zwraca u-

wage na konieczno$¢ uwzglednie-
nia takich lotnisk na mapach przy-

sztego zagospodarowania regio-
now.

O metodzie spajania dyluzyjne-
go stosowanej do laczenia nowych
materiatow zaroodpornych i spe-
cjalnych stopow uzywanych do bu-
dowy samolotow, rakiet i1 statkow
kosmicznych pisze W. Karlinski.
Omawia budowe 1 zasade dziata-
nia urzgdzenia do spajania skon-
struowanego w Instytucie Lotnict-
wa, podajacych wyniki wlasnych
badan przy spajaniu stopu EJ437B,
stali 1HI18NOT i 2H3, a nastepnie
podaje przyklady zastosowania
spajania dyfuzyjnego w technice
lotniczej i kosmiczne].

O najpopularniejszym w okresie
migdzywojennym polskim samolo-
cie sportowym i szkolnym RWD-8
pisze A. Glass. Byl to najliczniej
budowany polski samolot.

Przepraszamy Czytelnikéw za zmniejszenie objefosci tego numeru do 32 stron. W zamian objetos¢

jednego z nastepnych numeréw bedzie odpowiednio powiekszona
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OLSZANSKI Z.

Camonernl M Beprojernt NOALCKOH caunrapHoi apmamum p 1955—1980
ToOOaX 0

B crarbe KparKo oImcaHa MCTOPUA CO3MAHMA TIONLCKON CauuTapHoil aBnMannm
11 ee pas3BUTHE.

Onucaupl IPEUMYILECTBA U HEJA0CTATKM CAMOJETOB U BEPTONETOB, MCIOML3YeMbIX
B aBMalUMOHHOM CAHUTAPHOI cayx6e B nepmopx 1955—1972 r.

YRazanpl IIpeRycMaTpMBaeMble M3MEHEHMs aBMalMoOHHOIO 080pyJOBaHM:i, KOTO-
poe Oyner myulle IOATOTOBJIEHO K BBINOJHEHMIO CAHMTAPHBIX 3azad. HopBble
CaMOJIETbI M BEPTOJIeThl YyXKe IIOCTEeIIeHHO BHEAPAICTCA B 9KCIIyaTanuio, B T.4.
ABYXMOTOPHLIN camoner Mopasa L-200 1 Beprosier Mu-2.

SZUMANSKI K.
AHajN3 NPUMEHEHMA BCIIOMOTATENLHOI0 KpPhlia HAa BepToIeTe

B crarbe IpMBeNeHbLI OCHOBHLIE JHaHHbIe MeXaHUKM IOJEeTa BEPTOJIEeTOB, oﬁopy-
NOBaHHbLIX KPBIJIOM, OIMCaHbI (hDU3UYECKMUEe SARIECHMWA, MPOMCXOASLUME NPU B3auN0-
NEeNCTBMM POTOpa M Kpblia, a TakiKe [IpOoBeLeH anajim3 BO3MOXKHOCTU YJIYHUIeHUS
JIETHBRIX KadvdecTB BepToJieTa B ClAyuae NPHUMEHEeHMA BCIOMOraTelbHOro Kphblia,

GARNCAREK R.

AHaans a9sPOAMHAMMUECKUX XAPAKTEPHCTHK YCTPOMCTB, YREJIUYAIINX
IHOA'BEMHYIO CHMIY KDPbLIA
3 yacrte

B TpeTrkeil yacTM CTaTbyM ONMCHIBAETCA BIAMAHME OGIM30CTU 3€MJIM Ha a’poamMHa-
MMYECKYI0 XapakKTepUCTHXY 3aKpbLIKOB. B crarbe MMEIOTCH PUCYHKM, IO3BOIAI-
M€ COCTaBMTh aspOAMHAMMUYECKYIO XapPakTEPUCTURY CaMOJIETa ¢ YUETOM BIMAHILA
6/IM30CTH 3eMJM. B 3agII0OYeHMe IPUBEJEHbLI BLHIBOJALI, paspaboTaHHbIe Ha OCHOBE
IIPOBEJEHHDLIX MCCJIeN0BaHmit.

WASKOWSKI W.

Mopepumsanna of0pyAoBauuA UPESUPUATHI aBUANMOHNOI HPOMBINLICH-
HOCTH :

B crarbe INpejcTaBlIEHO pPasBUTME COBPEMEHHbIX METOM0B 00paboTKu, IIpUMeHs-
€MBIX Ha aBMaLMOHHBIX HNPEINPUATHMNAX B CoeauHeHHbIX IllTaTax.

IIpuBeseH KOJIMYECTBEHHDLIN M KadYeCTBEHHBI POCT OBOPYAOBAHUA COBDEMEH-
HBLIMM CTAHKaMM, HCOOXOAMMBIMM AJs OOpaBOTKM HOBBLIX MATEPUAJOB, IpuUMerse-
MbIX B @BMAalMOHHDLIX KOHCTPYKUMAX. OGpaIEeHO BHMMAHME HA IIPEHMYIIEeCTHA,
nocTuraeMbie 6/arogaps HOBHIM MeTGAaM 00palfoTKM, a TakKe IIPUBEJEHLI IIPu-
MEphI MX IIPUMEHEeHN.

KORDZINSKI W,

Kocmuvuecknii Tpaucnopr , North American Rockwell

ITocoie HECKOABLXMX JIET INORIOTOBUTENBHLIX pator B CUIA NpUMCTYOMIM K COOPY-
JREHMI0 KOCMMHECKOIO TpPaHCcIlopTa MHOTOKPAaTHOIO MCIIOIbh30BaHM#A, KOTOPbLIH
6ylaroflaps CHMIKEHMIO CIOMMOCTM OCYINECTEJIEHMA KOCMUYECKUX MCCJIEIOBaHMIA,
IIOBBOJIMT 3HAYMTENLHO PaclIUMPUThL IIPOTrpaMMy MCIIONL30BaHuA xocmoca. Coopy-
maemplil ¢upmoit North American Rockwell 7TpaHCliopToB MMEET IOTHYecKoe
KpBIJIO JleNbTa, IJaBHbie ABUTaresM, padoramonme Ha KUIAKOM BOAOPOAE M IKUIKOM
KYCJIOPOAE, ABYXCTPYliHble ABMrareny A Iojiera B armocdepe, HEBOCCTaAHABIM-
BaeMbIiI HapyzKHBI pPe3epByap 3XKMUAKOro BOJAOPOJE, RKMAKOIO KUCIOpOJAa M ABa
BOCCTaHaABIMBAEMbIe IIOA'LEMHBIE JABUrarenM, paborTaioiyme Ha TBEPAOM TIOPIOHEN
warepuane. Pa3BUTHE KOCMMHYECKOTO TPAHCIIOPTA CBUAATENLCTBYET O TECHON CBI3NU
MEXKAY aBMALMOHHONM TEXHMKOI M acTpPOHAaBTHUKOIL.
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Specjalizacja polskiego

W latach miedzywojennych kazdy kraj staral sie
produkowaé¢ wszystkie rodzaje potrzebnych mu samo-
lotbw — dazac do samowystarczalno$ci w tej dzie-
dzinie. Dzi§ ogromny postep w technice lotniczej, ja-
ki dokonal sie w ostatnim dwudziestopiecioleciu, spo-
wodowal, iz zbudowanie duzego samolotu pasazerskie-
go czy szybkiego samolotu wojskowego pochtania tak
ogromne $rodki finansowe na badania, budowe pro-
totypu i uruchomienie produkecji oraz wymaga tak
licznego wyposazenia naukowo-badawczego, Ze mo-
g3 sobie na to pozwoli¢ bgdz duze panstwa, badz
wspélpracujace z sobg duze wytwornie co najmniej
kilka krajow. Podobnie przedstawia sie sprawa bu-
dowy nowych typow silnikow lotniczych. Nalezy ro-
wnocze$nie podkreslié, ze koszt opracowania nowych
konstrukeji wzr6st wielokrotnie w  ostatnich latach
z powodu doj$cia do bardzo wysokiego poziomu osig-
gow i malych kosztow wzytkowania w poszczegodlnych
kategoriach samolotow. Obecnie podniesienie osiggow
czy ekonomii o 5% wymaga czestokroé podwojenia na-
ktadow na prace badawczo-rozwojowe mad prototy-
pem. Przeto kazdy krok naprzéd jest coraz kosztow-
niejszy, a wilasne doSwiadczenia w budowie danej ka-
tegorii 'samolotéw coraz cenniejsze.

W tej sytuacji uksztaltowal sie Swiatowy podzial
produkcji lotniczej. Budowg duzych samolotow pasa-
zerskich 1 transportowych oraz ciezkich i szybkich
samolotow bojowych zajmujg sie tylko duze panstwa
dysponujace ogromnymi $rodkami materialnymi. Ro-
wnoczeSnie te duze panstwa inwestujge swe S$rodki
glownie w prace kosztowne — zaniedbujg prac na
polu samolotow lekkich. W wyniku tego pozostale
kraje zajety sie takimi tematami, jak samoloty ko-
munikacji lokalnej i lokalnego transportu, samoloty
wielozadaniowe, samoloty gospodarcze i rolnicze, sa-
moloty sportowe i szkolne, odrzutowe samoloty szkol-
no-treningowe i treningowo-bojowe, lekkie i $rednie
Smigtowce, szybowce i motoszybowce. Na tych po-
lach rozwijajg swg dziatalno$¢ np. przemysty lotni-
cze Czechostowacji, Kanady, NRF czy Wiloch, czyli
panstw o sporym przemys$le lotniczym, lecz nie do-
rownujacym najwiekszym potegom w tej dziedzinie.

Gdy w S$wietle ogoélno$wiatowej sytuacji rozpatry-
waé specjalizacje polskiego przemystu lotniczego w
kierunku samolotow lekkich, nalezy uznaé, iz zostala
ona wybrana bardzo trafnie.

Polski przemyst letniczy rozwija dziatalno$é w na-
stepujacym zakresie:

@® Smiglowce lekkie i Sredmiej wielkoSei (uprzednio
SM-1, obecnie Mi-2 oraz ich modyfikacje i ma-
stepcy)

® samoloty lokalnego transportu (produkeja An-2,
obecnie potrzebny jest jego nastepca)
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@® samoloty rolnicze duze (produkcja An-2 i jego na-
stepecy M-15)

® samoloty rolnicze Sredniej wielkoSei (uprzednio

Gawron, a obecnie PZI.-106)

@® samoloty wielozadaniowe lekkie (uprzednio Jak-12,
obecnie Wilga i jej odmiany rozwojowe)

® samoloty szkolne i sportowe (uprzednio Junak,
obecnie konieczny jest jezo mastepca)

@ samoloty odrzutowe szkolno-treningowe i trenin-
gowo-bojowe (Iskra i jej odmiany rozwojowe)

® szybowece wyczynowe (Foka, Cobra, Orion, Jantar)

@ szybowce i motoszybowce szkolne (Bocian, SZD-45)

Dorobek oraz do$wiadczenie naszego przemysiu w
tych dziedzinach pozwalajg sadzi¢, iz w krotkim cza-
sie zmodernizujemy naszg produkcje badZ przez mo-
dyfikacje aktualnie produkowanych wyrobow, badz
przez opracowanie nowych prototypoéw. Oczywiscie
szanse najszybszego wejscia do produkcji  przede
wszystkim majg te wyroby, w ktérych w maksymal-
nym stopniu zostaly wykorzystane dotychczasowe do-
Swiadczenia. Jest to zresztg droga, na ktérej naj-
stynniejsze wytwornie uzyskaly najwieksze sukcesy,
gdyz unikniecie zbyt wielu rozwigzan eksperymen-
talnych zawsze znacznie skraca czas przygotowania
prototypu do produkcji. Sposrod prototypoéw, ktore
powstaly w ciggu ostatnich kilkunastu miesigcy wy-
rozniajg sie szybowce Jantar i Orion, kt(’)re‘ otworzg
okres produkcji szybowcoéw laminatowych w naszym
kraju. Tegoroczne prototypy samolotu rolniczego
PZL-106 i motoszybowca SZD-45 maja dobre per-
spektywy zbytu. W budowie znajduje sie M-15, rol-
niczy nastepca samolotu An-2. W opracowaniu sg
dalsze modyfikacje sprzetu i prototypy.

Oczywiscie rownolegle z uruchomieniem produkcji
nowych samolotow i $miglowcoOw konieczne jest roz-
wigzanie problemu napedéw i wyposazenia do nich.
Poniewaz opracowanie silnika i wyposazenia trwa
zazwyczaj diuzej niz platowca, powinny to by¢ za-
rowno licencje, jak i opracowania wtasne.

Warto roéwnoczednie podkreslié, ze wspolczesny
przemyst lotniczy nie zyje obecnie tylko z produkecji
wlasnych samolotow, lecz takze w duzym stopniu z
produkeji kooperacyjnej z wytworniami zagraniczny-
mi. Dlatego wéréd aktualnych zadan naszego prze-
mystu lotniczego na powaznym miejscu znajduje sig
sprawa nawigzania wspolpracy z innymi krajami i
podjecie produkcji kooperacyjnej, ktora z reguly jest
korzystna ekonomicznie i wzbogaca kraj o nowe te-
chnologie.



z kraju

POLSKA

@® W biezgcym dziesiecioleciu polski
przemyst lotniczy planuje eksport sprze-
tu lotniczego za 8 mld zt dew. (ok. 2
mld dol). Jest to dwa razy wiecej niz
wynioést caly polski eksport lotniczy w
dwudziestoleciu 1950—1970.

® Wytwornia  WSK-Delta-Mielee  do
1973 r. wyprodukowata 5600 samolotow
An-2, z czego 3300 w wersji rolniczej.
Reszte stanowily przede wszystkim sa-
moloty w wersji transportowej.

@® Dalsze egzemplarze samolotu PZL-
-104 Wilga zakupily krajowe przedsie-
biorstwa i instytucje. Wilge zakupily
Radomskie Odlewnie Metali oraz Wo-
jewodzka Rada Narodowa w Kielcach.
Kielecka Wilga bedzie wykorzystywana
do lotow stuzbowych, patrolowych nad
lasami oraz ratowniczych i sanitarnych.

@ Polskie szybownictwo
oK. 700 szybowcami,
wiek wynosi ok. 10
dard, Bociany, Foki).

Niewiele jest Piratow, Fok 5, Cobr
itp. w aeroklubach, gdyz przemysl ma
zamowienia eksportowe na calg swojg
produkcje.

@® W kwietniu br. zostal oblatany
prototyp samolotu rolniczego PZL-106
zbudowanego w WSK-Okecie w War-
szawie, a zaprojektowanego przy wspbt-
pracy Instytutu Lotnictwa. Pierwszy
prototyp mnapedzany jest amerykanskim
silnikiem Lycoming 400 KM. Samolot
Jest dolnopltatem metalowej konstrukeji,
z kratownicowym kadlubem o atwo
zdejmowanym pokryciu. Samolot moze
zabraé na poktad 700 kG Srodkéw che-
miecznych.

dysponuje
ktérych $redni
lat (Muchy Stan-

@ Angielski miesiecznik lotniczy , Air
Pictorial” zamiescil w nr 1/1973 artykut
opisujgcy dzieje PLL Lot. Artykul jest
bogato ilustrowany zdjeciami oraz =za-
wiera wykaz znak6éw rejestracyjnych
wszystkich samolotow uzywanych przez
Lot od 1929 r. do chwili obecnej. W nrze
7/1972 tego czasopisma byly przedsta-
wione samoloty polskich linii lotniczych
Aerolloyd i Aerolot z lat 1922—1928 i
ich dzieje.

® PLL Lot w ub. r. przewiozly 465
tys. pasazer6w na liniach miedzynaro-
dowych i 875 tys. na trasach krajowych.
Planuje sig, ze w 1980 r. loty krajowe
obejmag 2,5 mln os6b, za§ zagraniczne
— 1,4 mln. W roku 1990 Lot ma przewiezé¢
13 mln pasazerow. Przewiduje sie, ze
— dotychczas skromna — sie¢ dziesieciu
lotm;i.sk krajowych w roku 1980 zostanie
powiekszona do 15, a w roku 1990 —
do 30. Sie¢ polgczen lotniczych obejmie
wowezas wszystkie wazZniejsze miasta
oraz glowne osSrodki wypoczynkowe i
turystyczne.

@ Obecnie realizuje sie drugi etap
modernizacji lotnisk, w ramach Kktérego
Okecie otrzyma nowoczes$niejsze urzg-
dzenia, umozliwiajgce ladowanie w
trudnych warunkach atmosferycznych,
a lotniska w Rzeszowie, Krakowie i
Poznaniu — urzgdzenia do lgdowania
w warunkach pierwszej Kkategorii we-
dlug ICAO.

@® Na Okeciu rozbudowany  bedzie
dworzec miedzynarodowy, a dworzec
krajowy otrzyma jeszcze w tym roku
nowy pawilon. Przy pomocy finanso-
wej wladz wojewbdzkich 1 miejskich
powstang nowe dworce lotnicze w Rze-
szowie 1 Koszalinie. Najwiekszg inwe-
stycja tego typu w biezgcym pieciole-
ciu jest budowa portu lotniczego dla

2

Trzeci

11-62

Polskich

Tréjmiasta w rejonie Gdahska-Rebie-
chowa. O prowadzonych tam pracach
informowaliSmy ostatnio,

@ Dzieki czterem rekordom Edwarda
Makuli, zdobytym podczas pobytu w
USA, Polska — obok ZSRR — przoduje
na liScie Swiatowych rekordoéw szybow-
cowych 1972 r. W aktualnej tabeli —
na 32 oficjalne rekordy — do polskich
i radzieckich pilotobw nalezy po 7 re-
kordow $wiata. Po 5 rekordowych o-
siggnie¢ majg reprezentanci USA i
NRF, po — 3 Australia i W. Brytania,
a 2 nalezg do pilotow RPA.

@ W lutym zakonczyly sie pierwsze,
2-tygodniowe wyklady w Szkole Fizyki
Kosmicznej, zorganizowanej w Jablon-
nie z inicjatywy Komitetu ds. Badan i
Pokojowego Wykorzystania Przestrzeni
Kosmicznej PAN, Kierownikiem nauko-
wym Szkoly jest sekretarz Komitetu
Astronomii PAN doe. dr hab. S. Grze-
dzielski. Szkola ma da¢ poczgtek stalej
placowce badan Kosmosu. Nalezy sle
liczyé z tym, ze — tak samo jak na
calym Swiecie — 1 w naszym kraju
rozw6j nauki i techniki kosmicznej po-
zwoli na 2znaczne unowoczeSnienie pew-
nych technologii. Niektére z nich mogg
byé wykorzystane do uzytku powszech-
nego, co znacznie przyspieszy rozwoj
najbardziej nowoczesnych technik, np.
elektroniki i automatyki.

@ W ramach programu
krajow socjalistycznych
torunski radiospektrograf
zostanie na orbite wokoloziemsks na
pokladzie radzieckiego satelity. W ob-
serwatorium astronomicznym w Piwni.
cach (12 km od Torunia) opracowany
zostal projekt budowy wielkiego inter-
ferometru skladajgcego sie z 5 radio-
teleskopow o $rednicy 25 m kazdy, roz-
stawionych na przestrzeni 3 km. Urzg-
dzenie to pozwoli obserwowaé calg ga-
laktyke.

naukowego
,,Interkosmos”
wyniesiony

@ Architekei polscy sa wsp6lautorami
projektu dworca lotniczego w Montrea-
lu. Projekt obejmuje zesp6l 32-kondyg-
nacyjnych wiezowcbw, centrum ustu-

gowego 1 6-kondygnacyjny kompleks
podziemny. Trudnosci komuwnikacyine
ruchu pasazerskiego rozwigzuje sie¢
metra.

® Szybka kolej ma w przyszloSei za-

pewni¢ polgczenie Warszawy ze sto-
tecznym Miedzynarodowym Portem Lot-
mniczym. Uwzglednia to =zaprezentowany
w Ministerstwie Komunikacji projekt
ukladu sieci linii niekonwencjonalnych
PKP.

® W ramch bezpaszportowego ruchu
komunikacyjnego miedzy NRD a Polsky
zostaly otwarte linie lotnicze z Berlina
do Krakowa i Gdanska. Linie te obslu-
gujag dwa razy w tygodniu samoloty
Interflugu typu An-24,

Linii Lotniczych

LOT SP-LAC Fryderyk

Fot.

Chopin
J. Czerniak

@® W 1971 r. bulgarskie linie lotnicze
Balkan utworzyly OSrodek Dzialalnosci
Technicznej, Naukowo-Badawczej i Do=
Swiadczalnej CTNIRD zajmujacy sie
problemami technicznymi, polityki eko-
nomicznej oraz prognozowania dla bul-
garskiego lotnictwa cywilnego w zakre-
sie transportu lotniczego, lotnictwa rol-
niczego, gospodarczego i sanitarnego.

O

@ Przemyst francuski wyprodukowal
w ostatnim dziesiecioleciu ponad 4000
samolotow lekkich. Wiekszo§é stanowily
samoloty jednosilnikowe. Ponad 50% sa-
molotébw zbudowano w oparciu o pro-
jekty francuskie.

FRANCIA

@® Zgloszony w parlamencie projekt
ustawy przewiduje utworzenie fundu-
szu z oplat lotniskowych i towarzystw
przewozowych w porcie Roissy-en-Fran-
ce. Fundusz ten ma byé przeznaczony
dla mieszkancow okolic lotniska na po-
krywanie szk6d i kosztéw przesledlenia.

@ Szybownictwo NRD ma obecnie ok.
800 szybowcébw w tym wiekszo$é szy-
bowecow Pirat, Foka i Bocian polskiej
produkeji. Sredni wiek tych szybowcow
wynosi ok. 4 lat.

® Wytwornia szybowcéw  Schleicher
z koricem 1972 r. zakonczyla produkcje
szybowcbéw drewnianych Ka-6E i jedno-
miejscowych motoszybowcodw  AS-K14,
koncentrujgc caly swoj wysilek produk-
cyjny na szybowcach laminatowych AS-
-W158B, AS-WI17 oraz dwumiejscowych
szkolnych AS-K13 mieszane] konstruk-
cji. W budowie znajduje sie nowe po-
mieszcezenie warsztatowe, gdzie bedzie
produkowany dwumiejscowy motoszy-
bowieec AS-K16. Od uruchomienia pro-
dukecji w 1954 r. wytwornia Schleicher
zbudowala 4236 szybowcbobw.
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ze s$wiata

USA

@® Na nowojorskim lotnisku im. Joh-
na F. Kennedy’ego odbyla sie uroczy-
stoSc nadania samolotowi Boeing 707 li-
nii Pan-American imienia Nicolaus Co-
pernicus, Matkg chrzestng byla zona
ambasadora PRL w Waszyngtonie. Po
wylgdowaniu na Okeciu zaloga i pasa-
zerowie samolotu otrzymali kwiaty i
upominki. Samolot latac bedzie na linii
Nowy Jork—Londyn—Warszawa.

@® Duzy samolot pasazerski Douglas
DC.10 przeszedl! 19-miesigeczne (od 1971 r.)

proby zmeczeniowe. Przeprowadzono
120 000 symulowanych godzin lotu, co
odpowiada 40-letniej eksploatacji.

@® Podczas pokazowego lotu samolotu
Lockheed L-1011 TriStar zademonstro-
wano, ze poziom hatasu -silnikow Rolls-
-Royce RB.211 wynosil ponizej 75 dB.
W tych warunkach przyrzgd pomiarowy
hatasu w ogole nie zarejestrowatl.

@® Dwa przypadki
czasie lotu, nosowego luku bagaZzowego
sklonily organ kontroli sprzetu lotni-
czego w USA do zwrocenia sie do Fe-
deralnego Zarzgdu Lotnictwa FAA o
wydanie przepisow uniemozliwiajgcych
tego rodzaju wypadki. Urzgd bezpie-
czenstwa transportu sugeruje zastoso-
wanie podwojnego zabezpieczenia luku.

otwarcia gsig¢, W

@® Firma Piper wyprodukowala po-
nad 90 000 samolotow, a zakiady Cessna
10 000, Wytwornia Piper zbudowala juz
20 000 samolotow Cherokee. Majgc na
uwadze polepszenie koniunktury Cess-
na przewiduje, ze od 1976 r. produko-
waé bedzie po 10 000 samolotéw rocznie,
zas z tej liczby ponad 1000 sprzedawaé
bedzie w Europie.

@ Przewidujgec znaczne ograniczenie
kredytobw w budzZecie na rok 1973/74 (na
rok 1972/73 wynosily one 3400 mln dol.)
kierownictwo NASA Jjuz teraz przyste-
puje do redukowania zatrudnionego
personelu, rozklada na dluzszy okres
niektore realizowane programy, a 2z
pewnych mniej waznych projektéw re-
zygnuje calkowicie. W szczegdlnosci,
prawie o rok opo6Znione zostanie wpro-
wadzenie do akcji tzw., promu kosmicz-
nego, przewidziane pierwotnie na 1978 r.

Natomiast oszczedno$ci budzetowe nie
wplyng na plany realizacji programu
umieszczenia na orbicie laboratorium
kosmicznego Skylab oraz projektu spot-
kania i polgczenia w przestrzeni kos-
micznej amerykanskiego statku Apollo
z radzieckim Sojuz. Do tych przedsie-
wzieé¢ Stany Zjednoczone przywigzuja
szezegblng wage. ,,Prom  kosmiczny”
ma sluzy¢é do utrzymania wielokrotnej
lacznos$ei miedzy Ziemig z obiektami na
orbicie (dla wymiany zaldog, przewoze-
nia sprzetu 1 zaopatrzenia, ratowania
astronautéw w razie niebezpieczenstwa
itp.). Projektuje sie tez wykorzystanie

go jako wyrzutni dla mniejszych sate-
litow oraz przy sprowadzaniu na Zie-
mie obiektow kosmicznych, ktore spel-
nily juz swe =zadania. ,,Prom Kkosmicz-
ny” bedzie mogt zabieraé.ok. 30 T la-
dunku i do 12 os6b. Przewiduje sie, ze
jeden taki pojazd mozna bedzie uzy¢
przeszio 100 razy. Na realizacje tego
programu NASA preliminuje 5 mln dol

W. BRYTANIA

® W wyniku zamierzonej od kilku lat
reorganizacji, powolano w Wielkiej Bry-
tanii do zycia Civil Aviation Authority
(CAA) — Zarzgd Lotnictwa Cywilnego,
na ktorym spoczywa odpowiedzialnosé
za ekonomiczny, eksploatacyjny i tech-
niczny stan angielskiego lotnictwa cy-
wilnego. CAA spetnia¢ bedzie szeroki
nadzor, poczynajac od kontroli statkéw
powietrznych az do nadzoru ruchu lot-
niczego.

@® W Londynie
prezentujacy 36

powstat Komitet re-

organizacji, sprzeciwia-
jacych sie ograniczeniu programu pro-
dukeji samolotow Concorde. Zwigzki
zawodowe domagajg sie utrzymania w
ruchu obydwéch tasm montazowych:
we Francji 4 w Wielkiej Brytanii. W
Anglii decyzja dotyczy losu 30 tysiecy
wykwalifikowanych pracownikéw oraz
700 zakladéw kooperujgeych.

® Wloski dwumiejscowy metalowy
szybowiec wysokowyczynowy Calif A-21
sprzedawany jest w USA po 18 000 dol.,
a jego odrzutowa wersja motoszybow-
cowa Calif A-21J po 32000 dol.

* 1SRR

@® W zwigzku z przystgpieniem ZSRR
do ICAO Radzieckie Ministerstwo Lot~
nictwa Cywilnego opracowalo 10-letni
plan przystosowania kontroli ruchu lot-
niczego. Przedstawiciele lotnictwa cy-
wilnego ZSRR zapoznali sie we Fran-
cji z lotniskami i ich wyposazeniem.
Delegacja radziecka przestudiowata
rowniez organizacje kierowania ruchem
powietrznym na najwigkszym lotnisku
$wiata Chicago O’Hara.

@ Aeroftot wprowadza francuski, elek-
troniczny system 1lgczno$ci typu Data-
systeme DS-4 (produkeji f-my CGCT).

WEOCHY

Urzadzenie to zapewnia telegraficzng
taczno§é z lotniczg siecig miedzynarodo-
wg wedlug wymogéw ICAO. System
pracuje =zarébwno przy uzyciu alfabetu
lacinskiego, jak i cyrylicy.

@® W Zwigzku
na prawach
szkoleniowy
jow RWPG.

Radzieckim powstanie
wyzszej uczelni o$rodek
lotnictwa cywilnego Kkra-
organizacje osrodka opra-
cowujg instytuty lotnictwa cywilnego
ZSRR i NRD. OSsrodek bedzie szkoli¢
personel w obsiudze nowych typow sa-
molotéw, prowadzi¢ szkolenie doskona-
lgce dla kapitanow samolotébw oraz
ksztalcic inzynierow w zakresie bezpie-
czenstwa lotow.

OGOLNE

® Juz cztery
cze nalezg do

przedsigbiorstwa lotni-
konsorejum Europlane
prowadzgcego studium cichego samolo-
tu na Kkrotkie trasy typu Q/STOL dla
140—180 pasazerow, Sg to firmy nastg-
pujgce: brytyjska — British Aircraft
Corp., szwedzka — SAAB-Scania; z
NRF — Messerschmitt-Bélkow — Blohm
oraz hiszpanska — Construcciones Aero-
mnautices (CASA). Warto dodaé, ze kon-
kurentem Europlane jest zrzeszenie
Quiet Airliner (obejmujgce firmy:
VFW — Fokker, Hawker Siddeley Avia-
tion Litd. i Dornier A. G.) oraz spoé6ika
Boeing — Aeritalia.

® Na sSwiecie zerejestrowanych

213 000 samolotoéw cywilnyeh, z czego
1% przypada na Stany Zjednoczone.
Tylko nieznaczng ich czes¢é stanowig
samoloty transportowe, za§ wiekszo$é¢
to samoloty sportowe i prywatne.

jest

@ Stwierdzono, 2e wiry powietrzne
powstajace za duzym samolotem trans-
portowym daja sie odczué w odlegiosci
75 km. Wzburzenie powietrza wywolane
przez dwu- lub trzysilnikowe samoloty
odrzutowe moze zagraza¢ matym samo-
lotom w promieniu okoto 15 km.

@® JedenasScie panstw zachodniej Eu-
ropy ustalilo program wspoélpracy kos-
micznej. Zrzeszenia ELDO i ESRO po-
lgczone zostang w jedng, centralng or-
ganizacje, dzialajgcg na podobnych za-
sadach jak NASA. Nosi¢ ona bedzie na-
Zzwe Agence Spatiale Europeenne (ASE).
Inne programy badan kosmicznych zo-
stang w przyszio§ci zintegrowane, co
pozwoli unikngé rozproszenia wysitkow
i kosztow.

Kraje zachodnioeuropejskie przylgczg
sie do amerykanskiego programu Post-
-Apollo, w ramach Kktérego zamierzajg
zrealizowaé wilasnym kosztem projekt
tzw. Sortie-module, tj. kabing dla pro-
mu kosmicznego.

Czytelniku,

regularne otrzymywanie ,Techniki Lotniczej i Astronautycznej”’ zapewni Ci pre-
numerata, ktérq na biezqcy rok przyjmuje:

Zaktad Kolportazu WCT NOT, 00-048 Warszawa, ul. Mazowiecka 12, tel. 26-80-16.
Konto PKO Warszawa nr 1-9-121697.

Warunki prenumeraty normalnej: roczna 144 zi, pétroczna 72 zi, kwartalna 36 zi.

Czfonkowie stowarzyszehh naukowo-technicznych NOT, nauczyciele i studenci
korzystajq z prenumeraty ulgowej (rabat 33°/,). Dla cztonkéw SIMP prenume-
rata roczna wynosi 70 zt. W tym celu na odwrocie blankietu PKO nalezy po-
daé numer legitymacji. Zaktad Kolportazu WCT NOT prowadzi réwniez sprze-
daz pojedynczych zeszytdw.
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Problemy rozwoju lotniciwa

Mgr inz.

ZDZISEAW OLSZANSKI

Samoloty i Smigtowce polskiego lotnictwa
sanitarnego (1955-1380)

‘W [Polsce lotnictwo sanitarne w
formie wyodrebnionej, wyspecjali-
zowanej stuzby stanowigcej inte-
gralng cze§¢ stuzby zdrowia zor-
ganizowano w 1955 r. Przedtem
stuzby takiej praktycznie nie byto.

Niektore tylko wojewodztwa
miaty samolot sanitarny, fundowa-
ny niejednokrotnie ze skiadek lud-
no$ci. Samoloty te obstugiwane by-
ly przez aerokluby regionalne, a
loty sanitarne wykonywane byly
sporadycznie i1 bez zabezpieczenia,
ktore obecnie jest wymagane. Wy-
konywano bardzo malo lotéw sani-

tarnych w poréwnaniu do liczby
transportéw wykonywanych obec-
nie.

Nawet te nieliczne, w wyjatko-

wych tylko przypadkach wykony-
wane loty sanitarne wykazaly, ze
samolot jako $rodek transportu sa-
nitarnego jest bardzo przydatny, a
niekiedy nawet jedyny mogacy
nie§¢ konkretng pomoc. Przede
wszystkim, gdy konieczna jest pil-
na dostawa krwi lub leku oraz lo-
ty do wypadkow, czyli wszedzie

1. Samolot S-13 (CSS-13) krajowej produkcji uzywany od polowy lat pigédziesigtych

tam gdzie decyduje predko$é¢ tans-
portu.

Te przyczyny zadecydowaly, ze
podjeto  starania zorganizowania
statej stuzby lotniczego transportu
sanitarnego.

W wyniku
nister

staran w 1955 r. Mi-
Zdrowia formalnym zarzg-
dzeniem powotal lotnictwo sanitar-
ne i ustalit zasady jego dzialania,
od tego roku w poszczegbdlnych wo-
jewédztwach powstajg zespolty lot-
nictwa sanitarnego.

Obecnie mamy 15 zespolow lot-
nictwa sanitarnego, praktycznie we
wszystkich wojewodztwach, z wy-
jatkiem  opolskiego 1 16dzkiego,
ktore korzystajg z ustug zespolow
wojewodztw sgsiednich.

W okresie ksztaltowania sie form
organizacyjnych lotnictwa sanitar-
nego - stopniowo zmienial sie row-
niez uzytkowany sprzet lotniczy.

Statg stuzbe w lotnictwie sani-
tarnym jako pierwszy rozpoczatl
samolot CSS-13 w wersji sanitar-
nej S-13.

W artykule podano krétko
powstania polskiego lotnictwa
nego t jego rozwdj.

Oméwiono zalety i wady samolotéw
i $migtowcow eksploatowanych w lot-
niczej stuzbte sanitarnej 1w latach
1955—1972.

Przedstawiono przewidywane
sprzetu lotniczego mna nowe, lepsze,
przystosowane do zadan sanitarnych
samoloty i $migtowce, ktére juz stop-
niowo sq wprowadzane do eksploata-
c¢ji: dwusilnikowy samolot Morava L-200
i $migltowiec Mi-2.

sanitar-

zmiany

Wojska lotnicze przekazaty 35
samolotéw tego typu resortowi
zdrowia. Charakterystyka techni-

czna i osiggi tego samolotu sg zna-
ne i nie ma potrzeby ich podawa-
nia. Adaptacja do wersji sanitar-
nej polegala na drobnej przebudo-
wie kadluba, tak aby zmie$cilt sie
w nim chory na noszach. Chory
umieszczony byt wzdtuz kadtuba
tuz za drugg kabing przeznaczong
dla lekarza. Kabiny pilota i leka-
rza byly przykryte zamykang o-
wiewka.

Samolot S-13 byl bardzo prosty
w obstudze i w pilotazu, mial bar-
dzo skromne (elementarne) wypo-
sazenie pokladowe (bez Igczno$ci
radiowej), byl samolotem na pew-
no bezpiecznym, wybaczajgcym
wiele bledébw w obstudze i w pi-
lotazu. Jednak w lotnictwie sani-
tarnym przydatno$¢é jego bylta nie-
wielka, przede wszystkim z uwagi
na ciasnote kabiny, w ktérej prak-
tycznie lekarz nie miat dostepu do
chorego w czasie lotu (lekarz miat
dostep jedynie do gtowy chorego).
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SAMOLOTY I SMIGELOWCE...

W S$wietle obecnie stawianych
wymogow samolot ten nie moze
juz by¢ uzywany do przewozu cho-
rych.

W poczatkowym okresie dzialal-
nos$ci lotnictwa sanitarnego byt
jednak samolotem podstawowym i
spelnit swoje zadanie.

Samoloty S-13 byly eksploatowa-
ne w lotnictwie sanitarnym (w
bardzo ograniczonym zakresie wy-
korzystania) do roku 1965. W na-
stepnych latach pozostato juz tylko
kilka samolotow, ktore sukcesyw-
nie wycofywano.

Nastepnymi, kiére prawie réw-
nolegle wchodzily do eksploatacji
w lotnictwie sanitarnym w latach
1958—1961, byly samoloty PZL-101
i Jak-12 oraz dwusilnikowy samo-
lot produkecji CSRS Aero 45 i Su-
per Aero 45 oraz Aero 145.

Ponadto niektére zespoly lotnic-
twa sanitarnego wyposazono w
$migtowce typu SM-1 i SM-2 (pier-
wszy $miglowiec zakupiony zostalt
w 1958 r.).

Samoloty PZL~101 Gawron i
Jak-12, stanowigce te¢ samg ,rodzi-
ne”, staty sie podstawowym samo-
lotem w lotnictwie sanitarnym. Sa-
moloty te, mimo Ze majag bogatsze
wyposazenie niz CSS-13, sg tez
stosunkowo proste w obstudze. Ma-
jg one na pewno jedng wade, jak
wszystkie samoloty  jednosilniko-
we, a mianowicie awaria zespolu
napedowego  (Smiglo-silnik)  nie-
uchronnie prowadzi do przymuso-
wego lgdowania. Na szczeScie sil-
niki AI-14R (w ktbére wyposazone
sg te samoloty) sa prawie nieza-
wodne, awarie zdarzajg sie bardzo
rzadko.

Je$§li chodzi o pilotaz, samoloty
te sa réwniez stosunkowo proste i
bezpieczne. Nalezy jedynie pamie-
ta¢, ze sg wrazliwe (przy starcie i
ladowaniu) na boczny wiatr. Wraz-
liwo§é ta jest w pewnym zakresie
rekompensowana tym, ze dtugosci
startu i lgdowania tych samolotow
nie sg duze i w wiekszo§ci przy-
padkow pozwalajg mna ustalenie
kierunku ladowania lub startu w
tozu wiatru.

Wykorzystanie tych samolotow w
lotnictwie sanitarnym jest jednak
ograniczone przede wszystkim z u-
wagi na bardzo malg predkosé
przelotowg ok. 140 km/h i maly
zasieg (dot. samolotu PZI.-101). Sa-
molot Jak-12A osiggi te ma juz
korzystniejsze, predkosé¢  przeloto-
wa 180 km/h i zasieg ok. 700 km
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2. Jak-12A produkcji krajowej, uzywany obecnie

MR

i jest bardziej przydatny w lotnic-
twie sanitarnym niz PZL-101.

Ponadto zarowno przepisy, jak i
rodzaj wyposazenia tych samolo-
tow, ograniczaja ich wykorzystanie
w lotach w nocy, przy wystepo-
waniu oblodzenia oraz w lotach w
ruchu kontrolowanym wg IFR. Na-
tomiast bardzo istotng ich zaletg w
warunkach pracy lotnictwa sanitar-
nego jest to, Ze moga ladowaé na
matych lgdowiskach w ,terenie
przygodnym”.

Reasumujac mozna stwierdzié, ze
samoloty te sg proste w eksploata-
c¢ji i w pilotazu — sg bezpieczne,
maja jednak wiele ograniczen, kto-
re powodujg, ze przydatno$é ich
do wykonywania zadan w lotnic-
twie sanitarnym nie jest wystar-
czajgca.

Moga one zabiera¢ 2 chorych le-
zgcych lub siedzgcych oraz opieku-
na chorych — lekarza lub pieleg-
niarke. W przypadku przewozenia
dwoOch chorych jednocze$nie dla o-
piekuna chorych pozostaje juz tyl-
ko miejsce obok pilota. Wowcezas
lekarz ma ograniczone mozliwo$ci
udzielania pomocy choremu w cza-
sie lotu.

Dlatego w przypadku przewoze-
nia ciezko chorych przewozony jest

3. Polski samolot sanitarny PZL-101 Gawron

Fot. A. Kardymowicz

Fot. W. Szewczyk

tylko 1 pacjent i lekarz znajduja-
cy sie bezposrednio przy nim.

Drugg podstawowsg grupg samo-
lotéw stosowanych w lotnictwie sa-
nitarnym sa dwusilnikowe samolo-
ty typu Aero (Aero 45, Super Ae-
ro i Aero 145).

Maja one wigkszag predko$é prze-
lotowg ok. 230 km/h oraz wiekszy
zasieg, ok. 1200 km i wykorzysty-
wane sg do odleglych transportow
miedzy wojewodztwami. Samoloty
te mogg by¢ uzywane wylgcznie z
lotnisk, za$ mie moga ladowaé w
terenie ,,przygodnym”. Samolot ten
moze zabiera¢ 2 chorych siedzg-
cych lub 1 chorego w pozycji leza-
cej oraz opiekuna chorego. Zaltadu-
nek chorych na noszach jest bar-
dzo ucigzliwy. Zaletg tego samolo-
tu jest wigksza predko$é i wigkszy
zasieg (w porownaniu z PZL-101 i
Jak-12) oraz 2 silniki.

Samolot Aero ma
wad: najpowazniejsza sg czeste
awarie  silnikobw  Walter  Minor
WM-4-II1; przyczyng tych awarii
sg wady materialowe lub kon-
strukcyjne, powodujace pekanie
korbowodéw w silniku.

Inng wada, tez zwigzang z zespo-
tem napedowym, jest to, Ze w przy-
padku przerwy pracy 1 silnika sa-

jednak wiele

5
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4. Smiglowiec sanitarny SM-1 krajowej produkcji

%

5. Polski smiglowiec sanitarny SM-2

moloty Aero 45 i Super Aero z
trudnoSciag moga kontynuowaé lot
na jednym silniku w locie pozio-
mym. Gidyby przerwa pracy 1 silni-
ka nastgpita w czasie startu samo-
lotu w fazie, kiedy juz nie mozna
przerwaé¢ rozbiegu — grozi to wrecz
katastrofg, bo samolot nie bedzie
moégt utrzymaé sie w locie wzno-
szgcym.

Samoloty te sg tez bardzo wraz-
liwe na boczny wiatr, stad loty na
lotniska dwukierunkowe, w przy-
padku kiedy wiatr wieje prostopa-
dle do pasa, sg powaznym proble-
mem.

Z podanych powodow samoloty
Aero nie gwarantujg niezbednego
bezpieczenstwa lotu. Z tych przy-
czyn uznano za konieczne wymia-
ne tych samolotéw na samoloty ta-

6

Fot. "A. Glass

R e éws, HRETI

ktore

kie,
loty.
Trzecia grupa

zapewniajg bezpieczne

sprzetu to $mig-
towce SM-1 i SM-2. Przeznaczone
one byly przede wszystkim do wy-
konywania lotobw w bardzo trud-
nych warunkach meteorologicznych
i terenowych. Smiglowce, jak wie-
my, moga lgdowaé praktycznie w
kazdym miejscu  niejednokrotnie
bezposrednio na terenie szpitala.
Predko$é przelotowa tych $miglow-
cow nie jest duza, wynosi ok. 130
km/h, réwniez -zasieg ich jest za
matly, gdyz wynosi ok. 260 km (przy
uzyciu tylko zbiornikow glownych).
Smigtowce SM-1 i SM-2 nie sg
wiec w pelni przydatne do zadan
ratowniczych. Mata i ciasna kabi-
na utrudnia przew6z chorego Ilub
rannnego i wrecz uniemozliwia wy-
konywanie zabiegOw przez lekarza.

Ponadto maty udiwig tych $mig-
lowcow powoduje, ze szczegdlnie w
upalne dni pilot napotyka na du-
ze trudno$ci przy starcie (bez roz-
biegu) lub w przypadku potrzeby
wykonania zawisu. Zdarzaly sie
sytuacje, ze dla umozliwienia star-
tu $miglowca z miejsca otoczone-
go przeszkodami towarzyszacy me-
chanik musial opuséci¢ Smigtowiec,
aby zmniejszy¢ ciezar do startu.

Kolejnym ograniczeniem lotow
tymi $miglowcami jest to, Zze w za-
sadzie nie powinny one lata¢ nad
duzymi obszarami wod. Rowniez
loty w gorach i nad masywami le-
$nymi stwarzajg pewne zagrozenie
w przypadku awarii silnika (§mi-
glowce te sg jednosilnikowe). Po-
niewaz $miglowce powinny by¢
wykorzystywane przede  wszyst-
kim do ratownictwa wtasnie w tych
rejonach — stad widoczna niepelna
przydatno§¢ $migtowcow SM-1 i
SM-2 do tych zadan.

Te samoloty i $miglowce, kto-
rych cechy bardzo ogdlnie zostaty
oméwione (jednosilnikowe PZL-101
i Jak-12A, dwusilnikowe Aero-45,
Super Aero, Aero 145 i $miglowce
SM-1 i SM-2) przez dlugie lata (od
1958 r. do 1971 r.) byty eksploato-
wane w lotnictwie sanitarnym. I
mimo wielu niedomagan, zadanie
swoje spelnialy dobrze, podobnie
jak samoloty S-13.

Poza wymienionymi typami sa-
molotéw w lotnictwie sanitarnym
eksploatowane byly réwniez poje-
dyncze samoloty Brygadir, Cessna-
-185 |i PZL-104 Wilga. W ogolnej
dziatalno§ci lotnictwa sanitarnego
samoloty te nie odgrywaly zasad-
niczej roli z uwagi na bardzo nie-
wielkg ich liczbe (3 Brygadiry L-60,
1 Cessna-185 i 1 Wilga).

Ogotem w okresie 15 lat eksploa-
tacji wymienionych wszystkich ty-
péw samolotow w lotnictwie sani-
tarnym wylatano ok. 750 tys. go-
dzin i przewieziono ok. 90 tys. cho-
rych. Samoloty PZL-101, Jak-12,
Aero oraz $miglowce SM-1 i SM-2
sg eksploatowane do chwili obec-
nej. Rozpoczeto juz jednak wymia-
ne tego sprzetu na nowy, bardziej
doskonaty.

Wymiana ta przebiega w sposdb
naturalny, w miare wycofywania
zuzytych samolotéw. Wymiana sa-
molotow Aero zostanie zakonczona
w ciggu 2 lat, tj. do 1974—1975 r.

Samolot Aero zastgpi (czeSciowo
juz je zastgpil) dwusilnikowy sa-
molot Morava L-200. Pierwsze dwa
samoloty Morava wprowadzono do
eksploatacji juz w 1961 r. Lataly

TLiA 1973 nr 6
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one tylko w Centralnym Zespole
Lotnictwa Sanitarnego w Warsza-
wiie. Do wszystkich zespoléw sa-
moloty L-200 wprowadzone zostaly
jako sprzet podstawowy w 1972 r.

Nie wdajgc sie w szczegbolowe o-
mowienie, ogbélnie mozna stwier-
dzi¢ — biorgc pod uwage charak-
terystyke techmiczng, wyposazenie,
osiggi w locie i wlasciwoséci pilo-
tazowe — ze samolot ten jest lep-

szy, bardziej przydatny w pracy
lotnictwa sanitarnego i bardziej
bezpieczny. Natomiast na pewno

samolot ten wymaga duzej kultury
technicznej personelu obstugujgce-
go (pilotéw i mechanikéw). Samo-
lot Morava moze zabieraé 2 cho-
rych lezacych lub 3 siedzacych oraz
lekarza lub * pielegniarke. Pred-
ko$é przelotowa wynosi ok. 250
km/h, zasieg okolo 1200 km.

Niekorzystng cechg wspolng dla
obu typow Aero i Morava jest to,
ze samoloty te wymagajg pola
wzlotow o do§é duzych rozmiarach.
Pomijajac fakt, ze w ogole wyklu-
czona jest mozliwo$é lgdowan i
startéw w terenie przygodnym, to
nawet loty na niektére male lot-
niska sportowe w pewnych  sytua-
cjach sg trudne. W tych przypad-
kach, szczegb6lnie na samolocie Mo-
rava, piloci muszg bardzo doklad-
nie przeprowadzaé obliczenie po-
dejécia do lgdowania oraz utrzy-
mywaé¢ odpowiednie predko$ci.

Samoloty Morava L-200 bedg
eksploatowane w lotnictwie sani-
tarnym do roku 1980.

Samoloty PZL-101 Gawron i Jak-
-12 réwniez sukcesywnie bedg wy-
cofywane z ecksploatacji w miare

7. Sanitarna Morava czechoslowackiej
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6. Samolot Aero 145 produkcji czechostowackiej

zuzywania sig. Samoloty te bedg w
eksploatacji do ok. 1976 r. W na-
stepnych latach pozostanie juz tyl-
ko kilka samolotéw PZL-101.
Przewidujemy, ze po 1980 r. w
eksploatacji w lotnictwie sanitar-
nym w 0g6le nie bedzie samolotow

jednosilnikowych. Ich funkcje
przejma Smigtowce.
Nowym $miglowcem, w ktérym

pokltadamy duze nadzieje, a ktory
zastapi obecnie eksploatowane $mi-
glowce SM-1 i SM-2, a W przysz-
lo§ci przejmie zadania wykonywa-
ne przez samoloty jednosilnikowe,
jest $miglowiec Mi-2. Jest to $mi-
glowliec dwusilnikowy, a wiec ak-
cje nad morzem, w rejonie wod
przybrzeznych i w goérach mozna
bedzie wykonywaé¢ z duzym zapa-
sem bezpieczenstwa (awaria jedne-

produkeji

go silnika nie powoduje przymu-
sowego ladowania). Smigtowiec ten
ma znacznie wiekszy udzwig oraz
bardzo bogate wyposazenie pokla-
dowe. Ponadto do§¢ duza kabina u-
mozliwia wygodne ulozenie cho-
rych lub rannych, w kabinie be-
dzie zalinstalowana niezbedna apa-
ratura medyczna oraz inne urzg-
dzenia, np. diZwig — wciggarka —
do podejmowania na poklad rato-
wanych os6b lub przedmiotow.
Smiglowiec w wersji sanitarnej
moze przewozi¢ 4 chorych siedzg-
cych lub 2 lezgcych (w przypad-
kach koniecznych nawet 4 lezgcych)
oraz opiekuna chorych.

Ogolnie mozna stwierdzié, ze
Smiglowiiec Mi-2 osiggami swymi
zblizony jest do aktualnego stan-
dardu $§wiatowego w reprezentowa-

Fot. A. Kardymowicz
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8. Dwusilnikowy $miglowiec Mi-2 produkcji krajowej. Fot. A, Glass

nej klasie. Osiggami, ktore przede
wszystkim  bezpoSrednio  rzutujg
na przydatno$é Smigtowca do wy-
konywania poszczegblnych zadan
za: predkos¢ przelotowa, zasieg,
ciezar uzyteczny i putap praktycz-
ny. Predko§é przelotowa Smiglow-
ca Mi-2 wynosi ok. 190 km/h,
predkos¢ maksymalna  ok. 220
km/h, dopuszczalna predko$é lotu
w opadzie deszczu lub $niegu ogra-
niczona jest do predko$ci 160 km/h
z uwagi na odsysanie wycieraczki
‘przedniej szyby; predkos¢ lotu bo-
kiem i tylem jest ograniczona do
dopuszczalnej wartosci 9  km/h,
predko§¢ opadania uko$nego nie
jest ogranficzona, predkosé¢ opada-
nia pionowego nie moze przekra-
cza¢ dopuszezalnej wartosci 2 m/s;
dopuszczalna predko$é wiatru przy
starcie i lgdowaniu wynosi 15 m/s;
dopuszczalne skladowe boczne pred-
kos$ci wiatru (z boku i z tylu) nie
mogg przekraczaé¢ 5 m/s.

Jak wida¢, predkos¢ przelotowa
$miglowca Mi-2 zblizona jest, a w
niektorych przypadkach nawet
wieksza, od predkoSci przeloto-
wych samolotow jednosilnikowych
stosowanych w lotnictwie sanitar-
nym i sportowym. Jest to bardzo
istotne w przypadku wykorzysta-
nia $miglowca w transporcie sani-
tarnym 1 przewozie pasazerow
(skrécenie czasu lotu) oraz korzy-
stnie rzutuje na koszt transportu.

Z predko$cig przelotowg bezpo-
$rednio zwigzany Jjest zasieg lotu
$miglowca, ktory przy tej predko-
§ci jest maksymalny.

Zasieg lotu Smigtowca
kre§lonym  obcigzeniu

przy o-
tadunkiem

8

zalezy od iloéci paliwa w zbiorni-
kach i od wysoko$ci lotu (ze wzro-
stem wysoko$ci zasieg maleje). Ma-
ksymalny dopuszczalny ciezar $mi-
glowca wynosi 3550 kG. Warto$¢ ta
nie moze zosta¢ przekroczona. Przy
zachowaniu tego warunku mozemy
dowolnie wustala¢ ilo§¢ paliwa w

zbiornikach i ciezar zabieranego
tadunku.
Zasieg §migtowca z pelnymi

zbiornikami (gtowny 600 1 oraz do-
datkowe 476 1) wynosi ok. 600 km.
Jednak wowezas ciezar ladunku
jest Dbardzo ograniczony (zasieg
$migtowca bez zbiornikéw dodat-
kowych, z pelnym zbiornikiem gto-
wnym, wynosi 340 km). W tym
przypadku na pokltadzie moze znaj-
dowaé¢ sie 6 o0s6b (Ygcznie z pilo-
tem) i 20 kG bagazu.

Porownanie osiggoéw  $migltowca
Mi-2 i SM-1 i 2 podaje tablica.

7Z podanego zestawienia wynika,
ze $miglowiec Mi-2 jest lepszy,

Tablica

bardziej przydatny i mozliwosci je-
go zastosowania sa bez porowna-
nia wieksze.

Charakterystyke $miglowca Mi-2
podano bardziej dokladnie niz ipo-

zostalego sprzetu, poniewaz $mi-
glowiec ten w przyszlosci bedzie
podstawowym sprzetem  lotnictwa
sanitarnego.

Pierwsze dwa $miglowce Mi-2
rozpoczely loty w III kwartale
1972 r.

Co roku kilka $miglowcow Mi-2
bedzie sie wprowadza¢ do eksploa-
tacji (2—3 $migtowce rocznie) do-
tad, kiedy kazdy zesp6l lotnictwa
sanitarnego bedzie wyposazony w
$migtowiec, a niektore zespoly na-
wet w 2 lub 3 $miglowce.

Smiglowce SM-1 i SM-2 beda
sukcesywnie wycofywane z eks-
ploatacji, ostatnie w 1975 r. Okolc
roku 1980 w lotnictwie sanitarnym
beda eksploatowane wytacznie $mi-
glowce Mi-2 i samolot dwusilniko-
wy Morava L-200 lub inny lekki
samolot dwusilnikowy (po wycofa-
niu Moravy).

Na razie nie mozna wskazaé¢, ja-
ki to bedzie samolot, poniewaz w
strefie rublowej samolot taki do-
tychczas nie jest produkowany.

Biorgc jednak pod uwage stale
rosngce zapotrzebowanie lotnictwa
sanitarnego, gwaltownie wzrastajg-
cg liczbe samolotow dyspozycyj-
nych oraz inne ustugi, nalezy po-
stulowaé i1 spodziewaé sie, zZe nasz
przemyst lotniczy podejmie pro-
dukcje takiego samolotu. Zagad-
nienie podjecia produkcji lekkiego
samolotu  dwusilnikowego, ktory
moglby wejs¢ do eksploatacji w
11980 r. uwazam za sprawe szcze-
golnie wazng, ktora bedzie rzuto-
wata na mozliwo$ci dalszego roz-
woju lotnictwa sanitarnego i dys-
pozycyjnego w Polsce.

Dane charakterystyczne

Predkodé przelotowa

Zasieg przy paliwie tylko w zbiorniku glownym
(gl i dodatk.)

Ciezar uzyteczny

(paliwo -+ pilot 4 dop. ladunek)

Dopuszezalna wysokosé lotu

Dopuszczalna sila wiatru przy starcie i ladowanin
Nasilenie halasu i drgant w kabinie

Liczba silnikow

Trwalo$é miedzynapraweza silnika

Trwalo§¢ techniczna lopat wirnika
Trwaloé¢ miedzynapraweza kadluba

SM-1 i SM-2 Mi-2

130 km/h 190 km/h

260 km (455 km) 340 km (620 km)

SM-1 ok. 620 kG

SM-2 574 kG 1200 kG

3000 m 4000 m

15 m/s 15 m/s

duze mniejsze (inny rodzaj)

i 2
z mozliwoScia kontynuo-
wania lotu na jednym
silnikn (zaleznie od ob-
ciazenia)

600 h 750 h (bedzie przediuzo-
na do 1000 h)

200 h 1000 h

600 h 1000 h
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Analiza zastosowania skrzydta pomocniczego

It

Wspotdziatanie skrzydla i wirnika mozna rozpa-
trywaé z uwagi na zachowanie sie §miglowca w roz-
nych stanach lotu (ustalonym i w manewrze) oraz ze
wzgledu na typ $migltowca: ulepszony tylko przez do-
danie skrzydita lub kombinowany — z dodaniem
skrzydla i pomocniczego ciggu poziomego.

Uklad $migtoweca ma wplyw na wspoOlprace skrzy-
dia i wirnika przez spos6b wprowadzania warunkow
brzegowych stanowigcych o technice pilotazu oraz
przez konstrukcyjnie wustalone wzajemne potozenie
wirnikow i powierzchni no$nych.

T, S
Pi (1-8/5TR? )%
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I | 1 1 1 1 ==
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Stosunek powierzchni skrzydta
do powierzchni wirnika

Moc indukowana z docigZeniem skrzydta
Moc indukowana bez docigzenia skrzydta

. Efekt docigzenia wirnika w zawisie spowodowany obec-
noscig skrzydla

Omoéwione w dalszej czeSci zjawiska dotyczg w za-
sadzie $§migloweo6w jednowirnikowych, ale wnioski
moga by¢ uogoélnione na inne uklady $miglowcodw, np.
wielowirnikowe oraz do analiz dowolnego uktadu
wirnik-powierzchnia no$na, jak np. wspoétdziatanie
$migla ogonowego i statecznika pionowego.

Zasadniczym powodem dodania skrzydia jest ko-
nieczno$é przesuniecia progu oderwania na wirniku
w kierunku wigkszych predkosci lub wyzszych puta-
pOw przez odcigzenie wirnika. Zastosowanie skrzydia
wywoluje jednak wiele zjawisk korzystnie jak i nie-
korzystnie wplywajgcych na witasno$ci Smigtoweca.

Analiza wspé6lpracy wirnika i skrzydia jest zatem
szezegblnie wazna w fazie projektowania lub przy
modyfikacji émiglowcoOw, w celu minimalizacji efek-
téw niekorzystnych.

Zagadnienie wspoldzialania wirnika i skrzydla w
Smiglowcu w roznych stanach lotu

W locie ustalonym nalezy wyr6zni¢ dwie fazy lotu
—lot pionowy oraz lot z duzymi predko$ciami— jako
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W artykule podano podstawo-
we dane mechantki lotu $mig-
lowcéw wyposazonych w sKkrzy-
dto, omoéwiono fizyczne zjawiska
zachodzqce przy wspétpracy wir-
nzka i skrzydla oraz przeprowa-
dzono analize mozliwos$ci popra-
wienia wtasnosct lotnych $mig-
lowca w przypadku zastosowa-
nia skrzydta pomocniczego.

Smigtowcu

najbardziej charakterystyczne ze wzgledu na rodzaj
wystepujacych zjawisk.

W locie pionowym skrzydlo pracuje na katach na-
tarcia bliskich 90°, a zatem w zakresie pelnego oder-
wania. Dla $miglowcéw wyposazonych tylko w skrzy-
dto docigzenie wirnikéw przez skrzydlo optywane
strumieniem zawirnikowym jest niewielkie (2—4%
przyrostu ciggu wirnika zaleznie od parametrow
uktadu) oraz zmniejsza sie¢ w poblizu ziemi, gdyz
zmniejsza sie predko§é optywu wokét skrzydia wsku-
tek blisko$ci ziemi.

Dla wysoko obcigzonych wirnik6w oraz duzych po-
wierzchni skrzydta (uklady kombinowane) przyrost
ten jest znaczny i istotnie wplywa na wlasnosci $§mig-
toweca.

Rfekt oddzialywania skrzydla na wirnik jest po-
dobny do efektu poduszki powietrznej, tak ze éred-
nia strata mocy indukowanej jest nieco mniejsza, miz
by to wynikato z czystego docigzenia wirnika oporem
skrzydla (rys. 1).

Zaburzenie pola predko§ci przez skrzydlo w plasz-
czyznie wirnika oraz wzrost pulsacji ciénienia przy
przechodzeniu topaty nad skrzydiem powoduje wzrost
drgan i lokalnych obcigzen lopaty, zwlaszcza przy
zbyt bliskim umieszczeniu skrzydla pod wirnikiem.

W locie poziomym wspoélpraca wirnik-skrzydlo za-
sadniczo zalezy od sposobu jego realizacji, a zatem
i od typu uktadu $migtoweca.

W uktadzie z pomocniczym skrzydiem, maksymalng
predko$é lotu ogranicza tu m.in. kgt pochylenia tar-
czy wirnika w celu realizacji poziomej skladowe]
ciggu (rys. 2 [1]).

Dla wirnikéw przegubowych i $migltowcoéw, wypo-
sazonych w skrzydlo bez urzadzen sterujgcych prze-

chyleniem, dodatkowym ograniczeniem jest efekt
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dla réznych ukladow $miglowcow
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3. Charakter zmiany z predkoScia polozenia Sladu zawirni-
kowego wzgledem skrzydla dla Smiglowca wyposazonego w
dodatkowe skrzydlo

rozstateczniajgcy $miglowiec (zagadnienie to omoéwio-
no dalej). Przyjmuje sie, ze ‘dla $miglowcow wypo-
sazonych tylko w pomocnicze skrzydlo odcigzenie
wirnika mie powinno przekraczaé¢ 30%.

Nalezy zwroécié uwage na fakt, ze skrzydlo pomoc-
nicze w tym ukladzie zazwyczaj znajduje sie calko-
wicie lub czeSciowo w ,cieniu” strumienia zawirni-
kowego, a w zwigzku z tym nalezy sie liczyé¢ z efek-
tem oddzialtywania $ladu wirnika, a zwlaszcza sku-
pionych wir6w koficowych na powierzchnig skrzydta,
wywolujacym pulsacje pola predko$ci, a zatem i pul-
sacje obcigzen skrzydia (rys. 3).

Regulacja odcigzenia moze byé przeprowadzona na-
stepujgcymi sposobami:

— 'przestawianiem skrzydta w locie,

— wychylaniem Kklap,

— w przypadku wirnika przegubowego zmiang po-
lozenia kadiluba przez zmiane poltozenia usterzenia
poziomego (np. trymerem), biernie zmienia sie odcig-
zenie przy zmianie polozenia $rodka ciezkoSci (rys.
4 [1]).

Nalezy zaznaczyé, ze regulacja odcigzenia moze sie
odby'waé w pewnych granicach, na tyle na ile po-
zwala konstrukcyjny zapas potozenia tarczy sterujg-
cej wzgledem waltu wirnika (rys. 5 [3]).

W przypadku wirniké6w o sprezystym mocowaniu
lopat (w skrajnym przypadku wirniké6w sztywnych)
sprzega sie i wprowadza dodatkowe wiezy miedzy
pochyleniem wektora ciggu a pochyleniem kadtuba.
Ma to wplyw na kat matarcia skrzydta taki, ze utrud-
niona jest regulacja odcigzenia zmiang pochylenia
kadluba przy zadanej predkosci lotu i pozostaje wy-
branie takiego kata zaklinowania skrzydia, aby przy
zadanej predko$ci odpowiednio do pochylenia wekto-
ra ciggu zapewnial on zgdane odcigzenie wirnika.
Katy zaklinowania skrzydet dla omawianego uktadu,
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ze wzgledu na pochylenie kadiuba ze wzrostem pred-
ko$ci lotu sg rzedu 20°.

'W ukladzie kombinowanym wektor ciggu moze byé
skierowany pionowo lub w niewielkich granicach od-
chylany do przodu czy tez do tylu. Sktadowsg pozio-
ma zapewnia cigg dodatkowy, a sile nosng skrzydla
mozna regulowaé systemem sterowania typu ,,samo-
lotowego”. Odcigzenie wirnika moze osiggaé warto-
Sci powyzej 70% catkowitego ciezaru $miglowca. Przy
duzych predkoSciach mozna zwalnia¢ obroty wirnika,
ktére limitowane s zasadniczo zjawiskami S$ciSliwo-
§ci na lopacie nacierajgcej, a oderwanie reguluje sie
odpowiednim odcigzeniem wirnika.

W ukladzie wirnik przegubowy — skrzydlo sprzega
sie osobno systemy sterowania kadilubem i wirni-
kiem w celu uzyskania odpowiednich wlasno$ci pilo-
tazowych, ktére nie moga byé zapewnione mocno od-
cigzonym wektorem ciggu wirnika i tak np. dla prze-
chylenia kadluba i wirnika wprowadza sie sterowa-
nie niezaleznymi ukladami lotkli — tarcza sterujgca, a
dla pochylenia usterzenie poziome — tarcza wirnika.
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4. Wplyw wywazenia na 2zmiane kagta mnatarcia dla typo-
wego $miglowea z wirnikiem przegubowym i skrzydlem od-
cigzajgcym
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Kat zaklinowania skrzydta
wzgledem ptaszczyzny kata natarcia skrzyata
prostopadtej do watu wirnika — pochyleniem kadtuba
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5. Ocena zakresow regulacji odcigzenia wirnika zmiang po-
chylenia kadluba dla Smiglowca z wirnikiem przegubowym
i stalym pomocniczym skrzydlem
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6. Charakter zmiany z predkos$cig polozenia $ladu zawirni-
kowego wzgledem skrzydia dla $migtowca w ukladzie kom-
binowanym

Dla wirnikéw bezprzegubowych pozgdana qut 1li-
kwidacja ukladem sterowania samolotowego (przez
wytrymowanie) obcigzen antysymetrycznych w glo-
wicy wynikajacych z kompensacji momentdw row-
nowagi $migtowca przez wirnik nos$ny.

Regulacja wypadkowej ity no$nej ukladu wirnik
— skrzydto moze sie odbywaé jednocze$nie lub przez
zmiane no$no$ci niezaleznie kazdego elementu, osob-
no skrzydta, osobno wirnika, wirnik bowiem stero-
wany jest uktadem sterujgcym w postaci tarczy ste-
rujgcej (skok ogo6lny), a w przypadku skrzydia
mozna stosowaé¢ klapy lub przestawianie kgtow zakli-
nowania.

W uktadzie kombinowanym skrzydlo pracuje na
0g061 (przy duzych predkosciach) poza $ladem zawir-
nikowym w bardziej ustalonym i malo zaburzonym
strumieniu (rys. 6).

Katy zaklinowania skrzydta w $miglowcach kom-
binowanych, ze wzgledu na utrzymywanie kadluba
nie pochylonego wynosza ok. 5°.

Wzajemne oddzialywanie wirnika na skrzydio w
locie poziomym dla obu ukladoéw przedstawia sie na-
stepujgco.

Predko$é indukowana wirnika, a zatem i odchyla-
nie strug zawirnikowych szybko maleje ze wzrostem
predkos$ci ze wzgledu na przyrost masy powietrza
przeptywajacego przez wirnik.

Dodatkowe zmniejszenie tych warto$ci nastepuje
w wyniku zmniejszenia ciggu wskutek odcigzenia
wirnika przez skrzydto.

W ukladach kombinowanych wyjscie .skrzydla poza
struge zawirnikowg roéwniez zmniejsza znacznie jej
oddziatywanie na skrzydto.

Nalezy zwro6ci¢é uwage, Ze odchylenie strug przy
duzych predko$ciach jest niewielkie, a zatem procen-
towy udzial pola predko$ci od wirnika przy duzych
predko$ciach ma wplyw na site noéng skrzydta w
granicach 15% dla ukladow tylko ze skrzydlem po-
mocniczym, a dla ukladow kombinowanych 10%.
Wplyw ten ro$nie ze zmniejszeniem sie predko$ci lo-
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tu, ale za to maleje wtedy oddzialywanie skrzydta na
wirnik, gdyz sita no$na skrzydla woOwczas spada.
Wzajemne zatem sprzezenia sg najwigksze na S$red-
nich predkos$ciach lotu.

Nalezy zwro6cié uwage na zakresy pracy skrzyldia
(rys. 7):

1) 0— A;, A (do V=15 m/s) skrzydto pracuje ma
katach o <| —axryt.

2) zakres A;— By, As— B, (do V=30 m/s dla $mi-
glowcow ze skrzydlem, V=~40 m/s dla kombinowa-
nych wuktadow) skrzydlo pracuje mna wujemnych kg-
tach natarcia (wd-uz‘e odchylenie strug wirnika &) do-
cigzajge wirnik i pogarszajgc sprawno$¢ noSng $mi-
glowea

3) B;— C,;, B;—C,;; skrzydto pracuje na katach do-
datnich i odcigza wirnik

4) > C, — w S$miglowcach wyposazonych w state
skrzydlo zwigzane 2z kadlubem wymaganie duzego
pochylenia kadtuba przy wiekszych predkos$ciach dla
realizacji niezbednej skladowej ciggu odcigzonym
wektorem wypadkowym wirnika moze spowodowa¢c
zmniejszenie kgta natarcia az do wielkoSei a < 0.

W locie wznoszacym w zalezno$ci od ukladu i pred-
kosci lotu mogag byé¢ stosowane dwie odmienne tech-
niki lotu wznoszgcego: A — typ ,$miglowcowy” i B
— ,,samolotowy” (rys. 8).

Smigltowce wyposazone tylko w skrzydlo mogg
realizowaé wylgcznie typ A, Smiglowce kombinowane
w ten sposOb realizujg wznoszenie w przypadku stro-
mych toréw lotu. Docigzenie skrzydla zachodzace w
tym przypadku, o ile w locie poziomym wirnik pra-
cuje w poblizu no$noSci krytycznej, zwlaszcza przy
duzych predkoéciach wznoszenia, moze spowodowaé
zerwanie strug na wirniku. .

Typ B realizujg $miglowce kombinowane wyposa-
zone w cigg pomocniczy przy duzych predkoSciach
lotu i dla matych katéw wznoszenia. W przypadku
lotu na duzej predkosci bliskiej krytycznej predkosci
zerwania strug, wazne jest zachowanie stalej war-
toSci obcigzenia wirnika i dodatkowe wymagania
zwiekszonego zapotrzebowania sily no$nej powinno
przejaé skrzydio i cigg pomocniczy.

Nalezy zauwazyé, ze obie te techniki mozna 1gczyé¢,
a dla wirniké6w przegubowych mozna pochylaé do-
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7. Charakter rozkladu S$redniego kagta matarcia skrzydla w
funkeji predko$ei dla réznych ukladéow Smigtowca
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8. Dwie techniki wznoszenia na S$migloweu kombinowanym

datkowo w dopuszczalnych granmicach wektor ciggu
tak, Ze mie jest on prostopadly do toru lotu, jak wy-
nikaloby to z rysunku 8.

W locie opadajacym, zwlaszcza przy autorotacji i
na wigkszych predkoSciach w $miglowcach kombi-
nowanych, gdy cigg pomocniczy jest nieczynny, ko-
nieczno§¢ odchylenia wektora ciggu do tylu wzgle-
dem toru lotu powoduje powstanie znacznych sit od-
cigzajacych wirnik, (po zadarciu $miglowea skrzydto
pracuje na wiekszych katach matarcia), co moze za-
kl6caé rownowage predkosci katowej wirnika (wyma-
ganie wigkszych odchylen wektora ciggu do tytu i
spadek obrotow).

Zerwanie strug ze skrzydel przy duzych silach no-
$nych powoduje asymetrie obcigzenia i zakl6cenie
roéwnowagi poprzecznej kadiuba.

Dla wirnikdw przegubowych w przypadku zastoso-
wania skrzydla bez lotek istnieje niebezpieczenstwo
zbyt duzego rozstatecznienia S$migloweca, az do po-
gorszenia sie w sposOb niebezpieczny dynamicznych
‘wlasno$ci pilotazowych.

Dla $miglowcoéw wyposazonych w wirnik przegubo-
wy duza sita na skrzydle moze wywolaé¢ zaklocenie
statycznej réwnowagi podiuznej, tak ze moze za-
brakngé zapasu sterowania w celu wyréwnywania
kadluba odpowiednio do zadanego wymaganiami au-
torotacji poltozenia wektora ciggu wirnika.

Slad wirowy ze skrzydta atakuje bezposrednio (wi-
ry skupione koncowe) lopaty wirnika wywolujgce do-
datkowe lokalne obcigzenia lopat.

Nalezy wykluczyé w $miglowcach wyposazonych w
skrzydlo strome opadania przy wiekszych predko-
§ciach lotu. Dla mniejszych predko$ci lotu, dla du-
zych katéw opadania, nawet gdy skrzydlo pracuje w
pelnym oderwaniu, dla skrzydet o parametrach zwy-
kle stosowanych w $miglowcach nie obserwuje sie
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zjawisk niebezpiecznych czy pogarszajacych wtasno-
$ci Smigtowca [1].

W zakrecie obserwuje sie znacznie wiekszy przy-
rost sily na wirniku niz na skrzydle. Wynika to ze
specyfiki rozkladu sit uskrzydlonego $miglowca w
zakrecie. Skrzydto, zwiazane z kadlubem podwieszo-
nym na Wirniku, zachowuje taki kat, jaki wynika z
réwnowagi momentow kadluba w krzywoliniowym
oplywie o$rodka wywolanym obrotem $miglowca wo-
ko6t osi y w zakrecie. Na rysunku 9 pokazano podziat
sil na skrzydto i wirnik w czasie manewru — zakret
kotowy. W locie poziomym skrzydlo tu odcigzalo wir-
nik w 70% # w czasie wprowadzenia w zakret (w
~10 sekundzie) sita ma wirniku wzrosta o ~300%, a
na skrzydle ~20%, pozniej stosunek ten- ustalil sie
na ~50% odcigzenia [1]. :

Jezeli wirnik pracuje w poblizu noé$no$ci krytycz-
nej, wéwcezas oznacza Lo zerwanie strug na wirniku
w czasie wykonywania zakretu. To niekorzystne zja-
wisko mozna zlikwidowaé stosujgc sterowanie samo-
lotowe i zwigkszajgc, przez akcje usterzenia, sile no-
$ng na skrzydle lub stosujge klapy, przestawianie
skrzydta czy tez inne S$rodki zwiekszajgce no$nosé
skrzydlta w =zakrecie, a zachowujgce stalg wartoS¢
ciggu wirnika.

W przypadku rozpedzania $miglowca (lotu z przy-
spieszeniem), dla $miglowcow realizujgcych sktadowsq
poziomg wirnikiem no$nym, w przypadku gwattow-
nego rozpedzania, zwigkszony przyrost ciggu (na
przyspieszenie masy $miglowca) oraz zwigkszone po-
chylenie kadluba (zwieksza sie moment pochylajacy)
powodujg, ze wraz ze ‘wzrostem predkosci roSnie do-
cigzenie skrzydta (a tym samym spada odcigzenie
wirnika), co moze spowodowaé¢ zerwanie strug na
wirniku, w przyipadku gdy wirnik w locie poziomym
bez przyspieszenia pracuje w poblizu no$nosci kry-
tycznej. Szacunkowo, dla typowych ukladéw jedno-
wirnikowych przy przyspieszeniu a =2 m/s? pochy-
lenie dodatkowe kadluba ma ok. 10° i o tyle maleje
kat natarcia skrzydta.

WilasnoSci pilotazowe mogg by¢ w locie poziomym
dowolnie regulowane w przypadku, gdy oprbez wir-

Skrzydto + wirnik

Sita nosna [ ciezar cotkowity

= 1 1 " ——— 1 1 i) 1 | 1
0 6 12
Czas t[s]

9. Podzial sit w czasie manewru (zakret kotowy) na wirnik
i skrzydlo dla S$miglowca kombinowanego o cigzarze Q =
= 3800 kG i przy predkoéci V = 340 km/h
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10. Ocena wplywu odcigzenia wirnika przez skrzydlo do-
datkowe mna wlasnosci pilotazowe na Kkierunku przechylania
smiglowca jednowirnikowego o cigzarze @ = 3750. kG i przy
predkosci lotu V = 200 km/h

nika zastosuje sie samolotowy uklad sterowania ste-
rem wysoko$ci i lotkami. W przypadku wirnikow
przegubowych i zastosowania skrzydita bez dodatko-
wego ukladu sterujgcego odcigzajgca sita no$na na
skrzydle zmniejsza cigg wirnika, a zatem w przybli-
zeniu w tym samym procencie zmniejsza akcyjne
momenty sterujgce polozeniem $miglowca w prze-
strzeni, a wynikajgce z odchylenia kierunku wektora
ciggu wzgledem $rodka cigzko$ci. Skrzydlo powigksza
poza tym moment bezwladnosci $émigtowca, zwlaszcza
na kierunku ,przechylanie” i ,odchylanie”, oraz
zwigksza znacznie tlumienie przechylania, zwlaszcza
przy wiekiszych predko$ciach lotu. Wtasno$ci w za-
wisie niewiele odbiegajg od wlasno$ci uktadu kla-
sycznego. Przy wiekszych predko$ciach w przypadku
stromego opadania moze zaistnie¢ niebezpieczenstwo
niedopuszczalnego pogorszenia sie wilasnosei pilota-
zowych. Wyniki obliczenn dla kierunku przechylenia
pokazano na rys. 10 [3], gdzie zaznaczono linie ocen
wg skali Coopera oraz wartoéé¢ ttumienia przechy-
lania.

Wirniki o sprezystym mocowaniu lopat przejmujg
czeSciowo funkeje sterowania $miglowcem przez wy-
wolywanie momentow przechylajacych i pochylaja-
cych w piascie wirnika.

(W przypadku zastosowania dodatkowego uktadu
sterowania lotkami i sterem wysoko$ci sprzega sie
system sterowania wirnikiem (cyklicznym skokiem)
z ukladem sterowania lotkami i sterem wysokosci.
Nalezy przy tym pamictaé, Ze czulo§¢ systemu ste-
rowania wirnikiem mato sie zmienia w funkeji pred-
kosci lotu, natomiast czuloéé systemu ,,samolotowe-
£0” rosnie w przyblizeniu z druga potega predkoéci
lotu.

W przypadku wirnikow sztywnych lub o spré'zyécie
mocowanych lopatach system sterowania samoloto-
wego powinien przynajmniej w przypadkach najcze-
Sciej spotykanych stanéw lotu zerowaé lub zmniej-
sza¢ do minimum obcigzenia glowicy wywolane ste-
rowaniem przez wirnik.
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Sytuacje niebezpieczne i Srodki zaradcze

‘W przypadku wyposazenia w skrzydlo $migtowca
o wirniku z lopatami zawieszonymi przegubowo w
stanach lotu, w Ktorych moze sie zdarzyé duze od-
cigzenie wirnika, moze nastgpi¢ sytuacja utrudnia-
jaca lub wuniemozliwiajgca sterowanie $§miglowcem
lub niedopuszczalny spadek predko$ci obrotéw wir-
nika. Do takich sytuacji nalezy zaliczyé strome opa-
danie autorotacyjne na wiekszych predko$ciach lotu,
zadarcie $§migtowca i manewr typu ,go6rka”. Podmuch
nie wydaje sie tak niebezpieczny, gdyz ro$nie zarow-
no sita noéna wirnika, jak i skrzydia. Istota zjawi-
ska thkwi w tym, ze $miglowiec z wirnikiem przegu-
bowym mozna w znacznym uproszczeniu przyréwnaé
do wahadla fizycznego; momenty sterujgce wzgledem
S.c. wywoluje wektor ciggu przez jego odchylenie tar-
czg isterujgca; z chwilg duzego odcigZenia ciggu 'wir-
nika przez skrzydlo $migtowiec uskrzydlony bez do-
datkowego uktadu sterowania zachowuje sie jak sa-
molot z zablokowanymi sterami; tarcza sterujgca ma
maly zapas wychylen (rzedu kilku stopni), tak Ze od-
cigzony wektor wirnika moze wywotaé niewielkie
momenty akcyjne odchylajgc sie o kat o rzedzie od-
chylen tarczy sterujgcej. Wirnik poza tym, ,idzie za
tarczg sterujgcy”, ktébra w skrajnym wychyleniu prze-
mieszcza sie¢ wraz z kadlubem. Uklad zatem przesta-
je byé sterowny.

Jesli, zanim dojdzie do awarii, spadnie sila na
skrzydle (np. zerwg sie strugi), moze wszystko wré-
ci¢ do normy, o ile zerwanie nie jest zbyt gwaltow-
ne lub wysoko§¢ za mata.

Jesli chodzi o $rodki zaradcze mozna wyréznié
dwie linie postepowania: 1) zmniejszy¢é sitle na skrzy-
dle, 2) zapewni¢ dodatkows sterownod¢ kadiluba $mi-
gtoweca nijezaleznie od warto§ci ciggu wirnika.

Pierwszy kierunek sugeruje nastgpujgce rozwia-
zanla:

@® w przypadku przerwania pracy silnika na du-
zej predkosci lotu nalezy wytracié predko§é w auto-
rotacyjnym locie poziomym i dopiero na mniejszych
predko$ciach, kiedy mozna liczyé na to, ze wczeSniej
zerwa sie strugi ze skrzydla, nim wzroSnie niebezpie-
cznie sila na skrzydle, przej$¢ do lotu opadajgce-
go [1],

@ konstrukeyjnie skrzydlo powinno mieé mate axr
i C.maxy Co mozna uzyskaé stosujac ostrg krawedz
natarcia, turbulizatory czy jakiegokolwiek typu urza-
dzenia pomocnicze, zmniejszajgce maksymalng no-
$noé¢ skrzydla,

@ wydaje sie rowniez, ze mozliwe jest wykona-
nie ,$lizgu” (sterowno$ci kierunkowej sie nie traci
ze wzgledu na prace $migla ogonowego w autorota-
¢ji) w celu zmniejszenia mo$no$ci skrzydta i przywro-
cenia sterowno$ci $miglowca. Nalezy przy tym prze-
analizowa¢ — dla konkretnego przypadku — jak
zmienig sie momenty przechylajgce i czy nie powsta-
ng zbyt duze niekorzystne momenty aerodynamiczne
wzdtuz osi podtuznej $miglowca. Przy tej metodzie
w celu szybszego zerwania strug wskazane bylyby
np. grzebienie lub plyty brzegowe na skrzydle unie-
mozliwiajace skoény oplyw bez oderwan wzdtuz roz-
pietosci.

Dokoficzenie na str. 29
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nowosci techniczne

LASEROWE URZADZENIE DOPPLERA

Firma Honeywell System and Research Division
opracowala na zlecenie NASA laserowe urzgdzenie
Dopplera do pomiaru predkosci samolotow, ktore jest
dziesieciokrotnie dokladnicjsze od dotychczas stoso-
wanych na samolotach pasazerskich radar6w Dopple-
ra. Zasada dziatania urzgdzenia jest nastepujgca: pra-
cujacy na dwutlenku wegla laser wysyta strumien
$wiatla zogniskowany w odleglo$ci ok. 20 m przed
samolotem; strumien ten jest odbijany przez zawie-
szone w powietrzu aerozole, przy czym wystepuje
efekt Dopplera, ktéry jest proporcjonalny do predko-
§ci wlasnej samolotu.

Proby urzgdzenia sa przeprowadzane przez NASA
w ramach programu S$wiatowych badan atmosfery
(Global Atmospheric Research Programm — GARP).
Oczekuje sie, ze laserowe urzgdzenie Dopplera na-
dawaé sie bedzie réwniez do pomiaréw stopnia za-
nieczyszczenia powietrza.

CELOWNIK DO SMIGLOWCOW APX-BEZU

Zbudowany przez francuskg firme SFIM celownik
do $miglowcéw APX-BEZU M 260 bedzie produko-
wany z licencji przez brytyjska firme BAC do $mi-

glowcow Westland Wasp 1 Wessex. Celownik jest
stabilizowany za pomocg giroskopow. Stuzy do wy-
szukiwania celéw morskich i lgdowych oraz do kie-
rowania pociskami. Urzgdzenie odznacza sig¢ duza sta-
bilno$cig obrazu, co przypisuje sie zastosowaniu gi-
roskop6w stabilizujgcych i podatnego lozyskowania,
oraz duzym zakresem obserwacji bocznej i pionowej.

Zalgczona fotografia przedstawia celownik zainsta-
lowany na $migtowcu Wasp.

W. K.

NOWY SPOSOB CHLODZENIA URZADZEN IR

Firma Hughes Aircraft opracowala po raz pierw-
szy urzadzenie chlodnicze, ktére jako zZrddlo ciepla
wykorzystuje energie jgdrowa. Wyposazone jest ono
w trzy pojemniki z plutonem 238 i pracuje na zasa-
dzie obiegu Vuillemiera umozliwiajge uzyskiwanie
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temperatur do —160 °C. Urzgdzenie przeznaczone jest
do chlodzenia czujnikéw na podczerwien (IR), dzieki
czemu zwieksza sie znacznie ich czulo$é.

W. K.

P'I'SASA O NACISKU 12000 T

Firma TRW Inc. zainstalowala w swym =zakladzie
w Cleveland prase o nacisku 12000 T umozliwiajgca
ksztaltowanie w jednej operacji elementéw o dlugo-
§ci powyzej 1,6 m (stosowana dotychczas prasa o na-
cisku 8000 T pozwalata na wykonywanie czeSci o diu-

gosci tylko 0,756 m). Poczgtkowo prasa ma stuzyé do
ksztaltowania duzych lopatek i innych skomplikowa-
nych czeSci silnikéw odrzutowych JTID, CF6 i TF39
oraz duzych lopatek turbinowych nowego silnika o
ciggu 25000 — 27000 kG przeznaczonego do samolo-
tow pasazerskich. Poza tym na prasie bedzie sie wy-
konywaé¢ precyzyjne cze$ci z aluminium, tytanu i sto-
pow zarowytrzymatych dla przemystu lotniczego i
kosmicznego.

Prasa zostala zbudowana kosztem 2 mln dol. przez
Erie Foundry Co. Prawie tyle samo co prasa kosz-
tujg urzadzenia pomocnicze, a mianowicie 500-T pra-
sa wykanczajgca, urzadzenie kontrolne i urzgdzenie
do zmiany materiatu. Powierzchnia robocza prasy wy-
nosi 2,12 X 2,56 m. W sposéb krétkotrwaly moze ona
pracowaé¢ z naciskiem 15000 T.

W. K.
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Kartoteka TLiA

Matly samolot rolniczy

KONSTRUKCJA. Jednosilnikowy dol-
noplat zastrzatowy konstrukcji metalo-
wej, ze zbiornikiem na chemikalia przed
kabing pilota.

Plat. Konstrukcja metalowa dwudzwi-
garowa. Kazde ze skrzydel podparte
jest od goéry dwoma zastrzalami, w
ksztalcie litery V, zbiegajacymi sie przy
kadlubie. Podpierajg one kazde ze
skrzydel w odleglosci okolo 40% rozpie-
tosci od kadluba. Dodatkowo zastrzaly
usztywnione sg podpierajgcymi je stup-
kami. Skrzydla bez skosu, o obrysie
prostokatnym 2z zaokrgglonymi Kkonca-
mi. Cieciwa profilu 2,0 m. Wznios skrzy-
det 5°. Lotki i klapy szczelinowe. Lot-
ka lewego skrzydla wyposazona jest w
klapke wywazajacy.

Kadlub. Konstrukcja kadluba kratow-
nicowa z rur stalowych. Przednia cze$¢
kratownicy kadluba, przed kabing pi-
lota, pochlania energie uderzenia w ra-
zie wypadku samolotu, ‘chronigc pilota
przed nadmiernym obcigzeniem. Nato-
miast konstrukcja samej kabiny, fotela
pilota, mocowania fotela w kabinie oraz
pasébw pilota zapewnia wystarczajacy
wytrzymalto§¢é w przypadku wystgpie-
nia obcigzen odpowiadajgcych 40 g.

Usterzenia. Stateczniki: poziomy i pio-
nowy usztywnione ciegnami stalowymi
do kadluba i miedzy soba. Ster wyso-
kosci niedzielony, aerodynamicznie od-
cigzony. Stery kierunku 1 wysokosci
maja klapki wywazajace.

Podwozie.
ogonowym,

Stale trojkotowe z kélkiem
wyposazone w amortyzato-

HAL HA-31 Mk

I Basant

Indie

ry olejowopowietrzne. Podwozie glowne
tréjgoleniowe.

Naped, Chlodzony powietrzem silnik
tlokowy plaski, Lycoming TIGO-541-Cl1A
o mocy startowej 400 KM. Silnik na-
pedza S$miglo metalowe trojlopatowe o
srednicy 2,54 m.

ROZWOJ KONSTRUKCJI. W roku
1969 pojawil sie prototyp malego sa-
molotu rolniczego HAL HA-31 Mk I.
Skonstruowany byl w ukladzie wolno-
nosnego dolnoplata ze stalym podwo-
ziem z kolem przednim. Naped stanowil
chltodzony powietrzem plaski silnik tlo-
kowy Rolls-Royce Continental o mocy
250 KM. Po przekonstruowaniu powstal
prototyp drugiego samolotu oznaczony
HAL HA-31 Mk 1I. Pierwszy lot tego
prototypu odbyl si¢ w polowie 1972 ro-
ku. Samolot jest przeznaczony do prac
agrolotniczych i do ochrony przeciwpo-
zarowej oraz wywolywania opadoéw.

DANE TECHNICZNE

Rozpigtosé 12,00 m
Dlugosé 9,00 m
Wysoko$é 2,55 m
Powierzchnia nosna 23,34 m?
Rozstaw podwozia 2,70 m
Ciezar wtlasny 1170 kG
Ciegzar catkowity

normalny 1965 kG
Cigzar calkowity

przecigzony 2270 kG
ELadunek chemikaliow 600910 kG

Predko$§é maks. 243 (237) km/h

Predko$é rzeciggnie-

ce{a bez kla.% . 107,5 (115) km/h
Predko$§é przeciggnie-

cia — klapy 45° 93 (100,5) km/h
Wznoszenie 5,4 (3,9) m/s
Pulap 4540 (3380) m
Rozbieg 207 (299) m
Dobieg 183 (183) m

Uwaga. W nawiasach — dane dla

wersji przecigzonej.

Kartoteka TLiA

Lekki samolot . basazZersko-transporto-
wy oraz do treningu nawigacyjnego

KONSTRUKCJA. Dwusilnikowy wol-

njolnos';ny dolnoplat metalowej konstruk-
cji.

Pilat. Prosty, trapezowy. Wznios skrzy-
det 7°, kat zaklinowania 3°. U nasady
profil NACA 23016 (modyfikowany)
zmieniajgcy sie wzdluz rozpietosci na
profil NACA 23012 (modyfikowany) na
koncu skrzydta.

Skrzydia metalowe dwudiwigarowe,
lotki wywazone masowo. Klapy dwu-
szezelinowe., Koncowki skrzydel z lami-
natu szklano-epoksydowego. W skrzyd-
tach umieszczone sg cztery integralne
zbiorniki paliwa o 1gcznej pojemnosci
1840 litrow.

Kadiub. Konstrukcja  polskorupowa
metalowa. W przedniej cze§eci umiesz-
czony jest osprzet elekironiczny, Kabi-
na zalogi dwuosobowa 2z miejscami pi-
lotébw obok giebie, oddzielona zastong
od glownej kabiny. W kabinie gléwnej
podioga przystosowana jest do przeje-
cia obcigZzenia 400 kG/m®: Wejscie do
kabiny z lewej strony kadluba w jego

tylnej cze$ci. Drzwi o wymiarach
1,30 X 0,85 m, otwieraja sie na zew-
natrz do dolu, stanowiac po otwarciu

schodki dla pasazerow. Cala kabina kli-
matyzowana.

Podwozie.
chowane, ze
nim.

Trojkotowe, hydraulicznie
sterowanym kolem przed-
Hamulce hydrauliczne.

Naped. Dwa silniki turbo$miglowe
Pratt Whitney PT6A-27 0 mocy 680 KM
kazdy. Napedzajg tréjlopatowe metalo-

we Smigla samonastawne Harf{zell o
sSrednicy 2,36 m, bprzestawialne w cho-
ragiewke, 2z mozliwo§cia odwracania
ciggu.

TLiA 1973 nr 6

Embraer EMB-110 Bandeirante

Brazylia

Wyposazenie. Instalacje elektryczng
zasilajg: dwa pradorozruszniki 200 A,
dwa akumulatory 24 V, 34 Ah, dwie
przetwornice 250 VA, 11526 V, 400 Hz.
Zabudowana instalacja tlenowa. Na
wyposazenie elektroniczne skladajg sie:
radiostacja UKF, VOR/ILS i radiokom-

pas oraz autopilot na zyczenie zama-
wiajgcego.
ROZWOJ KONSTRUKCJI, EMB-110

zostal skonstruowany na zlecenie Mini-
sterstwa Lotnictwa przez zesp6t brazy-
lijskich konstruktorow pod Kkierowni-
ctwem francuskiego konstruktora Max
Holste’a. Prace -nad prototypem rozpo-
czeto w polowie 1965 r. Pierwszy pro-
totyp oblatano w korncu 1968 r., a dru-
gi w koncu 1969 r. Z pewnymi zmiana-
mi samolot wchodzi do produkcji seryj-
nej w liczbie 80 sztuk, pod oznaczeniem
C-%si, dla lotnictwa wojskowego Bra-
zylii.

DANE TECHNICZNE

Rozpigtosé 15,32 m
Wysokosé 4,13 m
Dlugosé 14,23 m
Powierzchnia no$na 29,00 m?
Cigzar wlasny 2920 kG
Maksymalny ciezar ladunku 2200 kG
Cigzar catkowity maks. 5100 kG
Maks. ciezar do ladowania 4850 KG
Predkos$é przelotowa 418 km/h
Predko$¢ przeciggniecia 158 km/h
Wznoszenie 10 m/s
Pulap 8520 m
Rozbieg 360 m
Diugos$é startu do

h=15 m 460 m
Dilugos$é lgdowania z

h =15 m : 530 m
Dobieg 290 m
Zasieg z rezerwa 30 min 1850 km

J. M,
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Kartoteka TLiA

Lekki samolot transportowy krotkiego
startu

KONSTRUKCJA. Dwusilnikowy grzbie-

toplat zastrzalowy konstrukeji meta-
lowej.
Plat, Konstrukcja ze stopu lekkiego.

Obrys prostokatny. Keson dwuobwodo-
wy. Pokrycie z blachy falistej oklejo-
nej blachg plasky. Profil z serii NACA
63A zmodyfikowany. Lotki i Kklapy
szczelinowe. Klapy wychylane hydrau-
licznie.

Kadlub, Cze$é przednia 1 S$rodkowa
konstrukeji polskorupowej. W pozosta-
lej czeSei — pokrycie podwojne klejo-
ne z dwoch warstw (wewngtrz blacha
falista, na zewngtrz gladka). W przed-
niej czesei dwumiejscowa kabina zato-
gi; sterownica pojedyncza — mozliwosé
dwusteru. Kabina ladunkowa o prze-
kroju prostokatnym ma szerokie drzwi
i rampe do ladowania od tylu. Kabiny
ogrzewane.

Usterzenie. Obrys prostokgtny. Uste-
rzenie pionowe podwéjne na koncach
statecznika poziomego. Ster wysokosci
tréjdzielny.

Podwozie. Stale z kolem przednim.
Kola pojedyncze. Kolo przednie stero-
wane. Glowne golenie zamocowane s3j
do krotkich wysiegnikow na kadlubie,
do ktoérych zaczepione sa tez zastrzaly
skrzydlowe. Ci$énienie w  ogumieniu
2,81 kG/em® Hamulce hydrauliczne tar-
czowe., Mozliwos¢é zabudowy nart lub
ogumienia o nizszym ci$nieniu.

Naped. 2 silniki turbo$miglowe Gar-
rett AiResearch TPE 331—201 po 715 KM
kazdy. Smigla trojlopatowe Hartzell.
Zbiorniki paliwa, o 1lgcznej pojemmnosci
1330 1, umieszczone nad kadlubem w
owiewce skrzydla. Mozliwo§é zabudo-

diostacji

Short SC. 7 Skyvan

W. Brytania

wy dodatkowych zbiornikéw w Kkadlu-
bie o pojemnosci 440 1.

Wyposazenie. Normalne wyposazenie
radiowe: 2 radiostacje UKF, zdwojony
uklad VOR/ILS, odbiornik markera i
radiokompas. Mozliwosé zabudowy ra-
KF, DME, transpondera, pilo-
ta automatycznego i radaru meteorolo-
gicznego.

ROZWOJ KONSTRUKCJI.  Pierwszy
prototyp SC.7 oblatano w 1960 r. z sil-
nikami tlokowymi Continental po 390
KM. W wersji z turbinami Astazou II
(520 KM) zostal oblatany w 1963 r. W
1965 r. uruchomiono wstepng serie 16
szt. z silnikami Astazou XII 730 KM.
Aktualnie w produkeji od 1968 r. seria
3 (cywilna) — patrz dane techniczne.
W 1970 r. wprowadzono wersje 3A —
dopuszezong zgodnie z przepisami BCAR
do ruchu pasazerskiego oraz wersje
wojskowg 3M (zamoéwionych 24 szt.).
Do polowy 1972 r. zamoéwiono lgcznie
okoto 70 szt.

.
DANE TECHNICZNE

Rozpietosé

Dlugose

Wysokosé

Drzwi tylne

Wysokosé progu

Powierzchnia no$na

Ciezar wlasny
(operacyjny)

Maks. ciezar calkowity

Obcigzenie powierzchni

Predkos$é przelotowa na
h = 3000 m

Predkosé przeciagniecia
z klapami

Wznoszenie

Pulap praktyczny

Zasieg z rezerwa 45 min

Rozbieg: — normalny
— STOL

Start na 15 m: normalny
— STOL

4,60
1,98 X 1,96 m

19,79 m
12,21 m
m

0,74 m
34,65 m*

3318 kG
5670 kG
163,6 kG/m?®

278—327 km/h

111 km/h
8,3 m/s
6858 m
1115 km
512 m
259 m
610 m
384 m

K. D.

Kartoteka TLiA

Szybowiec wysokowyczynowy z two-

rzyw sztucznych

KONSTRUKCJA, Jednomiejscowy S$re-
dnioplat wolnonosny.

Plat. Troéjdzielny, dwutrapezowy, pro-
fil: u nasady Wortmann FX-67-K-170
modyfikowany i FX-67-K-150 na kon-
cach, Konstrukcja skorupowa przeklad-
kowa z laminatu szklanego z wypelnia-
czem z twardej pianki, pasy dzwigara
laminatowe zbrojone wloknem szklanym
ulozonym wzdluznie, $rodnik z lamina-
tu szklanego z wypelniaczem z balsy,
polaczenie cze$ci §rodkowe]j plata z cze-
sciami zewnetrznymi za pomoca okué
widelcow ych. Mechanizacje skrzydta
stanowi szeSciosegmentowy uktlad Kkla-
polotek z mozliwo$cia réznicowego wy-
chylenia w 6 kombinacjach. Jako ele-
ment nos$ny podwieszenia Kklapolotek
zastosowano laminatowy dZwigarek po-
mocniczy. W skrzydlach umieszczono
zbiorniki na balast wodny (100 1).

Kadiub. Konstrukeja skorupowa z la-
minatu szklanego, klejona z dwoéch po-
lowek — gornej i dolnej. Skorupa ka-
dluba podparta czterema wregami. W
strefie polaezenia skrzydlo-kadiub i we
wnece podwozia znajdujg sie ksztaltowe
usztywnienia, ktore wspoélnie z pokry-
ciem stanowig mocne wezly do prze-
niesienia obcigzenn skupionych. Fotel z
regulowanym wychyleniem oparcia oraz
nadmuchiwang poduszkg podudowy. Pe-
daly orczyka regulowane. Do lotéw
wysokosciowych wyposazono kabine w
instalacje tlenowg o pojemnos$ci 4 1. W
kadlubie umieszczono spadochron ha-
mulcowy (Srednica 1,6 m).

Usterzenie. W ukladzie T. Statecznik
poziomy konstrukeji skorupowej wy-
pelnionej pianka. Statecznik pionowy
skorupowy z dwoma dZwigarkami. Ste-
ry z czesciowym tlumieniem wahan i
z wywazZeniem sprezynowym. Konstruk-
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Glastligel 604 22m

cja sterébw skorupowa z laminatu szkla-
nego.

Podwozie. Weiggane  kolo glowne
5,00 X 5 z hamulcem szczekowym. Kol-
ko ogonowe stale, nie oslonigte.

ROZWOJ KONSTRUKCJI, Na podsta-
wie doswiadczen z produkeji okolo 550
szybowcOw laminatowych firma Glas-
flligel w Schlattstall opracowala wyso-
kowyczynowy szybowiec Glasfliigel 604
22 m. Poczatkowo w projekcie koncep-
cyjnym przewidywano, iz bedzie to szy-
bowiec dwumiejscowy. Dopiero przed
mistrzostwami $wiata w Marfa w USA
w 1970 r. szybowiec przygotowano jako
jednomiejscowy. W czasie trwania mi-
strzostw pilot Neubert na pierwszym
prototypie szybowca Glasfliigel 604/V1
przeleciat po trojkacie 100 km ze Sred-
nig predkos$cig 155 km/h.

DANE TECHNICZNE

Rozpietosé

Dlugosé

Wysokos¢

Powierzchnia nosna

Wydluzenie

Cigzar wilasny

Ciezar uzyteczny

Ciezar calkowity

Obciazenie powierzchni
maks.

Doskonaltosé

— przy predkosci

Opadanie

— przy predkosci

Predkos§¢ min.

Maks. predkoS¢ dopusz-
czalna

NRF

40 kG/m?

49

98 km/h
0,50 m/s

72 km/h

64 km/h

250 km/h
L. J.
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Short SC. 7 Skyvan
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POMOCE KONSTRUKCYJNE 11

Pilot i kahina

Zalecenia usytuowania fotela i sterownic

Zalecenia zaczerpnieto 2z projektu
normy ISO/TC-20 opublikowanego w
1960 7.

Pozycje pilota w kabinie okreslajg:
wysoko§¢ poziomu oczu oraz uklad ragk
i stop w odniesieniu do fotela. Charak-
terystyczne linie przedstawia sie w
uktladzie wspoélrzednych biegunowych
(rys. 1). Warto$ci liczbowe podano na
rysunku 2 i w tablicy 1. W samolotach
transportowych i pasazerskich stosuje
sie duze wartosci kata f.

Z dodatnig tolerancjg dla (¢ + 1) na-
lezy kojarzy¢ ujemng tolerancje dla ¢
i dodatnig dla ;.

Oznaczenia

S — punkt odniesienia fotela; w pla-
szezyznie symetrii na przecieciu plasz-
czyzny siedzenia z oparciem. Plaszczyz-
ny z i 1 reprezentujg poduszki siedze-
nia i oparcia pod obcigzeniem prze-
cietnego pilota, przy fotelu ustawionym
w Srodkowym potozeniu,

A — Srodek uchwytu drgzka stero-
wego lub $rodek wolantu,

B — punkt przylozenia sity do peda-
lu (orczyka) w polozeniu nie wychylo-
nym,

C — potozenie oczu.

Linia patrzenia \C /.l

Tor lotu

Z KSIAZKA

I CZASOPISMEM

TECHNICZNYM

BLIZEJ

NOWOCGZESNOSCI

Tablica 1

' Okredlenie ‘ Symbol l Wolant ‘ Drazek

) S

l Kat miedzy 1 i SA « 64--3° 704-3°
IKat obrotu wolantu z neutrum q 75—150° —_—

‘ Odleglos¢ SA a 670440 630 + 40
Ruch do przodu z pozyeji A P 180420 160

‘ Ruch do tylu z pozycji 4 q 2204-20 200

| Ruch na boki z pozycji A r — 150+ 20

| Srednica wolantu d 380450 —
Rozstaw pedalow t 380+ 120 450 450
Pochylenie fotela £ 74-2°
Kat miedzy z i SBy By 22°
Kat migdzy 2z i SB; B2 10°
Kat migdzy [ i SC ¥ 2141°
Kat miedzy 2 i ( v 1024-2°
Odleglodé SC! c 770+£20
Regulacja pedalow Vo +704-20
Ruch pedaléw 7y 100420
Regulacja fotela w poziomie Sh do 100
Regulacja fotela w pionie Sv 80-+10

Uwagi do tablicy 1

1. Zarowno regulacje, jak 1 przemie-
szczanie pedaléw, najlepiej wykonywaé
w kierunku linii SB, ‘

Wymiary pilota (warto$ci maksymalne,
w zimowej odziezy) (wg DIN 9100)

2. Przy regulacji fotela zaleca sig 1g-
czy¢ przemieszczenie do przodu z prze-
mieszczeniem do gory.

n
Wymiary dlugoSciowe podano w ta-
blicy 2 (rys. 3).
Niektore szeroko§ci i grubosci poda- T >
no w tablicy 3. | ) \
I"_,.'~ — ;
i %!
' A ki
BVGE) S P4
o) c _| o
- o
H e ‘// \\
x
— O
<N
Lima N %
lotu -
N
]
‘ol ;
m -—
2 3
Tablica 2
7
@ b ¢ d e ¥ ! a h ) I |m| n | o| || r|s|t|u

1750 | 920 | 255 | 335 | 685 | 390 | 475

950 | 150| 805 330| 325| 60

220| 200

1o
=
=]

90 | 30 | 30 | 20

Tablica 3

|
Szeroko§¢ w ramionach i na wysokodcei lokei
Szerokos$¢é w biodrach (w pozycji siedzacej)
Grubo$é dloni (w rekawicy)
Grubo§é palca wskazujacego (w rekawicy)
Szeroko§¢ uda, mierzona w polowie wymiaru g
Szerokoé¢ kolana (zgietego)
Szeroko$é buta

600
400
45

)
pd

200
150
130
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Charakterystyki geometryczne i cigzar rur

POMOCE KONSTRUKCYJNE 12

d ] s | @ ] F ’ s ' W i d s ] @ l » | T ! Wy l i
6] 05 0,068 | 0,086 0,0033 0,0110 | 0,105 38| 0,75 0,080 | 0,878 1,522 0,8020 | 1,317
0,75 0,007 | 0,124 0,0044 0,0147 | 0,188 1 0,012 1,162 1,001 1,047 1,309
1 0,123 | 0,157 0,0051 0,0170 | 0,180 1,5 1,35 1,720 2,870 1,520 1,291
8| 05 0,093 [{ 0,118 0,0083 00208 | 0,265 2 1,78 | 2262 | 3,676 1,935 | 1,275
0,75 0,134 0,171 0,0114 0,0285 | 0,258 40| 075 0726 | 0,925 1,766 0,9065 | 1,386
1 0,173 0,220 0,0138 0,034 | 0,250 1 0,961 1,226 2,330 1,166 1,379
15 0,240 0,306 0,0171 0,0428 | 0,236 1,5 142 1,814 3,367 1,683 1,362
0l 05 | 0117 0,140 | 00160 | 00338 | 0335 2 1,88 2,388 4,321 2,160 1,345
0,75 0,171 0.218 0,0235 0,0470 0,328 2, 2,31 2,915 5,2 2,600 1,329
1 0,222 0,283 0,0290 0,0580 | 0,321 2|1 Tnor | oness | z70s | 1,200 | 1,450
15 0.315 0,401 0,0373 0,0746 | 0,305 15 1,50 1,909 3,032 1,870 1,433
1o 0,395 0,503 0,0427 0,085 | 0,201 2 1,97 2,513 5,040 2,400 1,417
To| os | oasz | 0181 | 00300 | 00500 | 0407 |25 2,44 3,102 6,080 2,802 1,401
075 0208 | 0,265 0,0421 0,0702 | 0,300 5| 1 1,08 1382 | 8.847 1,487 1,656
1 0,272 0,346 0,0528 0,0880 0,390 1,6 1,61 2,050 4,868 2,168 1,639
1.5 0388 | 0,495 0,0606 0.1160 | 0,375 2 2,14 2,702 6,258 2,780 1,520
9 0,493 0,628 0,0817 0,1361 | 0,361 2.5 2,62 3,338 7,568 3,365 1,510
|l o5 | o106 0,212 0,0482 0,0600 | 0,478 18| 1 116 | 1,477 | 4,080 1,700 | 1,662
0,75 0,245 0,312 0,0688 0,0983 0,469 1,5 1,72 2,101 5,940 2,478 1,645
1 0,320 0,408 0,0867 0,1230 | 0,461 ) 2.0 2,800 7,660 3,101 1,627
15 0,462 | 0,589 0,1166 0,1663 | 0,415 2.5 2,80 3,574 9,274 3,870 1,610
|2 | 0592 | 0754 | 01304 | 01993 | 0,430 50| 1 121 | 1530 | 4621 | 1,810 | 1732
16| 05 0192 | 0244 0,0733 00916 | 0,548 15 1,79 2,286 6,726 2,601 1,716
0.75 0,282 0,350 0,105 0,1308 | 0,540 o 2,36 3,016 8,701 3,480 1,690
1 0,370 | 0471 0,1331 0,1663 | 0,531 2.5 2,03 3731 | 10,65 14,220 1,680
1.5 0,536 0,653 0,1815 02266 | 0516 51 126 | 10z | szl | soes | 1s0s
2 0691 | 0,880 | 0,2195 02745 | 0499 1,5 1,87 2,380 7,595 2,920 1,756
18 0,5 0,216 0,275 0,1053 0,1207 0,617 2 2,47 3,141 0,836 3,783 1,769
075 0,318 0,406 0,1515 0,1679 | 0,610 2.5 3,05 3,888 | 11,04 4,600 1,751
1 0,419 | 0,531 0,1936 02151 | 0,602 = 188 | 1607 | 618 3250 | 1908
15 0,611 0,788 0,2665 0,2067 | 0,586 15 197 252 0.027 3.283 1802
|2 0} 0780 - 1,006 | 03208 | 08626 | 0,570 9 T 2,61 3,330 | 11,71 4,254 1,876
20| os 0,240 0,306 0,1456 0,156 | 0,690 25 3,2 1123 | 14,21 5,165 1,856
0,75 0:857 | 0454 | 0,2108 0.2106. 4 0.081 o8| 1 | 141 | 1701 | 727 | 2507 | 2,018
1 0,469 0,597 0,2701 02701 | 0,672 15 " 2.00° 0663 | 1064 3,606 1,908
1,5 0,685 0,872 0,37564 0,3754 0,656 2 2,76 3,519 13,81 4,762 1,982
_ 2 _ 0888 | LIS1 | 04838 1 04688 | 0641 25 3,41 4,350 | 16,83 5,800 1,963
22 05 0,‘-’6:’: 0,338 0,1065 "-“775 0-7‘30 60| 1 1.46 1,854 8,070 2,600 | 2,086
0,75 gf?; 8(;:’(‘, gggi’f 8;’;:: g;:g 1.5 2,16 2757 | 11,81 3,933 2,069
] 5 0:;51 0:9(;(; 01517; 0:4700 0:730 : ",% 3": i 15’34 5'.1 = :2'035?)
2 0,987 | 1,257 0.6346 05774 | 0711 | ,",""‘ B M R}
21| 4| 0568 | 0723 | o4rss | 03990 | 0814 o s el e i
2 e AT : 8 1.5 2,34 2002 | 15,05 4,631 2,243
1.5 0,833 1,060 0,673% 0,5615 0,796 » .11 P 19.65 6,046 2298
| 2 e - W R 25 385 | 4900 | 24,00 7870 | 2,212
2| Tos | 0302 0,385 | 0.2890 02310 | 0,867 0| | 170 | zaes | 12,88 3,680 | 2,435
0,75 gf:‘f ‘:"_'Z‘ 94518 GEEEE | bos 15 2,54 3028 | 18,08 5,425 2,422
1 nawe (];(;: 05110 0,135: 0,850 g .| ses™~N iss | mm s S A0
15 86t 107 0,7673 il B 2,5 117 5301 | 3027 8,640 2,388
9 ”_l_,loﬁ I,'.“" 0,9643 0,7702 0,816 == S Rt [ gy R T
26 1 | 0616 | 0,785 06145 | 04726 | 0,888 ol . B | . ks
15 0,907 1,155 0,8696 0.6690 0,867 o i i i 8.8 =po5
o 1,18 1,508 1,090 05420 | 0,853 . i gl s e A
|z | 148 | 1,508 | 1,08 _ 08420 | 0,858 25 4,46 5,604 | 37,40 0,073 2,565
28| 075 ::":” 0,212. 0,5664 il g0 1 1,95 2482 | 19,41 4850 | 2705
]‘ g (.:3;1) (;31; '1,'1(7)33 ::7;52 ggg: 1,5 2,01 3,600 | 28,66 7,140 2,776
& o2 10 : , 2 3,85 4,001 | 87,30 9,324 2,759
]2 R L 00025 | 0,022 2,5 4,78 6,087 | 4575 11,44 2,742
30| 05 0,363 0,163 0,5040 0,3350 | 1,043 I Site 305 | #has i T
0.75 0,542 | 0,680 0,7375 04916 | 1,084 o i : 5
1 0,715 0,911 0,9588 0.6302 | 1,026 i 409 yireistlll R Lyt S8y
1,5 1,05 1,343 1,368 0,9145 1,009 RS . %480 hie o AR
2 1,38 1,759 1,731 1,155 0,003 a0 1,6 3,27 4,171 ‘:0,85 9,000 3,129
M - " - 2 e S PR (R o ST MBS vl 9 « n Lo 3.55 P 9
32| o075 | 0678 | 0737 | 09000 | 05625 | 1,105 S5 | o | e s
1 0,765 0,974 1,171 0,7320 1,007 U | Y [ (S S B o R M Bl b
1K 113 1438 L1675 i s 1070 0| 2 4,59 5,843 | 63,19 13,30 3,250
5 148 1.885 %160 1,881 1068 | zs | sr0 | 7260 | 7767 | 1685 3,272
851 05 | 0425 | 0542 | 08070 | 04610 | 1,220 | 2 4,83 6,158 | 73,95 14,78 3,470
0,75 0,633 | 0,807 1,180 0,6740 | 1,208 |26 | 601 | 7658 | 9110 18,21 | S48
1 0,839 1,068 1,546 0,8827 1,200 110 2 5,33 6,786 98,97 18,00 3,821
1.5 1,24 1,579 2,219 1,268 1,185 2.5 6,63 8,443 | 1221 22,20 3,801
o 1,63 2,074 2,833 1,623 1,165

Oznaczenia:

d — $rednica zewng¢trzna w mm

s — grubo§é Scianki rury w mm

@ — ciezar rury stalowej w kG/mb

20

P — przekroj poprzeczny w cm?
I, — moment bezwladnosci przekroju w cm*
Wy — wskaznik wytrzymalodei przekroju w em
i+ — promieni bezwladnodei przekroju w cm

3

TLiA 1973 nr 6



Mgr inz. RAFATL. GARNCAREK

Analiza charakterystyk aerodynamiczych
urzadzen zwiekszajacych site noSng skrzydfa

Czes¢ 3

Wplyw bliskosci ziemi na charakterystyke
aerodynamiczng klap

Przyblizenie skrzydta do powierzchni ziemi powo-
duje zmiane oplywu jego profilu. Na dolnej powierz-
chni skrzydta nastepuje przyrost nadci$nienia wsku-
tek efektu poduszki powietrznej. Na gornej jego po-
wierzchni zwigksza sie¢ podciénienie przy krawedzi
natarcia i nieco zmniejsza sie przy krawedzi splywu.

BCy pmax
!
Q2 —+ 777 FEL e _
— —— skrzydto trapezowe LL' =02
01 Bez klap skrzydto prostokqtne
' o
4‘\ } JA i | T p—t—t
i\\av/[az 2| 04| a5 | a6 | 07
orE /1 ‘,4«’9}5“?" N
Fi ! S ! |
B I |
-af ,}ﬂ N - :}/ x - =
H P45 3
Y, ~=_Klapa krokoaylowa .
g =60° ¢fcr02 | N
—2_ Klapa szczelinowa [ *
0, =40°, ¢,/c =025 ]‘ g
a) - O
o profil NACA 4415 bez klap &
s klapy 30°
o klapy 50°
* klapy 50° + slot
bl
+ profil gtaadki NACA 23015
—F x klopy wychyl 20°/10°
-0l ¢ —«— —u— 30°/20°
0 —— L ) 405/400
c)
©oprofil gtadki  NACA 2415
a jlapa wychyl 17° klapolotka 8°
Vo e —nr— 45° ——— 20"
22. Wplyw bliskosei ziemi na C, :
max
G
a) skrzydlo o rozpietosci A =10 B 0,3

r

Technical Note NACA 4415
klapa dwuszczelinowa 0,5¢ + slot 0,24le Re = 0,45 X 108

b) profil NACA 230115 A = 4,55

klapa podwojna (0,40/0,256)c na caltej rozp. + slot 0,184c;
plat prostokgtny, Re = 0,72 X 108

wg Sprawozdania nr 14/TA/66 Badania wplywu bliskosci
ziemi na charakterystyke aerodynamiczng plata z 40% kla-
paq dwuszczelinowq it slotem

¢) klapa i klapolotka 0,28¢

klapa 0,457Db, klapolotka 0,368b;
z kadil.,, A = 17,95, Re = 0,55 X 108
Wg Sprawozdania nr 21/TA/66 Badania wplywu ziemi na
charakterystyke aerodynamiczng modelu samolotu PZIL-104
Wilga

ptat prostokgtny razem
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W trzeciej czesci artykulu omdwiono
wplyw blisko$ci ziemi mna charaktery-
styke aerodynamiczng klap. Zamiesz-
czono rysunki umozliwiajqgce sporzq-
dzenie charakterystyki aerodynamicz-
nej samolotu z uwzglednieniem wpty-
wu bliskosci ziemi. Na zakonczenie po-
dano wnioski opracowane na podsta-
wie przeprowadzonych rozwazanh,

W sumie powoduje to wzrost sily no$nej przy da-
nym kgcie natarcia i zmniejszenie sie kata natarcia
odpowiadajacego zerowej sile no$nej. Wplyw bliske-
Sci ziemi jest szezegblnie wyrazny dla skrzydia z wy-
chylonymi klapami. Zmiana rozkladu ci$nien na gor-
nej powierzchni skrzydia powoduje, zgodnie z teorig

Cuing Z Wptywem ziemi
C‘ind
10 —f—
— =
08|~ Klapa szczelinowa —E:—_—:_/
‘ G025, 0012 _ =% Lawg=1 "
e ' =iy
06 - e }
//i% //\4& Klapa krokodylowa d,=60"
i ///' cfc=02, C, 16
7y o
Vs
'/
LY,
%
of 02 03 04 05 06 07 h/b

——— skrzydto trapezowe Gt fc, =02

——— —u—— prostokgtne

—iem ——v—— trapezowe Cifc, =02
Bez klap {——— —uw-——o prostokgtne

23. Wptyw bliskosei ziemi na op6r indukowany skrzydla

Ao
[]
~ /J 'i\ J Ee - #
r 7
7¥:— A1
-3 ;‘,, I Klopa krokodylowa of=60°, “/c=02
1I’ *xgl* /l" KKlapa szczelinowa 0;=40°, “/c=025
| 7| T
=5 “1,:“(7“ X o ——1
A NN e i
, l’l ,—\__é\\\ \;\ ‘ )
- | Sy o
“TTacgz (@3 | o1 05 06 o7 A
i /] }
o | Bez klap| |
/ ———  Sskrzydto trapezowe Ct/;, <02
*2 - skrzydfo prostokqtne
24, Wplyw bliskogei ziemi na a,
21



ANALIZA CHARAKTERYSTYK...

dC,/dx z wplywem ziemi
dc, /dx
1751
|8 O P O Przy klapach wychylonych
\ wptywu bliskosci ziemi
15 - S nie uwzglednia sie.
Bez klap | Lty el
sk X
~—1
10
01 02 03 04 a5 06 07 h/b

25, Wplyw bliskosci ziemi na mnachylenie krzywej Cz = f(a)

/.Acm /ﬂ'ﬁ
ACz h ACZ h_
. b b=
0 |—
1 —
L~
]
09 i A -
A
A /
08 e
A
07

01 02 03 04 05 06 07 hb

~s- klapa wychylona 30°

—-— —— PR i
o — r— 50° + slot
Cm .
26, Zmiana stosunku Ac od wychylenia klapy dwuszcze-
z

linowej 0,5¢ wskutek wplywu bliskoSci ziemi przy stalym
kacie matarcia skrzydia ¢ — «o O+ 6°
z=

warstwy przy$ciennej, zmniejszenie sie¢ krytycznego
kata natarcia oxrye, przy ktérym nastepuje oderwanie
przeplywu. Zmniejsza sie wiec warto$¢ Crmax. Bli-
sko§é ziemi zmniejsza kat odchylenia przeplywu za
skrzydlem, a tym samym i op6r indukowany skrzy-
dta o skonczonej rozpietosci.

W przypadku nisko umieszczonego usterzenia po-
ziomego wplyw ziemi przez zmniejszenie kata odchy-
lenia przeptywu za skrzydlem i efekt poduszki po-
wietrznej moze niekorzystnie zmniejszy¢ skierowana
w dot sile potrzebng do réwnowagi samolotu na du-
zych katach natarcia, W przypadku samolotu, ktéry
na ziemi osigga katy natarcia zblizone do kata prze-
ciaggniecia wplyw bliskoSci ziemi moze zwiegkszy¢
predko$é startu i lgdowania przez zmniejszenie Crmax
skrzydla lub zmniejszenie skuteczno$ci usterzenia po-
ziomego. Jezeli natomiast samolot na ziemi osigga
kat natarcia znacznie mniejszy od kgta przeciggnie-
cia, wplyw bliskoSei ziemi zmniejszy predko$é star-
tu i lgdowania zwiekszajge C, dla danego kata na-
tarcia.

22

Na rysunkach 22—25 przedstawiono wplyw blisko-
dcC;
de.

Na rysunku 22 por6wnano $rednie warto$ci zmniej-
szania sie C, _ wskutek wplywu ziemi z wartoScia-
mi ofrzymanymi w wyniku dmuchan modeli w tu-
nelach aerodynamicznych. Wyniki badan platow w
przyblizeniu potwierdzajg przebieg wykreséow dla
wartosci $rednich.

Na rysunku 26 przedstawiono zmiane wspotezyn-
nika momentu pochylajacego skrzydia. Jak nalezalo
oczekiwaé, zmiany rozkladu ci$nienia wzdtluz cieciwy
powoduja zmniejszanie sie przyrostu momentu po-
chylajacego od klap przy zblizaniu skrzydia do ziemi.

Rysunki 22—26 umpozliwiajg sporzadzenie charakte-
rystyki aerodynamicznej samolotu z uwzglednieniem
Wplywu blisko§ci ziemi. Wplyw blisko$ci ziemi na
odchylenie strug za skrzydiem z wychylong klapa
mozna wyrazi¢ nastgepujacym wzorem przyblizonym:

2k 2C 0,55
8p= l/— A% "I A AC:,

§ci ziemi na C:,

ax’ Cxind’ % 1

b zA Ak
gdzie:
2Cz .
* K;+K, — odchylenie strug za skrzydiem =z
F\
klapa schowang
0,65

——— AC;;, — przyrost odchylenia strug od wy-
k chylenia klap

ACz;, — przyrost wspolczynnika sily nosnej
od wychylenia klap '
A — wydtuzenie cze$ci skrzydla na roz-
pietoSci klap

2 — odleglo$é od krawedzi sptywu klap
do ziemi
b — rozpietosé skrzydet
Wzor jest wazny dla zx < b.

Whnioski

W wyniku przeprowadzonych rozwazan
doj$¢ do nastepujgcych wnioskOw:

mozna

1. O wielko$ei przyrostu wspolczynnika maksymal-
nej sily noénej Aczmx dla danego typu klap o okre-
§lonej geometrii decyduje glownie grubo§é profilu.
Wplyw grubo$ci profilu jest najwiekszy dla klap kro-
kodylowych, najmniejszy dla jednoszczelinowych.

2. W zakresie grubo$ci profili od 14% wzwyz za-
miast duzo bardziej skomplikowanych klap podwoj-
nych, mozna stosowaé znacznie prostsze klapy dwu-
szezelinowe.

3. W zakresie grubo$ci profili od 8% — 12% klapa
dwuszczelinowa z uwagi na trudno$§é zmieszezenia
slota o odpowiedniej geometrii w cienkim profilu tra-
ci efektywno$§é i w zalezno$ci od pozgdanej wartosci
ACZmnx nalezaloby stosowaé klape jednoszczelinowsg
lub podwdjna.

4. W przypadku gdy zalezy mam mna mniewielkim
przyro$cie sily no$nej przy minimalnym przyroScie
oporu (przy maltych wychyleniach kiapy), najodpo-
wiedniejszym rozwigzaniem jest zastosowanie klapy
prostej o cieciwie rzedu 0,2—0,3 cigeciwy skrzydta.

Dokoficzenie mna str. 29
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Modernizacja wyposazenia
zakladéw przemystu lotniczego

W ostatnich latach mozna zaobserwowaé powazne
zmiany w iloSciowym i jakoSciowym stanie obrabia-
rek w przemys$le lotniczym w USA. Przyczyn tego
stanu rzeczy nalezy sie dopatrywaé¢ w nastepujacych
czynnikach:

@ zaostrzeniu sie walki konkurencyjnej, co zmusza
producentéw sprzetu lotniczego do coraz czestszej
wymiany obrabiarek na bardziej nowoczesne

@ iloSciowym wzroScie sprzetu lotniczego i jego
wieksze] ztozono$ci

@ wzroscie wymiarow i ciezaru obrabianych elemen-
tow oraz wymogéw dotyczgcych  dokladnoé$ci
obrobki

@ coraz szerszym stosowaniu nowych materialéow w
produkcji sprzetu lotniczego, jak stopy zaroodpor-
ne, tytan, mniob, molibden, wolfram, beryl oraz
zbrojone tworzywa sztuczne i materialy zespolone

@ stosowaniu nowych metod technologicznych.

‘W roku 1945 obrabiarki do skrawania metali sta-
nowity 98% wszystkich obrabiarek przemystu lotni-
czego Stanow Zjednoczonych. W roku 1965 udziat
ten zmniejszyl sie do 85%, ilo§¢ prac wykonywanych
obrabiarkami jest jeszcze bardzo powazna. Stan ten
jednak ulega statej redukcji z uwagi na coraz szer-
sze stosowanie w przemysle lotniczym nowych mate-
rialbw i zmiane technologii obrobki. Przyklad: w
1964 r. udziat warto$ci materialéw obrabianych na
obrabiarkach do skrawania metalu stanowil jeszeze
62% catkowitej warto$ci wszystkich obrabianych ele-
mentow, natomiast wedlug calkowicie uzasadnionych
przewidywan udzial ten w 1975 r. zmniejszy sie do
30%. W tym samym czasie udzial obrobki plastycz-
nej wzro$nie z 25% do 35%, spawania z 12% do 28%,
a pozostatych rodzajow obrobki z 1% do 7%.

OczywiScie zmiany struktury parku maszynowego
wymagatly bardzo powaznych nakladow [inansowych.
Przemyst lotniczy USA tylko w roku 1966 zainwe-
stowat w wyposazenie 920 mln dol. (dla porOwnania:
w roku 1960 — 340 mln dol, a wiec w roku 1966 2,7
raza wiecej). W wyniku tych przeobrazen 80% obra-
biarek pracowalo ponizej 10 lat (72% w 1962 r.). W
latach nastepnych tempo odmladzania parku maszy-
nowego zostalo zahamowane, przyczyng czego byta
recesja ‘trwajgca w Stanach Zjednoczonych 'w okre-
sie od 1968 do 1971 roku. W 1971 r. Stany Zjednoczo-
ne inwestowaly w park maszynowy przemystu lot-
niczego zaledwie 320 miln dol. przeznaczonych na mo-
dernizacje. Jednak pomimo tego niekorzystnego zja-
wiska przemyst lotniczy Stan6éw Zjednoczonych zaj-
muje czolowe miejsce pod wzgledem nowoczesnoSci
stosowanych obrabiarek. Wzrasta m. in. stale liczba
obrabiarek sterowanych programowo, obrabiarek do
obrobki plastycznej i wykonczajgcej. Wedlug stanu
na 1.1/1969 r. zaklady budowy silnik6w lotniczych i
platowcoéw oraz czeSci do nich dysponowaly parkiem
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W  artykule przedstawiono rozwdj
nowoczesnych metod obrobki stosowa-
nych w wytwdrniach lotniczych w Sta-
nach Zjednoczonych.

Przedstawiono ilosciowy i jakoscio-
wy wzrost wyposazenia w nowoczesne
obrabiarki niezbedne dzis do obrébki
nowych materiatéw  stosowanych w
konstrukcjach lotniczych., Zwrocono u-
wage na korzysci, jakie dajq mowe me-
tody obrébki oraz podano przyktady
ich stosowania.

obrabiarek liczacym 166 000 do obrobki metali skra-
waniem 1 18375 do obrobki kuzniczej i prasami.

Ostatnio przemyst lotniczy jest coraz liczniej wy-
posazony w obrabiarki ze sterowaniem numerycznym.
Zgodnie z opinig panujgcg wsérod specjalistow w Sta-
nach Zjednoczonych kazda taka obrabiarka wykonu-
je prace 14 zwyklych obrabiarek i zwieksza wydaj-
nos¢ pracy osob obstugujacych od 6 do 7 razy.

Najwigksza liczba obrabiarek sterowanych nume-
rycznie znajduje sie w zakladach budowy silnikéw
lotniczych, gdzie z uwagi na produkcje wielkoseryj-
ng wiasnie takie obrabiarki wykazujg najwieksza
efektywno$é. Udzial obrabiarek sterowanych cyfrowo
w zakladach budowy silnikOw lotniczych wynosi po-
nad 15% wszystkich obrabiarek tego typu w Stanach
Zjednoczonych, podczas gdy w zaktadach budowy
platowcoéw udzial ten ksztattuje sie w wysokoSei
2,3% (1971 r.). -

Obrabiarki sterowane cyfrowo sg najcze$ciej sto-
sowane do frezowania i toczenia cze$ci. Najwieksza
liczba takich obrabiarek dysponujg firmy General
Electric (400 szt.) i Pratt Whitney (200 szt.). Eksploa-
tacja obrabiarek sterowanych cyfrowo umozliwila
zwiekszenie wydajno$ci pracy w przekroju przedsie-
biorstwa o ponad 25% i o polowe skroécila czas pra-
cy przy przygotowaniu oprzyrzadowania do produk-
¢ji (ustawiania itp.). Przyktadowo zastosowanie obra-
biarek sterowanych cyfrowo w firmie Pratt and Whi-
tney pozwolilo na skrocenie czasu obrabiania chwy-
tow powietrza z 23 do 12 godzin.

Rowniez przedsiebiorstwa budowy platowcOw prze-
znaczajg powazne Srodki na modernizacje parku ma-
szynowego, zwtlaszcza na zakup obrabiarek sterowa-
nych cyfrowo. Np. North American Rockwell prze-
znaczyta 30 mln dol. na zakup wieloczynno$ciowych
obrabiarek ze sterowaniem cyfrowym, a Grumman
Aircraft wydal ponad 50 mln dol. na kopiarko-fre-
zarki.

Powazne korzysci przynosi stosowanie obrabiarek
sterowanych cyfrowo do precyzyjnej obrobki elemen-
tow wielkowymiarowych. Konieczno$¢ stosowania du-
zej dokladnoSci do takich elementéw nabrala szeze-
go0lnej ostro$ci przy budowie samolotow o duzym
cigzarze i wielkiej pojemno$ci (Boeing Jumbo Jet
B-747, DC-10, Lockheed Tri-Star L-1011). W zakla-
dach Boeinga w Seatle obrabia si¢ np. elementy
dlugosei 30 m (dla B-747) z doktadnos$cig do 0,008 mm
(co jest mozliwe jedynie przy stosowaniu obrabiarek
tego typu).

Ponadto obrabiarki sterowane numerycznie stoso-
wane sg do montowania wielkowymiarowych elemen-
tow. Na przyklad Boeing stosuje nitujgce agregaty
sterowane cyfrowo do montazu kadlubow (Boeing
747). W wielu przypadkach obrabiarki sterowane nu-
merycznie sg wyrobami unikalnymi.

W roku 1972 Boeing rozporzadzal najwiekszym i
najbardziej wyspecjalizowanym parkiem obrabiarek
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sterowanych numerycznie. W latach 1965—1968 firma
ta wydatkowata 150 mln dol. na zakup obrabiarek
sterowanych cyfrowo dla zaktadow w stanie Washing-
ton (w 1969 r. zaktady te mialy juz 106 takich obra-
biarek). Miedzy innymi znajdujg sie tam cztery uni-
kalne, sterowane cyfrowo kopiarko-frezarki o dlugo-
Sei toza 40 m w cenie po 1 mln dol. za sztuke. Boeing
ma zakupié¢ jeszcze 5 /dalszych takich obrabiarek.
Dwie podobne obrabiarki, tyle ze o dtugosci toza 30m,
Boeing zainstalowal w swoich zakladach w Wichita.

Takze Lockheed modernizuje swoj park obrabiarek
wyposazajge go w obrabiarki sterowane cyfrowo (w
zakladach w Burbank znajduje sie juz 69 sztuk).

Rowniez przy operacjach kontroli jako$ci wypro-
dukowanego sprzetu uzywa sie stoisk sterowanych
numerycznie, dzigki czemu znacznie skraca sie czas
kontroli. Curtiss Whright uzytkuje w tym celu sta-
nowiska (typ Cordax ,500” firmy Sheffield Corp.),
ktore umozliwiajg zwiekszenie dokladno$ci pomiaru
do 2,5 pm (dokladno§é pomiaréw przy uzycin kon-
wencjonalnych urzadzen kontrolno-pomiarowych wy-
nosita 50 pm).

W trakcie przezbrojania zakladow 1 wyposazania
ich w obrabiarki sterowane cyfrowo przedsigbiorstwa
przemystu lotniczego mnapotykajg wiele trudnoSci.
Najbardziej ucigzliwy jest brak na rynku bardzo
wyspecjalizowanych kopiarko-frezarek sterowanych
numerycznie. Wedlug obliczen amerykanskie przed-
sigbiorstwa przemystu lotniczego muszg w najbliz-
szej przyszioSci zdobyé 690 obrabiarek do obrobki
materialow o duzej twardosei i zaroodpornych. Po-
dane trudno$ci wystepuja roéwniez przy wyposaza-
niu zakladu w obrabiarki programowe do obrobki
czeScei .wivelkowymiarowych.

Przyczyny tego stanu rzeczy mozna dopatrywaé sie
w braku relacji pomiedzy wielko$cig produkceji prze-
mystu lotniczo-silnikowego USA a poziomem roz-
woju przemystu obrabiarkowego, szczegdlnie w za-
kresie wyrobow unikalnych. W przypadku zamowie-
nia takiej obrabiarki (pomijajac kwestie ceny) cykl
produkeyjny jest wyjatkowo diugi.

W zwiazku z deficytem unikalnych obrabiarek pro-
gramowych przedsigbiorstwa przemystu lotniczego
zmuszone sg do organizowania produkcji tego sprze-
tu we wlasnym zakresie. Tak np. Boeing zbudowatl
kosztem 70 miln dolarow zaktady budowy obrabia-
rek w stanie Washington (powierzchnia catkowita za-
ktadéw — 107 ha, powierzchnia produkcyjna 116 000
m?). Ale na podobne rozwigzanie mogg sobie pozwo-
li¢c wylgcznie bardzo wielkie przedsigbiorstwa. Ubocz-
nym tego skutkiem jest dalszy wzrost monopolizacji
przemystu lotniczego; drobniejsze koncerny pozbawio-
ne s mozliwo$ci modernizowania swego parku ma-
szynowego. Zreszta gdyby nawet na rynku byla do-
stateczna liczba unikalnych centrow obrdbezych —
ich cena stanowilaby nieprzebytg bariere dla stab-
szych finansowo producentéw, ktorzy w coraz wigk-
szym stopniu uzalezniajg sie od gigantow.

W okresie od 1929 r. do 1968 r. $rednia cena 1 ob-
rabiarki do skrawania metali wzrosta z 2800 dolar6w
do 53000 dolar6w, a wiec ponad 18 razy (w tym sa-
mym czasie sila nabywecza dolara zmniejszyta sie tyl-
ko okolo 4 razy — przyp. red.). )

Powazne ftrudnoSci przezywajg przedsiebiorstwa
przemystu lotniczego z powodu niedostatecznej ilo$ci
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sprzetu do kucia i tloczenia. Posiadane przez prze-
myst lotniczy prasy o nacisku 50 000 ton nie wystar-
czajg do obrobki odkuwek aluminiowych i tytano-
wych, podczas gdy ilo§¢ odkuwek tego typu wyka-
zuje szybka tendencje wzrostu. W latach 196411965
zaledwie 5% odkuwek ze stopow aluminium wyma-
gato pras o nacisku 100000 ton. W 1968 r. udzial ta-
kich odkuwek wzrost do 35%. Jeszcze wiekszego na-
cisku wymaga uformowanie skomplikowanych odku-
wek ze stopow ‘tytanu. Omawiane ‘wyposazenie
kuznicze jest rownie drogie jak centra obrébeze.
Np. prasa o nacisku 500000 ton do tloczenia plyt
pokryciowych (paneli) dla samolotu Mc Donnell Dou-
glas DC-10 (prasa znajduje sie w zakladach General
Dynamics, filii koncernu Convair w San Diego) ko-
sztuje 900 000 dolarow (1970 r.).

W zwigzku z malg efektywnosScig obrobki skrawa-
niem materialow twardych i wysokowytrzymatych,
zwlaszcza przy matej gleboko$ci wglebienia, przedsie-
biorstwa amerykanskiego przemystu lotniczego w co-
raz szerszym zakresie stosujg trawienie chemiczne.
Wtiascicielem patentu na technologie przemystowego
trawienia chemicznego jest North American Aviation
(od 1963 r.). Uprawnienia wynikajgce z tego paten-
tu zostaly zakupione przez wszystkie wieksze przed-
sigbiorstwa przemystu lotniczego. Juz w roku 1967
ilo§¢ wyprodukowanego sprzetu lotniczego, ktory za-
wieral czeSci wykonane metodg obrobki chemicznej,
stanowita 15% catej produkecji lotniczej USA.

W okresie kiedy projekt amerykanskiego samolotu
naddzwigkowego byt bliski realizacji, szacowano, Ze
udziat czeSci trawionych chemicznie, ktore zastoso-
wanoby w Boeingu 2707, bedzie czterokrotnie wigkszy

niz w produkowanych Owcze$nie samolotach pasazer-

skich. Duza efektywno$¢ tej metody stanowi jej naj-
wigkiszg zalete. Przedstawiciele firmy Pratt and Whi-
tney sg zdania, ze przej$cie z obrobki skrawaniem na
obrobke elementow metodg elektrochemiczng skraca
w pewnych przypadkach czas obrobki nawet kilka-
dziesigt razy. Hamulcem, ktory powstrzymuje szersze
stosowania obrobki elektrochemicznej, jest bardzo
wysoka cena wyposazenia, ktéora waha sie od 50 do
500 tysigecy dolarow za komplet.

W ostatnim okresie coraz szersze zastosowanie w
amerykanskim przemysle lotniczym znajdujg tzw.
shietradycyjne metody obrobki”, do ktérych zalicza
sie obrobke elektroiskrowsg, spawanie i obrobke wigz-
kg elektronow, wiercenie i spawanie laserowe.

General Electric stosuje wiercenie otworow i ka-
natlow chlodzenia w topatkach turbin za pomocag
wigzki elektronow. Ta metoda umozliwia wiercenie
otwor6w o $rednicy 0,1 mm i stosunku dlugoéci ka-
natu do $rednicy otworu 50 :1. Oprzyrzgdowanie sto-
sowane przez General Electric pozwala na roéwnocze-
sne wiercenie 23 otworéow.

Nowe metody sg stosowane rowniez do kontroli ja-
ko$ci i dokladno$ci wykonania elementow, np. firma
Boeing przy montazu platéw w samolocie Boeing-747
Jumbo Jet uzywa laser6w do kontroli doktadnos$ci
montazu. Urzgdzenie to umozliwia osiggniecie doklad-
nosci wynoszgcej *0,5 pm na calej diugo$ci, nawet
kilkunastu metrow.

Podobnie jak przy obrobce chemicznej zastepujgce]
obrobki skrawaniem amerykanski przemyst lotniczy
coraz szerzej stosuje spawanie i lutowanie za pomo-

Dokonczenie na III str. okl.
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Techniczny sfownik loéniczy

DANE TECHNIGZNE
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wymiary

rozpietosc

diugosé

wysokos§é
powierzchnia mno$na
wydiuzenie

cigciwa skrzydla
skos

skos ujemny

wznios

wznios ujemny
rozstaw podwozia
baza podwozia
Srednica $migla
szeroko§¢ kabiny
powierzchnia podlogi
pojemnosé¢ kabiny
zaloga

ciezary 1 obcigzenia
ciezar calkowity (ciez.
startowy)

ciezar do lgdowania
maks. ciezar bez paliwa

cigzar wlasny
ciezar handlowy (cigz.
platny)

ciezar paliwa
pojemno$é zbiornikow
obcigzenie powierzchni
obcigzenie mocy
osiggi

predko$§¢ maksymalna
predkos¢ przelotowa

wznoszenie (predkosé
wznoszenia)

predko$¢ przeciggnigcia
zasieg

diugotrwatos¢ lotu
pulap praktyczny
rozbieg

dtugo$¢ startu (start)
diugos¢ ladowania
dowanie)

dobieg

(a-

TECHNICAL DATA

1 — dimensions

2 — span

3 — length

4 — height

5 — wing area

6 — aspect ratio

7 — wing chord

8 — sweepback

9 — sweepforward

10 — dihedral

11 — anhedral (cathedral)

12 — wheel track

13 — wheel base

14 — propeller diameter

15 — cabin width

16 — cabin floor area

17 — cabin volume

18 — crew

19 — weights and loadings

20 — take-off weight
(gross weight)

21 — landing weight

22 — zero-fuel weight

23 — empty weight

24 — payload

25 — fuel load

26 — fuel capacity

27 — wing loading

28 — power loading

29 — performance

30 — max speed (max level
speed)

31 — cruise (cruising speed)

32 — climb (rate of climb)

33 — stalling speed

34 — range

35 — endurance

36 — service ceiling

37 — take-off run

38 — take-off distance
39 — landing distance
40 — landing run

DIE TECHNISCHEN DATA
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34
35

37
38

40

— die

die

Abmessungen
die

Spannweite
Lange

die Hoéhe

die Fliugelflache
Tragflache)

die Streckung (das Sei-
tenverhailtnis)

die Flugeltiefe

die (positive) Pfeilung
die Vorpfeilung

der V-Formwinkel

der negative V-Form-
winkel

die Spurweite (der Fahr-
werkabstand)

der Radstand (der Fahr-
werkachsabstand)

der Luftschraubendurch-
messer

die Kabinenbreite

die Fussbodenfliche
das Kabinenvolumen
die Besatzung

(die

die Gewichte wund Be-
lastungen

das Abfluggewicht (das
Startgewicht)

das Landegewicht

das Maximalgewicht ohne
Kraftstoff

das Leergewicht
das Nutzgewicht
Nutzlast)

das Kraftstoffgewicht
das Kraftstoffassungver-
maogen

die Flidchenbelastung

die Leistungsbelastung
die Flugleistungen

(die

die Hochstgeschwindig-
keit .
die Reisegeschwindig-
keit s
die Steiggeschwindig-
keit i
die Uberziehgeschwin-
digkeit

die Reichweite

die Flugdauer

die Dienstgipfelhdhe

die Rollstrecke

die Startstrecke

die Landestrecke

die Landerollstrecke
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TexHuuyeckue
daHHbI€
1 — reoMerpmueckmne gaHuble
2 — pa3max
3 — nnuua
4 — BBICOTA
5 — IomanbL KpLLabeB  (He-
Cyuias IIOBEPXHOCTH)
6 — yanmHenue
7 — xopjaa - Kpblia
8 — CTpeNoBuAHOCTL (B mna-
He)
9 — ofpaTHast CTPeNOBMAHOCTDH
10 — nonepeuynoe ,, V"
11 — oTpuIlaTeIbHOE oNepey-
Hoe ,,vV’*
12 — goJsesa uraccm
13 — 6asza miaccm
14 — nuamerp BUHTA
15 — mmmpuna xKabrHb!
16 — noiaaes 1moJga
17 — o6'beM KaOMHbI
18 — sxumnax
19 — Beca UM HATPY3KHU
20 — B3JIETHBIN Bec
21 — 1oCcajaouYHbIil Bec
22 — MakCHUMaJbHbIIT Bec 0Oe3
TOILIMBA
23 — Bec IIyCTOro camoJiera
24 — KOMMEpUEeCKas Harpyska
25 — BeC TOIJIMBA
26 — eMKOCTb TOIINIMBHLIX Oa-
XOB
27 — ypenbHas HarpyzKka Kpbl-
Jaa
28 — Harpyska MOIIHOCTU
29 — neTHble JaHHbIE
30 — MaKCUMMaIbHad CKOPOCTh
31 — xpeiicepckas CKOPOCTb
32 — noabveMHasg CKOPOCTH
33 — CKOpPOCTb CBaJKBaHUA
34 — nanpHOCTHL IIOJEeTa
35 — NPOJNONYKUTENLHOCTL 110~
Jera
36 —- IIpakTUYECKMII TOTOJIOK
37 — pa3sber
28 — B3JIeTHAA AMCTAHIUA
39 — nmocamouHasg JAUCTAHIIUA
40 — nipober

TLiA 1973 nr 6

25



HoBoctu u3 [Monbiuu

News from Poland

® B TexymeM JeCATUIETHM ITOJNLCKOI aBUAIMOHHOIL
NPOMBIIIJIEHHOCTBIO INJIAHUPYETCsi 9KCIIOPT aBuanmy-
mecrBa 3a cymmy 8000000000 3x. (oxono 2 mian ao-
JlapoB). DTa CyMMa B JIEOe IpPEBbILIAeT ITOJIHbIN 00bheM
MOJLCKOTO aBsanuMoHacro skcropra 3a 20-jerme 1950—
1970 1.

® 3apopx BCK JleanTa Mesenr g0 1973 r. BbINYCTMI
5600 camomeroB An-2 mu3 artoro 3300 B CeNbCKOXO3AM-
cTBeHHOM BapuauTte. OCTaJbHYI0 4YaCThb COCTABRJAKOT
TIpezK/jae BCero camoJieTbl TPAaHCIIOPTHOTO BapMaHTa.
'‘® Creaylomnye sx3eMnaspbl camosera I3J1-104 Buinb-
ra IIpMOGpQTGHbI NONBLCKUMM NPeANIPUATUAMM U MHCTK~
TyunaMu. Camoners! Busbla IOKYIJIeHE! PagoMCKMM
JutertabiM- 3aBoyioM u Boeonckum Hapoansim Cose-
ToM ropona Keabiie. IlocnenHas MaiuuHa OyneT muc-
1I0Jb30BaTLCA JJIH CHYyXKeOHBIX [10JIeTOB, JIeCHOI pa3s-
BeIKM, a TagKme JUJIA CrhacaTeJIbHBIX M CaHMTapHbIX
pabor.

@® Iloabckue TmaHepuCThbl  pacrnojaraior oxkomgo 100
IIaHepamMu, KOTOPbIe O9KCIIJIOATUPYIOTCS B CPeJAHEM
okoao 10-tm Jser (mmanepsr Myxa CraxHnapr, <9Poxa,
Bousn). ITnauepsr <oxa-5, IMupar, Kobpa u npyrme
HaxXoJATCA B aspokaybax B HeOOJLIIOM KOJAMYECTBe,
TaK KakKk Yy IPOMBLIIIIJIEHHOCTM €eCTh 73arKal3bl SKCcropTa
Ha BCe €ro IPOMU3BOJICTHO.

® B anpeJse Mecsane CocToANCA TEPBLbIA MojeT MPOTO-
TUIIA CeJILCKOXO03s¥icTBennoro cavosera I3JI-106, xo-
TOPBIA pa3paborad n nocrpoen B BCK Oxkenue B Bap-
maBe INOpu coTpyaHmMyecTBe MHCTUTYTA ABMAUMI.
CujoBoil yCTAaHOBKOI TIePBOTO IIPCTOTHUIIA SABJIAETCS
asurarent Jlayikomuur 400 Js.c. CamoJieT NnpejcTaBidgcT
cof0it MOHOMJIAH METaJJIUYSCKON KOHCTPYKIIMM C HU3-
KOPAacIIOJIOZKEHHBIM KPBIJIOM; (hio3esnaxK (epMeHHbIN
C JIETKOCHEMHBLIMNM IIaHeJAMU OﬁU.IMBKM. Bec xmMuka-
TOB cocTaBiaser 700 xr.

‘® Tlonbcxkme Asmammuum JIET B TedeHme NpPOLLJIOTo
rena mnepesesnm 465 ThIC. MaccaxKMpPoOB Ha MeHsAyHa-
poaueix u 875 ThIC. Macca;KUPOR Ha BHYTPEHHUX JIM-
Huax, Ilpennonaraercsd, ytTo B 1980 T. MECTHBIMKU CO00-
WeHNAMM OyIvT TONHROBATHCS 2.5 MUITMOHA 4YeJoBex,
MexXJyHapoaHbiMu — 14 muanmona. B 1990 r. JET
nepeseseT 13 MJIH rraccazxkmpoB. ITpexarnojnaraeTrcs, 4YTO
JI0 CMX IIOP CKPOMHOe Hucao — 10 MecTHBLIX aspoapo-
MOB, yBeJquunures B 1980 no 15, a B 1990 1o 30-Tt as-
poapoMoB. B ceThb MecTHBIX aBuajguMnuin 6yayT TOrAa
BRIIOYATLCH Bce 0Oojlee paxKHble TOpojsa, a TAKIKC
TIaBHBIC LEHTPHI OTAbIXa ¥ Typusma. B Hacrosiee
BPEMsA PpeajiM3MpyeTCs BTOPast CTAIWsT MOJEDHMU3aIAN
a3n0APOMOB; B 2T0I1 cTanmy asporopT OKeHIe oy ymT
ﬁOJI()(’ COREePUIeHHBIC DANMOTOXPUYIECK e CPpeJICTBA IS
PHITONTHOHNA NOCATOK ™ CHINKHKY METeoOVCIOBUAX, a
asponrnpovepr i rononav XKepgron, Knagor u ITozwawn, —
offonyropape nns MOCANKM B OVCIORMAX TIEDBOM Ka-
roropuy 110 UK AO.

@ Duaronaps 4-eM  PpeKOPAaM YCTAHOBJICPHBLIM Dav-
annom Maxkymneit Bo BpeMsi ero mmebbiranus B CIITA,
Moapma — wa ngav ¢ CCCP  rapumaer  neneioBoe
MerTn B CIIMCKe MIPOBHIY. DEKOPJACB 1o UJIAHEDU3IMY
B 1972 r. B axgrvanwsueir mabnuune — wa 3?2 ochdumnm-
ANTLHKRIX NDERKOATMTIA — -TIOJ-"KYUM U CORETCRUM IINaHe-
PHCTAM UDUHANICKUT 110 7 Munnprivy regort~g, TIn 5
nergonnor mnuuaane)xarT CITTA u HPT. rn 3 — An-
ermanru 1 Renuwofinurarym, 2 2 — Pecnybnruke HOK-
voir Achvyrn,

® B pamax HayuHOI NPOrPaAMMBI COLMAIUCTUUE CKIAX
crpand (Uurepkocmoc) papuocnerTorpad u3 ropoga To-
pYHBL OyneTr YCTAHOBJIEH HA COBETCKOM MCKYCCTREHHOM
cnyrouke 3emau. B acTpoHOMMUECKON ofcepBaTopuy
B IMuesnuue (12 ¥m ot ropojga Tonyus) paspaboran
NMPOEKT TOCTPOKM HoJibluiero yHTEPdEepoMeTpa COoCTO -
IIero M3 5 pajauoTesecKOoIlOB AuMaMeTpoM 25 M Kam-
IBI, VCTAHOBJNEHHBLIX HA PacCTOSHUM OO0 3 KM. DTa
VCTAaHOBKA JJaeT BO3MOXXHOCTH BeCcTM Habmonenms
BCeJ TaANaKTUKM.
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® The Polish aviation industry is planning to ex-
port equipment for about 2 billion dollars in this de-
cade. It is twice as much as the eatire Polish avia-
tion export in the past ten years.

® The WSK-Delta-Mielec has manufactured up till
now 5600 aircraft An-2 of which 3300 in the agricul-
tural version and the rest mostly in the transport
version.

® Further PZL-104 Wilga aircraft have been purcha-
sed by our companies and finstitutions. The Radom
Metal Foundry and the People’s Provincial Concil
in Kielce have been the buyers. The Wilga will be
used for executive, forest patrol, rescue and invalid
transportation duties.

@ The Polish gliding has about 700 gliders at its
command, average life of which is 10 years (Mucha
Standard, Bocian, Foka). The number of Pirat, Fo-
ka 5 and Cobra sailplanes in aeroclubs is rather
small, because our industry has already had export
orders for its total production output.

® In April was test flown a prototype of the PZL-
-106 agricultural aircraft built at the WSK-Delta-
-Okecie in Warszawa and designed in co-operation
with the Aeronautical Institute. The first prototype
is powered by 400 HP Lycoming engine. The aircraft
is a low-wing monoplane of metal construction with
a truss fuselage and easily removable skin panels. It
is designed to carry 700 kG of chemfcals.

® The Polish Airlines LOT carried a total of 4653
thousand passengers on international routes and 875
thousand passengers on domestic routes last year.
An increase is planned for 1980 and so domestic
fligths will cover 2.5 million people and foreign fli-
ghts — 1.4 million. The LOT is to transport 13 mi-
llion passengers in 1990. We are also going to increa-
se our present modest network of ten domestic air-
ports by 15 in 1980 and up to 30 in 1990. The air
services will then cover all more important -cities
and major tourist and health resorts.

@® The second stage of airport modernization program
is under way and there by the aiport at Okecie-War-
szawa will get the latest equipment permitting lan-
ding under difficult weather conditions while air-
ports in Rzeszéow, Krakéw and Poznan will be pro-
vided with equipment permitting landing under 1st
category of the ICAO.

@ Poland, besides the Soviet Union, is leading on the
list of 1972 world gliding records due to the four re-
cords won by Edward Makula in the USA. For 32
official records 7 world records belongs to Polish and
Soviet pilots respectively, 3 records to representatives
of the USA and West Germany, 3 records to Austra-
lia and Great Britain and 2 records to pilots of the
South-African Republic.

® Under the ,Intercosmos” scientific program of the
Socialistic Countries, a Torun radio spectrograph will
be launched into a circum-earth orbit on board of a
Soviet satellite. In the astronomical observatory at
Piwnice (12 km from Torun) a project was develo-
ped to build a big interferometer consisting of 5 ra-
dio telescopes of 25 m diameter each, spaced over a
distance of 3 kilometers. This equipment will permit
to observe the whole galaxy.
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Mgr inz. WALERIAN KORDZINSKI

Transportowiec kosmiczny
North American Rockwell

W koncu lipca 1972 r. firma
North American Rockwell otrzy-
mata jako glowny wykonawca za-
mowienie NASA na budowe trans-
portowca kosmicznego. W ten spo-
sOb po trwajgcych kilka lat wstep-
nych pracach majgcych na celu
wybor optymalnej koncepcji trans-
portowca kosmicznego wielokrot-
nego uzytku USA mprzystepuje do
realizacji b. powaznego, obliczone-
go na okres 20 lat programu kos-
micznego, ktory — jezeli zostanie
wykonany zgodnie 2z zamierzenia-
mi — przewyzszy pod wzgledem
znaczenia program Apollo. O ile
bowiem ten ostatni byl w zasadzie
programem do$wiadczalnym, o ty-
le projekt transportowca kosmicz-
nego jest programem w pelni uzyt-
kowym przeznaczonym do realiza-
cji zadan technicznych o charakte-
rze stosowanym.

Po latach entuzjazmu dla astro-
nautyki, ktory w USA osiggnatl
swoj szczytowy punkt w 1968 r,,
nastapil okres recesji przemysiu
lotniczo-kosmicznego spowodowany
powaznymi cigciami w budzecie
NASA (zmniejszenie budzetu z
4,3% w 1968 r. do 1,3% budzetu pan-
stwiowego). Poniewaz przemyst lot-
niczo-kosmiczny jest najpowazniej-
sza galezia przemystu amerykan-
skiego, pociggneto to za sobg rece-
sje calej gospodarki USA, z ktorej

dopiero teraz zaczyna si¢ ona
dzwigad.

W podboju kosmosu nie wyste-
puje obecnie wspotzawiodnictwo

miedzy USA a ZSRR. Budowa tran-
sportowca kosmicznego jest wyra-
zem dazen do poprawy warunkow
zycia na Ziemi, gdyz dzigki obni-
zeniu kosztow przedsiewzie¢ kosmi-
cznych mozliwa bedzie ekonomicz-
na realizacja wielu uzytkowych
programéw kosmicznych.
Zastosowanie. transportowca ob-
nizy |koszty zadan kosmicznych
przede wszystkim dzieki mozliwo-
$ci jego wielokrotnego uzycia i mo-
zliwo$ci zabierania na poklad roéw-
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noczeénie Kkilku roéznych obicktow.
Umieszczone na- orbicie obiekty
bedg (przez zalogi transportow-
coOw kontrolowane, a w razie po-
trzeby mnaprawiane i sprowadza-
ne z powrotem na Ziemig. Poza
tym mozliwe bedzie zastgpienie 70
istniejgcych obecnie wyrzutni
kietowych sze$cioma bazami trans-
portowcow kosmicznych. Wedlug
obliczen NASA w okresie od 1980
do 1992 r. — w 1980 r. transporto-
wiec ma byé gotowy do lotow —
zaoszczedzi sie na startach obiek-
tow kosmicznych sume 5 mld dol.
Do tego nalezy jeszcze dodaé¢ 7—8
mld dol. zaoszczedzonych przez
przediuzenie czasu dziatania sateli-
tow dzigki ich udoskonalonej ob-
studze 1 kontroli w Kosmosie. Na-
tomiast koszty rozwoju transpor-
towca 1lacznie z urzadzeniami do
jego startu i “odzyskiwania oraz
wykonaniem zaplanowanych zadan
kosmicznych oceniono na 8,05 mld
dol. Koszty te rozltozone sa w na-
stepujacy sposob:

ra-

@® 5,15 mld dol. na rozwdj, pro-
buodwe dwoch transportow-

by i

Po kilku latach prac przygotowaw-
czych w USA przystgpiono do budowy
transportowca kosmicznego wielokrot-
nego uzytku, ktéry dzieki obnizeniu
kosztow realizacjt zadan Kosmicznych
umozliwi znaczne rozszerzenie kosmicz-
nych programéw uzytkowych. Budowa-
ny przez firm¢ North American Rock-
well transportowiec ma gotyckie skrzy-
dto delta, silniki glowne na ciekiy
woddr/ciekty tlen, silniki dwuprze-
plywowe do lotu w atmosferze, nieod-
zyskiwany zewnetrzny =2biornik ciekle-
go wodoru/ciektego tlenu i dwa odzy-
skiwalne silniki startowe na state ma-
terialy pedne.

Rozwobj transportowca Kkosmicznego
wskazuje na $cisty 2wiqzek miedzy
technikq lotniczq a technikaq astronau-
tyczna.

cow. Suma ta bedzie wydatkowana
w okresie 1972-—1980

@® 1 mld dol. na prace modyfi-
kacyjne w statkach prototypowych
i na budowe trzech dalszych stat-
kow lacznie z silnikami do seryj-
nych transportowcow, ktore beda
zastosowane w programie uzytko-
wym w latach 1980—1992

@ 300 mln dol. na rozw6j i pro-
by urzadzen do startu i ladowania
na Cape Canaveral i w bazie USAF
w Vandenberg

@® 1,6 mld dol. na wykonanie za-
planowanych na okres 12 lat 580
zadan kosmicznych, na rozw6j ho-
lownika kosmicznego (Space Tug),
nieodzyskiwalnych stopni napedo-
wych do satelitow umieszczanych
na wysokich orbitach i sond sie-
gajacych gleboko w Kosmos oraz
na wojskowe urzgdzenia w bazie
Vandenberg.

Kazdy dodatkowy czion orbital-
ny transportowca ma kosztowaé
250 miln dol, a jego silniki starto-
we — 50 mln dol. Koszty startu
transportowca obliczono na 10 min
dol.
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TRANSPORTOWIEC KOSMICZNY...

2

Studia, ktére doprowadzily do
przyjecia ostatecznej postaci trans-
porfowca, zostaly wykonane w cig-
gu ostatnich dwoch lat przez NASA
Manned Space Flight Center i
przez firmy biorgce udzial w kon-
kursie na projekt wstepny trans-
portowca. Poczatkowe plany prze-
widywaty budowe statku w pelni
odzyskiwalnego, poniewaz jednak
jego rozwo6j wymagalby 11 mld dol.
zrezygnowano z niego na Kkorzy$§é
uproszczonego i mniej kosztowne-
go systemu. Jako silniki startowe
(no$ne) zastosowano silniki na sta-
le materialy pedne, co obnizyto ko-
szty rozwoju transportowca o 350
mln dol. Charakterystyczne jest
poza tym przyjecie dla czionu or-
bitalnego uktadu skrzydlowego za-
miast weze$niej proponowanego u-
ktadu bezskrzydlowca. Firma North
American Rockwell jest odpowie-
dzialna za rozwd6j wszystkich ze-
spolow transportowca za wyjat-
kiem zewnetrznego zbiornika ciek-
tego tlenu/cieklego wiodoru, silni-
kow startowych oraz silnikow tur-
binowych czltonu orbitalnego. Na
realizacje programu firmie przy-
znano sume 2,6 mld dol, z czego
53% przypadnie podwykonawcom.
Oddzielng umowe, na sume 460 mln
dol., zawarto z Rocketdyne Division
firmy NAR, ktéory ma wykonaé¢ 36
gtownych silnikow: rakietowych na
ciekly wodor/ciekty tlen. W 1976 r.
firma NAR bedzie zatrudniaé przy
pracach nad transportowcem 9000
osob, a podwykonawcy — 41000
0s6b.
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Jako podwykonawcow wybrano
juz cztery pierwsze firmy: General
Electric I(odzyskiwalna oslona cie-
plna nosowej czeéci cztonu orbital-
nego), IBM (system przetwarzania
danych), Honeywell [(uktad stero-
‘wania) i Maintenance and Enginee-
ring Center of American Airlines
(zagadnienia obstugi i1 eksploatacji
transportowca).

Do listopada 1973 r. majg byc¢
wybrani wykonawcy zewnetrznego
zbiornika ciektego wodoru/ciektego
tlenu, silnik6w startowych oraz sil-
nikow turbinowych.

W programie beda
réwniez firmy, ktére
konkurs, a mianowicie Lockheed,
Grumman i McDonnell Douglas.
Firma NAR zawdziecza swe zwy-
ciestwo glownie temu, ze koszty
rozwoju ‘transportowca skalkulowa-
ta 0o 1 mld nizej niz konkurenci.
Jednak w konkureneyjnych prio-
jektach bylo wiele b. cennych roz-
wigzan, ktorych wykorzystanie w
konstrukeji transportowca bedzie z
pozytkiem dla programu (np. firma
Lockheed ubiega sie o umowe na
wykonanie zbiornika zewnetrznego).

Wigkszo§¢ prac konstrukeyjnych
i rozwojowych bedzie wykonana w
zaktadzie Downey firmy NAR.
Montaz transportowcow bedzie od-
bywat sie w Palmdale (w tym sa-
mym zakladzie bedzie montowany
bombowiec B-1). Proby w locie po-
ziomym, tj. w locie aerodynamicz-
nym, zostang przeprowadzone pod
kierunkiem NAR w Edwards Air
Force Base oraz w [Palmdale. Na-

braé udzial
przegraty

tomiast préby w locie pionowym od-
beda si¢ na Cape Canaverali bedzie
za nie odpowiedzialna NASA.

Charakterystyczng cechg budo-
wanego przez North American
Rockwell transportowca kosmicz-
nego, odrozniajaca go od wezesniej-
szych projektow, jest brak stano-
wigcego oddzielng cato$¢ czlonu
no$nego. Czlon orbitalny statku o-
sadzony jest na grzbiecie zewnetrz-
nego mnieodzyskiwalnego zbiornika
cieklego wodoru/cieklego tlenu, na
ktorego bokach zabudowane sa
dwa odzyskiwalne silniki startowe
na state materialy pedne. Diugosé
kompletnego transportowca wynosi
64,05 m, a wysoko§é 2275 m. Jego
ciezar startowy mozna ocenia¢ na
ok. 3000000 kG.

Czlon orbitalny ma uklad dolno-
platowca z gotyckim skrzydiem
delta (podobnie jak samolot Con-
corde). Jego rozpietos¢ wynosi 24,10
m, dtugosé¢ 33,55 m, wysokos¢ 16,78
m i ciezar wiasny 63560 kG. Kon-
strukcja jest skorupowa usztywnio-
na wregami i podiuznicami. W 85%
jest ona wykonana ze stopow alu-
minium, tylko powierzchnie nara-
zone na nagrzewanie przy wejsciu
w atmosfere sa pokryte ceramiczng
warstwg zZaroodporng. Ladownia o
dlugoéci 18,30 m i $rednicy 4,58 m
jest zaopatrzona w urzadzenia 1a-
dunkowe i telewizyjng aparature
kiontrolng w celu ulatwienia czyn-
no§ci zatadunkowych i wytadunko-
wych w Kosmosie. Kabina zalogi
ma dwa poktady: na goérnym znaj-
dujg sie miejsca pilota i kopilota,
na dolnym — dwoch specjalistow
od transportowanego tadunku. Ka-
bina ma atmosfer¢ skladajgcg sie
z azotu i tlenu. Czlon orbitalny jest
wyposazony w trojkotowe podwozie
do konwencjonalnego ladowania.

Glowny uktad napedowy czlonu

-orbitalnego sktada si¢ z trzech sil-

nikow na ciekly wodor/ciekty tlen
o ciagu 213380 kG (kazdy). Do lo-
tu w atmosferze beda stuzyé¢ dwa
turbinowe silniki dwuprzeplywowe,
prawdopodobnie Pratt and Whitney
JTF-22 o ciggu ponad 20 000 kG. Do
wykonywania manewréw na orbi-
cie sa przeznaczone dwa silniki o
ciggu 2270 kG, a do sterowania po-
tozeniem — dwa zespoly po 12 sil-
nikéw o ciggu 454 kG w czesci o-
gonowej i dwa po 8 silnikéw o tym
samym ciggu z przodu kadiuba. W
przypadku konieczno$ci przerwania
zadania bylyby uzyte dwa silniki
na stale materialy pedne o ciggu
175 240 kG, zabudowane nad skrzy-
dtem po obu stronach kadluba.
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Zewnetrzny zbiornik czlonu orbi-
talnego o dlugosci ok. 57 m i $red-
nicy 7,90 m ma konstrukcje poél-
skorupowg wykonang ze stopu alu-
miniowego z zewnetrzng izolacjg
cieplng z tworzywa piankowego.
Zabudowane po bokach zbiornika
silniki startowe majgq S$rednicg 3,90
m i dtugos$é¢ 45,75 m, a ich cigg wy-
nosi 1 600 000 kG.

W przypadku startu w kierunku
§ciSle  wschodnim  transportowiec
moze unie§¢ na orbite o wysokoS$ci

na spadochronach na oceanie. Moz~
na je lbedzie wykorzystywaé¢ do 20
razy. Czlon orbitalny bedzie pozo-
stawal na orbicie od 7 do 30 dni.
Pozwoli to na umieszczenie na or-
bicie satelitow, wykonanie wiojsko-
wych zadan rozpoznawczych, prze-
prowadzenie kontroli i napraw sa-
telitow itp. "W czasie powrotu juz
na wysoko$ci 120000 m bedzie sie
rozpoczynatl lot aerodynamiczny, po
czym transportowiec bedzie lgdo-
wat w sposOb konwencjonalny i po
dwoch tygodniach
do nastepnego lotu. Przewiduje sie

stawia b. ciekawy problem tech-
niczny specjalistow lotniczych po-
winien on zainteresowaé réwniez z
tego wzgledu, iz wykazuje w spo-
s6b najbardziej spektakularny $cis-
ty zwigzek miedzy technikg lotni-
czg a technikg astronautyczng. Wy-
korzystujac zasady lotu aerodynma-
micznego, lotnicze silniki turbino-
we, zasady . konstrukeji lotniczych i
materialy stosowane w lotnictwie

program budowy transportowca ko-

smicznego stanowi w S$cistym tego

185 km ladunek o ciezarze 29500
kG albo 12 o0s6b. W czasie startu
pracujg zarOéwno silniki noéne, jak
i silniki glOwne cztonu orbitalnego. *
Na wysokosci ok. 40 km silniki
startowe oddzielajg sie i woduja

orbitalnego.

Dokoriczenie ze str. 13

100-krotne uzycie

Niezaleznie od tego, ze
transportowca kosmicznego przed-

bedzie gotowy stowa znaczeniu przedluzenie kie-
runkéw rozwojowych lotnictwa.
jednego czlonu
Opracowano na podstawie
*
rozwbj ,Flug Revue” 11972 nr 11 str.55—57

sInteravia” 1972 nr 9 str. 929

ANALIZA ZASTOSOWANIA,..

Druga linia to dodatkowe uklady sterowania:

@ omowiony juz poprzednio uklad sterowania lot-
kami i sterem wysoko$ci (moga byé tez przerywacze
i przynajmniej trymer usterzenia poziomego),

@ wprowadzenie sprezystoSci mocowania topat, aby
nawet przy zerowym ciggu zapewni¢ minimalng ste-
rownosé.

Zjawiska niekorzystne zmieniajg si¢ wraz ze zmia-
na proporcji parametréw konstrukeyjnych skrzydia.
W przypadku szybkich wyposazonych tylko w skrzy-
dlo $miglowcoéw (o duzej doskonalo§ci aerodynamicz-
nej) dla zadanego odcigzenia wirnika powierzchnia
skrzydla (pracujgcego w poblizu optymalnych katéw
natarcia) wypada mniejsza, a zatem i jego ciezar, do-

Dokoriczenie ze str. 22

cigZenie aerodynamiczne w zawisie, mozliwo$é nie-
bezpiecznego odcigzenia wirnika nawet przy S$rednich
predkoS$ciach nie stwarza Zadnych zagrozen i nie ma
potrzeby wprowadzania dodatkowych zabezpieczen
czy to konstrukcyjnych, czy tez korekcji techniki pi-
lotazu. W przypadku, gdy powierzchnia skrzydia wy-
pada stosunkowo duza, nalezy pomy$le¢ o dodatko-
wych zabezpieczeniach.
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ANALIZA CHARAKTERYSTYK...
Efektywno$é klapy prostej bardzo maleje, jezeli przez
szczeling pomiedzy klapa i kesonem skrzydla mozli-
wy jest przeplyw wyr6wnujgcy ci$nienie na dolnej
i gbérnej powierzchni skrzydia.

5. Przy sporzgdzaniu charakterystyki aerodynamicz-
nej samolotu z wychylonymi klapami mozna przy-
jaé, nie popelniajgc duzego bledu, Ze przyrost AC: ..
od wychylenia klap nie zalezy od licZzby Reynoldsa.

6. Przyrost oporu profilowego wynikajgcy z niedu-
zego wychylenia klapy szczelinowej (rzedu 20°) przy
laminarnym profilu podstawowym i odpowiednio du-
zym kacie natarcia (znajdujgcym sie powyzej zakre-
su katow odpowiadajgcych charakterystycznemu

weglebieniu biegunowej w kierunku matych oporéw)
jest pomijalnie maty.
7. Przy obliczaniu réwnowagi

samolotu  podczas

e startu i lgdowania, predko$ci oderwania i przyzie-
" 4 miania, dlugo$ci rozbiegu i dobiegu nalezy korzystaé

z charakterystyki aerodynamicznej samolotu uwzgled-
niajgcej wplyw blisko$ci ziemi.

Blisko$§¢ ziemi zmienia moment pochylajgcy, site
no$ng, op6r indukowany skrzydia i usterzenia pozio-
mego. Wplyw ‘ten (jest szczegOlnie wyrazny dla dol-
noplatéw i samolotéw z nisko umieszezonym usterze-
niem poziomym.

BIBIOTEKA GEOWNA oraz 27 BIBLIOTEK
ODDZIALOWYCH NOT

dysponuja: 126 tysigcami
dziedzin techniki
1300 tytulami czasopism biezgeyeh pol-
skich i zagranicznych

ksigzek ze wszystkich

udzielaja: informacji bibliograficznych
katalogowych
o bibliotekach
o informacji naukowo-technicznej
udostepniajy: zbiory wtasne
i zbiory innych bibliotek krajowych
i zagranicznych

wykonuja: reprodukcje z kdigzek i czasopism
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Z dziejéw polskiej techniki lotniczej

Mgr inz ANDRZEJ GLASS

PWS-101 — szyhowiec, ktéry przyniost medal Lilienthala

W roku 1936 Departament Lot-
nictwa Cywilnego Ministerstwa Ko-
munikacji zamoOwil. trzy szybowce
wysokowyczynowe przeznaczone do
udzialu w Miedzynarodowych Za-
wodach Szybowcowych w Rhon-
~Wasserkuppe w Niemczech w 1937
r.: szybowiec Orlik projektu inz.
Antoniego Kocjana, SG-7 projektu
inz. Szczepana Grzeszczyka oraz
PWS-101 opracowany przez inz.
Wactawa Czerwinskiego. PWS-101
byl pierwszym szybowcem Czer-
winskiego, ktéry otrzymal oznacze-
nie PWS, gdyz konstruktor rozpo-
czat w tym czasie prace w Podla-
skiej Wytwoérni Samolotéow. Po-

ta o wilasciwym wydluzeniu. Kon-
strukcje szybowca opracowal inz.
W. Czerwinski wraz z inz. Bolesta-
wem (Widnickim. Na zamobwienie
Departamentu TLotnictwa Cywilne-
go MK =zostalty zbudowane w PWS
dwa prototypy szybowca PWS-101.
Zostaly one oblatane przez inz.
Piotra Mynarskiego pdézng wiosng
na lotnisku w Biatej Podlaskie].
Nosity one mnumery rejestracyjne
SP-1005 i SP-1006. Po skrboconych
probach wziety udziat w lipcu 1937
r. w Miedzynarodowych Zawodach
Szybowcowych w Rhon, uznanych
nastepnie za I Szybowcowe Mi-

strzostwa Swiata. Podczas tych za-

ARG B b e A e

1. Prototyp szybowca PWS-101 na zawodach w Rhén w 1937 r.

przednie szybowce tego konstruk-
tora budowane we Lwowie byly o-
znaczane literami CW (np. wyczy-
nowy CW-5bis), a zbudowane w
Wojskowych Warsztatach Szybow-
cowych w Krakowie — WWS (np.
WWS Zaba, Salamandra i Delfin).
Model aerodynamiczny szybowca
PWS-101 przeszedt dmuchania w
tunelu  Laboratorium  Aerodyna-
micznego Politechniki Lwowskiej.
Dla uzyskania w czasie dmuchan
wiekszych liczb Reynoldsa — w ce-
lu osiggniecia jak najwiekszej
zgodno$ci wynik6w badan w tune-
lu z charakterystykyg prototypu —
model tunelowy mial zmmniejszona
rozpieto$é ptlata, a wyniki pomia-
ro6w biegunowej i statecznos$ci zo-
staly nastepnie przeliczone dla pila-
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wodow P. Mynarski 4.VIIL.1937 r.
uzyskat najwiekszg odlegto$é 351
km, przelatujgc z Rhon do Ham-
burga na PWS-101 o znakach SP-
<1005 i numerze konkursowym 4.
Byl to réwnocze$nie rekord Polski
w przelocie otwartym. P. Mynarski
zajal w Rhon 10 miejsce. Na dru-
gim PWS-101 (o numerze konkur-
sowym 5) startowali na zmiane R.
Szukiewicz i E. Peterek. Poczatko-
wo szybowce PWS-101 nosity naz-
we Rekin, ktora zostata mastepnie
przeniesiona na nastepny szybowiec
Czerwinskiego — PWS-102. W V
Krajowych Zawodach Szybowco-
wych (5—15.VIII.1937 r) w Ino-
wroctawiu na PWS-101 Z. Zabski
zajal drugie miejsce, a A. Dziu-
rzynski — czwarte. Czerwinski o-
trzymat woOwcezas nagrode Zrzesze-
nia Polskich Przemystowcow Lot-
niczych jako konstruktor szybow-
ca, na ktéorym podczas tych zawo-
dow wykonano najdtuzszy przelot
(Dziurzynski — 313 km). W pierw-
szej potowie 1938 r. na zaméwienie
Departamentu Lotnictwa Cywilne-
go MK zostaly zbudowane cztery
dalsze szybowce PWS-101, wykona-
ne w Lwowskich Warsztatach Lot-
niczych. W marcu 1938 r. szybo-
wiec SP-1089 przeszedt proéby w
Instytucie Technicznym Lotnictwa
W Warszawie, przeprowadzone

2. Drugi egzemplarz szyboweca PWS-101 o znakach SP-1006 — w Rhén
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PWS-101...

przez inz. R. Szukiewicza, podczas

ktérych pomierzono jego osiagi.
Rok 1938 jest rokiem duzych suk-
cesOw szybowca. Tadeusz Gora
18.V.1938 r. wykonuje przelot dtu-
go$ci 578 km — na trasie Bezmie-
chowa — Soleczniki Mate kolo
Wilna, ktory staje sie rekordem
Polski. Za przelot ten, jako pierw-
szy w $Swiecie, za najlepszy wyczyn
szybowcowy 11938 r. otrzymuje, w
styczniu 1939 r. Medal Lilienthala
przyznany przez Miedzynarodowa
Federacje Lotniczg FAI. M. Urban
21.VI.1938 r. na PWS-101 wykonat
przelot dlugo$ci 426 km, za§ W.
Kasprzyk 8.VIII.1938 r. — dlugosci
476 km. W VI Krajowych Zawo-
dach  Szybowcowych  (12-—22.VII.
1938) w Inowroclawiu szybowce
PWS-101 zajmujg miejsca: 2 (T.
Gora), 3 (H. Milicer), 5 (W. Kas-
przyk), 7 i 11. W koncu 1938 r.
PWS-101 o znakach SP-1089 byl
wystawiony na Miedzynarodowym
Salonie Lotniczym w Paryzu. W
maju 1939 r., na Miedzynarodowym
Zlocie Szybowcowym ISTUS we
Lwowie pierwsze miejsce zajgl K.
Plenkiewicz, drugie T. Gora — obaj
na szybowcach PWS-101. W 1939r.
Lwowskie Warsztaty Lotnicze o-
trzymaly zamoOwienie na dalsze 5
szybowecbw PWS-101.

PWS-101 byl najlepszym polskim
szybowcem  wyczynowym z lat
1937—1938. W 1939 r. pojawily sie
jeszcze lepsze konstrukcje, PWS-
-102 oraz B-38, lecz nie zdgzyly
one wejs¢ do uzytku przed wybu-
chem wojny. PWS-101 byl pierw-
szym polskim szybowcem zabiera-
jacym balast wodny i pierwszym
wyposazonym w hamulce aerody-
namiczne. Hamulce te, pomystu

TLAA 1978 or 6

co bylo powszechnym

inz. W. Czerwinskiego, mialy po-
sta¢ ptyt uchylnych (na zawiasach)
na gornej i dolnej powierzchni pta-
ta, umieszczonych za dzwigarem.
Przez skrzynke hamulcowg prze-
plywato powietrze =z dolnej po-
wierzchni plata na gorng. Stopien
otwarcia hamulcow byl regulowa-
ny. Opadanie na hamulcach wyno-
sito 1,2 m/s przy 58 km/h i 2,4 m/s,
przy 86 km/h. Hamulce nie powo-
dowaly drgan plata ani usterzenia,
zjawiskiem
przy innych typach  hamulcow.
Hamulce tego typu — mnazwane ha-
mulcami IS — zastosowano w
1949 r. na seryjnych szyboweach
IS-2 Mucha bis. Konstrukcja skrzy-
dla PWS-101 miala wyjgtkowo du-
zg sztywno$é skretng. Odksztalce-
nie skretne plata mialo wynosié¢
3,7° przy predkosci 290 km/h. Szy-
bowiec mimo duzej rozpietoSci miatl
lotki o duzej skutecznosci i dobrag
zwrotnodé.

Konstrukeja

Jednomiejscowy wolnono$ny szy-
bowiec WyCczZynowy drewniane]
konstrukeji.

4. Seryjny PWS-101 °

w Bezmiechowej

3. SP-1008 po zmianie malowania

Kadtub poéiskorupowy kryty
sklejkg. Przekroj kadiuba owalny,
zwezony do dotu. Ostona kabiny,
odejmowana, ze szkla organicznego
W tyle za ostong, okna dajgce do-
bra widoczno$¢ do tytlu. Tablica
wyposazona w komplet przyrzgdow
do lotéw bez widoczno$ci ziemi.
Dysza pomiarowa Venturi i dysza
Venturi napedzajgca zakretomierz
— umieszezone przed kabing. Fotel
pilota dostosowany do spadochronu
plecowego. Pedaty regulowane na
ziemi. Na lewej burcie dzwignia
napedu hamulcOw aerodynamicz-
nych, na prawej — kotko pokretla
napedu klapki wywazajgcej. Ploza
przednia amortyzowana detkg —
jesionowa. Ptoza tylna drewniana,
amortyzowana pitkami tenisowymi.
Z przodu kadluba hak do startu z
lin gumowych i zaczep do holu za
samolotem.

Plat o obrysie trapezowo-elip-
tycznym, a w widoku z przodu o
ksztatcie mewim ((rozplaszczone M),

dwudzielny, jednodiwigarowy, ze
sko$nym  dizwigarkiem  pomocni-

czym. Profil u nasady ptata o gru-
bosci 16%, na koncu — 8%. Skrece-




PWS — 101... czerwonym przodem kadtuba i Cigzar uzyteczny 9—127 kG
zwezajacym sie pasem wzdluz ka-  Ciezar calkowity 264 KG

nie geometryczne plata — 4,5°  dluba. Listwy na oslonie kabiny —  (iesar calkowity maksy-

Dzwligar skrzynkowy. Keson kryty srebrne. Pozniej iszybowce te malny 312 kG

sklejkg do dzwigaréw. Zadzwigaro-
wa cze$¢ plata kryta piotnem. Za

przemalowano. Cale pokrycie sklej-
kowe platéow, kadluba i usterzenia

Obcigzenie powierzchni

14—16,5 KG/m?*

. R . Doskonatosé 26,8
dZwigarem hamulce aerodynamicz- — zostalo pomalowane na wiénio- R —— o
: ; : . pe g — prz redkosci  opty-
ne. Lotki dwudzielne szczelinowe,” wo, za$§ cale pokrycie ptocienne by- malnej 63 km/h
wychylane réznicowo, konstrukeji o koloru kremowego. Tak samo ! "
. . ; K . Opadanie minimalne 0,58 m/s
krzyzulcowej, kryte ploétnem. Nie- pomalowane byly szybowce seryj- przy predko§ci ekono
ktore egzemplarze PWS-101 miatly ne Znaki'rejestracyjone na kadtu- mtc,zn‘ej 55 km/h
w placie zbiornik wodny o pojem- bie — biate, na skrzydtach — .
e . Opadanie przy
noSci 40 1. Usterzenie wolnono$ne. czarne. v =100 km/h 1,5 m/s
Statecznik pionowy integralny =z Opadanie przy
kadtubem. Stateczniki kryte sklej- v = 120 km/h 2,4 m/s
ka, stery — plotnem. Ster wysoko- DANE TECHNICZNE Predko$é minimalna 48,5 km/h
S.@i. 2 ‘kl.apkami docigzajgco-wywa- Rospletost 030 ‘e Dopuszezalna predko$é
zajagcymi. Dlugoéé 797 m nurkowania 200 km/h
& 3 & Wspolezynnik obcigzenia
Malowanie. orw - WysokoS§¢ 1,55 m _
1 1 Fiermize dwa Sgzem Powierzchnia noéna 18,9 m2 dopuszczalnego +6,5/—3,7
plarze malowane na kremowo z wyguzenie 19 Wspolezynnik obcigzenia
czerwonym kesonem plata oraz ciezar wiasny 185 kG niszczgcego +11/—6,3

nych NOT, Warszawa, ul
nr 1-9-121697.

»Ruch”, Warszawa,

rata ciggta.

Prenumerate krajowg przyjmuje
Mazowiecka 12, tel.

ul. Wronia 23, tel.:

czasopisma na okres nie krotszy niz 1
Rownolegle z zamoOwieniem nalezy dokonaé wplaty naleznoSci za jeden rok.

W kazdym nastepnym roku, dla utrzymania prenumeraty ciaglej,
nalezno$ci na wyzej podane konto Zaktadu Kolportazu WCT NOT bez

O wszelkich zmianach (tytuléw czasopism, liczby egzemplarzy) lub o rezygnacji z prenumeraty zakla-

centr.: 26-80-16.

20-40-88.

PRENUMERATA DLA ZAKEADOW PRACY

Konto PKO —

WARUNKI PRENUMERATY CZASOPISM WCT NOT

wylgcznie Zaklad Kolportazu Wydawnictw Czascpism Technicz-
I O/M Warszawa,

Prenumerate ze zleceniem wysylki za granice przyjmuje Biuro Kolportazu Wydawnictw Zagranicznych
Konto PKO Warszawa, nr 1-6-100024.

Instytucje, organizacje spoleczne, o$rodki informacji naukowo-technicznej, biblioteki itp. prenumerujg
rok, przesylajge zamowienia w terminie do dnia 31 pazdziernika,.

Zamowienia zakladoéw pracy wazne sa w latach nastepnych, az do odwotania, jako tzw. prenume-

wystarczy dokonaé
nadsylania osobnego

jedynie wplaty

zamowienia,

dy pracy proszone sg o zawiadamianie Zakladu Kolportazu WCT NOT nie pézniej niz do 30 wrzeSnia,
aby zmiany te mogly byé uwszglednione od poczatku nastepnego roku.

PRENUMERATA INDYWIDUALNA

Prenumeratorzy indywidualni mogg zamawiaé czasopisma WCT NOT w dwojaki sposob:

— w dowolnym urzedzie pocztowym za pomoca blankietu PKO, podajgc na jego odwrocie: tytuly zama-
wianych czasopism, iloSci egzemplarzy, okres prenumeraty (roczny, polroczny, kwartalny) oraz adres,
pod ktory nalezy wysylaé czasopisma. Zamowienia winny by¢ dokonywane nie poéiniej niz do kaz-
dego pierwszego dnia miesigca poprzedzajacego okres prenumeraty;

— u kolportera czasopism WCT NOT powotanego na terenie swojego zakladu pracy lub szkoly. Kolporte-
rzy przyjmujg zamoOwienia i wplaty w terminach umozliwiajgcych przestanie ich do Zakladu Kolporta-
zu WCT NOT nie pézniej niz na 2 miesigce przed rozpoczeciem okresu prenumeraty.

Wszelkich dodatkowych informacji i wyjasnien udziela i na zyczenie wysyla katalogi oraz cenniki —

Zaktad Kolportazu Wydawnictw Czasopism Technicznych NOT w Warszawie. W zakladzie mozna réw-

niez nabywacé¢ egz. archiwalne.

TERMINOWE ZAMAWIANIE I OPEACANIE PRENUMERATY
CZYTELNICTWA PRASY TECHNICZNEJ!

GWARANCJIA SYSTEMATYCZNOSCI
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OLSZANSKI Z.

The aircraft and helicopters of the Polish medical aviation in the
1955—1980 period

In this article the story and development of the Polish medical aviation is
presented shortly. The advantages and disadvantages of the aircraft and he-
licopters being exploited in the medical aviation in the 1955—1972 period are
shown. The planned application of the new, better fitted to medical missions
aircraft and helicopters that are already being set progressively into exploita-
tion, is discussed. These are: twin-engine aircraft Morava L-200 and twin-engine
helicopter Mi-2.

SZUMANSKI K.
An analysis of applying auxiliary wing for helicopter

In this article the fundamental principles of the flight mechanics of winged
helicopters (compound helicopters) are presented, the physical phenomeny
accompanying the interaction between main rotor and wing are discussed and
the analysis of possibilities of improvement of helicopter flight behaviour due
to auxiliary wing is made.

GARNCAREK R.

The analysis of aerodynamic characteristics of wing flaps for increase
wing lift

Part 3

In the part 3 of this article the body effect on wing flaps characteristics is
discussed. The illustrations that enable the determination of aircraft aerody-
namic characteristics respecting the body effect are dincluded. The conclusions
resulting from the considerations carried out in this article are given.

WASKOWSKI W,

On modernizing the equipment of aviation workshops

In this article the development of modern machining and forming methods
being used in the USA aviation workshops is presented The quantative and
qualitative increase of modern machines and arrangements for machining and
forming the new aviation materials is shown. The advantages that are provided
due to the new manufacturing methods are emphasized and the examples of
applications of these methods are given.

KORDZINSKI W.

The North American Rockwell space shuttle

After two years of the initial works has been begun in USA the development
of the space shuttle, Its application will result in important extension of utility
space programmes due to the reduction of space missions costs. Being deve-
loped by North American Rockwell space shuttle is equipped with gothic wing,
liquid hydrogen/liquid oxygen main engines, by — pass engines for atmosphe-
ric flight, non recoverable external liquid hydrogen/liguid oxygen tank and
two recoverable solid propellant boosters. The space shuttle development de-
monstrates the community of aeronautics and astronautics.



Co piszq inni...

Rozwo6j metrologii technicznej
w Polsce w okresie ubieglego 20-lecia

W artykule przedstawiono rozw¢j i osiagniecia metrologii
technicznej, ktéra jest oddzielng dyscypling naukowa i obej-
muje: podstawy teoretyczne metrologii, zasady budowy przy-
rzadow pomiarowych, analize dokladnosci pomiaréow, analize
odchylek wymiarow, ksztaltow i chropowatosci powierzchni,
podstawy zamiennosci czeSci, analize wymiarow tolerowa-
nych, podstawy mechanizacji i automatyzacji pomiarow. Na-
stepnie omoéwiono niektére prace rozwojowe o szezegolnym
znaczeniu dla przemystu prowadzone przez roézne osrodki
naukowe: Politechnike Warszawska, Politechnike Krakow-
sky, Politechnike Czestochowsks, Politechnike Gdanska. In-
stytut Maszyn Matematycznych PAN, b. Centralny Urzad
Jakosci i Miar oraz Instytut Obrobki Skrawaniem. W okresie
20-lecia rozwijano prace naukowe na nastepujace tematy: do-
ckonalenie metod i przyrzadow pomiarowych; teoria zamien-
nosci i analiza tolerancji; optymalizacja tolerancji w lancu-
chach wymiarowych; pomiary interferencyjne; analiza topo-
grafii powierzchni eclementéw maszynowych i jej wplyw na
wlasciwosei eksploatacyjne elementéw  oraz na wlasciwosci
emisyjne promiennikoéw podcezerwieni; zastosowanie metod
cyfrowych w pomiarach wielkosci mechanicznych i budowy
przetwornikow analogowo-cyfrowych; analiza metod i ukla-
dow do kontroli automatycznej.

»2Pomiary Automatyka Kontrola” 1973 nr 4.

Obrobka elekt{rochemiczna
z wymuszonym obiegiem elektrolitu

Elektrochemiczne wygtadzanie powierzchni, usuwanie za-
dziorow i zaokraglanie krawedzi cze$ci maszyn jest meteda
wysokowydajng, gwarantujacg dobra jakos¢ wykonczenia
(7—8 klasa chropowatosci). Zaletami tej metody sa: zmniej-
szenie kosztow wytwarzania nawet do 30 razy w stosunku do
metod konwencjonalnych; mozliwos¢ obrobki  powierzehni
trudno dostepnych i niedostepnych dla narzedzi skrawaja-
cych; mozliwo$¢ obrobki czesci wykonanych z metali i sto-
pow trudno skrawalnych.

W artykule omowiono zasady i mozliwosci obrobki elektro-
chemicznej, dobor parametrow, opis pierwszej obrabiarki
krajowej oraz korzysci ekonomiczne.

»Przeglad Mechaniczny” 1973 nr 6.

Wilasnosei wytrzymaloSciowe
niektorych spiekow z proszkéw zelaza

W artykule w skrocie przedstawiono korzysci wynikajgce
ze stosowania spiekow na elementy maszyn oraz giowne wla-
snosci i wytyezne konstruowania. Przeprowadzone badania
wykazaly korzystne wlasnosci wytrzymalosciowe spiekow A3
i Bl, stwarzajgce duze mozliwosci ich stosowania w  kon-
strukcjach drobnych elementow maszyn i mechanizmow pra-
cujacych pod obciazeniami. Elementy spickane stosowane sa
w wiclu galeziach przemystu maszynowego, szczegolnie 1w
tych wyrobach, ktorych produkeja jest wielkoseryjna lub ma-
sowa. Korzystnymi zaletami spiekow sa: duza efektywnosc
wytwarzania wynikajaca z tanich surowcow, bezodpadowa
produkcja, pelna atomatyzacja procesow technologicznych;
mozliwos¢é wytwarzania gotowych elementéw maszyn i me-
chanizmow w duzej dokladnosci wymiarowej i chropowatosci
powierzchni odpowiadajacej chropowato$ci powierzchni szlifo-
wanych; znaczna wytrzymalo$¢ statyczna i zmeczeniowa; od-
porno$¢ na scieranie; mozliwosé uzyskiwania materialéw po-
rowatych stosowanych w nowoczesnych rozwigzaniach kons-
strukeyjnych, np. na lozyska samosmarujace i filtry.
,»Przeglad Mechaniczny” 1973 nr 6.



nowosci techniczne

NOWE RODZAJE SPAWANIA

Firma Prat! and Whitney opracowalta nowy rodzaj
spawania, ktory znalazt juz zastosowanie przy mon-
tazu lopatek kierowniczych turbiny niskiego ci$nie-
nia silnikow JTID (napedzajacych samoloty Boeing
747 i McDonnell Douglas DC-10-40). Spawanie to,
zwane Transient Liquid Phase, jest wykonywane przy
uzyciu specjalnego materialu spawalniczego, ktory po
skrzepnieciu tworzy szew spawalniczy o wlasno$ciach
odpowiadajgcych  wlasno$ciom szwu  powstajacego
przy spawaniu dyfuzyjnym. Proces spawania odbywa
sie w konwencjonalnym piecu prozniowym lub ar-
gonowym w temperaturze od 1090 do 1200 °C. Nowy
sposob spawania zostal juz zastosowany z dobrym
wynikiem do stopow zarowytrzymalych w roéznych ze-

stawieniach. Duza elastyczno$é metody pozwala na
zmiane parametrow spawania, co umozliwia spelnie-
nie wymagan stawianych poszczegolnym potgczeniom.
W szczegolno$ei pozwala ona na spawanie cze$ci tur-
bin bez niszezenia warstw chronigeych przed utle-
nieniem.

Firma Hamilton Standard opracowala, na razie na
uzytek przemyslu samochodowego, spawalnicze urzg-
dzenie laserowe pracujgce na CO, Nowa metfcda u-
mozliwia spawanie elementow o stosunku glebokosci
do szeroko$ci wynoszgcym 10:1 oraz daje mniejsze
przetopy i przemiany strukturalne wskutek dopro-
wadzanego ciepta niz metody konwencjonalne. Szyb-
ko§¢ spawania blach wynosi 5—10 m/min.

W. K.

Dokoriczenie ze str. 24

MODERNIZACJA WYPOSAZENIA...

cg wigzek elektronow lub promieni laserowych. We-
dlug przewidywan przedstawicieli wielkich przedsie-
biorstw przemyslu lotniczego udzial spawania za po-
mocg wymicnicnych ,nietradycyjnych metod” w sto-
sunku do calo$ci prac spawalniczych w tej branzy
wzroSnie do 28% w 1975 r. podczas gdy udzial ten
w 1964 r. wynosil zaledwie 1%. Natomiast udzial 13-
czenia dyfuzyjnego bedzie w tym czasie wynosit 10%.

W zwigzku z coraz szerszym stosowaniem obrobki
cieplnej elementow przedsiebiorstwa lotnicze prowa-
dza badania nad czynnikami chlodzgcymi, zwlaszcza
zas nad materialami kriogenicznymi. Ich stosowanie
skraca czas chlodzenia elementow po obrobee i czesto
pozwala na uzyskiwanie materialdbw o lepszych cha-

Z dziatalnosci Sekcji Lotniczych

razajacym wlasne zycie, aby rato- nej, ktorej nie
wac¢ cudze — czytaliSmy w prasie nawet lotnictwa
fabryka
produkowala maszyny do szycia.
Lecz z uplywem lat zadzialaly sty-
mulatory militaryzacji: w 1952 r.
reaktywowano Zwigzek
stowcow, w 1955 przystagpiono do programoéw kosmicznych —  do
organizacji Bundeswehry. Wowczas
mozna juz bylo moéwié o odradza-
niu sie przemystu lotniczego.

niejednokrotnie. Jednak trzeba  ktorej
rowniez scharakteryzowac¢ te lotni-
cza placowke od strony zycia te-
chniczno-spotecznego.

Od blisko 3 lat pracuje w Cen-
tralnym Zespole Koto Sekeji Ko-
munikadji Lotniczej SITK. Koto,
ktoremu przewodniczy inz. A. Mi-
Sciuk, liczy 15 czlonkow, wsrod
nich 3 inzynierow, 7 technikow i 5 I
mechanikow Jotniczych. W ramach
dziatlalno$ci Kota, kol. Olszanski,
kierownik Zespolu opracowal i
wygltosit w ub. roku referat pt.

nady.

Bezpieczenstwo lotéow sanitarnych. dukeji licencyjnej,
lotow mysliwsko-bombowych, przy
wspoOipracy innych panstw (Fouga
Magister, Piaggio,
produkecja lub studia wlasnych ty-
pow (Do 27, $migltowce). 85% sprze-
tu kupuje wojsko, rozwija sie eks- — typu uniwersyteckiego; instytu-

Referat ten zostal przekazany Ra-
dzie Techniczno-Ekonomicznej przy
Ministrze Komunikacji.

Obecnie dziatacze Kota troszezg
sie o przyszla baze lotniskowg dla
lotnictwa sanitarnego. Sprawa ta
jest uzalezniona od prac Komisji port.
Miegdzyresortowej. Mowi sig, ze Od 1963
Komisja przygotowuje projekt de- i
cyzji Rzgdu o lokalizacji lotniska
w Markach, 15 km od Warszawy.

r.

Oddzial Warszawski Sekeji Lot- stu, "W eiggn

niczej SIMP zorganizowal zebranie
cdezytowe, na ktérym — dr Zyg-
munt Kotodziejak z Wojskowej
Akademii Politycznej wyglosit re-
ferat na temat przemystu lotnicze-
go NRF. Zebranie odbylo sie 2
marca br. w Domu Technika w
Warszawie.

Prelegent rozpoczal od przedsta-
wienia obrazu Rzeszy rozgromio-

wolno bylo miecé
sportowego i w 1973—1982

etap: 1956/59 — naprawy i
przebudowa sprzetu z USA i Ka-

II etap: 1960/64 — podjecie pro-
glownie samo-

Fiat, Lockheed);

datuje sie laczenie
przedsiebiorstw;
—1966 panuje Kkryzys, za$§ po nim
rozwoju przemy-
ostatnich 10 lat za-
trudnienie w produkcji platowcow
wzrasta z 26 do 36 tysiecy praco-
wnikow. Ambicjg przemystu lotni-
czego NRF na lata siedemdziesig-
te jest wyprodukowa¢ wilasny sa-
molot z niemieckim silnikiem.

nastepuje okres

Prelegent zademonstrowal tabli-
ce obrazujgce wieloletnie progra- czej, lecz =zawiadamiali o refera-
my produkcyjne sprzetu lotniczego.
Przykladowo mozna przytoczy¢:

rakterystykach niz te, ktore mozna uzyskaé¢ stosu-
jac konwencjonalne metody chtodzenia. Dodatkowa
zaletg stosowania materialow kriogenicznych  jest
zmniejszanie wskaznikow odksztalcen po nagrzewa-
niu i spadek podatno$ci na dziatanie korozji.

Grumman juz od 1968 r. stosuje materiaty krio-
geniczne do ochladzania po obrobee cieplnej, podob-
ne prace kontynuujg rowniez General Electric, Pratt
and Whitney i Hamilton Standard. y

Firma Grummann o$wiadczyla, ze wykorzystanie
kriogenicznych materialow ochladzajgcych po obrob-
ce aluminiowych stopow 6061-T4 i 6061-T6 przynio-
sto jej oszezedno$eé 200 000 dolaréw w skali rocznej,
dzieki skroceniu czasu obrobki o polowe.

Opracowal mgr W. Waskowski

Acrobus A 300 B: lata produkeji
Panavia  200: lata produkcji
1974—1980

Lotniczy przemyst NRF angazu-
je sie rowniez w produkcje rakiet
Przemy- 1 sprzetu kosmicznego. Na rozwdj

Messerschmitta

1980 r. — (przeznacza sie po 900
mln marek rocznie. Warto wspom-
nie¢ o wielkich konsorcjach mig-
dzynarodowych powotanych do o-
pracowania samolotu pasazerskie-
go ma krotkie dystanse. W sklad
jednego 2z mich wchodzi spotka:
Messerschmitt-Bolkow —  Blohm,
w sklad drugiego — VFW-Fokker.

Na zyczenie stuchaczy prelegent
poinformowal, ze instytuty nauko-
wo-techniczne istnieja w  gestii
Ministerstwa Obrony, a mianowi-
cie 65 — przemystowych, zas 120

ty zatrudniaja 3,5—4 tys. pracow-
nikéw naukowych.

Oddzial Warszawski SIMP i
Sekceja Lotnicza systematycznie
organizujg zebrania odczytowe w
Domu Technika przy ul. Czackie-
go 3/5. Zawiadomienia o nich o-
trzymuje kazdy czlonek maszej
Sekcji. Niestety, trzeba stwierdzié,
ze frekwencja na tych zebraniach
Jest bardzo niewielka. Stad rodzi
sie prosba, aby simpowcy nie tyl-
ko Dbrali stale udzial w spotka-
niach odczytowych Sekeji Lotni-

latach 1964—

tach 1 zachecali do ich wystucha-
nia towarzyszy pracy i znajomych.
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