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HosoctH M3 [Monbuuu

@® Ha dakyubTere Mexanuky, DHepreTMKu u ABua-
1y BapruaBckoro IlosuTexHuuyeckoro Yumiamiga co-
CTOAJMUCH 3alUUTbl JOKTOPCKUX AMCCepTauysl.

— wMrp uuxkK. Ct. PomaunoBckoro: "IIpotHOCTL CTeK-
JIOIJIACTMKOB IMNpM pa3HbiX NapaMerpax TeMIepaTyphbl
M CKOPOCTM pacTsaKeHus'

— Mrp uHxK. Morammeza AJym Vloparuma A6y Diib-
-OuHun: "Bausnue pPeUUMPKYJAAIMM BbiXJOIIHBIX Ta30B
Ha napamerpbl paboTbl gBuraTeJsia TuIla au3ens’

.— Mrp wuHxk. H. Cracsaka: 'BkcnepumelTajlbHoe

onpepeJielie B3aMMHOTO BJIMAHMA KpuulbeB bunnaua,
C OTKJIOHEHHBbIM 3aKpPbIJIKOM™

@ Mrp 3. llUumanbuyK u3 r. Bbigrouy 3aulMTds Ha
Yuusepcutrere um. M. Konepuuka B r. Topyln 10pu-
AMYECKYIO0 AOKTOPCKYK JAucceptauuio: “Be3onactiocTb
BO3AYIIHOrO JABMIKEHMA B MeKAyHapoaioM IpaBe’.
npomMotopoMm paboTbl saBjascA pgoueunt M. 'masc.

@® B ornenenmu AspoamiaMukyu MHCTUTYTa .ABUAIMOH-
Hom Texuuku u I'mppoaspoam:iiamuku Bapnuiasckoro
ITosmtexunyeckoro Yumamila COCTOAJCA CCMMuUapMi
Mrp uHK. B. Mo3abiieByia, 110cBsllelHbin npohileMoM
ONTMMM3AIIMM INJaHepHOro IoJjieTa Ha  AallsiioCThb.
YnpasaslouuuMm Otaeliennsa saByserca goueHt . Oc-
TPOBCKM. MHK. Ma3sabiieBuUd sABJIAETCH uJeHOM Bap-
waBckoro A»3pokJiyba M ero paccy:KaeHMsa OONKHbI
6bITh I10JI€3HBIMU AJIA MOJIOAbIX IJIA'1€PUCTOB CTOJIMIIbI,
[IbITAIOUIMACA BbIBECTM M3 3aCTOst YNOMALIYTYIO 06-
JlacThb aBMaI{MOHHOTO CIIOpTAa.

@® B Ilopryrasmum npobbiBaja mnonbcKas fAe.leranus
BO rJjaBe ¢ B. PomanoM — aupekTopom llentpaJsibioro
YnpaBiiesua I'paxkpaavckon ABmauum MUHMCTeDPCTBA
Kommynukanuum ITHP, pia 110aroToskm A0rosopa MEXK-
Ay npaBuTeJbCcTBaMu obeux cTpas.

@ B ropoae ITo3naub 3acenana [locroannas Kommpeeus
C3Ba no tpaucnopry. Bo Bpema 3acemanusa 6uin noa-
nucaH rerepasibHblil JOrOBOp O cogeuncTBiu Bosirapum,
YCPC, Kybbr, MHP, T'IP, TIHP u CCCP 0 nocTpoiKe
obiero neutTpa AaJAa obytieHus Jieralolllero M Texlin-
HeCKOro cocTaBa aBuallMM a TaK:ke IepcoHa’a KOoii-
TPOJIA BO3AYLIHOIO JIBM2KEHMUSA.

@ B nepsble noc.aesceHIble Toibl TOJLKO HEMHOTDYU-
clerHble aBUAJHHUM OTKPbIBallM peiickl B Bapuuany.
B Hnacrosamee BpemMa MmHorme 3apyberkible aruamminu
OTKPbIBAIOT JIMHMM WJAM I[IOBBIIIAIOT YaCTOTY peicon
B BasiuaBy.

Ilonbckue ABuaiuuuu JIET B JieTnem pacnucanuy
OTKpbIBAIOT autiuio B JImoir 11 Benra3yu, a tak»ke cTpe-
MATCA OKPbITb coobierne B Umkaro m MouTpeads. -

Anuna mapwpyt JIET cocrtaBiisieT 58 ThiC. KM, 110-
JleTbl coBepluiaroTcsa B 29 3apyberKHbIX CTpad, uUMe-
cTca 41 MexKayHapoaiibIX MaplIPYTOR.

B MockBy uJeraior camcietbl Un-62. C amrycya
JIET oOTKpbiBaer pe3epBallMiO I10.1€TOB C MCII0J1b30Ba-
iivem DBM.

@ Bo Bpema MeKAYlHApPOAHBIX IlJaliepliblX COCTA3a-
HMi  coumMaamucTuydeckux ctpad B r. Open (CCCP),
Kybku noayumam: npencrasutesu BHP, 110.J1bI1IU
n YexocsoBakuu. B obuieit nysisrtainut Iloarnia 3a-
Hasa TpeTbe MecTO 3a YexocJioBakueit 1 BHP.

@ Boubwioro ycnexa nobuimcs cnopTemerikl JToOnbCKOM%
Apmuyn, npunaswMe yuactue B VII ITaparuiorHom
Yemnuonate [pyKeckux ApMmuit. B ngecaliTHOM M;i0ro-
60opbe (MPBLI?)KOK HA TOYIOCTb C BLICOTBI 800 M, Maplu
ua 5 KM, ctpesibba M3 BMHTOBKMe u 6pocaiive rpanar,
oy nobeamsm uUAMBUAYAJIBHO M B KJaaccuchukaimu
KoMana. BTopoe u Tperbe MecTa 3aHATb! KoMalljamu
BHP u BHP.

@ B 1ocneanme AHM AHBAPA 10Xk Berep ('Xasb-
HbI”) co3zaaJjl 6JlaronpuATHbIE YCJIOBUA ,JIA BLICOTHBIX
naaiieplibix noneros. [IujoThl B3aerawiume 113 r. Ho-
Bbl Tapr noiayuuam 6 nmMaMenHTOB K 30JIOThIM ILjJanep-
11bIM 3HA'KaM 3a noJeTs! (npeBbiliiedusa) cBbie 3000 M.

Ocenbio npoworo roaa 6wbinn snepsnie B [lodabiie
opranm3oBaH MMOATOTOBUTENbIILIN JlarepL LJIA Mapallio-
TUCTOB — akpobaToe, 5 KOTOPOM APUIIAJIO yuacTue 15
CIIOPTCMEIIOB.

News from Polon_d

@ The following doctoral dissertations were de-
fended at the Warsaw Technical University:
— Dipl. Ing. St. Romanowski, Faculty of Mechanical,
Power and Aeronautical Engineering, on , Mechanical

.Properties of GFR Plastics at Different Temperature

and Tensile Velocity Parameters’.

— Dipl. Ing. Mohamed Ali Ibrahim Abu El-Enin,
Faculty of Mechanical, Power and Aeronautical En-
gineering, on ,Influence of Exhaust Gases Recircu-
lation on Performance of Compression-Ignition En-
gine".

— Dipl. Ing. J. Stasiak, Faculty of Mechanical, Po-
wer and Aeronautical Engineering, on ,Experimental
Investigations of the Interaction of Aerofoils, in a
Biplane, with Extended Flap’.

® Z. Szymczak, M. Law, of Bydgoszcz, defended
a doctoral dissertation from the field of jurispru-
dence at the Nicolaus Copernicus University in Torun
on ,Safety of Air Transport in the Light of Inter-
national Law”.

@® A Seminar conducted by Dipl. Ing. W. Mozdy-
niewicz and devoted to problems of the optimalizat-
icn of crosscountry flights was held at the Aerody-
namics Department of the Aviation Institute and at
the Hydroaerodynamics Department attached to the
Warsaw Technical University. Mr Mozdyniewicz is
a member of the Warsaw Aeroclub and his study
should help the Warsaw glider pilots get this discip-
line out of the standstill.

@ A Polish official delegation was in Portugal in
order to prepare a draft of an agreement between
both governments concering the civil air transport.
The delegation was headed by M. Roman, Director
of the Cenrtal- Board of Civil Air Transport of the
Ministry of Transport.

@ The standing Transport Comittee of the CMEA
was in session in Poznan at the beginning of De-
cember last year. During the session an agreement
was signed stipulating the collaboration of Bulgaria,
Cuba, Czechoslovakia, Hungary, East Germany, Mon-
golian People’s Republic, Poland and Soviet Union
in the construction of a centre for training flying
and ground personnel and civil air traffic corntrollers.

@ Foreign air carriers who have connections with
Poland are PANAM and carriers from Finland, West
Germany, Lebanon, Iraq, Spain.

@ During the international gliding competition of
the Socialistic countries at Orel, USSR, the cups
were won by reprecsentatives of Hungary, Poland
(Kepka) and Czechoslovakia. In team scoring Poland
was third after Czechoslovakia and Hungary.

@ Last year- representatives of the Polish army,
competing at the VIIth Parachute Championship of
Friendly Armies, scored a great success. In one of
the most difficult contests — the contest comprising
landing on target from a height of 800 m, forced
march covering a distance of 5 km, riflefiring and
hand-granate throwing — Poles were the best. They
also won as a team leaving behind Bulgaria and
Hungary.

@® In the last days of January there were extre-
mely favourable weather conditions for altitute
flights due to foehn blowing over the Tatra Moin-
tains. Glider pilots starting from Nowy Targ won
6 diamonds for their fold badges for flight over
3000 m high.

@ In autumn last year, a parachute training camp
for team aerobatics was organized for the first time
in our country in Wroctaw. Fifteen parachutists par-
ticipated.

@ The Aeroclub of Eaglets organized two years
ago at the J. Krasicki Air Force Academy at Deblin
has doubled the number of its members. During last
vear's summer holidays the club organized two
camps, one for parachute and another for gliding
enthusiasts. Both camps were based on social acti-
vities.
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BEDNARSKI T.
Technique of Electromagnetic Crimping of Joints and Their Properties

The author presents the results of his research of the technique of
electromagnetic crimping of joints. He describes the equipment and
properties of the obtained joints.

BUCZYEKO T.
Comments on work of passenger transport crew

Human engineering problems in the work of aircraft crew of the
adaptation of aircraft systems and devices to every flying operator are
discussed.

SMOLENSKI J.

Directions of Activity of Airports (Part Two)

In the second part of the article, the author discusses basic prin-
ciples of an airport management and briefly surveys the present
international airport associations.

BRODZKI Z.

Modern Helicopter Rotor Hubs

A survey of modern helicopter rotors with regard to the kind of
hub used is given. The most frequently introduced improvements in
the construction of rotor hubs are described.

GLASS A.
Bartel BM-4 first Polish production airplane

Development and succesive versions of the BM-4 school two-seat bi-
plane of all wood construction are described. Description and technical
data of eight development versions are given.
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30 rocznica zwyciestwa

9 maja mineta 30 rocznica pokonania hitleryzmu. Zwyciestwo mnad faszyzmem byto
sukcesem Zwiqzku Radzieckiego, Stanow Ziednoczonych i Wielkiej Brytanii, lecz nie-
maty wktad w ten sukces mialy wszystkie narody walczqce z hitlerowskim mnajeidzcq.
Rzuémy okiem ma wysitek techniczny ludzi naszeqgo lotnictwa w tej walce.

W ramach przygotowan do wojny z Niemcami hitlerowskimi mnasz przemyst lotniczy
uruchomit produkcje bombowcow Los i stworzyl prototypy nowych samolotéw bojo-
wych. W lotnictwie wojskowym przeszkolono liczne kadry personelu technicznego. Ja-
ko pierwsi w Europie stawiliSmy czoto mawale hitlerowskiej. Zostalismy pokonaniprzez
przewazajgce Sity i z braku pomocy ze Sstrony owczesnych sojusznikow. Lecz nie za-
przestaliSmy waiki. Lotnictwo wojskowe, sportowe, i LOT — ewakuowaty sie miemal
w calo$ci do Rumunii, gdzie masze samoloty zostaly internowane. Tylko trzy samo-
loty LOT-u dotarly do Anglii. Lotnicy i pracownicy przemystu lotniczego przedostali
sie do Francji. by stangé¢ do dalszej walki. Wiekszo$¢ z mnich znalazta swe miejsce w
polskim lotnictwie wojskowym, czes¢ we francuskim przemysle lotniczym. Po klesce
Francji w 1940 roku — znalezli sie oni w Wielkiej Brytanii, by stuzyé nadal w polskim
lotnictwie wojskowym oraz wracowaé¢ w brutyjskim i kanacyjskim przemysle lotni-
czym i instytucie naukowym w Farnbhorough. Pracownicy RWD podjeli prace w tu-
reckim przemysle lotniczym — gdyz ma Batkanach miat powstaé drugi [fromt i liczyli, iz
tecly prowadzi najkrotsza droga do kraju.

W okupowanymn kraju, procz technicznegn szkolenio lotniczego inspirowanego przez
konspiracyjny Techniczny Instytut Lotnictwa, prowadzony byt lotniczy wywiad techni-
czny, ktorego najwiekszym sukcesem byto zdobycie rakiety V-2 i przestanie jej do An-
glii. Duzy wktad w walke stanowity tez sabotaze w wytworniach samolotow oraz w
podziemnej wytworni rakiet V-2 Dora koto Nordhausen. W okupowanej Francji Polacy
zastuzyli sie przy wykrywaniu i niszczeniu wyrzutni V-1,

Utworzenie w 1943 r. pierwszego putku lotnictica mysliwskiego Warszawa w Grie-
goricwskoje, ktore zapoczytkowato rozwdj Ludowego Lotnictwe Polskiego — dalto nmam
moznosé slaniecie do walki z hitleryzmem mna najicaznic;szym froncie 11 wojny Swia-
towej, przy boku Armii Radzieckiej. Wyzwolone w sierpniu 1944 r. wytwornie PZL w
Rzeszowie i Mielcu  —mnatychmiast wlgezyty sie do pracy dla frontu. Ludowe Lotni-
ctwo Polskie wzieto udzial w walkach o Berlin. Ludzie polskiego lotnictwa przez calq
wojne nalezeli do mnajaktywniejszych bojownikow o wolnosé kraju.

Dzi$, w 30 rocznice zwyciestwa nad faszyzmem, winniSmy ztozyé hold tym wszyst-
kim, ktorzy posSwiecili swe ZzZycie lub sity W walce o wolnosé.
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® W Domu Technika w Warszawie odbylo
sle spotkanie kierownikéw probleméw we-

ztowych 2z DMinistrem Nauki, Szkolnictwa
Wyzszego i1 Techniki -—— prof. dr hab. S.
Kaliskim.

Zdaniem min. Kaliskiego zbyt wielu te-
matom nadano rangg problemow wezlo-
wych. Biezacy rolk bedzie okresem wery-

fikacji tych problemoéw zaréwno pod wrzgle-
dem merytorycznym jak i organizacyjnym.
Zmienig sie zasady przyznawania nowym
tematom rangi problemu wezlowego. Dopie-
ro po roku prowadzenia badan zapadnie
decyzja, czy temat uzyska ten status.

W czasie spotkania kilkudziesigciu nau-
kowcow otrzvmato z rak min. Kaliskiego
nominacj¢ na kierownikow probleméw we-
zlowych.

® Po raz jedenasty redakcja popularnego
tygodnika Skrzydlata Polska przyznata ho-
norowe wyroznienia roku pod nazwa
Btekitne Skrzydta. Te cenione w $§wiecie
lotniczym wyro6znienia za rok ubiegty
otrzymali m.in.:

— Henryk Chadzynski,
cysta Zycia Warszawy,
— Edward Kamela, kapitan-pilot PLL lot
— Edward Makula. pilot szyvbowcowy,
— Jerzy Osinski, publicysta lotniczy, ju-
bilat 50-lecia pracy redaktorskiej,

— zesp6! tworcow motoszybowca Ogar z
OSrodka Badawczo--Rozwojowego Szybowvv-
nictwa w Bielsku-Biatej.

Wszystkim laureatom redakcja TLiA skla-
da serdeczne powinszowania.

dziennikarz-publi-

@® W koncu ub. roku staraniem Klubu Pu-
blicystow Lotniczych SD'P i Osrodka Dzien-
nikarstwa zorganizowano w Warszawie se-
minarium dla dziennikarzv zajmujgcych sie
problematyka lotniczg. Gilownym tematem
szkolenia byly aktualne problemy lotni-
ctwa cywilnego, ze szczegolnym uwzgled-
nieniem tematyki polskiej. Seminarium za-
inaugurowal wiceminister Komunikacji gen.
dyw. pil. Jan Raczkowski, zapoznajac przy-

bytych 7z wezlowymi problemami lotni-
ctwa cvwilnego w Polsce.
@® Na Wydziale MEL Politechniki War-

szawskiej odbyla sie obrona rozpraw dok-
torskich:

— mgr inz. St. Romanowskiego na te-
mat: Wtilasnos$ci wytrzymatosciowe lamina-
tow na osnowie tkaniny szklanej przy roz-
nych parametrach temperatury i predko-
§ci rozciggania; promotorem byl doc. dr
hab. A. Wilczynski, za$ recenzentami pro-
fesorowie: dr T. Pelczynski (Politechnika
W arszawska), dr hab. S. Ziemba (PAN) i
dr K. Szabelski (WSI — Lublin);

— mgr inz. Mohameda Ali Ibrahima Abu
El-Enin na temat: Wplyw recyrkulacji spa-
lin na parametry pracy silnika 2z zapto-
nem samoczynnvm; promotorem pracy byt
prof. dr inz. S. Wojcicki, recenzentami:
prof. dr hab. inz. J. Rutkowski i doc. dr
inz. J. Jarosinski;

— mgr inz. J. Stasiaka na temat: Bada-
nia do$wiadczalne wzajemnego oddziaty-
wania ptatow, w ukladzie dwuptata, z wy-
chylong klapa nos$ng; promotor: prof. dr
W. Prosnak. recenzenci: prof. .I. Bukowski
i prof. dr W. Fiszdon.

® Mgr 2. Szymarniczuk z Bydgoszcezy obro-
nit na Uniwersytecie im. M. Kopernika w
Toruniu prace doktorska z dziedziny
nauk prawnych pt. Bezpieczenstwo ruchu
lotniczego w $wietle prawa miedzynarodo-
wego. Promotorem pracy byl doc. dr hab.
J. Cilas 2 tego Uniwersytetu, a recenzen-
tami: prof. dr K. Kocot 2z Uniwersytetu
Wwroctawskiego i doc. dr hab. G. Rysiak
7 Uniwersytetu Jagielloriskiego.

@® Duzy sukces uzyskali w ub.r. reprezen-
tanci Wojska Polskiego, startujacy w VII
spadochronowych Mistrzostwach Armii Za-
przyjaznionych. W jednej 2z najtrudniej-
szych konkurencji wieloboju desanto-
wym (na ktory skladajg sig: skok na cel-
no$¢ ladowania z wysokos$ci 800 m, marszo-
bieg na cystansie 5 km, strzelanie z kara-
binu i rzut granatem) dominowali Polacy.
Zespolowo rowniez zwyciezyli Polacy, przed
Bulgarig i Wegrami.

Samolot EM-SA budowany w WSK PZIL.— Mielec

® W Poznaniu obradowata na poczatku
grudnia 1974 r. stata komisja Transporto-
wa RWPG. W czasie posiedzenia zostata
podpisana generalna umowa o wspolpracy
Bulgarii, CSRS, Kuby, MRL, NRD, PRL,
WRL i ZSRR przy budowie wspolnego os$-
rodka szkolenia personelu latajacego i te-
chnicznego oraz kontrolerow ruchu lotni-
ctwa cywilnego.

® W Portugalii przebywata celegacja pol-
ska pod przewodnictwem M. Romana
dyrektora Centralnego Zarzgdu Lotnictwa
Cywilnego Ministerstwa Komunikacji w
celu przygotowania umowy miedzy rzg-
dami obu krajow o cywilnej komunikacji
lotniczej.

@® W ciggu kilkunastu lat po wojnie tylko
nieliczne towarzystwa lotnicze na Zacho-
dzie wuruchamialy swoje linie do War-
szawy i LOT samotnie utrzymywal! komu-
nikacje z wieloma stolicami.

Obecnie sytuacja jest calkowicie odmien-
na, gdyz jest wiele nowych potgczen =za-
granicznych linii lotniczych 2z naszym kra-
jem. Poczynajac od PANAM poprzez prze-
woznikow z Finlandii, RFN, Libanu, Ira-
ku, Hiszpanii, ktorzy podjeli regularne lo-
ty do Warszawy, az po towarzystwa, kto-
re zwiekszyly pojemno$¢ samolotow, bagdz
tez ich czestotliwosc¢.

PLL LOT uruchamiajg w letnim rozkla-
dzie lotow potgczenie z Warszawy do Ly-
onu, a na kontynencie afrykanskim wpro-
wadzajg state rejsy do Benghazi, aby za-
spokoi¢ potrzeby naszego handlu zagranicz-

nego, a zwlaszcza Budimexu. Czynig tez
starania, aby siecig polaczen objaé¢ Chica-
go i Montreal. Diugos¢ linii zagranicznych

PLL LOT wynosi obecnie ponad 58 tys.
km, wobec sieci 34 tys. km w 1971 r. Licz-
ba obsiugiwanych panstw zwiekszyla sie
z 24 w 1971 r. do 29 w 1974 r. PowazZnemu

rozszerzeniu ulegta w tym samym czasie
stec naszych miedzynarodowych potaczefi,
a mianowicie — z 30 w 1971 do 41 w 1974 r.

Wwzrosty rowniez miedzynarodowe przewo-
zy pasazerskie -- z 374 tys. os6b w 1971
do 565 tys. w 1973 r.

Zwiekszajgca sie frekwencja na trasie
Warszawa-Moskwa sklonila LOT do wpro-
wadzenia na te linie samolotow 1i-62. Sa-
moloty tego typu moga =zabiera¢ do 162
pasazerow. Od sierpnia b.r. Lot urucha-
mia automatyczng rezerwacje miejsc przy

pomocy techniki elektronicznej. Ostatnio
Lot powotal zespdl turystyki lotniczej i im-
prez specjalnych, Kktorego zadaniem jest
wspoidziatanie z polskimi biurami podroé-

zy wr celu
w hotelach,

zapewnienia pasazerom miejsca
organizacje imprez itp.

® W czasie miedzynarodowych zawodoéw
szybowcowych panstw socjalistycznych w
Orle (Zw. Radziecki) puchary zdobyli
przedstawiciele Wegier, Polski (Kepka) i
Czechostowacji. W punktacji zespotowe]
Polska zajeta trzecie miejsce za Czechosto-
wacja i Wegrami.

® W Zaktadzie Aerodynamiki Instytutu
Techniki Lotnicze] 1 Hydroaerodynamiki
przy Politechnice Warszawskiej odbyio sie
seminarium mgr inz. W. Mozdyniewicza
poswiecone wprowadzeniu do zagadnienia
optymalizacji przelotu szybowcowego. Kie-
rownikiem Zaktadu jest doc. dr inz. ..

Ostrowski. Inz. jest czton-

Mozdyniewicz
kiem Aeroklubu Warszawskiego i jego stu-

dium powinno pomoébc stotecznym szybo-
wnikom wyprowadzi¢ z zastoju te dys-
cypline.

® W siedzibie Zarzgdu Giownego Aeroklu-
bu PRL odbyta sig uroczysto$S¢ zakoncze-
nia sezonu sportow lotniczych. Medale Za
wybditne ostqgniecia sportowe otrzymali
mistrzowie §wiata w modelarstwie, za$
trzech zastuzonych dziataczy sportu lotni-
czego: J. Jagodzik, J. Sitarski i A. Niznik
otrzymato dyplomy #£Al im. Paula Tissan-
diera.

® W ostatnich dniach stycznia wiejacy nad
Tatrami halny wialr stworzyl korzystne
warunki do wysokosciowych lotow szybow-
cowych. Piloci startujagc z Nowego Targu
zdobyli 6 diamentéow do =zlotych odznak
szybowcowych za loty 5000 metrow.

@® Jesienig ub.r. zorganizowany zostal we

Wroctawiu (po raz pierwszy w naszym
kraju) obo6z przygotowawczy w akrobacji
zespolowej (relativ). Wziglo w nim udrziat

15 skoczkOow spadochronowych.

@® Muzeum Lotnictwa Astronautyki w
Krakowie organizuje co dwa lata sympo-
zjum historyczne. Kolejne, III Sympozjum
— posSwiecone problematyce lotnictwa spor-
towego — odbedzie si¢ w biezagcym roku.
Muzeum wyda rowniez folder zawierajacy
podstawowe informacje o eksponatach oraz
obszerne opisy bardziej warto$sciowych o-
biektow. Folder bedzie ilustrowany i wy-
drukuje sie go w kilku jezykach. Nato-
miast wydanie obszernego katalogu po-
Swieconego MLIiA planuje sie za dwa lata.

® Z inicjatywy Dowoddztwa Wojsk Lotni-
czych 1 Szefostwa Stuzbyv Zdrowia MON
zespoOi specjalistow wojskowych przebudo-

wal $miglowiec Mi-2 na karetke reanima-
cyjng dla cywilnego lotnictwa sanitarnego.
Mi-2R moze wykonywaé loty w dzien i w

nocy, przy predkodci wiatru do 18 m/s i
do wysokosci 2000 m.
@® Mingt drugi rok dziatalnosci Aeroklubu

Orlat przy Wyzszej Oficerskiej Szkole Lot-
niczej im. J. Krasickiego w Deblinie. W
okresie tym nastgpil dynamiczny rozwdj
aeroklubu, liczba czlonkéw osiggneta 320
0sOb; ogromng wiekszo§¢ stanowig ucznio-
wie Liceum Lotniczego.

W czasie zesziorocznych wakacji Aero-
klub Orlagt zorganizovral dwa obozy: spado-
chronowy i szybowecowy, ktorych dziatal-
nos$¢ opierata sie wytlacznie na pracy spo-
tecznej.

® Na zamowienie Bulgarskiej
Ludowej WSK w Swidniku wyposazyta
Smiglowiec w specjalne urzadzenia rada-
rowe stuzace do wykrywania zanieczysz-
czen wod. Smiglowiec ten  bedzie stuzyt
do patrolowania wybrzezy Morza Czarnego.

Republiki

@® Lotnicze Pogotowie Sanitarne na Wy-
brzezu, ktére dotychczas patrolowato tory
wodne, cokonywalo obserwacji zwatow lo-
dowych i kierowato akcjami lodotamaczy
— znacznie poszerza swojg dziatalnos¢ dzig-
ki otrzymaniu S$miglowca Mi-2, przystoso-
wanego do ratownictwa morskiego.
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BULGARIA

@® Linie lotnicze Balkan obstugujg 63 linie
krajowe i zagraniczne, przy czym tylko na
liniach zewnetrznych przewozi sie dzien-
nie ok. 6 tys. osob. Ostatnio uruchomio-
no nowg linie Burgas—Moskwa, a w naj-
biizszym czasie rozpoczng sie loty na tra-
sie Burgas-- l.eningrad i Burgas — Kijow.
Bezposrednie polgczenie z Burgas ma row-
niez w sezonie letnim Warszawa.

CZECHOSLOWACIA

@® Dotychczas samolot L-410 Turbolet byt!
budowany w wersji komunikacyjnej dla
12—19 pasazeré6w lub 1850 kG tadunku oraz
dyspozycyjnej (12 miejsc komfortowych) i
sanitarnej. Obecnie Zaklady w Kunowi-
cach oferujg wersje samolotu L-410 do
zdjeé fotogrametrycznych.

© Zaktlady lotnicze LETOV Praga-Letnany

opracowaly nowy symulator lotu typu
TL-39, przeznaczony do szkolenia na sa-
molocie szkolno-treningowym L-39. Symu-

lator ten jest wyposazony w nowoczesne
urzadzenia kontrolne, przy czym zastoso-
wano dwa typy lotnisk oraz dwa urzadze-
nia telewizyjne. Symulowana predkos¢ lo-
tu wynosi od 0 do 1000 km/h, a pulap od
0 do 12 500 m.

® Czechoslowacka wytwornia Tesla w
Pardubicach opracowata przy wspéipracy
radzieckiej lotniskowy radar przeznaczony
do kontroli ruchu samolotéw w 2zasiegu
do 20 km. Urzadzenie o nazwie OPRL-4
jest pelnotranzystorowe, pracuje w pasmie
3,2 cm, a jego szczytowa moc impulsu wy-
nosi 150 kW.

FRANCIA

@® Francuski jednomiejscowy, metalowy
(klejony) samolot amatorski Colomban
MC-10 Cri-Cri jest najmniejszym na S§wie-
cie samolotem dwusilnikowym. MoOwi sie o
produkcji seryjnej samolotu w postaci ze-

stawow czeSci do montazu oraz o serii
20 000 sztuk.
Wysoko§¢é samolotu — 1,2 m, powierz-

chnia no$na — 3,1 m? masa wtasna —
65 kg, predko$é maks. 200 km/h, przecig-
zenia dopuszczalne: +6,6 i —4 g. Dwa sil-
niki dwusuwowe Rowena-Stihl (kazdy
137 ¢cm3% — 9 KM przy 7000 obr./min). Zu-
zycie paliwa 4 1/100 km. Masa jednego sil-
nika — 6,5 kg. Smigta duralowe o S$red-
nicy 0,68 m. Wydaje sie, ze Cri-Cri prze-
wyzszy popularnosciiy stynng przedwojenng
Pchle Powietrzng (Pou de ciel).

@® Zarzad poczty francuskiej ma wtasng
sie¢ potgczen lotniczych ,obstugiwang przez
kilkanascie samolotow. Sie¢ polgczen obej-
muje 20 lotnisk. Pomimo duzej zaleznosci
tego typu laczno$ci od warunkoéw atmo-
sferycznych regularnosé lotow pocztowych
przekracza 98%.

@® Koszt nowego portu lotniczego z typo-
wym wyposazeniem 1 2z drogg startowg
1600 X 30 m, zdolnego do stacjonowania 45
samolotow i obstugiwania 20 tys. operacji
rocznie szacuje sie na 11,5 mln fr. (we-
dilug 2rodet francuskich).
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JUGOSLAWIA

@ Parafowana zostata umowa lotnicza mie-

dzy Jugosiawig i Australia, przewidujaca
otwarcie przez JAT linii z Belgradu do
Sydney, w poolu z towarzystwem Qan-
tas.

@® Jednomiejscowy samolot akrobacyjny
Bede BD-8 przewidziany jest do produkcjt
w postaci zestawu czes$ci do samodzielnego
montazu. Konstrukcja catkowicie metalo-
wa, podwozie state. Samolot 2z silnikiem
Lycoming 10-360-B2F o mocy 180 KM ma
mase wtasng 372 kg, predko$¢é maksymal-
ng 338 km/h i zasieg 1130 km.

@® Jak podaje Miedzynarodowe Zrzeszenie
Stowarzyszen Pilotow Wziascicieli Samolo-
tow, w ciggu ostatnich 10 lat liczba samo-
lotow uzytku ogélnego wzrosta w Republi-
ce Federalnej Niemiec 2z 2327 do 5234, a
liczba pilotow niezawodowych 2z 8573 do
24 428.

@® Analiza wypadkéw wykazata, ze 30—
—-33% katastrof drogowych zdarza sie w
nocy. Poniewaz w nocy trudniej jest uzy-
skaé szybka pomoc lekarska, zaczeto
wprowadzaé nocne S$miglowcowe patrole
ratownicze. Smiglowce przeznaczone do tych
zadan — jak np. Bo-105 w RFN — s3 wy-
posazone w specjalne urzadzenia nawiga-
cyjne, stuzace m.in. do pétautomatycznego
\prowadzenia $§migtowca do miejsca wy-
padku przez wlgczenie do sieci radiostacji
naziemnych stuzb porzgdkowych.

RUMUNIA

@® Tarom wprowadza nowe regularne po-
tgczenia miedzynarodowe: Bukareszt—Pe-
kin (przez Teheran i Karaczi), Bukareszt—
—Nowy Jork (przez Amsterdam) i Buka-
reszt—Tirana (przez Belgrad).

== USA

® W zakladach Boeinga skonstruowano
wersje 747 SP (Special Porformance). Jum-
bo-jet tej wersji jJest o 14,3 m Kkrotszy
od samolotu standard i mieSci 100 foteli
mniej. Plasujgc sie miedzy B-747 standard
a B-727, odmiana SP zbliza sie do rozmia-
row A-300, TriStara i DC-10, stajac sie dla
nich konkurencyjng. Z powodu 2,5-krot-
nego wiekszego zasiegu niz Concorde na
trasach 8-—12 tys. km uzyskuje on czas lo-
tu nieznacznie wiekszy ni{2 Concorde, gdyz
nie Jest zmuszony do miedzyladowan. =t
Najhardziej popularnym samolotem ko-
munikacyjnym jest obecnie Boeing 727; do-

tychczas sprzedano 1170 sztuk samolotow
tego typu.
@® Szescioosobowy dwusilnikowy, turbos$mi-

glowy samolot dyspozycyjny Piper-Che-
yenne kosztuje 429 do 530 tys. dolarow
(w zaleznosci od wyposazenia). Warto przy-

pomnieé, ze samolot tego typu zuzywa pa-
liwa tylko 180—220 kG/h, podczas gdy lek-
ki dwusilnikowy samolot odrzutowy 600—
=650 kG/h.

® Z Cap Canaveral zostal wystrzelony
satelita telekomunikacyjny Westar 2. Jest
to stacja przekazZnikowa wazaca 574 kG,
ktoéra moze jednoczesnie przekazywac¢ 12
programow telewizyjnych albo 7200 rozmow
telefonicznych. Satelita Westar 2 lgcznie
ze swoim poprzednikiem Westar 1 ma sta-
nowié pierwszy amerykanski system sate-
litarny dla przesylania informacji dla ce-
lo6w cywilnych. Koszt inwestycyjny wy-
niést 235 mln dol.

® Pan American World Airways (PANAM)
pragng skorzystaé z oferty Iranu, ktory
zaproponowal 295 mln dol. za mozliwosé
nabycia 15" akcji tego towarzystwa. Nie
doszlo jeszcze do ostatecznego sfinalizowa-

nia transakcji, lecz Prezydent Ford ze-
zwolil na sprzedaz akcji.

@® Miedzy wiladzami lotniczymi Stanéw
Zjednoczonych i Holandii toczg sie od

dtuzszego czasu rozmowy w sprawie zmia-
ny warunkéw komunikacji lotniczej mie-
dzy tymi krajami. Inicjatywa zmian wy-
szta ze strony amerykanskiej, ktora nie
chce pogodzié sie z faktem, ze KI.M prze-
wozi miedzy Ifolandia a Stanami Zjedno-
czonymi trzy razy wiecej pasazerOw niz
towarzystwo Pan American. Stany Zjed-
noczone domagaja sie roéwniez ogranicze-

nia ofert przewozowych na liniach p6l-
nocno-atlantyckich przez towarzystwa lot-
nicze Szwajcarii, Belgii i krajow skandy-
nawskich.

W poczgtkowym stadium rokowan skan-
dynawskie towarzystwo SAS zgodzilo si€
zmniejszyé liczbe lotéw na trasie Kopen-
haga — Nowy Jork z 21 do 14 tygodnio-
wo. Jednak Pan American zazadal, aby od
wiosny br. SAS ograniczyt liczbe tych lo-
tow do siedmiu tygodniowo i skasowat
catkowicie obstuge linii Sztokholm-Chicago.
Zadanie to zostalo przez dyrekcje SAS od-
rzucone.

0GOLNE

@ W portach lotniczych stosuje sie nowe
rozwigzania, zapobiegajace za§niezeniu 1|
.oblodzeniu plyt postojowych samolotow.
Pod nawierzchnig plyt instaluje sie pla-
stykowe rury, doprowadzajgc goracg wo-
de. System ten =zastosowano na lotnisku
Zurich-Kloten oraz wprowadza sie w no-
wym porcie Sztokholm-Arlanda.

@® W ub. roku trzykrotnie wprowadzane
byly podwyzki taryfy transatlantyckiej:
od 1 stycznia — o 6%, od 1 kwietnia —

0 7% i od 1 listopada — o 10%.

@® Transport powietrzny znajduie sie pod
szczegblnym wplywem hiperinflacji, kto-
ra powoduje zwiekszenie wysokosci ptac,
cen ustug i paliwa, wyzsze podatki i opta-
ty. W roku 1975 kosztv wtlasne linii lot-
niczych bedg co najmniej o 40% wyzsze
mniz w roku 1973. Na same tylko splaty
uzywanych dzi§ maszyn linie lotnicze be-
da potrzebowaly w ciggu najblizszych
trzech lat okolo 20 miliardow dolarow.
IATA ocenia, ze mimo podwyzki cen bile-
tow deficyt Swiatowych linii wyniesie w
okresie od kwietnia 1973 r. o sierpnia
1974 r. co najmniej 800 min dol.

o Kpmitet wykonawczy IATA wydat za-
lecenia dotyczace minimum warunkoéw,
jakie muszg byé spetnione dla zapewnie-

nia bezpieczenstwa na lotniskach lkomu-
nikacyjnych. Nalezg do nich: umunduro-
wany i uzbrojony personel oraz S$rodki
tacznosci radiowej, pozwalajagce na na-

tychmiastowe porozumiewanie sie z miej-
sca zajScia ze stuzbami bezpieczenstwa.
Osoby wchodzace w sklad stuzby muszg
byé dobrze sprawdzone co do pewnosci
ioh zachowania. Caly personel obslugowy
musi byé zaopatrzony w 2znaki rozpoznaw-
cze, a samoloty chronione na plytach
\przez uzbrojony personel. IATA upowaz-
nita swoéj wydziat wykonawczy do zwro-
cenia sie do rzadow — cztonkow IATA —

0 Jjak najszybsze ratyfikowanie porozu-
mien zawartych w Tokio, Hadze i Mon-
trealu.



STATYSTYKA LOTNICZA

Samoloty
zbudowane

w duiych seriach

19141930 1.

Breguet XIX

Avro 504

DH4/DH-9A

Spad S-XIIT

Breguet XTIV
Sopwitch 17/ Struitor

19351945 r.

Ihaszyne 120 <10
Jak-1. -3, 7. -9
Me Loy

1w 190
Spitfire/Neafire
Po.2*

P-51 Mustang

PP-47 Thunderbolt
P-36/P-40 Warhawk
Ju-88

Piper Cab*
Hurricane

A'T-6 "Toxan/Harvard
DC-3/1a-2

F4U C‘orsair

B-17 Fortress

K6l Holleat

BT-13 Valiant
Wollimgton

Pe-2

Avro Anson

P-38 Laghtmng
P-39 Niracobra

DH Tiger Moth
Boemg-Stearman PT-17
Lancaster

TT:2

1-16

Moxsqguito

Halifax

*

Oznaczenia: B
myS$liwski; P — patrolowy

hez samolotow eywilnyceh

Lombowy;
morski: Sz

12 000
11000
10 400
8 500
8 000
6 300

41 1oo
37 000
33 000
25 000
23 0o
20 000
15 600
15 300
15 200
15 000
15 0060
14 200
13 500
13 300
12 900
12 800
12 300
2 100
300
400
000
900
900
GO0
600
400
150
000
700
200

L L = = =2

-1 =) =)

=<

>

M

— szturmowy; T — czkolno-treningowy:
Tr — transportowy; W nawiasach — za-
mowicnia.

Produkcja | ceny samolotéw wojskowych

Wytwarnia i typ

(zechostowacja
Aero 1L-29 Dellin
Francja
Dasgsault-Breguet
Atlantic
Mirage 111
Mirage 1, !
Dorvier, Dassault-Breguet
Alpha et
FFonga Magiste)
Indie
Hal tHIT-16 Kiran
Japonla
Mitsuhishi
-2
Jurosfawia
Sokao
Galeh
J-1 Jastreb
Jurom
Kanada
Canadair CL-41G
RFXN
PANAVIN
MRCA
Szweeja
SAAbB
35 Draken
A -37 Viggen
1050
Sup-porter
USA
| panE
A-37B Dragontly
P37
Fairchild Industries
A-10A
-1
General Dyuamies
YEF-16
Grumman
A-61 Intruder
EF-14A Tomeat
L.ockheed
(-5 Galaxy
2130 Herenles
E-1045 Starfighter
L'V Acrospace
A-TE Corsair H
MeDonnell Douglas
1°-41% Phantam
=15 Lagle
Northrap
=38 Talon
145 Tiger 1
V-7
Bockwell Tutennional
B-1A
OV-10 Bronco
T-2C Buckeyve
Wielka Brytanla
BAC
Jet Provost
187 Strikemaster
Hawker Siddeley
Buccaneer 8.2\ 1
HS. 1182 Huwk
Harrier GRR. 3
Nimrod MIRt. 1
SEPECAT
Jaguar
Scottish Avintion
Rulldog 120
Wlochy
Aeritalia
.9
€. 91Y
Aermaechi
MB.326K
SIAI Jiarcherti
SF-260M X

Przeznacze-

nie

A Hi

'
I'r
M

M

Zhmdowano

do 1975 r,

LS
1 300
208 (107)

433
1 000

2-(39)

106

a
S

(200)

GOV — (D)

(203)
190

77

447 (368)
1237

4646
I i)

230
14

il
1193 (153)
3 8RO

1700 (7T6)

5000 (339)
(749)

1200
200 (611)
1
o240

480 - (16)
Sl

600
169 - (10)

(REU ]

120 - (15m)

RO (kD)

Cenae [dol. US)
(7 1okny

400 000 (1968)

S00000 (1971)
300000 (1065)
210 000 (1073)

PR

LOO 000 (1972)

392000 (1971)

4727 000 (1971)

460 000 (1973)
175 000 (1969)

360000 (196%)

W

TO0 000 (197 4)

400 000 (198K)
3840000 (1971)
500 000 (1971)

411 000 (1968)
360 100 (1967)

100000 (1974)
16 00 000 (1975)

T000 000 (1975)

19000 000 (1975)
314000000 (1970)
3000000 (1u6d)
3515000 (1971)
1200 006 (1964)
4000000 (1975)
SGOVAN (19466)

1 300 000 (1973)
T 000000 (1977)
00 00 000 (1975H)
1 300 000 (1973)
120 000 (1473)
120000 (1071)
3020 000 (1971)
SO0 000 (19733)

2 T00000 (19649)

1022 000 (1973)

a1 000 (1uTe)

1653000 (1971)

P91 ond (1066)

TIiA nr €'75



Problemy rozwoju lotnictwa

Mgr WLODZIMIERZ WASKOWSKI

Rozwoj koncepcji samolotu mysliwskiego

Rozwaj amerykanskiej koncepceji walki powietrznej samo-

lotow odrzutowych: etap pierwszy (do 1965 r.) — koncepcja
automatycznego mysliwea jako pocisku z czlowiekiem we-
wnatrz: ctap drugi — doskonalenie zwrotnosci, przyspiesze-
nia i pr¢dkosei  wznoszenia: etap trzeci — zwickszanie

wskaznika stesunku wielkosci ciggu do masy samolotu.

Etep 1 — predkose przede wszystkim
l.ata 19501965

Pierwszy pojedynek pomiedzy odrzutowymi samolotami
mysliwskimi MiG-15, a znacznic wolniejszym amerykan-
skim F-80 Shooting Star (predkos¢ maksymalna pierwszego
— liczba M = 0,876, drugicgo — 0,780) odbyl sie 8 listo-
pada 1950 roku. Od tei chwili nad polem walki zapanowatyv
koreanskie Migi. W tej sytuacji dowodztwo amerykanskich
sil powietrznych wystato na koreanski front wszystkic bg-
dace w jego dyspozycji eskadry swych najszybszych mys-
liwcow: F-86 Sabre (predkos¢ M 0,910).

W wyniku walk znalazta potwierdzenie obowigzujgca
6wczeSnie — a wypracowana jeszcze pod koniec II wojny

Swiatowej — teoria gloszgca, iz o zwyciestwie w spotkaniu
dwu mysliwcow decyduje wyigcznie predkosé. Ta koncepcja
taktyki walki powietrznej samolotéw odrzutowych, zawar-
jeszcze

ta w formulce predkosé i
przez blisko 20 kolejnych lat.

predkosé triumfowata

Rys. L. MiG-15

Dos$wiadczenia uzyskane w trakcie dzialan lotniczych nad
Koreg staly si¢ bodzcem do poglebienia teorii, na zasadzie
ktorej (P. Grasset: Dogfight makes comeback, Interavia
nr 12°74, s. 1189): ¥

@ .. koatynuowano, a nawet wzmagano tempo wyscigu
i wysitkow zmierzajgcych do budowy samolotow rozwijaje-
cych coraz wcieksze predkosci kosztem innych parametrow.
jak mnp.. wzrostu przyspicszen mna zakretach, predkosci
wznoszenia, wrotnosci itp.;

@ .. opracowane koncepcje¢ idealnego samolotu mysliwsko-
-bombowego, ktory tgczytby w sobie zdolno$é do przepro-
wadzemia dwu odrebnych akcji bojowych, to jest bliskiegs:
wsparcia {0 srtyrmeowania oraz przewagi powietrznej, przy
czym kryterio predkoSci wysunieto na pierwsze miejsce.
Teorie t¢ weielono w ksztatt materialny przy pracach roz-
wojowych 1 budowic samolotow (lata piecdziesiqte) F-86D
Sabre, F—89 Scorpion i F-94 Starjire.

Wszystkie wvmienione samoloty rozwijaly duze predkosci,
przekraczajgc wartos¢ 09 M, mogly przeprowadzaé¢ akcje
bojowe w dzien i w nocy, teoretycznie w kazdych warun-
kach atmosferycznych, i byly wyposazone w radary do wy-
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Czes¢ |

krywanria celéw i prowadzenia ognia. Ich uzbrojenie skia-
dalo sie wylacznie z rakiet, a w przypadku Scorpiona z
rakiet i pociskéw kierowanyvch. Ten rodzaj uzbrojenia uwa-
zany byl wowczas za bron jedynie wilasciwg i niezawodng.

Obowigzujgcg oOwczesnie idee walki powietrznej mozna
lapidarnie sformulowaé¢ nastepujaco: walka ma mie¢ prze-
bieg automatyczny, zestrzal nastgpuje po naprowadzeniu
przez radar. zaskoczenie przeciwnika musi by¢ tak zupelne,
ze nie powinien on zdawaé¢ sobie sprawy z faktu zaatako-
wania go.

Pojecie zwrotnos¢ i manewr w czasic walki zostaly od-
rzucone (z ogdélnej liczby samolotéw strgconych przez
mys$liwece w Korei 65% bylo zniszczone w czasie jednego
i niespodziewanego ataku). Zgodnie z opinig konstrukto-
réw z USA oraz innych krajéw produkujgcych w tym cza-
sie sprzet lotniczy pilot jest jedynie dodatkiem do samo-
lotu.

Ostateczne rozwiniecie uzyskata ta koncepcja w  kon-
strukeji samolotu myS$liwsko-bombowego Lockheed F-104
Starfigter. nazywanego pociskiem 2z czlowiekiem wewnqtrz
(oblot 7.11.1954 1) Po wxyprodukowaniu w USA i w krajach
licencjobiorcach ck. 3800 sztuk (m.in. w RFN, Japonii,
Wtoszech i Belgii) oraz pe zakupie tych samolotéw przez
kilkanascie innyvch panstw wydawalo sie, ze zwyciezyla ten-
dencja przcksztalcania samolotu w rodzaj pocisku o coraz
wiekszej predkosci, ograniczanej wylgcznie przez poziom
istnicjgcej techniki i technologii.

Koncepcja zautomatyzowanego samolotu my-
§liwskiego, ktora osiggneta swoj zenit w lalach piec-
dziesigtych, trwala bez mata przez calg nastepng dekade
i dopiero do$wiazdczenia uzyskane podczas wojny wietnam-
skiej wykazaly, ze przewaga predkosci i uzbrojenie w po-
ciski kiercwane rie gwarantujg zwyciestwa w walce po-
wietrznej. Podobne wnioski wyciagnigto po wojnie izrael-
sko-egipskiej i pakistansko-indyjskiej.

W ten sposOb w zwartej zdawaloby si¢ teorii bezwzgled-
nej przewagi automatycznego mysliwca pojawily si¢ pierw-
sze rysy: automatyczna infrastruktura (radary, lasery,
automatyczne odpealanie, wykrywacze celow ma wiekszg od-
leglosé itp.) jest elementem o pierwszorzednyvm, a nawet
w niektéryveh przypadkach o decydujgcym znaczeniu, ale
w zasadzie stanowi ona tylko najwazniejszy dodatek do
czlowicka pilotujgcego samolot.

W systemie czlowiek-automat czlowiek wysungl sig¢ po-
nownie na pierwsze miejsce.

Wietnamskalekcja

Pierwsza wiclka amerykanska ofensywa lotnicza rozpo-
czela sie w Wietnamie w 1965 r. Strona wietnamska wpro-
wadzata do akcji swoje samoloty powoli i stopniowo (po-
czatkowo byly to Migi-17, a nastepnie Migi-21), co pozwo-
lito jej na przeprowadzenie dokiladnej analizy warunkow
i taktyki walki stosowanych przez Amerykanéw i na za-
storowanie wtla¢ciwych przeciwsroakéw. Taktvka Wietnam-
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3. F-104 Starfighter

czyk6w po pierwsze uniemozliwita lotnictwu Stanéw Zje-
dnoczonych wykorzystanie miazdzgcej w tym okresie prze-
wagi iloSciowej, a po drugie sposob prowadzenia walki
powietrznej przez Wietnamczykéw wykazal, ze taktyka
i uzbrojenie amerykanskiego lotnictwa, oparte o koncepcje
automaotycznego mysliwca nie sprawdzajg sie w walce, ze
ichi bron uwazana dotad za niezawodng nie jest takg w
praktyce, tak ze powietrzne pojedynki stawaly sie prawdzi-
wa walkag mys$liwska i nie konczyly sie zestrzeleniem wol-
niejszego przeciwnika.

Samoloty bojowe lotnictwa Standéw Zjednoczonych (mys-
liwsko-bombowe) wyposazone byly wylacznie w rakiety
i (rzadziej) w pociski kierowane. Dotyczylo to nawet o6w-
cze$nie najnowszych samolotow jak Convair F-106 Delta
Dart czy Mc Donnell Douglas Phantom, Kktéore zrobilty
wprost oszalamiajgcg kariere. W dziatka uzbrojone byly
malo na tym f{roncie uzywane Starfightery i samoloty
Republic I7-105, ktére pelnily tam funkcje samolotéw blis-
kiego wsparcia.

W miare jak zwiekszata sie liczba wietnamskich samolo-
tow 1 wzrastata ilo$¢ oraz czestotliwo$§¢ walk powietrz-
nych — rozwial sie kolejny mit, gloszacy, ze nie istnieje
obrona przed lotniczymi pociskami rakietowymi, a zwtlasz-
cza pociskami kierowanymi. Teoretycy walki lotniczej
twierdzili, ze przed trafiecniem przez pocisk kierowany
nie chroni ani manewr wykonany przez zaatakowanego, ani
zwrotno$¢ samolotu. Zwykly rachunek arytmetyczny za-
dat kiam teorii: z dziesieciu kierowanych pociskow Side-
winder tylko jeden trafial do celu i to przy optymalnych
warunkach odpalenia, a mianowicie (wg P. Grasseta):

— samolot oepalajgcy kierowany pocisk Sidewinder mu-
si sie znajdowaé¢ bezposrednio za samolotem atakowanym;

— atak musi hy¢é wykonany w taki sposob, aby nieprzy-
jacielski pilot nie mogt dostrzec rozbtysku nastepujgcego
przy odpalaniu pocisku, gdyz z uwagi na jego matg ste-
rowno$¢ samolot atakowany moze wykona¢ odpowiedni
unik.

W swietle tych faktéw, amerykanscy piloci biorgcy udziat
w kampanii jictnamskiej doszli do wniosku, ze samolot

myS$liwski oprocz rakiet i kierowanych pocisko6w musi byé
wyposazony w dziatka, ktére umozliwia mu prowadzenie
klasycznej walki powietrznej.

e
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Wniosek ten zostal zaaprobowany przez Departament
Uzbrojenia jeszcze w ostatnim kwartale 1965 roku. Jako
pierwsza zostala uzbrojona w dziatka Vulcan 20 mm — 366
amerykariska eskadra taktyczna wyposazona w samoloty
Phantom, uzbrojenie zatem od tej daty stanowily tak
dziatka jak i rakiety oraz pociski kierowane. Ten system
uzbrojenia (rakiety 1 pociski sg obecnie znacznie bardziej
efektywne przy wiekszej odlegtosci od celu, a mniej przy
bliskiej) to jest dziatka-rakiety — pociski powaznie
zwieksza zasob $rodkow walki i pozwala na jej bardziej
elastyczne prowadzenie. Dzisiaj wszystkie nowoczesne sa-
moloty my$liwskie znajdujgce sie w uzbrojeniu lub na
etapie dopracowania (F-15 Eagle, F-14 Tomcat, YF-16
i YF-17) wyposazone s3g W dzialka, rakiety i pociski,

z tym zastrzezeniem, ze sprzet jest stale udoskonalany
(np. dziatka Vulcan zostaly zastgpione przez M-61A1l).

Etap II. Czy tylko predkosc?

Wietnamska lekcja — pisze P. Grasset — potwierdzita
stuszno$é teoretycznych zalozen taktyki walki powietrznej,
ktore rozwijaly sie od chwili, gdy walka powictrzna dwu
samolotéw stata sie faktem.

W ten spos6b samolot sensu stricto odzyskal znaczenie,
ktore np. mial w okresie pierwszej wojny $wiatowej i na
poczatku drugiej (Bitwa o Anglie!). Zadaniem samolotéw
mysliwskich jest zdobycie panowania w powietrzu, co w
konsekwencji umozliwia innym samolotom przeprowadza-
nie zespotu akcji bojowych (bombardowanie taktyczne,
bliskie wsparcie, bliski i daleki zwiad itp.) lub logistycz~
nych (dostawa zaopatrzenia, ewakuacja, instalacja obozow,
lotnisk itp.).

W porownaniu do okresu sprzed dziesieciu lat dzisiejsze
lotnictwo dysponuje znacznie bardziej udoskonalonym i
bogatszym zestawem $rodkéw technicznych. Jest to przede
wszystkim tak zwane przez Amerykanow electronic enviro-
nement (Srodowisko elektroniczne) czyli réznorodne urzg-
dzenia komputerowe, stuzace do wielorakich celéw wojsko-
wych, jak zbieranie informacji, koordynowanie akcji bojo-
wych, naprowadzanie wtasnych samolotéw, zastosowanie
wlasciwych metod elektronicznych do zwalczania obrony
przeciwnika sterowanej przez urzadzenia radiolokacyjne itp.

Po wietnamskiej lekcji, w koncu lat sze$édziesigtych,
ulegty catkowitej zmianie koncepcja i konstrukcja samo-
lotéw mys$liwskich oraz taktyka walki powietrznej. Wojsko-
wi planisci amerykanscy w oparciu o do$wiadczenia zdo-
bywane w czasie dziatan wojennych na terenach Po-
tudniowo-Wschodniej Azji (Wietnam, Laos, Kambodza)
sformutowali doktryne dziatania lotnictwa mysSliwskiego,
ktora bedzie miata (lub powinna mie¢ — Wt W.) decydujgcy
wplyw na uzyskanie przewagi w powietrzu (air superiority)
pod warunkiem posiadania nowoczesnego sprzetu.

Przebieg takiej akcji Amerykanie dzielg na trzy etapy:

— etap wstepny — elektroniczne rozpoznanie S$ro-
dowiska i opracowanie taktyki;

— etap I — naprowadzenie wtasnych mysliwecow na
formacje nieprzyjacielska;

— etap IT —mys$liwce przechodzg w odpowiedniej usta-
lonej odleglosci od nieprzyjaciela na samodzielng obserwa-
cje i przygotowuja sie do bezposredniej walki typu kla-
sycznego.

W Swietle tych zatozen taktycznych nasuwa sie pytanie,
czy jest konieczna dla myS$liwca predko$é wynoszgca np.
M = 3, co bylo postulatem amerykanskich (i nie tylko)
strategow w polowie lat sze$édziesigtych, kiedy m. in. za-
konczono budowe samolotu SR-71.

Do konca lat sze$cdziesigtych kazdy kolejny samolot
bojowy powinien byl rozwija¢ wiekszg predko$é niz jego
poprzednik. Przykladowo samoloty F-104, F-105, F-106
i F-4 osiggalv odpowiednio nastepujgce predkosci: M ==
= 2,2; 24; 2,51 2,6. Najwieksza predko$é¢ uzyskana przez
amerykanski samolot wojskowy wynosi 3850 km/h. Pred-
kos$¢ te osiggnagt w 1950 roku samolot YF-12A, woéwczas
jeszcze dos$wiadczalny, a nastepnie budowany w Kkroétkich
seriach jako SR-71. Zwraca uwage fakt, ze od tego czasu
rekord ten nie zostal pobity, chociaz w przeciggu dziewieciu
poprzedzajgcych lat (od 1957 roku) amerykanskie rekordy
predko$ci byly podwyzszane az pie¢ razy. Wydaje sie za-
tem, ze 1965 rok stanowil przetlomowa date i ze wojskowe
lotnictwo USA zaniechalo wys$cigu z czasem, chociaz infra-
struktura techniczna umozliwiala budowe jeszcze szybszych
samolotow.

Dalszy bodziec dec zmiany doktryny walki powietrznej
a zatem i koncepcji samolotu myS$liwskiego przyniosta ze
sobg wojna pakistansko-indyjska w 1965 r. Pojedynki mys$-
liwcow mialy tam dla wojskowych konformistéw przebieg
niespodziewany i wrecz sensacyjny: lekkie angielskie sa-
moloty Hawker-Siddeley Folland Gnat (ciezar maksy-
malny 4100 kG, predko$¢ maksymalna 1120 km/h) okazaty
sie nie tylko rownorzednym przeciwnikiem dla amerykan-
skich lataiqcych pociskow 2z cztowiekiem wewngqgtrz tj.
Starfighterow (ciezar 10500 kG, predkos$¢ do 2450 km/h),
lecz potrafily nad nimi triumfowaé. Podobne przykiady
zwyciestwa powolnego Dawida nad superpredkim Golia-
tem czesto wystepowaly w kolejnym konflikcie tych dwu
panstw (1971 r.).

Jeszcze raz zostal dowiedziony fakt, ze
ko$§¢é nie decyduje o zwyciestwie.

Wtasciwe i stuszne wnioski z doswiadczen tych walk
powietrznych wyciagnat naszym zdaniem W. E. Fellers,

wieksza pred-
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dyrektior realizacji amerykanskiego programu Air Combat
Fighter (mys$liwiec do walki powietrznej) i ramienia kon-
cernu Northrop (samolot YF-17, ktéry o$wiadczyl ..przy
studiach mnad charakterystykq mnaszego samolotu mysliw-
skicgo migdy mnie braliSmy pod \uwage mozliwosci budou'y
maszyny. rozwijajgcej duze predko$ci mnaddiwiekowe t).
rzedu M = 2.5—3,0, gdyz jestesmy mnajgtebiej przekonani
o zbednosci tego rodzaju osiggéw. Oto jakie parametry sq
konieczne dla efektywnej akcji samolotu mysliwskiego
predkos$é wznoszenia (zwrotno§¢ ma zakretach i przyspie-
szenie. Predkosé uzyteczna w czasie walki powietrznej za-
wiera sie w granicach od M = 0,9 do M = 1,5.

Wszystkie nowe amerykanskie samoloty myS$liwskie i tak
zwanej przewagi powietrznej rozwijaja nastepujgcg pred-
kosé:

— kategoria samclotow lekkich YF-16 i YF-17 do M =2,0:

— kategoria samolotow ciezkich F-14 (Tomcat) i F-15
(Eagle) do M 2,5.

Bardzc duze predkosci rzedu M = 34- przydatne sg dla
samolotow przeznaczonych dla specjalnych celéow, np. dla
/glebokiego strategicznego zwiadu przeprowadzonego na
wysokoSei 25000 <- 3000 wm. Reprezentantem tej kiasy
samolot(nv  to amerykanski SR-71, ktory w 1971 ro-
ku wslawil sie pobhiciem absolutnych rekordéw pred-
kogei na trasie atlanlyckiej i przelocie do Los Angelos
z Farnborough, gdzie odbywal sie wowczas salon lotniczy.
Jednak nawet takie predkosci i wysoko$§¢é nie zapewniajg
bezpieczenstwa lotu nad terenem nieprzyjaciela. Wedlug
opinii rzeczoznawcoéOw lotniczych nawet wolniejszy samolot,
ale wyposazony w odpowiednie uzbrojenie, moze zestrze-
li¢ takiego zwiadowce. Aby zapewni¢ sobie czyste niebo nad
Iranem, szach Reza Pahlavi zakupil partie 80 Tomcatow
wyposazonych w kierowane pociski typu Hughes Phoenix.
Czy w tym przypadku fakty popra teorie — wykaze (oby
jak najdalsza) przyszlosc.

Etap TII — dzien dzisiejszy rozwoju koncepeji samolotu
mysliwskicgo
W realizacji zalozen nowej doktryny walki samolotéow

mysliwskich, sluzacej zapewnieniu panowania w powietrzu,
powazny wkisd mieli i majg producenci silnikow.

Nowe <ilniki wojskowe, rozwijajgce podobny cigg jak
i zespoly napcdowe poprzedniej generacji, zuzywajg mniej
paliwa, sy elastyczniejsze w sterowaniu i co najwazniej-
sze sg znacznie lzejsze. Wplyw tych parametréw na podnie-
sienie szczegbdlnie dzi§ waznych osiggow samolotéow mysliw-
skich (zwrotnosé, przyspieszenie, predko$é wznoszenia) dn-
skonale ilustruje por6éwnanie stosunku wielko$§¢ ciggu do
masy samolotu w przypadku samolotow poprzedniej gene-
racji (F-10, F-106, F-4 Phantom) z rozwijanymi obccnie
lekkimi samolotami mys$liwskimi (ciezar maksymalny do
18000 kG) YF-16 i YF-17 oraz supermy$liwcami, jak
F-14 Tomcat oraz F-15 Eagle, ktorych maksymalny ciezar
startowy siega 25000 kG.

Zwycieski wspoétzawodnik w dostawach dla lotnictwa
wojskowego USA — samolot General Dynamics YF-16 —
wyposazony jest w jeden silnik Pratt and Whitney F-100
o ciagu z dopalaczem 11340 kG (Eagle napedzany jest dwo-

Rys. 5. F-4 Phantom 1I

ma identycznymi silnikami). Ciezar wtasny silnika F-100
wynosi 1360 kG. Silniki samolotow poprzedniej generacji,
np. F-105 i F-106 (Pratt-Whitney J-75), rozwijaly podobny
cigg — 11100 kG — lecz ich ciezar wynosit 2270 kG. Wy-
stepuje zatem bardzo istotna roéznica w ciezarach. Silnik
nowej generacji (nie wspominamy tu o innych bardzo waz-
nych udoskonaleniach technicznych F-100) jest lzejszy o
910 kG. Y

Bezposrednim skutkiem zmniejszenia ciezaru jest wzrost
stosunku wielkos$ci ciggu do masy samolotu. W przypadku
samolotu YF-16 wskaznik tego stosunku wynosi 1,41 (cie-
zar samolotu gotowego do akcji wymiatania — 8000 kG
cigg 11340 kG). Podobny jest tez wskaznik obliczony dla
samolotu Northrop YF-17, oscylujacy w zaleznos$ci od cie-
zaru sameclotu (ciezary sg rozne w zaleznosci od zadania,
ktére samolot ma wykonaé) wokot liezby 1,30. Jako S$redni
ciezar przyjmujemy 10 000 kG, cigg z dopalaczem 13 600 kG.
Nawet dla samolotu 2,5 raza ciezszego (Eagle) wskaznik
stosunku wielkosci ciggu do masy samolotu wynosi 1,25.

Odmiennie przedstawia sie ten wskaznik dla =zamolotow
poprzedniej generacji: w przypadku doskonatego samolotu
Phantom ksztaltuje sie on w wysokosci 0,73 (cigg z dopa-
laczem 15420, cigzar samolotu dla akcji przewagi powietrz-
nej — 20865 kG), jeszcze nizszy jest omawiany wskaznik
dla samolotu Republic F-105 Thunderchief — 0,61 (ciag —
11100 kG, masa samclotu -— 18 100 kG).

Z zestawienia charakterystyki zespotu silnik/platowiec
i stosunku wielko$ci ciggu do masy samolotu wynika, ze z
wyjatkiem morskiego samolotu F-14 Tomecat, wszystkiec
wspolczesne amerykanskie samoloty juz produkowane
i znajdujace sie na etapie prac rozwojowych lub dopraco-
wania maja wskaznik omawianego stosunku znacznie prze-
kraczajgcg warto$¢é 1. Najwyzszy za$§ wskaznik stosunku
wielko$ci ciggu do masy samolotu charakteryzuje samolot
Gencral Dynamics YF-16, ktéry po do$é znacznych zmia-
nach konstrukcyjnych bedzie wyprodukowany w ilo$ci mi-
nimum 650 sztuk i oznaczony jako F-16. Wydaje sie zbedne
szersze omoOwienie znaczenia, jakie ta zalezno$¢ ma dla
zwiekszenia o0siggow wspoliczesnych samolotéw mys$liw-
skich.

Ksiqzki lotnicze

Sprawocznik lotczika i szturmana. Pod
red. W. M. Lawskiego. Wojennoje Iz-
datielstwo Min. Obor. ZSRR, Moskwa
1974. Stron 504, cena 1,09 rb. (10,90 z})

Napisana jako poradnik ksigzka ormawia
wszystkie podstawowe zagadnienia z od-
powiedniego zakresu. Kolejne rozdzialy po-
swiecone sy meteorologii lotniczej, kon-
strukcji samolotow i silnikow, aerodynami-
ce i dynamice lotu, astronomii lotniczej,
kartografii i nawigacji, manewrowaniu sa-
molotow w szykach oraz zadaniom woj-
skowym — bombardowaniu i fotografii lot-
niczej.

Specyfika kazdego poradnika jest zwiez-
tos¢é informacji, osiggnieta kosztem mate-
rialu opisowego; za to mozliwie obszerny
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zakres informacji konkretnych i sposob
doboru tego materialu decyduja o wartosci
poradnika. Omawiany poradnik pilota i
nawigatora stanowi udany kompromis mie-
dzy zwiezloscia a zakresem informacji —
zagadnienia opracowane sa w spos6b bar-
dzo staranny, ilustrowane tabelami, wy-
kresami lub schematami pozwalajacymi na
praktyczne korzystanie.

Wiadomosci typu encyklopedycznego s3g
omowione w duzym skrocie — natomiast
zagadnienia, 2z ktérymi moze stykaé sie
czytelnik ksigzki, sg wylozone doktadnie.
Ksigzka moze byé uzyteczna dla perso-
nelu latajacego wojskowego i cywilnego,
a takze dla stuchaczy wyzszych szk6t woj-
skowych odpowiednich specjalnosci.

A. K.

W. D. SAMORUKOW: Miczdunarod-
noje wozdusznyje soobszezenja SSSR.
Moskwa 1975. Izd. Znanje, s. 64, cena
11 kop. (zt 1,10)

W broszurce przedstawiono dzieje roz-
woju zagranicznej komunikacji lotniczej
ZSRR od 1918 r. do chwili obecnej. Przed-
stawiono rowniez zmiany organizacyjne
Aerofiotu w tym okresie oraz zmiany w
typach uzywanych samolotéw. W {formie
tabelarycznej pokazano rozwoj linii zagra-
nicznych w latach 1954—74. W wykazie li-
teratury wymieniono najwazniejsze wyda-
wnictwa na temat radzieckiej komunikacji
lotniczej,

A.G.



Dr inz. TADEUSZ BEDNARSKI1

Technologia

elektromagnetycznego ohciskania zlaczy

Wyniki badan wiasnych autora nad technologia elektroma-
gnetycznego obciskania zlaczy. Zastosowane urzadzenia
oraz wlasnoSci uzyvtkowe otrzymanych zlgczy.

Wykonywanie zlgczy przez elektromagnetyczne obciskanie
stanowi jedna z typowych operacji ksztattowania magnety-
cznego, nalezacych do dynamicznych metod obrébki plas-
tycznej. Tlastyczne odksztatcanie powodujg masowe sily
Lorentca wytwarzane przez impuls pola magnetycznego w
znajdujacej sie w poblizu przygotowce.

Metoda ta stosowana jest do wykonywania niektorych
operacji, szczegdélnie w zachodnim przemysle lotniczym i
elektrotechnicznym; u nas nie znalazta dotychczas zastoso-
wania. Laboratoryjne prace badawczc nad tg metodg roz-
poczete zostaly przez autora w roku 1963 na zlecenie WSi<
Mielec i prowadzone w oOwczesnej Katedrze Technologii
Mechanicznej Ogdlnej i Lotniczej Politechniki Warszawskiej
przy wspolpracy z pracownikami Zaktadu Wysokich Na-
pie¢ Instytutu Flektrotechniki w Miedzylesiu. Prace te, ma-
jace charakter wstepnych prac rozpoznawczych, zostaly za-
koniczone w 1964 r.[1]. W 1969 roku autor wznowil prace ba-
dawcze nad ta tematyka, ktore doprowadzity do zbudowa-
nia i uruchomienia w 1973 r urzadzenia do ksztaltowania
magnetycznego o maksymalnej energii 30 kJ przy maksy-
malnym napieciu na kondensatorach 10 kV. Urzadzenie to
zbudowane zostalo w Instytucie Technologii Bezwidorowych
Politechniki Warszawskiej z przeznaczeniem do badan pro-
ces6w tloczenia magnetycznego i elekirohydrodynamiczne-
go z mozliwoscia ciaglej regulacji napiecia pracy od 15kV
do 10 kV i skokowej regulacji pojemnos$ci co 60 «F. Poz-
wala to na regulacje energii wyjSciowej baterii konden-
satorow w przedziale 0,065--30 kJ. Fragment tego urza-
dzenia przedstawiony jest na rys 1.

Pod koniec lat sze$édziesigtych prace nad ta problematy
ka podjely rowniez inne osrocki w Kkraju, jak Politechnika
Poznanska i Politechnika Wroctawska.

Fragment

Rys. 1. urzgdzenia do elektromagnetycznego uksztatto-

wanita

W Instytucie Technologii Bezwidorowych prowadzone s3
prace badawcze nad technologiag ksztaltowania ptlaskich
zlobkowanych membran do elementow automatyki na zle-
cenic FACH — Cieszyn oraz prace nad technologig zlgczy
obciskanyvch elektromagnetycznie (w ramach wtasnych prac
badawczych). Wyvniki tych ostatnich prezentowane sa w ni-
niejszym artykule.

Przedmiet badan

Przedmiotem badan w zakresie ztaczy obciskanych ele-
ktromagnetycznie byty zlgcza rurki z trzpieniem, wystg-
pujace bardzo czesto w konstrukcjach lotniczych. Do ba-
dan uzyto rurek ze stopu glinu PA6 o Srednicy zewnetrz-
nej 25 mm i grubosci $cianki 1 mm w stanie zmiekczo-
nym. Natomiast trzpienic o dlugosci 21 mm =z roznie
uksztalttowanymi koncéwkami, wykonano zc stali St3 | 35.

W badaniach stosowano cztery rodzaje koncowek:

— walcowa radetkowang,

— walcowg z jednym obwodowym rowkiem,

— walcowg z dwoma obwodowymi rowkami,

— walcowa 7z dwoma obwodowymi i sze$cioma wzdiuz-
nymi, systematyeznie rozmieszcezonymi, rowkami.

Ognlny widok clementéw przed montazem | po czescio-
wyra montazu przedstawiony jest na rys. 2.

Rys. 2.

Ladane typy zigczy, czeSciowo zmontowane

Prace badawcze prowadzono w dwu etapach:

— pracc nad technologig elektromagnetycznego obciska-
nia zlgczy,
— badanie wtasnosci uzytkowych tych zilgczy.

W zalezno$ci od badanych wtlasnosci uzytkowych trzpie-
nie zakonczone sg roznymi chwytami: walcowym z osio-
wym otworem — do badan wytrzymatlosci zlgcza na roz-
rywanie i szczclnos$é, szeSciokatnym — do badan wytrzy-
matos$ci zigcza na skrecanie, gwintowanym — do badan
wytrzymatosci ztgcza na zmeczenie.

TLiA nr 675
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Rys. 3 Schemat blokowy urzadzenia do elektromagnetycznega

ksztaltowania

Technologia etrzymywania zlaczy

Urzagdzenie do ksztaltowania

nego

magnetycz-

Do ksztaltowania elektrcmagnetycznego stuzg urzadzenia
(lub w wydaniu produkecyjnym obrabiarki specjalistyczne),
ktore w zasadzie stanowig impulsowy generator pradowy i
oprzyrzadowanie w postaci zwojnicy. Schemat blokowy ta-
kiego generatora przedstawiony jest na rys. 3, za$§ frag-
ment urzadzenia zbudowanego w Instytucie Techmnologii
Bezwidorowych Politechniki Warszawskiej jest pokazany na
rys. 1. Urzadzenie to stosowane jest do laboratoryjnych
prac badawczych i posiada baterie kondensatoréw o 1gcz-
nej pojemno$ci 600 «F, podzielong na dziesie¢ sekcji o po-
jemnos$ci 60 «¥' kazda, z mozliwosciag réwnoleglego lacze-
nia dowolnej iloéci sekeji. Napiecie ladowania kondensato-
réow wynosi 07 kV (maks. 10 kV i jest regulowane w
sposob ciggly. Natomiast napiecie pracy wynika z pracy
istkiernikdéw 1 rozpoczyna sie od 1,5 kV. Energia baterii
kondensatoréw), okreslona zalezno$cig 1/2 CU? zawarta
jest w granicach 0,065=15 kJ — maks. 30 kJ.

Budowa podobnego urzadzenia lub .obrabiarki w warun-
kach krajowych jest realna.

Oprzyrzgdowanie do
nego obciskania

elektromagnetycz-

Wykonanie okre$lonej operacji ksztaltowania magnety-
cznego zalezne jest od oprzyrzadowania, ktére stanowi
zwojnica o ksztalcie dostosowanym do wykonywanej ope-
racji. Spelnia ona role przetwornika energii impulsu pra-
dowego na energie impulsu pola magnetycznego, ta z kolei
na energie mechaniczng plastycznego ksztaltowania i ener-
gie rozprcszenia.

Konstrukecja zwojnicy powinna speilniaé pewne warunki
zapewniajgce prawidlowe jej dzialanie. Do najwazniejszych
nalezy zaliczy¢:

— jednorodny rozklad natezenia pola magnetycznego w
obszarze plastycznej deformacji przygotowki;

;1

g S FE : + > - 4y
L}

1 2 3 4 5

Rys. 4. Zwojnica do elektromugnetycznego obciskania rurek na
trzpieniach: 1 — zwojnica, ¢ — wktadka koncentrujgca pole mag-
netyczne, 3 — wypelniacz zywiczny, 4 — oktadki, § — $ruby $cig-
galace

TLIA mr 6'75

Rys. 5. Zwojnica do elektromagnetycznego obciskania zlgczy na
pulpicie raboczyvm

— mozliwo$¢é przenoszenia dynamicznych obcigzen napie-
ciowych silowych i cieplnych,

— niska rezystancje witasna,

— niewielkie zaklocanie
plastycznej deformacji.

rozkladu pola poza obszarem

Nie zawsze w prosty sposéb warunki te mozna spetni¢
w projektowanej konstrukcji zwojnicy.

W omawianych badaniach obciskanie rurek na trzpie-
niach dokonywano za pomocag zwojnicy przedstawionej
na rys. 4. W rozwiazaniu tym zastosowano mosiezng wkilad-
ke skupiajacg linie pola magnetycznego tylko w obszarze
plastycznej deformacji rurki. Wktadka otoczona jest zwoj-
nicg wykonang z miedzianego preta, zalang materialem
izolacyjnym. Zwojnica od czola ograniczona jest dwiema
plytami Sciggnietymi Srubami Zwojnica ta zamontowana na
pulpicie roboczym i przygotowana do pracy pokazana jest
na rys. 5.

Badania wlasnoSci zlaczy
Wytrzymaltos§é¢ ztagczy na rozcigganie

Uzyskane zlgcza w wyniku elektromagnetycznego obcis-
kania przebadane zostaly na wytrzymalo$§¢ na rozcigganie
na zrywarce Instrcn. Otrzymane wyniki w postaci maksy-
malnej sily niszczacej ziacze i energii, przy jakiej zlgcze
wykonano, zestawione sg dla jednej z serii w tablicy 1.

Widok préobek po zniszczeniu zlgcza przedstawiony jest
na rys. 6.

Rys. 6. Probki zilgczy zniszczone przez rozcigganie



Rys. 7. Probki zlaczy zniszcezone przez skrgeanie

TABLICA 1. Wyniki badan wytrzymaloscei zlaczy na rozciaganie

Typ P max Ey Redzaj zniszezenia
zlacza kG| “ |k
i 1540 4,33 SPONose zlyeza
1300 | 4.3% pekniccie rurki woohszarze zlaeza
1660 4,83 pekniceie rurki poza obszarem: zlgeza
¥ 1780 4.9 pekuiecie rurki poza obszarem zheza

TABLICA 2. Wyniki badan wytrzymalodci zljczy na skrecanie

Typ M Minax Lo Rodzaj zniszezenia
ALY [kGm) fKGm] |kJ|
9,10 10,04 131 «pOjuosc zljeza
$,28 628 .31 4PGjnose zlacza,
3 6,50 X000 1.3 ntrati gtatecznoser rurki poziy
ohszarem zlaeza
i 10,70 1080 i ntrata statecznosei rarki poza

obszarem zleza

Rys. 8. Probki zigezy zniszezone przy probie  szezelnosci

10

Wytrzvmalto§é ztgezy na skrecanie

Otrzymane zitgcza poddano rowniez badaniom wytrzymate-
sciowym na skrecanie na zrywarce Instron. Otrzymane wy-
niki w postaci maksymalnego momentu sprezystego Ms mo-
mentu raaksyvmalnego My niszczacego zigcze i energii,
przy ktorej wykonano zigcza, zestawione sg dia jednej serii
w tabl. 2.

Widok probek po zniszezeniu zigezy  przedstawiony  jext
na rys. 7.

Wytrzymatos¢ zlgezy na zmeczenice

Zlgcza poddane zostaty probom zmeczeniowsym przy ob-
cigzeniu jednostronnie zmiennym rozciggajacym, ze Sred-
nin: obcigzeniem 300 kG i amplitudzie 300 kG. Proby wy-
kazaty wrazliwoé¢ ziacza na karby powstale od obcisnig-
cia na ostrych krawedziach koncowek trzpieni. Zaokragle-
nie ostrych krawedzi koncowek trzpieni spowodowato, ze
kazde ze zlgczy wytrzymalo wiecej niz 107 cykli. Badania
tyvch zlaczy na zmeczenie sg kontynuowane.

Szczelnosé ztacza

Badanie szczelncs$ci zlgczy polegalo na wtlaczaniu oleju
do rurki zamknrietej dwoma trzpieniami tego samego typu,
na ktorych obci$nieto elektromagnetycznie rurke. Utrata
szczelnosSci sygnalizowana byta pojawiajacymi sie przecie-
kami i spadkiem cis$nienia, ktérego warto$¢ maksymalna
przyjeto za miare szczelno$ci. Wyniki badan przeprowadzo-
nych na prébkach obcisnietych przy energii wyjsSciowej
5,07 kJ zestawione sg dla jednej z serii w tablicy 3, a zni-
szczone probki pokazane sg na rys. R

TABLICA 3. Pordwnanie szczelnoSci roznych (ypow zlyezy

Typ zlyeza 1 2 5 1

Szczelnodc oy [RGImm?| L= 190 120

Z przeprowadzonych pomiaréow wynika, ze nie wypeinio-
ne przez material rurki ostre naciecia radetkowania wy-
raznie obnizajg szczelnos¢ zlgcza. Natomiast wigksza liczba
rowkow obwodowych szczelno$é te wyraznie podwyvzsza.

Whnioski

Przedstawione wyniki badan potwierdzajg peilng wartosé
uzytkowg obciskanych elektromagnetycznie zlgczy. Wynika
to z faktu, ze wytrzymaloé¢é samego zlacza na ogdédl prze-
kracza wytrzymatcsé 1gczacej rurki. Poza tym przez odpu-
wiednie uksztaltowanie koncowki zlgcza wytrzymato$é je-
go mozna podnosié lub obnizaé. Rowniez przez dobor ksztat-
tu koncowek mozemy zmienia¢ sztywnos$é samego ztacza
ktore moze pracowaé jak rodzimy materiat rurki lub tez
byé bardziej plastyvczne | dostosowywac sie do uktadu kon-
strukeji.

Otrzymane zlgcze przenosi¢é moze obcigzenia zmienne w
granicach ¢=-600 kG bez obawy jego zniszczenia; dalsze ba-
dania wykaza jego gorna granice.

Szczelnos¢  ziacza cbceiskanego elektromagnetycznie po-
zwala na zaslosowanie go tam, gdzie szczelno$é ta jest wy-
magana, a uzyskanie jej przez tradycyjne obciskanie me-
chaniczne jest niemozliwe.

Ze wrzgiedu na rodzaj materiatu stosowanego na zlacza
obciskane elektromagnetycznie znajdujg one zastosowanie w
przemyvs$le lotniczym i sprzecie elektrotechnicznym.
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Uwagi o pracy zalogi samolotu komunikacyjnego

Zagadnienia ergonomiczne w pracy
zatogi samolotu komunikacyjnego czy-
li przystosowania urzadzen i systemow
samolotu do kazdego z operatorow po-
kiadowych (czlonkow zatogi).

Zbiory intormacyjne, kryterialne i de-
cyzyjne w modelu samolotu komuni-
kacyjnego — uporzadkowanie podsta-
wowych pojec.

Wspbiczesny samolot komunikacyjny
tacznie z zatogg i ukladami pilotazo-
wo-nawigacyjnymi jest przyktadem
wielkiego systemu, ktoérego modelo-
wanie jest bardzo trudne i jak do-
tad, nie rozwigzane, o czym $wiadczg
dostepne zrbdia Swiatowej literatury.
Istniejg co prawda uproszczone mode-
le, konstruowane z punktu widzenia
aktualnych potrzeb danego badacza,
jednak do adekwatno$ci tych modeli
mozna mie¢ wiele zastrzezen.

Aby mieé¢ pelny poglad na prace
zatogi samolotu komunikacyjnego
trzeba przeanalizowaé:

— przystosowanie urzgdzen i syste-
méw samolotu do kazdego z operato-
row pokiadowych — czitonkéw zatogi
(problem ergonomiczny),

— wzajemne przystosowanie czion-
kéw zatogi do wykonania zadan (pro-
blem socjologiczny).

Opracowanie to dotyczy tylko
pierwszego z wymienionych proble-
méw 1 ma za zadanie przedstawic
kilka uwag dotyczacych modelowania
i uporzadkowania pojeé¢ oraz zaini-
cjowaé dyskusje dotyczgca pracy zatég
samolotow komunikacyjnych.

Uwagi o modelowaniu

Kapitan statku powietrznego (zwa-
ny dalej, podobnie jak pozostali czton-
kowie zalogi, operatorem pokiadowym
lub w skrécie operatorem) na kazdym
etapie lotu podejmuje decyzje pilota-
zowo-nawigacyjne, ktére powstaja w
wyniku poréwnania kryteribw z in-
formacjami. Proces ten w najbardziej
uproszczonym ujeciu cybernetycznym
mozna przedstawi¢ schematycznie jak
na rys. l.

Do zbioru informacji, ktére ka-
pitan statku powietrznego otrzymuje
z otoczenia, mozna zaliczyé:

— instrukcje z naziemnego os$rodka
kontroli ruchu lotniczego (z ATCC),

TLiA nr 6’75

— instrukcje operacyjne (od przed-
siebiorstwa lotniczego),

— informacje o stanie pogody (z
ATCQ),
— informacje o ruchu lotniczym (z
ATCC),

— wtasne obserwacje lub obserwa-
cje podlegtego mu personelu poktado-
wego o stanie pogody (turbulencje,
oblodzenie itp.) i jej wplywie na sta-
tek powietrzny,

— informacje o stanie paliwa uzy-
skane z przyrzadéw poktadowych,

— stan przyrzadéw, urzadzen i sy-
stemé4w (informacje uzyskane z wias-
nych obserwacji lub od innych czlon-
ké6w zalogi).

Do zbioru kryterié6w mozna na-
tomiast zaliczyé:

— wymagania
czenstwa lotu,

— przepisy i regulaminy obowigzu-
jace w ruchu lotniczym,

— wymagania dotyczgce
lotu,

— przepisy 1 procedury przedsie-
biorstwa lotniczego.

Do zbioru decyzji naleza:

— wybbér trasy,

— wybo6r poziomu lotu,

— wybér parametréw lotu,

— wyb6r sposob6w pracy urzgdzen
| systemoéw.

Zbiory informacyjne, kryterialne
i decyzyjne mozna z punktu widzenia
lotniczego sprowadzi¢ do dwob6ch pod-
stawowych

dotyczagce  bezpie-

ekonomii

Mgr inz. TADEUSZ BUCZYLKO

— czynnosSci
informacji.

Z punktu widzenia ergonomii
wyzsze zbiory czynnoSci
rzgdkowa¢é na:

— czynno$ci motoryczne (sterowa-
nie konczynami samolotem oraz urzg-
dzeniami i systemami),

— czynnoSci zmystowe
wzrokowe i stuchowe polegajace na
odbiorze sygnaiébw od pokiadowych
systemé4w i urzadzen),

— czynno$ci systemu nerwowego
(polegajace gi6bwnie na analizie i syn-
tezie odebranych informacji oraz
przewidywaniu i decydowaniu).

zwigzane z wymiang

po-
mozna upo-

(gtébwnie

Jezeli (najbardziej upraszczajgc i
linearyzujgc model) wydzielimy ze
zbioré6w  informacyjnych, kryterial-

nych i decyzyjnych te czynnosci, kt6-
re zwigzane sg np. ze sterowaniem
przechylenia samolotu w locie hory-
zontalnym (w osi poprzecznej z2), to
mozemy taki przyktad przedsta-
wié¢ jak na rys. 2, sprowadzajgc nasz
model do podstawowego uktadu regu-
lacji automatycznej. Woéwcezas: Xo —
jest wartosScig zadang (kryterium), o$
poprzeczna samolotu powinna w locie
poziomym pokrywaé¢ sie z horyzon-
tem; X — jest zmierzong warto$cig
rzeczywistg (informacja), wskazanie
sztucznego horyzontu  wykrywajace
zmiane przechylenia samolotu pod
wplywem zakl6cenia zewnetrznego F;
E — jest bledem powstalym wskutek

kladowese: czynnosci operatora  po- por6bwnania warto$ci zadanej z war-
. czyrm.oéci T T — toSciag zmierzong (operator pokiadowy
h i J wykonuje te czynno$¢é patrzac na
nyi Okaz sci - 2 sztuczny horyzont), Y — jest realizacjg
- Chczynno S ASERAD RIS I SRS i decyzji operatora poktadowego (czyn-
ya .2 lolei dajg. sie=polické._na: no$é¢ motoryczna — wychylenie lotek).
— czynno$ci zwigzane ze sterowa- Zachowujac pojecia teorii automa-
niem samolotu (urzadzen, systeméw), tycznej regulacji mozna wyznaczy¢
— czynno$ci zwigzane 2z kontrolg transmitancje operatorowg regulatora
stanu lotu, (pilota). Prace takie byly w ubieglych
Informac je A
Decyzje
Kryteria Operator
TL-61/75-R1
Rys. 1. Uproszczony model dziatania operatora
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latach prowadzone przez wielu auto-
réw w kraju i za granicg [1l, 5, 8, 9].

Ponizej podano transmitancje pilota
w oparciu o [1], zilustrowang rysun-
kami 3 i 4.

Na rysunku 3 przedstawiono upro-
szczony model systemu pilot-samolot,
przy czym na wejSciu tego systemu
jest informacja, a na wyj$ciu — rea-
lizacja decyzji operatora (w naszym
przyktadzie wychylenie lotek).

Na rysunku 4 przedstawiono trans-
mitancje pilota, ktéra sklada sie z
czionbw:

g st (|)
s 2 (085 )
8t + 1

» key
Wiylg) = e

gdzie: a — operator Laplase’a, k;, k.,
a — wspotezynniki, przy czym k, -k, =
=k jest wspéblczynnikiem wzmocnie-
nia operatora, 7, 7, 1., — stale cza-
sowe.

(2)

(3)

Wartosdci wspoiczynnikb6w oraz sta-
tych czasowych w zaleznosci od cze-
stotliwo$ci funkecji wymuszajgcej po-
dane sg w tabl. 1. Czion Wys) jest
cztonem opodzniajgcym, a r jest cza-
sem opodznienia reakcji operatora na
przyjety przez zmysty sygnal (w na-
szym przypadku czas opéznienia na
wskazania sztucznego horyzontu).

Czlon W.(s) jest cztonem adaptacyj-

Regulator

X @ E
Ce—

Obiekt

|
I —_—

TL-61/75-R2

Rys. 2. Uktarl regulacji automatycznej

tury [6] — stosujg w swoich opraco-
waniach modelowanie oparte na teorii
informacji.

Modelowanie informacyjne operato-
ra pokitadowego polega na traktowa-
niu tego operatora jako kanalu prze-
kazywania informacji (rys. 5) i wyli-
czeniu przepustowosci kanalu pojem-
nos$ci wg znanych z teorii informacji
zalezno$ci Shannona; przy zatozeniu,
ze kanal jest bezpamic¢ciowy, a zakl6-
cenia wystepujg pod postacig gausow-
skiego szumu.

Francuscy badacze A. Rault | J.
Richalet [6] wykonali dos$wiadczenia
wg powyzej podanych warunkéw na
symulatorze lotu, modelujgc prace

operatora pokladowego w czasie lgdo-
wania. Faza lgdowania zostala podzie-
lona na trzy czeSci: (wejscie w $ciez-
ke) schodzenia, znizanie wzdluz $ciez-
ki 1 przyziemienie. W wyniku tych
do$wiadczen stwierdzono, ze podczas
pierwszej cze$ci fazy lgdowania wej-
Scie w Sciezke operator pokitadowy
odbiera 4-+5 bitow/s informacji, w
czasie ' znizania wzdluz $ciezki 2--3
bitow/s, a po przejsciu wysokosci de-
cyzyjnej liczba informacji znowu
wzrasta, osiggajgc przed przyziemie-
niem 34 bitow/s.

Centralny uktad

nym, skladajgcym sie z trzech czlo-
nébw elementarnych:

— bezinercyjnego (wzmacniajgcego)
kly

. . 1
-— inercyjnego ———— oraz
yineg st +1

— dodatnio fazowego (rézniczkuja-
cego) (asrt, + 1),

Informacja

= —=———m  Receptory

Odbior informacyi
{gtownie wzrokowy
I stuchowy)

TL-61/75-R2

przy czym 7; reprezentuje czas oceny
informacji i wypracowania decyzji,
za§ czion (asr; + 1) reprezentuje zdol-
no$§¢é operatora do reagowania na
predko$¢é zmian parametru kontrolo-
wanego (w naszym przyktladzie
predko$¢é zmian przechylenia samolo-
tu) oraz do kompensowania opOZnie-
nia przy odbiorze informacji.

Czion Wjy(s) jest czilonem inercyj-
nym, modelujgcym proces oddziaty-
wania operatora na usterzenie (w na-
szym przyktadzie — ruch wolantem
zmieniajagcy wychylenia lotek), przy
czym 7, jest statg czasu ukitadu neu-
ro-muskularnego operatora.

Przedstawiony w sposéb  bardzo
skr6towy i uproszczony model opera-
tora pokiadowego jest modelem naj-
cze$ciej wykorzystywanym przez au-
tomatyk6w. Psycholodzy natomiast —
jak mozna to wywnioskowaé z litera-

12

nerwowy

Rozpoznanie ocena i
reakcjo na informacje

Uwagi btedach ope-

ratora

o obcigzeniu i

Jednym 2z parametréw, ktory moze
charakteryzowaé obcigzenie operatora
pokiadowego, jest obcigzenie praca
manualna.

Obcigzenie manualne operatora po-
kitadowego podczas pracy w automa-
tyeznym systemie sterowania w i fa-

zic lotu mozna okresli¢c wzorem [9]:

T, (+4)
gdzie: m — liczba manualnych opera-
cji w i fazie lotu, t/,,,j — czas trwa-
nia kazdej operacji manualnej, t;
czas trwania ¢ fazy lotu.

Obcigzenie manualne jest najwiek-
sze w takich fazach lotu, jak start,
ladowanie, lot w sytuacjach awaryj-
nych oraz wtedy, gdy nie sg stosowa-
ne systemy automatycznego sterowa-
nia. Z tego tez wzgledu obcigzenie li-
czone jest dla kroétkich odcinkow lotu
rzedu kilku minut, ktére mozna wy-
rozni¢ ze wzgledoéw operacyjnych, jak
np.: rozbieg, wznoszenie, wejscie w
Sciezke schodzenia, podej$cie do lgdo-
wania itp. Analizowanie dluzszych
odcinkoéw lotu, a tym bardziej catego
lotu, wzglednie liczenie obcigzenia dla
wszystkich czlonkow zatogi jest nie-
wilasciwe, otrzymamy bowiem obcig-
zenie usrednione i wtedy ukryte bedg
chwilowe obcigzenia mogace byé waz-
ne z punktu widzenia bezpieczenstwa
lotu.

Sterowanie

E .

Efektory

Czynnosci moto-
ryczne

Rys. 3. Uproszczony model operatora

Zdaniem niektérych autoréow [9] ob-
cigzenie liczone na podstawie wzoru
(4) powinno byé Lm; <05, inni nato-
miast (np. [2]) dopuszczajg wieksze
wartosci.

W praktyce polskiego lotnictwa ko-
munikacyjnego obliczenia takie nie sg
prowadzone; nie istniejg rowniez wy-
magania dopuszczalnych obcigzen.

TABLICA 1. Wartosci wspolezynnikow i stalych czasowych transmitancji operatora

(zestotliwode
funkeji wymuazajiy-
cej T T

1 1

1 0,004
B ENRT

| 3 0.20 |

1,50

T

0.15
0,20

0,25

0,050 1060

10 [
0.067 15 |

0,055
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Nalezatoby wiec wniosko-
waé o rozpoczecie takich
badan.

Wz6ér (4) okresla tylko obcigzenic
manualne. Wydaje sie, ze w podobny
spos6b mozna liczyé obcigzenia zwig-
zane z kontrolg stanu lotu oraz z wy-
miang informacji wewnatrz zaltogi i
z naziemnymi os$rodkami kontroli ru-
chu lotniczego. Do takich analiz —
oprécz rejestracji czasu koniecznego
na obserwacje przyrzadéw (wizualnie
i stuchowo) i czynnrosci manualne —
konieczny jest zapis rozméw w kabi-
nie. Do tego celu stuzy rejestrator
rozm6éw w kabinie (Cockpit Voice Re-
corder), ktérego PLL LOT nie maja
na poktadach samolotéw.

Jezeli przez t; oznaczymy catkowity
czas trwania wszystkich czynnos$ci o-
peratora pokladowego w analizowanej

fazie lotu, to w przypadku gdy
ti=~~t; nastapi deficyt czasu opera-
tora.

Deficyt czasu operatora poktadowe-
go prowadzi do stanéw stresowych i
wplywa na niestabilno$¢ pracy ukta-
du operator-samolot. Deficyt czasu
jest jednym z giéwnych powodéw -bie-
déw operatora.

Podstawowa przyczyng wypadkéw
lotniczych z winy zalogi.i przestanek

do tych wypadkéw sg biedy, ktore
mozna podzieli¢ na:
— btedy w odbiorze infor-

macji — do nich zaliczy¢é nalezy np.
btedny odczyt wskazan przyrzadu po-
ktadowego,

— btedy wykonawcze — do
nich zalicza sie np. niewykonanie lub
wykonanie w niewtasSciwym czasie
czynno$ci operatora, przy czym nie-
wykonanie czynnosSci moze prowadzié
do awarii w systemie pilot-samolot;

— grube btedy — do ktérych
wlaczyé mozna wykonanie innych
czynnos$ci niz nalezy, jak np. wylacze-
nie innego silnika (silnikéw) niz po-
trzeba, z uwagi na wskazania przy-
rzadoéw.

Badania w zakresie powstawania i
eliminowania btedéw operatoréw po-
ktadowych prowadzone sg od wielu
lat w ré6znych krajach o zaawansowa-
nej technice lotniczej, W tabl. 2
przedstawione sg statystyczne wyniki
jednego z badan [7].

Obieg informacji w zalodze

Kapitan statku powietrznego ma do
pomocy kilku czionkéw zatogi, kto-
rych czynno$ci okres§la Imstrukcja u-
2ytkowania w locie danego typu sa-
molotu komunikacyjnego:
czasie pracy postuguje sie zwykle li-
stq czynno$ci (tzw. Check lista), ktora
jest ‘algorytmem czynno$ci w warun-
kach normalnych i awaryjnych. Kla-
sycznym skladem zalogi, ktéry jeszcze
obowigzuje - dla niektérych typow sa-
molotow, jest:

Zaloga w--

TABLICA 2. Przyklad statystyki bledow operatora

1
Hosé w
Lp. Rodzaj blgdu os¢ ul:olcdm\
[%]
1 Bledna ident yiikacja sygnalu 31
2 Nieprawidlowy odezyt wskazan wskutek przyrzidu nie spelniajacego wymagan
ergonomii 18
3 Nieprawidlowe dzialanie operatora na sygnal 14
4 Odezyt wykonane wg innego przyrzadu (skali, wskazéwki) 13
b} Pomiar zdjeto z niesprawnego przyrzadu 9
[} Nieprawidlowy odczyt skali lub zla interpolacja 6
7 Nieprawidlowa ocena sytuacji wskutek blednej interpretacji kompleksu sygnalow 5
3 Nie odezytano wskazan przyrzadi 4
ZI'OdfO S Kanat e Odbiornik
Zaktocenia
TL - 61/75- RS
Rys. 5. Kanal przekazywania informacji
— kapitan statku powietrznego, Gdyby podjeto takie badania dla

zwany pierwszym pilotem,
— drugi pilot,
— nawigator,
— mechanik poktadowy,

zynierem pokiadowym.
— radiooperator.

zwany in-

Na rysunku 6 przedstawiono "sche-
mat obiegu informacji w typowym
samolocie o piecioosobowej zalodze.
Schemat ten nie wyjasnia ' obcigzen
informacyjnych poszczegélnych opera-
torbw pokiadowych (cztonkéw zatogi),
daje tylko poglad jakos$ciowy na pod-
stawowe rodzaje informacji przeka-
zywane zalodze. Informacje te prze-
kazywane sg poprzez bezposrednig
rozmowe lub przez telefon poktado-
wy, a niekiedy w formie pisemnych
notatek. W dobrze zgranej zatlodze
wystarczy niekiedy drobny gest lub
spojrzenie, aby informacja zostala w
pelni przekazana. Do informacji ze-
wnetrznych, zaznaczonych na schema-
cie podwojng strzatka, mozna zali-
czyé: ’

— laczno$¢é radlowa z oS$rodkami
kontroli ruchu lotniczego,

—iriformacj¢ od 1UrzadZefi 1 syste--
moéw radionawigacyjnych i radioloka-
cyjnych,

— operacyjng 1gcznosé radiowg 2
przedsiebiorstwem lotniczym,

— obserwacje zjawisk atmosferycz-
nych i ruchu lotniczego.: -

Foimm i e e
Informacja - o K, asly +1 o K2 |Sterowanie,
sly +1 s+ 1
TL-61/75-R4
Rys. 4. Transmitancja operatara
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zalog samolotow PLL LOT, schematy
obiegu informacji nalezaloby wyko-
na¢ dla kazdego typu samolotu, u-
wzgledniajgc czynno$ci wg obowigzu-
jacych instrukcji i stosowanej prakty-
ki, przy czym obieg taki nalezaloby
wykonaé dla kazdej fazy (i ewentual-
nie dla wybranych czesci faz) lotu.
Obcigzenie kazdego kanalu trzeba by

rejestrowaé, stosujac znane pojecia z
teorii informacji oraz ewentualnie
wzor (4).

Uwagi o optymalizacji sktadu zalogi

Jak uprzednio podano, klasycznym
i jeszcze obowigzujacym sktadem za-
togi dla niektérych typéw uzytkowa-
nych w PLL LOT samolotéw (IE-18,
IE-62) jest sklad piecioosobowy. Sktad
zalogi samolotu komunikacyjnego jest
funkcja:

— architektury kabiny zalogi — za-
lezne to jest od projektanta samolotu
i ew. modyfikacji eksploatacyjnych,

— automatyzacji czynnosci pilotazo-
wo-nawigacyjnych i zwigzanych 'z

"kontrolg stanu lotuy,

— wymagan ruchu lotniczego (wy-
posazenie drég. lotniczych i lotnisk),
. — niezawodno$ci systemu i urza-
dzen samolotu,

— kwalifikacji personelu latajacego,
— wymagan i procedur przedsie-
biorstwa i nadzoru lotniczego.

Wydaje sie, ze ze wzgledu na re-
dundancje (niezbedna rezerwa) sktad
zalogi samolotu komunikacyjnego nie
moze byé mniejszy niz dwéch pilo-
tow. Taki skiad zatogi bedzie naj-
prawdopodobniej stosowany dla przy-
szlych samolotéw wprowadzanych do
uzytkowania w PLL LOT. Juz dzi§ na
niektérych- typach samolotéw komu-
nikacyjnych eksploatowanych w kra-



Rys. 6. Obieg informacji
w kabinie zatogi -

1 Sterowanie samolotem
Kapitan | - Drugi
samolotu ,;‘————I pilot
3 3
A &
1
oL e
HRGE
z|N "o
ol c| o
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i
. Mechanik
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o
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=¥ },0{ .
\e———= Ngwigator Radiooperator
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1A hX
7 \
Raporty ~ \Wymagania zmian
pozycyjne kierunku (ub poziomu TL-81/75-R8

jach zachodnich stosowana jest dwu-
osobowa zatloga.

Kryterium optymalizacyjnym, ktére
nalezy zawsze stosowaé przy ustalaniu
liczebno$ci zatogi, jest bezpieczen-
stwo lotu traktowane jako wielko$é
mierzalna (a nie haslo). Kryteria eko-
nomiczne (oszczédno$é przedsigbior-
stwa lotniczego) powinny byé brane
pod uwage w drugiej kolejnosci. Sto-
sowanie kryterium bezpieczenstwa lo-
tu do optymalizacji skladu zatég wca-
le nie oznacza, ze zawsze skiad zalogi
bedzie zwiekszony lub utrzymany w
dotychczasowej liczbie. Mozna tu
przytoczyé przykiad przedsiebiorstwa
lotniczego Interflug, ktére zmniejszy-

lotu

to skitad zal6g samolotow 1i-18 i T1i-62
do czterech oso6b, nie obnizajgc bez-
pieczenstwa lotéw. Wydaje sie, ze pro-
wadzenie prac zwigzanych z optyma-
lizacjg zalég lotniczych jest pilng po-
trzeba.
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W nastepnym numerze...

W TRYBUNIE LOTNIKOW zamiescimy
wnioski z referatu F. Borodzika w ygloszo-
nego na Walnym Zgromadzeniu Komitetu
Koordynacyjnego Budowy L Eksploatacji
Maszyn Transportowych.

Inz. Stanistaw Wielgus przedstawi propo-
zycje unowoczesnienia uktadu kabiny $mi-

glowca. Autor jest pilotem doswiadczal-
nym, zatem wnioski majg duze znaczenie
praktyczne.

Wptyw podatnosci napedu i odksztatcal-
nosci tylnej czesci kadluba na wielkoé¢
obcigzen usterzenia powodowanych wychy-
leniem ster6w omowi artykut mgr inz. W.
Stafieja.

Artykul dr inz. A. Ciszewskiego i T. Ra-
domskiego pt. ,,Stan wsp6tczesny | poco-

14

2. E,. DAHLSTROM: One crew or two? AL i
Flight 1973 nr 103. wozdienije tiazetych samoletow. Moskwa
3. M. A. KOTIK: Kratkij kurs inzinierno} 1973 WIMO. - ;
psichotogii. Tallin 18721 Izd. Walgus. WCT/524/K[75
spektywy rozwojowe magnezu i jego sto- ,Porty lotnicze w nowoczesnym sSwiecie’
pow” szeroko omoOwi wtasnosci i zastoso- omoéwia czynniki rozwoju portu lotniczego.

wanie magnezu w krajach wysoko uprze-
mystowionych. Artykul zawiera¢ bedzie
wiele tablic dotyczacych skitadu chemicz-
nego, zastosowania oraz wtasmosci mecha-
nicznych i fizycznych stopow magnezu.
Druga czes¢ artykulu mgr W. Waskow-
skiego pt. ,,Rozw6j kontuepc)i samolotu my-
sliwskiego’® przedstawi kryteria wyboru
lekkiego mysSliwca lat osiemdziesiatych o-
raz interesujgce poroéwnanie samolotow
Mirage F lE, Saab Viggen, YF-16 i Y¥-17.
Dziat PROBLEMY LOT przedstawi zada-
nia matego transportu lotniczego w Polsce.
PROBLEMY ROZWOJU RUCHU LOTNI-
CZEGO | LOTNISK kontynuujac cykl

W dziale Z DZIEJOW POLSKIEJ TECH-
NIKI LOTNICZEJ zostanie przedstawiony
Jednomiejscowy wolnonosny szybowiec wy-
czynowy konstrukc}i drewnianej — B-38.

W KARTOTECE TLiA Czyteluicy znajda
opis konstrukcji rolniczego samolotu Rock-
well Thrush Commander 800 (USA) ordz
wysokowyczynowego szybowca klasy stan-
dard — PIK 20 (Finlandia). .

STATYSTYKA LOTNICZA przedstawi
wielkos¢ produkcji i ceny samolotow trans-
portu lokalnego i rolniczych.

POMOCE KONSTRUKCYJNE zawierac
bedg artykult pt. ,,Obliczanie ptyt wzmoc-
nionych blachg falistq”.
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KARTOTEKA TLiA

Hawker Siddeley Harrier Gr. Mk 3

mysliwsko-sztur-
startu  V/
taktycz-

Jednonmiejscowy  samolot
mowy pionowego i skroconego
/STOI1.. Moze stuzyce jako
nego rozpoznania

samolot

KONSTRUKCJA.
toptat metalowej

Jednosilnikowy grzbie-
konstrukcii.

Plat wolnonesny. skosny, o obhrysie tra
pezowym, duzym ujemnym wzniosie i ma-
lei rozpi¢toSci. Profil opracowany przez

wytwornie Iawker Siddeley. Grubos$c wzgle-

dna profilu u nasady 10%, na koncu 5%.
Kat wzniosu 120, Kat =zaklinowania
1045'. K3t skosu 349. Nic dzielona troj-
dzwigarowa poiskorupowa konstrukeja
typu safe-life wykonana z¢ stopow alu-
minium. Pokrycia integralne obrabianc
skrawaniem i czesciowo trawione. Uszty-
wnienia wzdluzne przynitowane do inte-
gralnych pokryé¢. SzeSciopunktowe potgcze-

nie plata z kadtubem. Zwykle klapy i lot-
ki klejonej konstrukcji przekladkowej z
wypelniaczem ulowym, wykonane ze sto-
pow aluminium. W samohamownym ukla-
dzie sterowania lotkami zdwojone dzwig-
niki hydrauliczne typu Fuairey. Na koncach
plata umieszczono dodatkowe kotka pod-
skrzydiowe. W przednich czeSciach owie-
wek kotek umieszczono dysze sterujgce u-
ktadu sterowania przechylaniem samolo-
tu. Caly skrzydiowy odejmowany
w o ocelu dostepu do silnika.
Odejmowane plata (odpowiada-
jace kontiguracji mogg byé¢ za-

zespol
zapewnienia
koncowki
hojowej)

stgpione koncowkami diuzszymi (odpowia-
dajdcymi kontiguracji przelotowej) zwiek-
szajacymi rozpigtos¢ samolotu. Mocowa-
nie koncowek do plata za pomocg Srub.

Kadlub.
konstrukceja
walnym. W

Konwencjonalna
typu safe-life o przekroju o-
przedniej czesci kadluba dwa
duze boczne chwyty powietrza do silni-
ka. Wregi, podluznice i pokrycia wykona-
ne glownie ze stopow aluminium. Czesé
pokry¢ w okolicach silnika oraz tylnej
czeSci kadluba wykonano z tytanu. Dostep
cksploatacyjny do zespolu napedowego za-
pewniono poprzez gorng czesc  kadluba
przed platem. W przedniej nosowej czesci
kadiuba oraz w tyvlnej stozkowej wydtlu-
zonej czeSci kadluba umieszczono dysze
sterujgce uktadu sterowania pochylaniem

odchylaniem samolntu. Pod kadiubem,
za wnekg glownego podwozia, umieszczo-
no prostokatny hamulec aerodynamiczny o
duzej powierzchni.

polskorupowa

Kabina ci$nieniowa, wentylowana i ogrze-
wana. W wersji T. Mk 4 dwie osoby zatlo-
gl w kabinie o ukladzie tandem. Rakie-
towy, wyrzucany awaryjnie fotel typu
Martin-Baker Type 9A Mk 1 (wersja AV-
-8A wyposazona Jjest w amerykanski wy-
rzucany fotel typu Stencel SIIIS-3) z mo-
zliwoscia uzycia na =ziemi. Fotele mogj
hy¢é wyrzucane poprzez ostone kabiny.
Oslona kabiny odsuwana recznie do tylu.
W wersji T. Mk 4 ostona kabiny otwiera-
na na bok w prawg strone. Wycieraczki

szyb przedniej osiony kabiny o napedzie
hydraulicznym. Przednia oslona kabiny
odladzana. ‘Konstrukcja przedniej szyby

kabiny odporna na zderzenie 2z ptakiem.
Usterzenie klasyczne, z jednoczeSciowym
usterzeniem poziomym o ujemnym wznio-
sie i dodatkowg piletwa podkadiubows.
Konstrukecja usterzenia poélskorupowa. Kat

TLiA or 6°75

W. Brytania

Rys. 1 &

wzniosu usterzenia poziomego 15°. W sa-
mohamownym uktladzie sterowania uste-
rzeniem wysokos$ci zdwojony dzwignik hy-
drauliczny typu Fairey. Ster kierunku i
krawedZ splywu usterzenia poziomego kon-
strukeji przekladkowej z wypeilniaczem ulo-

wym, wykonane ze stopow aluminiuni.
Ster kierunku wychylany recznie. Na ste-
rze kierunku klapka wywazajaca. W kon-

cowcee statecznika pionowego umieszczono
anteng UKF, w pletwie grzbietowej ante-
n¢ KF. Oslony anten z laminatu szkla-
nego.

redwozie chowane, jednosladowe, z jod-
nokolowym podwoziem przednim, dwuko-
lowym podwoziem giownym umieszczonym
w plaszczyznie symetrii samolotu oraz
dwoma dodatkowymi kotkami umieszczo-
nymi pod skrzydiami. Chowanie i wypusz-
czanie podwozia hydrauliczne, awaryjne
wypuszczanie przy pomocy butli z azotem.
Sterowane hydraulicznie  koto przednie
chowane do przodu, kola giéwne chowane
do tylu, do kadiuba. Kotka dodatkowe wraz
z goleniami chowane do tylu do owiewek
umieszczonych u nasady koncowek piata.
Amortyzacja zawieszonego dzwigniowo ko-
ta przedniego typu Liquid Spring. W pod-
woziu gléwnym oraz w zespolach kotek
dodatkowych zastosowano teleskopowe ole-
jowo-powietrzne amortyzatory typu Dow-
ty-Rotol. Kota i opony typu Dunlop. Cis-
nienie w oponie kota przedniego i w opo-
nach két gitownych 6,33 kG/cm?, w oponach
kotek dodatkowych 6,68 kG/cm? Hamulce
wielotarczowe typu Dunlop. Urzadzenia
przeciwposlizgowe typu Dunlop-Hytrol.
Podwozie umozliwia eskploatacje samolotu
na ladowiskach o nie przygotowanej po-
wierzchni.

Naped. Silnik turbinowy dwuprzeplywo-
wy Rolls-Royce Bristol Pegasus Mk 103 z
mozliwos$ciag zmiany kierunku ciggu. Cigg
silnika 9732 kG. Silnik sklada sie z wenty-
latora niskiego ci$nienia, przednich dysz
wylotowych, osiowej sprezarki wysokiego
ci$nienia, komor spalania, turbiny wysokie-
go cisnienia napedzajacej sprezarke osiowa,
turbiny niskiego cisnienia napedzajacej
wentylator oraz tylnych dysz wylotowych.

_podczas lotu

Cztery dysze wylotowe zaopatrzone sg w
przekrecane koncowki z podwojng palisadg
lopatek. Koncowki umozliwiajg skierowa-
nie strumienia powietrza (dysze przednie)
i gazow wylotowych (dysze tylne) w do!
lub poziomo do tylu. W pierwszym przy-
padku silnik wytwarza sile nosng podczas
pionowego startu i ladowania, w drugim
cigg niezhedny clo lotu poziomego. Sile
nos$ng i cigg poziomy uzyskuje sie przy po-
Srednich polozeniach koncowek dysz wy-
lotowych, c¢o odpowiada warunkom fazy
przejScia z lotu pionowego do poziomego
i odwrotnie. W stosunku do poziomego po-
lozenia koncowki dysz wylotowych prze-
krecane sg o kat 989, co odpowiada od-
chyleniu ich od pionu w kierunku do przo-
du dla uzyskania hamujgcej sktadowej
ciagu podczas lgdowania. Powietrze odpro-
wadzane od sprezarki wysokiego ci$nienia
uzyte jest do =zasilania uktadu sterowania
samolotem (uktad dysz na placie i kadlu:-
biec zapewniajgcy sterowno$¢ samolotu pod-
czas lotu z zerowg lub niedostatecznie du-
23 predkoscia poziomg) oraz do napedu
pneumatycznego silnika, stuzgcego do oh-
racania dysz wylotowych silnika. Z Eko-
kow kazdego chwytu powietrza do silnika
znajduje sie nsiem dodatkowych wlotow
powietrza przymykanych automatycznie
sterowanymi klaphkaini. Wloty te stuzg o
doprowadzena dnridatkowego powietrza
z matlg lub zerowg predkos-
Pig¢ ategralnych zbiornikow
dwa w skrzydiach

cig pozioma.
paliwa w kadtubie i
o lgcznej pojemnos$ci 2865 1. Dwa wyrzu-
cane dodatkowe zbiorniki paliwa o po-
jemnosci 4535 ) (odpowiadajgce konfigura-
cjil bojowej) lub 1500 1 (odpowiadajace
konfiguracji przelotowej). Zbiorniki dodat-
kowe podwieszane s3 na wewnetrznych
zamkach podskrzydtowych. Wlew paliwa
z lewe] strony kadluba w owiewce tylnej
dyszy. Mozliwosé zastosowania wysiegni-
kowego wlewu paliwa do uzupeiniania pa-
liwa w locie ponad lewym wlotem do sil-
nika.

Wyposazenie. System utrzymywania zwie-
kszonego ci$nienia w kabinie ci$nieniowe]
o maksymalnej roznicy cisnien 0,25 kG/
/em?, Zdwojony ukltad hydrauliczny o cis-
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Rys. 2. Schemat silnika Pegasus
nieniu 210 kG/cm?® stuzy do wychylania

powierzchni sterujgcych samolotu, wypusz-
czania i chowania podwozia oraz sterowa-
nia kolem przednim. Uktad hydrauliczny
wyposazony jest ponadto w awaryjng hy-
drauliczng pompeg napedzang wysuwang
turbinkg powietrzng umieszczong w gor-
ne} tylnej czesci kadluba. Transformatoro-
wo-prostownikowy uktad elektryczny pra-
du zmiennego zapewnia wymagane napie-
cie sieci pradu stalego. 12 kVA pradnica
pradu zmiennego typu Lucas. Dwa akumu-
latory 28 V 25 Ah. Jeden z nich zasila 24 V
silnik napedzajacy turbinke gazowa typu
Lucas, stanowijcg pomocnicze zrédlo ener-
gii stuzjace do rozruchu silnika i napedu
pomocniczej 6 kVA pradnicy pradu zmien-
nego, zasilajacej urzadzenia zwigzane z
postawieniem samolotu w stan gotowosci
naziemnej. Uklad cieklego tlenu typu Nor-
malair-Garrett o objgtosci 5 1. Przedzial
kadlubowy z wyposazeniem chlodzony jest
powietrzem, ktérego chwyt znajduje sie u
nasady statecznika pionowego.

Podstawowy zespot przyrzadéw pilotazo-
wo-nawigacyjnych i silnikowych. Radio-
stacja UKF typu Plessey. Zapasowa ra-
diostacja ultrawielkiej czestotliwosci. Ul-

trakrotkofalowy system nawigacji bliskie-
go zasiegu o duzej dokladnosci (dla ce-
16w taktycznych) typu Hoffman. System

nawigacji bezwladnosciowej i ataku (INAS)
typu Ferranti FE 541 z systemem busolo-

wym Sperry C2G, wskaznikiem informacji
lotnych na szybie przedniej (typu head-up
przelicznikiem da-

display) typu Smiths i

1L 54775 RS

Rys. 3. Uklad dysz sterujgcych
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nych lotu typu Smiths. Pokladowy takty-
czny system komunikacyjny KF/UKF typu
Marconi-Elliott A1)1400.

Uzbrojenie. Brak wuzbrojenia wbudowa-
nego na stale. Z lewej strony nosowej
cze$Sci kadluba umieszczono statlg kamerg
fotograficzng typu F.95. Uzbrojenie moze
byé podwieszane na czterech zamkach
podskrzydiowych i jednym zamku podka-
dlubowym. Wszystkie zamki wyposazone
w wyrzutniki zwalniajace typu ML. Na
kazdym z wewnetrznych zamkoéw podskrzy-
dlowych oraz na zamku podkadiubowym

podwiesi¢ mozna do 910 kG uzbrojenia, na
kazdym 2z zewnetrznych zamkoéw podskrzy-
dlowych do 295 kG uzbrojenia. Mozliwosé
zabudowania pod kadlubem dwu gondol
z dziatkami 30 mm typu Aden wraz 2z
amunicjg. Typowy maksymalny operacyj-
ny ciezar uzbrojenia podwieszonego wy-
nosi ok. 2270 kG. Typowe uzbrojenie to
dziatka, bomby, pociski rakietowe i rakie-
ty os$wietlajgce konstrukcji brytyjskiej lub
amerykanskiej. Mozliwo$¢ podwieszenia pod
kadlubem zasobnika rozpoznawczego z za-
budowanymi piecioma kamerami fotogra-
ficznymi. W typowej konfiguracji bojowej
samolot wyposazony jest w dwa dzialka
Aden, 1000-funtowyg bombe podwieszong pod
kadlubem, dwie 1000-funtowe bomby pod-
wieszone na wewnetrznych zamkach pod-
skrzydlowych oraz w dwie wyrzutnie po-
ciskéw rakietowych typu Matra 155 (19 po-
cisk6w rakietowych 68 mm typu SNEB)
podwieszonych na zewnetrznych zamkach
podskrzydiowych. W wersji AV-8A zastoso-
wano pociski rakietowe typu Sidewinder
i dwa dziatka Aden.

ROZWOJ KONSTRURCJI., Plerwszy szkic
koncepcyjny samolotu typu Harrier, ozna-
czonego P.1127, opracowano w biurze kon-
strukcyjnym firmy Hawker Aircraft Limi
ted (obecnie HSA) w pazdziernku 1957 r.
wg koncepcji Marcela Wibault (silnik z
obrotowymi dyszami). Podczas nastepnecgo
roku zespoél! konstrukcyjny pod kierunkiem
Sydneya Camma (nie zyjacego juz giowne-
go konstruktora stynnego samolotu mysli-
wskiego Hurricane z .okresu II wojny $wia-
towej) opracowal projekt szczegolowy sa-
molotu, za$ zesp6ét konstrukcyjny firmy
Bristol Aero Engines projekt silnika B.E.
53. Projekt ten ré62nil sie koncepcyjnie od
po6zniej opracowanego projektu silnika Pe-
gasus tym, ze mial tylko dwie obrotowe
dysze wylotowe w przedniej czegsSci silni-
ka tylna za$ cze$¢ — turbina i gidwna dy-

Fi-83/75-R8

Rys. 4. Wymienne koncowki ptata: a —
do lotéw bojowych, b — do przelotow

sza wylotowa — rozwigzana byla tak, jak
w  klasycznym silniku turboodrzutowym.
Pierwszy silnik typu Pegasus (0 ukladzie
takim, jak obecnie) uruchomiono na zie-
mi juz w 1959 r. Pierwsze loty wiszgce
P. 1127 wykonal w pazdzierniku 1960 r.
(pierwszy lot silnika Pegasus 2), pierwszy
lot konwencjonalny w marcu 1961 r, a
pierwsza faze przejscia we wrzesniu 1961 .r
Samolot zostal opracowany jako nastepca
samolotu mysliwskiego Hunter, bedgcego w
produkcji seryjnej od 1953 r. i uzywanego
przez RAF od 1954 r. W 1960 r. biuro kon-
strukcyjne firmy Hawker opracowalo pier-
wszy projekt naddiZwiekowego samolotu ty-
pu V/STOL oznaczonego P.1150. W latach
1962—66, zgodnie z wymaganiami RAF i
Royal Navy, opracowano projekt szczego-
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Kys. 5. Wzierniki I peleryny

lowy samolotu oznaczony P.1154. Mial on
by¢ wyposazony w silnik BS. 100 o wigk-
szej mocy. zapewniajgcy osiggniecie przez
samolot liczby Macha Ma 2 na wysokos-
ci przelotowej. W lutym 1965 r. rzad wstrzy-
mal prace nad projektem i prototyp sa-
molotu nie zostal zrealizowany. Jednoczes-
nie prowadzono dalsze prace nad samolo-
tem P.1127. W celu rozwiniecia prac ba-
dawczych i rozwojowych nad samolotem
P. 1127 zawarto umowe miedzy Wielkg Bry-
tanig, USA i RFN i dziewie¢ nowo zbudo-
wanych samolotow P. 127 (nazwanych Ke-
strel) wigczono do utwotzonej miedzynaro-
dowej eskadry, ktorej celem bylo zebranie
wspolnych doswiadczenn eksploatacyjnych i
okre$lenie przydatnosci samolotu do sta-
wianych mu w projekcie zadan. Oblot
pierwszego samolotu Kestrel z silnikiem
Pegasus odbyl sie 7.3.1964 r. W 1964 r.
Kestrel zostal pierwszym na S$wiecie sa-
molotem typu V/STOL w stuzbie sit po-
wietrznych, rozpoczynajgc siuzbe w wyzej
wymienionej miedzynarodowej eskadrze
wchodzgcej w sklad RAF. Po rozwigzaniu
eskadry w 1965 r. samoloty zostaly prze-
kazane do dalszych badan panstwom

uczestnikom umowy. Do USA przckazano
szeS¢ samolotéw, gdzie otizymaly oznacze-
nie XV-6A. W 1965 r. (rok po wstrzymaniu
projektu P.1154) rzgd =zatwierdzil samolot
P. 1127 jako mysSliwsko-szturmowy samolot
dla jednostek RAF. Pierwszy z szeSciu jed-
nomiejscowych prototypow, begdgcych wer-
sja rozwojowg samolotu doswiadczalncgo
Kestrel opracowang wg wymagan RAF, ob-
latano w sierpniu 1966 r. 28.XI11967 r. ob-
latano nowy seryjny samolot wyposazony
w silnik Pegasus 101 o ciggu 8620 kG, kto-
ry otrzymat nazweg¢ Harrier GR. MK 1. W
kwietniu 1969 r. Harrier GR. Mk 1 rozpa-
czgt stuzhg w jednostkach RAVF, stajgc sig
pierwszym na S$wiecie mys$liwsko-szturmo-
wym | rozpoznawczym samolotem typu
V/STOL. Nastepng wersje oznaczong GR.
Mk 1A wyposazono w silnik Pegasus 102
o ciggu 9071 kG. Na poczgtku 1974 r. wpro-
wadzono do sluzby w RAF wersje GR
Mk 3. wyposazong w silnik Pegasus 103
24.IV 1969 v. oblatano dwumicjscowg wersiq
samolotu Harrier oznaczong T. Mk 2 (pier-
wszy samolot seryjny oblatano 3.X 1969 r.)
i wyposazong w silnik Pegasus 101, ktora
rozpoczg¢ta stuzbg w  jednostkach RAF w
lipcu 1970 r. Wersja dwumiejscowa z diuz-
szg przednig czeSciq kadluba, dluzsza o
1,83 m stozkowg tylng czescig kadiluba i
wiekszg powierzchnig usterzenia pinnowe-
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mozlwosc zablerania uz
brojena dodatkowego i wyposazenia, jak
wersja jednomiejscowa. PozZnielsza wersja
T. Mk 2A wyposazona byla w silniki Pe-
gasus 102, a nastepna wersja T. Mk 4 w
silniki Pegasus 103. W grudniu 1970 r. ob-
latano samolot Harrier oznaczony Mk. 50
(wyposazony w silnik Pegasus 11), opraco-
wany i wyposazony wg wymagan amery-
kanskich (np. w pociski Sidewinder)

przeznaczony dla US Marine Corps (ozna-
czenie amerykanskie tej wersji AV-8A). Sa-
molot ten odpowiada wymiarami bry-
tyjskiej . wersji GR. Mh 3, ale na 2zy-
czenie odhiorcy wykonano szereg zmian
wewngtrznych. 12 pierwszych samolo-
tow  zostalo zamowionych w1969 r.,
26.1.1971 r. pierwsze samoloty 2z silnikami
Pegasus 102 dostarczono do USA. W kwiet-
niu 1972 r. powstata pierwsza eskadra ame-
rykanska wyposazona w samoloty Harrier.
Do poczgtku 1973 r. zamowiono lgcznie 90
samolotow. Po dostarczeniu 10 samolotow,
na nastepnych montowane byly silniki
Pegasus 103. W nastepnych 2zZamowieniach

go ma takg samg

Rys. 6. Wersja trenigowa T. 2

uwzgledniono rowniez wersjg  dwumie)sco
wa o oznaczeniu amerykanskim TAV-8A.
Firma Mc Donnell Douglas nabyla ponad-
to prawa licencyjne na budowg samolotow
typu Harrier w USA. 16.IX 1971 r. oblata-
no samolot Harier Mk. 52 (podobny do
wersji T. Mk 4), wyposazony w silnik Pe-
gasus 102 (pozniej wyposazony w silnik
PPegasus 103). Zhudowano jeden samolot tej
wersji przeznaczony do celbw demonstra-
cyjnych i reklamowych. Jako pierwszy
cywilny samolot V/STOL w Wielkiej Bry
tanii otrzymat cywilng rejestracje G-VTOL.
Do jesieni 1974 r. zhudowano ponad 190
samolotow typu Harrier, ktéore wykonaly
ponad 200 tys. startow i lgdowan w ro:z-
norodnych warunkach i z lgdowisk o roz-
norodnej powierzchni w warunkach letnich
i zimowych. Samoloty eksploatowano na
pokladach 15 réznych okretow. Przeszkolo
no do pilotowania samolotéw typu Harrier
okolo 250 brytyjskich, amerykanskich

niemieckich pilotow. Samoloty Harrier uzy-
wane sg obecnie przez RAF (105 sztuk GR.
3 i T. 4, US Marine Corps (110 sztuk AV-

-6A i TAV-8A) i zamowione sg przez ma
rynarke hiszpanska (osiem sztuk AV-8).
Obecnie wszystkie samoloty brytyjskie 1

amerykanskie wyposazone sg w silniki Pe
pasus Mk. 103 (zastepowaly one stopniowo
silniki poprzednich wersji). Wszystkic sa-
moloty brytyjske wyposazone zostaty w la-
serowy poszukiwacz celu, umieszczony w
nosowej czesSci kadiubha. Samoloty dla ma-
rynarki hiszpanskiej maja by¢ dostarczo-
ne latem tego roku z dostaw amerykati-
skich. \W 1974 r. zakonczono prace stu-
dialne nad amerykansko-brytyjskim samo-
lotem AV-16A, bedgcym rozwojowg wer-
sia samolotu 1larrier, wyposazong w sil-
nrik Pegasus 15. Samolot ten bedzie w du-
zym stopniu zmieniony zaréwno pod wzgle-
dem konstrukcji. jak i wyposazenia poktla-
dowego. Nad projektem tego samoltu pra-
cujg (zgodnie z wczesniej zawartg miedzy
panstwowa umowa) firmy Hawker Siddeley
Aviation Ltd., Mc Donnell Aircraft Com-
pany, Pratt & Whithey oraz Rolls-Royce Litd.
Wstrzymana jest natomiast decyzja budo-
wy samolotu typu Harrier opracowanego
specjalnie dla Royal Navy (wyposazonego
w silnik Pegasus Mk. 10%), przeznaczonegn
do operowania 2z okretéow stosowanych
przeciw okrgtom podwodnym,
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DANE TECHUNICZNE

Wymiary

Rozpietos¢

Rozpieto§¢ (z koncowkami do przelotu)
Cieciwa plata u nasady

Cieciwa piata na koncu

Diugose (wersja 1-miejscowa)

Diugosé (wersja 2-mie¢jscowa)
Wysokos¢ (wersja l-miejscowa)
Wysokos( (wersja 2-miejscowa)
Rozpietosé usterzenia poziomego
Rozstaw kotek dodatkowych podwozia

Baza podwozia (od kola przedniego do ko6l gilownych)

Wydluzenia
Wydituzenie plata
Powierzchnie

Powierzchnia rosna

Powierzchnia rnosna (z koncoéwkami przelotu)

Powierzchnia lotek
Powierzchnia klap

7,70 m
9,04 m
3,56 m
1,26 m
13,87 m
17,00 m
ok. 3,43 in
ok. 4,17Tm
4,24 m
6,76 m
ok. 3,45 m

3,175

18,68 m*
20,1 m?
0,98 m*
1,29 m*

Powierzchnia statecznika pionowego
(tqcznie z pletwg podkadiubowgy)

— wersja jednomiejscowa 2.40 m*

— wersja dwumiejscowa 3.57 m*
Powierzchnia steru kierunku (lgcznie z klapkgq) 0,49 m?
Powierzchnia usterzenia poziomego 4,41 m?
Ciezary

Ciezar wtasny z wjyposazeniem operacymym (z zaloga)

— wersja GR. Mk 1 i Mk 50 5533 K5
— wersja T. Mk 2 (1 pilot) 5896 k(v
— wersja T. Mk 2 (2 osoby zatogi) 6168 KG
Ciezar calkowity maks. (wersja l-miejscowa) ponal 11 340 KG
Obhciazenia
Obcigzenie skrzydla maks. (wersja 1-miecjscowa) 610 kG m?
Osiagi
Predkos¢ (na malej wysokosci) ponad 1186 km/h (EAS)
Liczba Macha (w locie nurkowym) ok. 1,3
Pulap ponad 15240 m

Dlugotrwatosé lotu (z 1 uzupelnieniem paliwa w locie) ponad 7 h
Zasieg (z 1 uzupelnieniem paliwa w locie) ponad 5560 km
. M
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36 POMOCE KONSTRUKCYJNE
v
Obli ie pt i h
iczanie piyt wzmocnionyc
dd h l ° ° b ° ° ”
poddanych zfoxonemvu stanowi obcigzen
(znaczenia: prezen stycznych traci  stateczno§¢ normalne w podiuznicach piyty oy
wczesniej niz w przypadku gdy te na- bedq odpowiednio wieksze:

) naprzenie krytyczne  normalne prezenia dzialajg oddzielnie. W takim . 5
w blasze pokrycia, stanic obcigzen $rednie naprezenia ap > 0p (5)
naprezenie krytyczne normalne Krytyczne as, panujace w pokryciu sg . . , .

krp - i L . .
w podtuznicy; mniejsze anizeli w przypadku obcig- Xvkct'allu obl‘xcz%rlua “spoclic}(zynm}éa
o, — S$rednie naprezenie normalne w  Zenia - plyty tylko naprezeniami nor- T€dU F”negod(‘:“l A pr;,)ypa u_Jea-
blasze pokrytia, malnymi, tzn. ?39195119@ . oote 3”113 = ‘11( “?l:rel?.“
Nro normalne naprgzenie krytyczne stycznego 1 norma negol DIZVS S L
w blasze pokryeE by JEHEecZasnye a0y 4y 2 zaleznosci gc/go f<_’ ’ k)5 (rys. 3);
dziataniu S$cinania 1 sSciskania. o — () Op

., — krytyczne napregzenie styczne, p 9

"kro — MKrytyczne naprezenie styczne w o . 3 i . L/
pokryciu przy jednoczesnym dzialaniu Sci- Na skutek zmniejszenia sie $rednie-  gdzie: k = —— (6)
nania i $ciskania, go naprezenia normalnego w blasze LT

Toxy — Krylyczne naprezenie styczne w  Pokrycia wzrasta wielkos¢ naprezen
blasze pokrycia przy jednoczesnym dziata- normalnych o, w podiuznicach tak, ﬂArb=3-52E(5/b)' (7)

niu scinania i cisnienia wewnetrznego,

g — biezaca wielko$¢ ciSnienia wewng-
trznego,

7 — ‘wspolczynnik redukcyjny,

1)0 — podziatka wzmocnionej plyty (od-

leglos¢ miedzy podluznicami),
b, — wspoélpracujgca szeroko$§é¢ blachy

pokrycia,

TL-57/75-R1 Q.

F, — pole przekroju blachy o szerokosci
b i grubosci ¢,

Fp — pole przekroju podiuznicy,

& — grubos$¢ pokrycia,
R — promien krzywizny plyty.
Plyta poddana jednoczesnemu dziala-
niu rownomiernego Sciskania i Scinania

W przypadku, gdy blacha pokrycia

wzmocniona elementami wzdluznymi
(podiuznicami) obcigzona jest tylko
normalnymi naprezeniami, to wspbi-

pracujgca szeroko§é blachy pokrycia
jest okre$lona wzorem:

by = ‘Pbo (1)
gdzie:
g /——
o,
0= ] / i (2)
i ’ akrp
Pokrycie poddane jednoczesnemu

dziataniu naprezeit normalnych i na-

TLi& nr 6'75

by suma si! wewnetrznych réwna by-
ta sile obcigzajgcej Ps:

Py =04 Fp+ opl'p = 0'scF's + apt’y (4)
W tym wyrazeniu widaé, ze w przy-

padku jednoczesnego dziatania osio-
wego $ciskania i $cinania naprezenia

Rys. 2

Uwaga

W  obliczeniach
wplyw naprezen
jaco:

— jezeli
wplywu naprezen
wzglednia sie;

mozna przedstawié
stycznych nastepu-

stosunek 1/0,<0.25 to
stycznych nie u-

Y. /%,
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Rys. 4 Rys. 5
— jezeli stosunek /0, > 025 to wewnetrznym mozna okredli¢ we- Krytyczne naprezenie styczne bez
wplyw naprezenn stycznych nalezy u- diug wzoru: uwzglednienia wptywu ci$nienia okre-
wzgledni¢ korzystajac z zaleznoSci §la sie wediug wzoru:
(rys. 3):
= 1.0 9) 5F

oclne =Jr[l :p . I.‘.}

W obliczeniach wytrzymato$ciowych
piyt przy jednoczesnym dziataniu osio-

wego $ciskania i scinania pokrycia
wykorzystuje sie wzor:
T 1,75 .
k kr
(——’) 4 = 1.0 (8)
\rﬁru Tkro
Krzywa wedilug tego réwnania
przedstawiona jest na rys. 4.
Wplyw wewnetrznego cisSnienia na
podwyzszenie statecznosci blachy po-

krycia przy osiowym Sciskaniu i zgi-
naniu

teoretyczne obliczenia jak
i wyniki dos$wiadczalnych badan wy-
kazujg, ze wewnetrzne ci$nienie w
istotny spos6b podwyzsza naprezenia
krytyczne w pokryciu kadiuba (her-
metycznej kabiny) obcigzonego wzdtu-
znymi sitami osiowymi i momentem
gnacym M,.

Na rysunku 5 pokazano doswiad-
czalng zalezno$¢ krytycznego napreze-
nia normalnego ok od wielkos$ci ci$-
nienia wewnetrznego P, Ok, = f(D).
Wewngtrzne ci$nienie znacznie pod-
wyzsza Kkrytyczne naprezenie normal-
ne, wzrost ten zaznacza sie do cisnie-
nia p = 2.5-+3.0 105 paskali.

Przy  okreé$laniu wspotpracujacej
szeroko$ci blachy pokrycia — by ko-
rzyvsta sie takze ze wzorow (1) i (2).

Zaréwno

Uwzglednienie wplywu wewnetrznego
ciSnienia na podwyiszenie statecznosci
pokrycia kadiuba obciazonego momen-
tem skrgcajacym Mg i sila tnaca Q

Krytyczne naprezenia tnace dla po-

wtoki przy jednoczesnym obcigzeniu
jej naprezeniem stycznym i ci$nieniem

20

[t 2
(e
fokl' qof\'r

Znak ,,+" odpowiada dziataniu ci$nie-
nia zewnetrznego;
znak ,—" odpowiada dziataniu cis$nie-
nia wewnetrznego.

Warto$¢é krytycznego cisnienia ze-
wnetrznego bez uwzglednienia $cina-
nia blachy pokrycia okre§la wzor:

Uwaga

2.6 E (D/4) (/D) 2.5

Tokr = [ 045 (D,4) 5)D) 0.5 ")

T, . = e 0.1 K ofRR
A (1]3)? + 0.1 K o/R (11

Krytyczne naprezenia styczne w bla-
sze pokrycia z uwzglednieniem cisnie-
nia wewnetrznego sg 2-+3 razy wiek-
sze w poroéwnaniu. z przypadkiem gdy
tego ci$nienia sie nie uwzglednia (rys.
6). Pod dzialaniem ci$nienia zewnetrz-
nego stateczno$é blacby pokrycia ka-
diuba (skrzydia) poddanej dziataniu
naprezen stycznych (od @ i Ms) odpo-
wiednio obniza sie.

Opracowat R.C. na podst. W. M.

gunowa: Rasczot na procznost
liazej, Moskwa 1974
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Technicazny sfownik lotnicazy

PRZYRZAOY POKtADOWE 11

=

przyrzad odlegiosciowy

2 — czujnik
3 — wskaznik
4 — ztgcze wtykowe
5 — pulpit
5 — wskaznik kompensacy j-
ny
7 — wskaznik $ledzenia
8 — wskaznik peryferyjnej
obserwacji
9 — wskaznik czolowy
10 — wskaznik dyspozycyjny
11 — wskaznik oscyloskopowy
12 — wskaznik tasmowy
13 — wskaznik cyfrowy, licz-
nik
14 — tarcza
15 — podziatka
16 — réza Kkursow
17 — wskazoéwka
18 — znak
19 — ogranicznik
20 — znak nastawczy, z. ru-
chomy
21 — znak nieruchomy
22 — oswietlenie (tarczy) in-
dywidualne
23 — masa S$wiecgca
24 — gatka nastawcza
25 — pokretio
26 — przycisk
27 — przycisk kasujacy
28 — przetgcznik wybierako-
wy
26 — wylacznik, przelacznik
30 — wylgcznik awaryjny (na
sterownicy)
31 — przelagcznik diZwigniowy
32 — lampa ostrzegawcza
33 — lampa sygnalizacji usz-
kodzenia
34 — chorggiewka ostrzegaw-
cza, ch. uszkodzenia
J. M.
WCT/203/K/[75

TLiA ur 6'75

INSTRUMENTS 11

1 —
2 —
3 —

25—
22 —
23 —

24 —
25 —
26 —
27 —
28 —
29 —
30 —
31 —
32 —
33 —
34 —

remote instrument

sensor, probe
repeater

socket

control panel
compensatory display
pursuit display

para-visual display (PVD)

head-up display (HUD)
director indicator
cathode ray tube (CRT)

roller blind display
counter

dial

scale

~ compass card

pointer, bar

mark

range mark

index

fixed (lubber) mark
integral lighting
luminescent
fluorescent m.
setting knobh
knob

(push) button
reset button
selector

switch
instinctive switch
lever switch
warning lamp
failure lamp

warning flag,
flag

material,

failure

J. M.

0IE

1 —

o
3 —
4 —
5 —
6

-
|

10 —

12 —
13 —

14 —
15 —
16 —

18 —
19 —
20 —
21 —
22 —
23 —

24 —
25 —
26 —

28 —
29 —

31 —
32 —
33 —

34 —

BOROGERATE 11

das
rat

der Geber

der Anzeiger

die Steckverbindung
das Bedienpult

der Kompensationsanzei-
ger

der

der
ger

(der Sehlinien-Anzeiger,
die Indikation auf dem
durchsichtigem Schirm)

der Kommandoanzeiger

der Katodenstrahloszilo-
skop

(der Rolladen-Anzeiger)
der Digitalanzeiger, cler
Zahler, das Zahlgerat
Zifferblatt

Skala, die Skale
die Kursskala

der Zeiger

die Marke

der Ausschlag

die (Einstell-) Marke
die feste Marke

das Integralbeleuchtung

die Leuchtmasse, der
Luminophor

der Einstellknopf
der Knebelgriff

der Druckknopf,
Taste

die LoOschtaste

der Widhler

der Schalter,

schalter

der Notschalter
der Kippschalter

die Signallampe

die Ausfallwarnungslam-
pe
die

fernanzeigendes Ge-

Verfolgungsanzeiger
Periphersicht-Anzei-

das
die

die

der Um-

Warnflagge
K. D.

2@ a 408
1 ‘\I\

IHHPULOPHI 11

1 — mMCTaHUMOHUbLIN  {(IpUHOYP
2 — paTtuuk
3 — NoORTOpUTENL, YKaszarellh
4 — (wTernce’ibHbIT) pa3s‘near,
uryuep
5 — MyJILT YNOPAaBJICHMUs!, 1M~
TOK YNpaBlenusd
6 — KOMIMeIlncanMolHbIll VK-
3aTellb
7 — (MHAVIKATOP  IDECSIe JOBA-
HUA, M. TepexpaTta)
8 — mapaBu3yaliLUbILT Ui~
Karop
9 — MHAMKAIIMA 1Ha J1060BOM
cTekNle, MUJI0Ta*KHO-Npo-
CKUMOHHBII TIpu6op
20 — MnIeKkc
KOMaHHLIH TIpLiGop
11 — 2.1€KTPOHIO-.TY "€ BRI
TpyGxa
12 — 1eETOMHBUT  yRa3aTelb
13 — cueTuMK, MdPORBIT yKa-
3aTelib
14 — (Kpyromas) KOsk, M
dhepbrar
15 — wKaJma
16 — KapTYLIKa KOMITCa, MUMG
Kovinaca
17 — cTpenka, Njaaika
18 — \1eTKa, OTHMeTKAa
19 — orpanuuuTe.’inh, yrnop
20 — MuaexKc
£1 — HeMIIABMIKIIBIT yK&3aTelnh
22 — BCrpoeiiiioe ocBereHrie
24 — pydKa 3aynaTuMka
25 — pyuka, TrOJIOBKAa, KIOoMKa
26 — (HaXUMHAA) KHOLKAa
27 — KHOHNKA c¢Jpoca, 1K BOC-

CTaHOBJIEHMA
COCTOAHUA

nucxonHnoro

28 — 3amaTuMK, MepexiioyaTeln

29
30

31

32
23

34

BbIKJIIO4aTe s,
yatenb
aBapmitHOe OTKJlIOUeHne
(Ha wTypBaJje), coniie-
lLieHHOe yMnpaBlIenue
PBIYAMXKHOU MepeK.Tota-
TeJiL, TymbGJiep
CHMTHAJIbHAA JIAMTIA
JaMIMa CUrHaJImM3aumu
Kasa

chaaxoxk curnasi3anmm
OTKa3a, 6Jievikep

nepeKkato-

or-

K.D.



Z dziatalnosci Sekcji Lotniczych SIMP i SITK

Harmonogram imprez w roku 1975

P’rzekazujemy informacje o0 interesuju-
cych specjalistow lotniczych imprezach
zgloszonych przez Stowarzyszenie Nauko-
wo-Techniczne Budowy Maszyn Europej-
skich Krajow Socjalistycznych na 1975 r.
— Metalurgiczne i technologiczne proble-
my spawania wysokosprawnych materia-
16w konstrukcyjnych, Sofia 14—16.X;

— Technologie obrobki plastycznej i uby-
tkowej, Lipsk 18—19.VI;

Technika klejenia i zywic epoksydo-
wych, Lipsk 1—2.X; r
Zastosowanie tworzyw sztucznych w

hudowie maszyn SIMP LAST-75, Warszawa
5—1.VI;
— Zasadnicze problemy elektroniki i me-

chaniki precyzyjnej MIKRONIKA, SIMP
(listopad);

— V  Konferencja badan nieniszczacych,
Koszalin (wrzesien);

VII Konferencja mechanizméw hydrau-

licznych, Praga (IV kwartal);
— Tworzywa sztuczne wzmocnione Wwlok-

nem szklanym. Karlove Vary (11 kwar-
tat);

— Konferencja nt. technicznego utrzy-
mania samolotow i techniki lotniskowej,
Praga (IV kwarta);

— IV Konferencja nt. tworzyw sztucz-

nych w budowie maszyn i
dapeszt 22—26.1V;

pojazdow, Bu-

— Konferencja nt. maszyn przeplywo-
wych i techniki przeptywowej, Budapeszt
8—13.1X;

— Pneumatyka
WRL. (II kwartatb).

Hydraulika 75, Gyef —

Kolo Sekcji lolniczej SIMP przy ASG

Ubiegly rok byl pierwszym rokiem dzia-
lalnosci Kola Sekcji Lotniczej SIMP przyv
Akademii Sztabu Generalnego. Pomimo, ze
Koto jest niewielkie (ma 16 czlonkéw) i
jego dzialalnos¢ konsolidowata sie, ma onn
duze osiagniccia. Podwoila sie ilos¢ czlon-
koéw, przygotowano 12 seansow filmowych,
zorganizowano cztery wycieczki naukowo-
-techniczne, w tym jedna dla mlodziezy
kursu lotniczego z Technikum Mechanicz-
nego, zorganizowano trzy odczyty: dla ka-
dry oficerskiej, dla nauczycieli Zespotu
Szk6t Zawodowych oraz dla mlodziezy z
Technikum.

Aktywisci Kola wlozyli wiele pracy w
realizacje zamierzen zwigzanych z uczcze-
niem XXX-lecia Lotnictwa LWP. Ich dzie-
lem — w duzej mierze — jest powotanie
do zycia i zorganizowanie nowoczesnej ba-
2y szkoleniowej — ASG.

Nowy Zarzad Kota Sekcji Lotniczej ukon-

stytuowal sie nastepujaco: przewodniczg-
cy — kol. A. Zaczek, sekretarz — kol. R.
Paradowski, skarbnik — kol. J. Siwicki.

Skiladki czlonkowskie SIMP

Interesuje nas. co dzieje sie ze sklad-
kami czlonkowskimi SIMP. Ot6z: 60% skla-
dek indywidualnych pozostaje w dyspozy -
cji Zarzadu Oddzialu, a 40% w dyspozycji
Zarzagdu Glownego. Zarzad Oddzialu =z
kwoty 6 =zlotych miesiecznie od czlonka
odprowadza do NOT 50 groszy i tworzy
wtlasny Fundusz Pomocy Kolezenskiej,
wplacajac od cztonka 1 zi. Ze skladek in-
dywidualnych przeznaczonych dla Zarzg-
du Gléwnego tworzy sie rezerwe Funduszu
Pomocy Kolezenskiej w wysokosci 2% wpla-
conych sum.

22

Ciekawe spotkania

loio Sckeji Lotniczej SIMP w  Minsku
Mazowieckim zorganizowalo w 1974 roku
wiele niekonwencjonalnych spotkan. Spe-

cjalng narade poswiecono tematyce Rolu
i znaczenie SIMP, zas referatami objeto in-
teresujace tematy m.in. Problemy Kosmo-
su, Problem hatasu we wspodtczesnym lot-
nictwie oraz cykl pt. Rozwdj polskich kon-

strukejit lotniczych w latach 1918—1939.
WSK Warszawa L
Kolo Sekcji Lotniczej] SIMP przy WSK

Warszawa II ma duzy dorobek w okresie
swej trzyletniej dzialalno$ci. Zarzad zlo-
zony z o0sOb, ktore chca spolecznie praco-
waé oraz aktywisci z grona 75 czlonkow
Kola, zorganizowali wiele pozytecznych im-
prez. warto wymienié¢ kilka z nich:

— wySwietlanie filmow o tematyce spe-
cjalistycznej oraz ogoélnotechnicznej (zasa-
dy tlocznictwa, odlewanie precyszyjne,
Apollo-8 1 ini):
— wycieczki naukowo-techniczne
na Targi w Poznaniu, Lipsku i
ktorych efektem byly zakupy
nych maszyn i narzedzi;

— zorganizowanie narady na temat no-
woczesnych probleméw awioniki;

— wygloszenie przez zaktadowy radiowe-

(m.in.
RBrnie),
nowoczes-

vel cyklu wykladow z dziedziny BHP.
Zarzagd Sekcji Lotniczej Oddzialu Wwar-
szawskiego SIMP \wystagpil z wnioskami o

przyznanie wyréznien dla najbardziej za-
stuzonych czlonkow Kola SIMP przy WSK
Warszawa 1l.

Prelekcje w ZPLIiS

Kolo Sekcji Lotniczej SIMP przy Zjed-
noczeniu Przemystu Lotniczego i Silniko-
wego zorganizowalo w ubieglym roku czte-
ry interesujgce prelekcje. Tematem ich by-
ty: migawki z Salonu Paryskiego 1973,
wrazenia z wizyt w zakladach przemysto-

wych Chinskiej Republiki Ludowej, Mi-
strzostwa Szybowcowe w Australii oraz
przemyst obrabiarkowy w Japonii.

Nalezy zalowaé¢, ze tak interesujgce od-
czyty nie zostaly dostatecznie rozpropago-
wane w innych Koiach lotniczych OW
SiMP.

Gratulujemy

Koledzy 2z Zarzadu i Ko6! Zaktadowych
Oddzialu Warszawskiego Sekcji Lotniczej
SIMP po raz drugi odnie§li duzy sukces
w dorocznym konkursie na najlepiej pra-
cujaca Sekcje w wojewodztwie warszaw-
skim. Sekcja Lotnicza sklasyfikowana zo-
stata na drugim miejscu, lecz utrzymata
prymat wsrod 26 konkurentek, bhowiem
pierwszej lokaty nie przyznano zacdinej Se-
kcji OW SIMP.. Gratulujemy przewodni-
czacemu kol. Wiestawowi Wojcikowi, 2Za-
rzadowi oraz dzialaczom z terenu.

Zebranie ZG SiMp

Zebranie: sprawozdawczo-wyhborcze Sekcji
L.otniczej przy 2Zarzadzie Glownym SIMP
zostalo zwotane na dzien 10 kwietnia. Jak
juz informowaliSmy pierwszy (poranny)
etap zebrania odby! sie w ramach Komi-
tetu Koordynacyjnego Budowy i Eksploa-
tacji Maszyn Transportowych, wspolnie dla
o$Smiu.sekcji. W czasie zebrania zostal wy-
gloszony referat na temat niezawodnosel
maszyn.

Wiceprzewodnlczacym zebrania byl kol.
Feliks Horodzik, sckretarzem organizacyj
nym — kol. Henryk Dabrowski. Walne ze-
brania ogniw naszej Sekcji dokonaly wy-
boru delegatow na zebranie sprawozdaw-
czo-wyborcze Sekcji Lotniczej przy 2ZG
SIMP w nastepujgcych iloSciach: Oddziat
w Bydgoszczy — 4, w Lublinie — 3, w
Poznaniu — 3, w Rzeszowie — 10, w War-
szawie — 15, Kolo Sekcji w Bielsku Bia-
tej — 2, w Kaliszu — 2, w Lodzi — 1.

Zarzad Sekcji zaprosil na pierwszg czes¢
zebrania okolo 15 osobistosci oficjalnych.

Konferencje SIMP

W koncu ubieglego roku prezydium Za-
rzadu Gloéwnego SIMP zatwierdzilo instru-
kcje w sprawie zasad i trybu organizowa-
nia konfterencji I narad naukowo-technicz-
nych w Stowarzyszeniu Inzynieréw i Tech-

_nikéw Mechanikéw Polskich. Instrukcja
ta — jako tymczasowa, do konca 1975 r. —
zostala rozestana do organizacyjnych og-

niw SIMP. Ewentualne propozycje co clo
uzupelnien i poprawek nalezy zgtaszaé¢ do
biura ZODOK-u w Warszawie.

Wy2sze wyn:ugrodzeniu

Podajemy informacje o mozliwosciach
uzyskania wyzszych zarobkow.

@® Minister Przemystu Maszynowego T.
Wrzaszezy k wystosowat do dyrektorow

zjednoczen pismo z dnia 3.VII1974 r., na
podstawie ktorego wynagrodzenia pracow-
nikO6w resortu maszynowego, po ukoncze-
niu przez nich kursu obligatoryjnego do-
skonalenia zawodowego moga by¢é pod-
wyzszone orientacyjnie o kwote 300 zi.
@ Zezwolono na stosowanie wyzszych sta-
wek wynagradzania za wyktady na kur-
sach szkoleniowych SIMP oraz za odczyty
i referaty wyglaszane w Stowarzyszeniu.

Zakladowe Kola SIMP

Duze znaczenie  cla spotecznej aktywiza-
cji czlonkow Sekcji Lotniczej Kola Woj-
skowego SIMP przy LZR Nr 3 mialy na-
rady zorganizowane w Zakladach.

Innym Kolom mozna by zaleci¢ wlasnie
takg tematykeg: problem oszczednosci w
gospodarce materialowej - udzial Kola
SIMP w realizacji tego problemu;

znaczenie Kota w Zakladzie — wzmoze-
nie dzialalnos$ci zawodowej i spolecznej je-
go czlonkow;

wynalazczo$¢é | racjonalizacja == udzial
czlonk6w zakladowego Kola SIMP w tym
ruchu.

@® Kolo Sekcji Lotniczej SIMP przy Lot-
niczych Zakladach Remontowych moze byc
wzorem wspolpracy naszego Stowarzysze-
nia z jednostkami organizacyjnymi Zakta-
du. Z 70 czlonkow Sekcji — 20 dziata w
kierownictwie Zaktadu, w samorzadzie ro-
botniczym, w zespotach problemowych, w
klubie techniki i racjonalizacji oraz w os$-
rodku informacji naukowo-technicznej |
ekonomiczne}.

@® Zarzady Oddzialow i wielu Kol Sekcli
Lotniczej SIMP staraja sie bezskutecznie
zorganizowa¢ kontakty i spotkania towa-
rzyskie dla swych czlonkéw oraz ich ro-
dzin. Sygnalizujemy, ze istniejgce trud-
nosci udalo sie pomysSlnie pokonaé war-
szawskim Kolom przy: Dowoddztwie Wojsk
OPK.
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Problemy ruchu lotniczego i lotnisk

Kierunki dziatania

Druga czes¢ artykutu omawia podstawowe zasady kierowa-
nia portem lotniczym oraz podaje krotki przeglad miedzy-
narodowych stowarzyszen portow lotniczych.

Kierowanie portem lotniczym

Czynnos$¢ kierownika polega na ustalaniu celow i kon-
troli ich realizacji, na utrzymywaniu réwnowagi wewnetrz-
nej i zewngtrznej przedsiebiorstwa przez zmniejszenie na-
pie¢ i rozstrzyganie ewentualnych konfliktow.

Tempo rozwoju transportu lotniczego oraz tempo poste-
pu technicznego w tej dziedzinie dyktujg konieczno$é¢ sto-
sowania nowoczesnych form pracy menazerskiej.

Planowanie

Pierwszym krokiem na tej drodze jest planowanie. Na-
lezy wzig¢ pod uwage okoliczno$é¢, ze tabor lotniczy jest
wymicniany praktycznie co dziesie¢ lat, a charakterystyki
nowych samolotow sg znane nie wcze$niej niz na kilka lat,
niekiedy za$ zaledwie na kilka miesiecy przed wprowadze-
niem ich do eksploatacji, ze ruch lotniczy jest bardzo czutly

na wahania koniunktury ekonomicznej i politycznej oraz
Srodki finansowania sg niepewne, natomiast inwestycje
portow lotniczych muszg byé zaprogramowane na wiele

lat wecze$niej z uwagi na diugi okres czasu niezbedny dla
ich realizacji. W tej sytuacji jest rzeczg szczegdlnie waz-
na, aby czynniki kierujace politykg rozwoju portéw lotni-
czych posiadaty stale jasng wizje pozadanej i prawdopo-
dobnej przysziosci, gdyz tylko pod tym warunkiem mozna
w kazdej chwili podejmowaé¢ wilasciwe decyzje i organi-
zowaé dzien dzisiejszy z uwzglednieniem funkcji jutra.
Badania perspektywiczne oparte na znajomo$ci rozwoju
spoteczno-ekonomicznego i technicznego pozwalajg na okre-
$lenie sytuacji w perspektywie, ktora w transporcie lotni-
czym nie moze w zasadzie przekraczac¢ 15 lat. Bowiem wta-
$nie 15 lat jest niezbednym okresem czasu od momentu,
gdy powstaje zamiar budowy nowego portu lotniczego, do
momentu, kiedy jest on efektywnie oddawany do uzytku.
Ten okres zatem dla planowania perspektywicznego portow
lotniczych nalezy uznaé¢ za optymalny zaréowno z punktu
widzenia przydatno$ci badan, jak i granic ryzyka.
Nastepnic studia operacyjne badajgce przewidywania
i koniunktur¢ na okres mniej odlegly (57 lat) pozwalaja
na okreslenie z odpowiednig precyzja nowych potrzeb oraz
przestudiowanie wariantowych rozwigzan dla ich zaspokoje-
nia, zc¢ wszystkimi konsekwencjami technicznymi, finan-
sowymi i ludzkimi. Wybdér odpowiedniego wariantu pozwa-
la na ustalenie jednolitych programéw dla poszczegdlnych

funkeji portu na zalozony czasokres. Wzajemne skonfron-
towany zestaw tych programow tworzy dokument zwany
planem.

Plan ten jest aktualizowany corocznie i przy tej okazji
przedituzony o jeden rok, tak aby okres planu wieloletnie-
20 do 1ecalizacji byl zawsze ten sam, np. pie¢ lat. Jest to
zatem dokumcnt zywy, w pelni kompleksowy, definiujgcy
w sposob ciggly droge, jaka nalezy i8¢, i metody, jakie na-
lezy stosowac.

Na koniec krétko o planie rocznym. Jest to plan szcze-
gotowy, ktoéry stuzy do ustalenia rocznego budzetu i okresla
konkretnie w cyfrach kazdy przedmiot dziatania. Jest to
wier niejako uszczegolowienie czeSci planu wieloletniego,
niezbedne dla natychmiastowego dziatania.

W tak pcjetym planowaniu szeroko stosuje sie metody
analizy systemu transportu i metody operatywnych badan.
Uzywa sie w nim informatyki do tworzenia modeli przed-
siewziecia, (ktore pozwolityby okres$li¢é z goéry przyblizone
koszty wtasne, zbada¢ wplyw takiego czy innego poczyna-
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nia na rownowage finansowa przedsigbiorstwa i w rezul-
tacie uzyskac¢ takie na$wietlenie problemow, ktére umozli-
wiloby podjecie niezbednych decyzji i wtasciwe ukierunko-
wanie polityki dzialania. W rownym stopniu planowanie
opiera si¢ na technikach statystyki i programowania ,szcze-
gélnie w zakresie przewidywan wzrostu ruchu lotniczego,
jak i na technikach ekonomicznych oraz technice modeli
symulacyjnych.

Metody programowania ruchu

Technika programcwania ruchu jest wyjatkowo trudna
i do zagadnienia tego mozna podej$¢ w roézny sposob.

Pierwsza metoda polega na badaniu rozwoju spoteczno-
-ekonomicznego i dedukcewaniu z uzyskanych wynikow, ja-
kie nowe potrzeby wylonig sie w dziedzinie transportu.

Dla towarow okre$la sie potoki wymiany w ruchu kra-
jowym i miedzynarodowym, a w tyvch potokach przypusz-
czalny udziat transportu lotniczego. Wysoko$¢ tego udziatu
zalezy od rodzaju towaru i jest tym wieksza, im mniejsza
jest roznica miedzy kosztem transportu lotniczego a kosz-
tem przewczoéw naziemnych, obliczonym w stosunku do je-
dnostkowej warto$ci towaru.

W programowaniu ruchu pasazerskiego ocenia sie tempo
wzrostu dochodow rodzin i okres$la te cze$¢ dochodow, kto-
ra jest przeznaczona na przejazdy i na przyjemno$ci. Z
drugiej strony okre$la sie rozwoOj i wzrost operatywnos$ci
przedsicbiorstw craz wzrost zamoznosci poszczegélnych grup
spotecznych. Ogélnego podzialu przewozow pasazerskich na
poszczegbdlne rodzaje transportu dokonuje sie porownujac
ogolne koszty przewozu (koszty transportu i koszty czasu
zuzywanego na przejazd).

Druga metoda pclega na konstruowaniu modeli odwzo-
rowujgcych dotychezasowy rozwoj transportu lotniczego w
funkeji pewnej liczby parametréow przyjetych jako charak-
tervstyczne. Wybor tych parametréow dokonywany jest przy
udziale uzytkownikéw. Modele, o ktoryvech mowa, sg w za-
sadzie dwoéch typoéow: elastycznego lub grawitacyjnego.

Modele typu elastycznego zwigzane sg z reakcjg czio-
wieka na rozne zmiany w podazy i wskazujg, jak zmienia
sie zapotrzebowanic¢ na transport lotniczy w zalezno$ci od
takich parametréow, jak przychody ludnosci, taryfy przewo-
zowe, predkos¢ przelotu, rozroézniajagc przy tym podroze
stuzbowe, podréze turystyezne i inne wyjazdy prywatne.

Modele typu grawitacyjnego starajg sie ustali¢ potencjal
migracyjny danego regionu wg aglomeracji miejskiej. W
tym przypadku parametrami charakterystycznymi sg na
0gotl: ilosé¢ ludnosécei, pcziom zamozno$ci i prezno$¢ gospodar-
cza, odleglo$¢ do innych regiondéw. Modele te sg szczegodl-
nie przvdatne do ustalania przeplywu pasazerow miedzy
dworna okre$lonymi regionami czy okre$lonymi miastami.

Trzecia metoda polega na ekstrapolacji dotychczasowego
rozwoju z uwzglednieniem przypuszczalnej przysziej ko-
niunktury. Do prognozowania bliskiej przyszto$ci jest to
metoda wystarczajgca i stosuje sie ja powszechnie w przy-
padku braku danych umozliwiajgacych stosowanie dwobch
poprzednich.

Uzupelnieniem tych metod mogg byé inne specjalne stu-
dia, jak np. oddzielne analizy szczegélnych rodzajow prze-
wozOw lotniczych (loty czarterowe, podroéze stuzbowe, ruch
turystyczny itp.), badania wplywu na przewozy lotnicze
takich parametrow, jak sprawno$¢ dojazdu i osiggalno$é¢
(czasowa) portu lotniczego, regularno$é¢ lotéw, czestotliwosé

potgczen 1 czas przebywania w porcie; wreszcie badania
szezytow w ruchu lotniczym i sposobow jego roziadowy-
wania.

Pole dzialania studiow prognostycznych nieustannie roz-
szerza sie w miare wzrostu tendencji do poznawania przy-
czyn zjawisk a nie tylko obserwacji skutkow.
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Badania rentowrnodci

Studia ekonomiczne sg najczes$ciej stosowane w celu zba-
dania rentownos$ci danej inwestycji, to znaczy pordwnania
jej kosztu z wplywami, ktore pozwoli osiggnag¢ jej realiza-
cja. Ustala sic wiec na okres do$¢ diugi (odpowiadajgcy na
0gb6t okresowi amortyzacji obiektu) roczne wydatki i wpty-
wy z eksploatacji. Rentowno$¢ natychmiastowa jest to zvsk
pierwszego roku eksploatacji w stosunku do kosztow in-
westycji. W portach lotrniczych jest ona znacznie nizsza niz
w latach nastegpnych, gdyz przychody wzrastajg wraz ze
wzrostem ruchu. Dlatego tez kwestia rentownosci moze byé¢
rozwazana jedynie kompleksowo na okres pelnej amorty-
zacji przy doprowadzeniu cen do poziomu z okresu reali-
zacji inwestyvcji. Studia te pozwalajg naeokreélenie kryte-
riow kosztéw i wyboru inwestycji oraz wysokos$ci niekto-
rych taryf{.

Obecnie jednak dazy sie nie tylko do porownania kosz-
tow i wplywow bezposrednich, zwigzanych z budowg da-
nego obiektu, ale rowniez do uwzglednienia strat i korzy-
§ci posrednich, wynikajacych z jego istnienia i uzytkowa-
nia dla calego spcleczenstwa. Okres$la sie zatem wplyw na
Srodowisko zarowno dodatni (rozwoj gospodarczy, wygoda
uzytkownika) jak i ujemny (ucigzliwo$¢, zachwianie row-
nowagi). Mozna zatem mowi¢ o kosztach czy Kkorzysciach
spolecznych danecgo przedsiewziecia, je$li stuzy ono intere-
sowi ogolnemu, je$li pozwala spojrze¢ na dane zamierzenie
w aspekcic ogdlnego polepszenia warunkow zycia ludzi. Nie
zawsze jednak mozna przeliczy¢ na pienigdze te korzys$ci
i ujemne strony, dlatego tez wybor pomiedzy poszczegdlny-
mi projekiami czy poszczegolnymi rozwigzaniami dokony-
wany jest w cparciu o niezmiernie zlozong technike usi-
tujgcqg oceni¢ efektywno$¢ rozwigzan w stosunku do posta-

wionych celow, w funkceji licznych, wecze$niej ustalonych
kryteriow.
Technika symulalorow pozwala z gory przeanalizowaf¢

funkcjonowanic takiego czy innego urzadzenia, takiego czy
innego sysiemu, a wiec wykryé jego stabe strony, jegn
waskie gardia, aby moéc znalez¢ na nie lekarstwa. Modele
uzywane jako symulatory moga w zalezno$ci od potrzeb
pracowaé¢ w takim rytmie, w jakim ma pracowac¢ urzgdze-
nie czy system lub w rytmie przyspieszonym, co pozwala
na szybkie wyprobowanie wielu hipotez i wariantowych
rozwigzan. Uzywanie tego typu modeli jest coraz czesciej
stosowane w portach lotniczych. Poza modelami finansowy-
mi przedsiebiorstwa i modelami prognoz ruchu wprowadza
sie symulatory fizycznego funkcjonowania portu w celu ta-
kiego ukierunkowania rozwigzan czy tez eksploatacji, by
zapewnily jak najwiekszg efektywnosé. Sg to symulatory
ruchu lotniczego w powietrzu i na ziemi, zajmowania sta-
nowisk postojowych samolotéw, korzystania z sal odloto-
wych, przeplywu pasazeroOw i bagazu, zajmowania miejsc
na parkingach i dojazdow do portu. Dazy sie nawet do po-
laczenia tych symulatorow dla skonstruowania kompletne-
go modelu portu lotniczego.

ROwnocze$nie usiluje sie stworzy¢ modele zarzgdzania
portem lotniczym. W koncowej fazie koordynuje sie dzia-
tanie modeli symulaterow z modelami zarzgdzania. Wymia-
na informacji jest automatyczna. Pierwsze otrzymujg od
drugich informacje o ruchu stwierdzonym czy zaprogramo-
wanym, dedukujg przyszlg prawdopodobng sytuacje i infor-
mujg o niej modele zarzadzania, ktore z kolei w konsek-
wencji crganizujg wiasciwg eksploatacje. Ten system pro-
wadzi do pelnej automatyzacji funkcjonowania portu lot-
niczego, co wyvdaje sie mozliwe w przyszio$ci. Nie nalezy
sadzi¢, ze doprowadzi to do dewaluacji roli czlowieka.
Przeciwnie, system ten pozwoli czilowiekowi podejmowac
decyzje w oparciu o informacje o wiele doktladniejsze,
znacznie bardziej kompleksowe i znacznie szybciej dostar-
czane, niz to ma miejsce obecnie.

Decentralizacja

Drugg wazng dzialalnoscia w kierowaniu portem lotni-
czym jest wprowadzenie witasciwej decentralizacji.

Jej niezbedno$é wynika z roznorodno$ci czynno$ci wyko-
nywanych przez port lotniczy, ktore stwarzajg konieczno$é
korzystania ze specjalistow z réznych dziedzin (wytwarza-
nia ustug, ich sprzedaz, studia, budownictwo, administra-
cja).

Wytwarzajgey ustugi musi czuwac nad ich jakoscig i ko-
sztami wytwarzania. Ten natomiast, kto je sprzedaje, po-
winien posiada¢ zmyst handlowy, szukaé¢ sposobow zwiek-
szenia zarobkow i speilniania w sposOb mozliwie najlepszy
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zyczenn klienta. Zajmujacy sie studiami powinilen intere-
sowaé¢ si¢c na rowni problemami technicznymi jak i ekono-
micznymi. Wykenawca za$§ robot musi sie odznaczaé¢ wy-
czuciem kosztow, dobrym tempem realizacji i dobrg ja-
ko$cig wykonawstwa. Wreszcie zarzgdzajacy powinien bhy¢
bezatronny i zawsze gotowy stuzy¢ innym.

Réwnocezeénie bardzo szybki rozwodj portow lotniczych i
ciggle rozszerzanie zakresu ich dziatalno$ci zmusza do nie-
ustannej zmiany S$rodkow dzialania i struktury organiza-
cyjnej. Struktura corganizacyjna sztywna, opierajgca sie na
zalezno$ciach hierarchicznych zupeilnie nie nadaje sie do po-
trzeb kierowania portem. Nalezy stosowaé¢ strukture orga-
nizacyjng sktadajacag sie z komoérek o odpowiednio wyso-
kiej samodzielncéci, posiadajgcych $cisle okreSlony zakres
dziatania i cdpoewiedzialno$ci.

Komorki te powinny byé¢ zywe: powinny sie tatwo rozwi-
ja¢, zmieniaé¢, kurczyé¢ czy likwidowaé¢ w zalezno$ci od ak-
tualnych potrzeb. Kazda komorka otrzyma wtasny budzet
oparty na wptywach i niezbednych wydatkach oraz posta-
wione jej zostang cele i zadania, w ramach ktéorych powin-
na dziata¢ samodzielnie. Stwarza sie w ten sposob komorki
bezposrednio zainteresowane wynikami wtasnej pracy i za
nie odpowiedzialne, ktére niezaleznie od miejsca zajmowa-
nego w hierarchii przedsiebiorstwa moga dzieki swej sa-
modzielno$ci znacznie zwiekszy¢ wydajno$é pracy.

Jest rzeczg oczywistg, ze taka decentralizacja jest tylko
wtedy mozliwa, gdy planowanie potrafi ustali¢ doktadnie
dla kazdej komorki zadania i budzet do ich wykonania.
W przeciwnym razie prowadziloby to do anarchii, a nie
do powstania dobrze zorganizowanej calo$ci. Decentraliza-
cja przesuwajgca odpowiedzialno$¢ na poszczegodlne komor-
ki funkcjonalne jest mozliwa wtedy, gdy caloksztalt poli-
tyki przedsiebiorsiwa ustalony jest centralnie w sposob $ci-
sty 1 szezegotowy. RoOwnocze$nie zaklada sie istnienie spra-
wnego systemu informacji, pozwalajacego poréwnaé¢ w kaz-
dej chwili cdzialalno$¢ kazdej komorki z jej zadaniami i z
jej budzetem. Pozwala to dostrzega¢ w pore wszelkie ano-
malie i przeciwdziata¢ im, jak rowniez umozliwia korygo-
wanie zadan, gdy okazuje sie, ze sg one nierealne. To jest
wtlasnie prawidlowo dzialajgca kontrola zarzgdzania.

Kontrela zarzadzania jest $ciSle zwigzana z decentraliza-
cjg, ktorej zapewnia niejako bezpieczenstwo dziatania oraz
z plancwaniem, ktoremu dostarcza nieustannie danych o
sytuacji przedsiebiorstwa i o jego rozwoju w zakresie usta-
lonych celéw i zadan. Dzieki kontroli zarzgdzaniu ma sie
nieprzerwanie jasny obraz funkcjonowania poszczegolnych
usamodzielnionych komorek. Jest to latwe do wprowadze-
nia, jezeli istnieje scalony system informatyki, rejestrujg-
cv informacje niezbedne do zarzgdzania portem. Wystarczy
wtedy ocipowiednio je przeanalizowaé, zinterpretowaé¢ i wy-
ciggnac¢ wypltywajgce stad wnioski. Oczywi$cie nalezy zdac
sobie sprawe, ze system kierowania takim przedsiebior-
stwem — opartym na wzajemnym wspotdzialaniu zdecen-
tralizowanych komorek, scentralizowanego planowania i o-
peratywnie dziatajgcej kontroli zarzgdzania — napotyka ro-
wnilez na trudnoS$ci.

Pierwszg, niejako generalng, przeszkodg w jego stosowa-
niu jest opdr psychologiczny przed nowos$cig odbiegajaca
znacznie od dntychczasowych hierarchicznych, autokratycz-
nych systemow zarzadzania.

Komoérki planuwania majg inklinacje do traktowania po-
lityki portu jako pola dziatania waskiej grupy specjalis-
toOw narzucajgcvch swoéj punkt widzenia innym, czesto bez
glebszego wnikania w ich problemy. Jest to skrzywienie
bardzo niebezpicczne, rrzeczy bowiem podstawowej zasa-
dzie nowoczesnego zarzgdzania, ktore stawia sobie za cel
wiaczenie kazdego pracownika na odpowiednim szczeblu
do zycia przedsichiorstwa.

Dlatego tez plany powinny by¢ opracowywane w Scistej
wspotpracy z poszczegolnymi komoérkami odpowiedzialny -
mi za poszezegdlne rodzaje dziatalno$ci portu. Ten wspoétl-
udzial w planowaniu jest sprawg niezmiernie wazna, gdyz
kazdy uczestnik planowania analizuje swojg prace, cele ja-
kie przed nim stoja i $rodki jakimi dysponuje. Swiadomos¢
bedgca rezultatem takiej analizy jest Zrodiem postepu i
wytwarza cenne nawyki i zdolno$¢ przewidywania.

W praktyce wspotudzial poszczegolnych komoérek w pla-
nowaniu jest tym S$ci§lejszy, im bardziej szczegbélowy jest
plan i im blizszy jego horyzont. Studia i plany perspekty-
_wiczne na okres 15 lat moga byé opracowywane jedynie
przez specialistow, uwolnionych od codziennej pracy portu.
Programy wielcletnie (5-+7 lat) przeciwnie — powinny po-
wstawa¢ w dyskusji pomiedzy planistami i ludZmi odpo-
wiedzialnymi za pcszczegélne komorki organizacyjne por-
tu. Pierwsi ustalaja zadania ogolne, drudzy przedstawiajg
potrzeby i trudno$ci. Wzajemna wymiana pogladow usci-
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sla plan. Wreszciec opracowywanie rocznych budzetow 1
planéw operacyjnych moze byé¢ calkowicie pozostawione w
gestii bezpeérednio dziatajacych komorek.

Decentraiizacja napotyka rowniez na opor psychiczny.
Czlowick w zasadzie chciatby mieé¢ wiecej inicjatywy, wol-
nosci, a nawet odpowiedzialnosci; wielu jednak w bezpo-
Srednicj kounfrontacji wycofuje sig, preferujgc wygodnie)-
sz¢ zycie w hezpiecznym syvstemie hierarchicznym. Niekto-
rzy kierownicy widzg w decentralizacji — zle jg rozumie-
jac -— utrate swej wtladzy czy tez autorytetu, podczas gdv
w 1zeczywistoéei decentralizacja pozwala 1m na catkowite
po$wiecenic xig zadaniu prawidlowego kierowania 1 podej-
mowania wywazonych kierunkowych decyzji.

Wicle nieporozumien rawarstwito sige rowniez wokol pao-
jecia kontroli zarzadzania. Niemala cze$¢ personelu kie-
rowniczego koncentruje uwage jedynie na stowie kontrola,
ktoremu nadaje sens negacji, przymusu i ewentualnej kary,
a chodzi pizeciez o kompleksowg wymiane¢ informacji w
calym prrzedsigbiorstwie, by w porge dostrzec najstabsze og-
niwa i moc skutecznie interweniowadc.

Dalsze Kkierunki dziatania w procesie kierowania przed-
siebiorstwem to studia, formowanie kadr, inicjowanie par-
tnerstwa w ramach przedsigbiorstwa i1 wresscie stosunki
z partnerami z zewnatrz.

Studia stanowig niezmernie wazng dizedzine w kierowa-
niu portem. W pierwszym rzedzie powinny one wspomagac
planowanie, bhadajgc przyszie technologie i techniki oraz
szuka¢ kenkretnyeh rozwigzan w tych dziedzinach, gdzie
to jest potrzebne. Zapotrzebowanie na studia i badania w
zyciu portu lotniczego jest olbrzymie. Gdy chodzi np. o
zwigkszenie bezpieczenstwa i regularnosci transportu lotni-
czego, niczbydne jest ustawiczne szukanie sposobow rozpra-
szania mgly, sposobow zmniejszania poslizgu na drogach
startowych, czv tez skuteczniejszego ich oznakowania.
Przedmiotem studiow moze by¢ rowniez skrocenie czasu
pobytu pasazera w porcie, np. przez opracowanie nowych
srodkow transportu wewnetrznego dla przewozu pasaze-
row, bagazy czv towarow lub przez zautomatyvzowanie sze-
regu czynno$ci obstugi pasazerskiej. Wreszcie ciggle ist-
nicje zapotrzcbowanie na studia w dziedzinie budowy 1
utrzvmania portow.

Partnerstwo jest sprawg mnieodzowng w nowoczesnym,
prawidlowo kierowanym porcie. Cztowick, pracownik przed-
siebiorstwa powinien sie czu¢ w nim dobrze, mie¢ otwarte
pole dla inicjatywy, a przede wszystkim powinien miec
przekonanie o swej uzytecznosci. Cata zaloga powinna dzia-
ta¢ solidarnie we wspélnym interesie. Nowoczesne kiero-
wanie portem lotniczym powinno wyzwala¢ inicjatywe,
stwarzac¢ atinosfere partnerstwa. Nalezy pomietac¢, ze osig-
ga sie to najlatwiej, jezeli zaloga jest osobi$cic zaintereso-
wana materialnie w rezultatach pracy przedsieblorstwa.
baczy si¢ to z operatywnie dzialajacym planowaniem, kto-
re powinno umie¢ wyznacza¢ poszczegolnym komorkom i
dzialom wtasciwe i prawidlowo sformutowane zadania oraz
z kontrola zarzgdzania, ktéra powinna okres$la¢ rezultaty
pracy.

Jak juz na wstepie artykutu podkreslono, wartosciowa za-
toga jest podstawowym dobrem przedsigebiorstwa. Formo-
wanie zatem odpowiedniej kadry powinno by¢é jedng z
glownych trosk dytekcji portu. Chodzi o ustalenie potrzeb-
nych stanowisk pracy oraz wymagan, jakie nalezy stawia¢
pracownikom, o dobre poznanie ludzi i stworzenic im per-
spektyw rozweju zgodnie z potrzebami przedsigbiorstw i
zgodnie z kwalifikacjami i zdrowymi ambicjami kazdego
pracownika.

Olbrzymia roznorodno$¢ kierunkéw dziatania portu lot-
niczego craz wyigtkowo duze tempo jego rozwoju powodu-
je, ze formowanie kadr jest tu sprawg wazniejszg, a za-
razem stosunkowo tlatwiej:za niz w przedsiebiorstwach o
ustabilizowanci stiukturze kadrowej, poniewaz mozliwosci
dokonywania zmian personalnych sg wigksze. Duze port;
lotnicze stanowig ponadtc niejako baze kadrowg dla mniej-
szych portéw, do ktérych na stanowiska kierownicze prze-
suwa sig¢ wyprohowany personel administracyjno-technicz-
ny.

Stosunki z partnerami z zewnatrz sg kluczowg dziatal-
noscig dyrekcji portu lotniczego ze wzgledu na wage po-
wigzan ze S$rodcwiskiem, w ktorym port lotniczy sie znaj-
duje.

Port lotniczy powinien zaja¢ wiasciwe miejsce w $rodo-
wisku naturalnym i zurbanizowanym, w $§wiecie spolecz-
nym i gospodarczym. Musi on godzi¢ interesy transportu
lotniczego z \wymaganiami ekonomii, potrzeby zagospoda-
rowania terenu z zyczeniami mieszkancow. Sg to zadania
niezmiernie trudne, wymagajace nieustannego wyjas$niania,
przekonywania, rozumienia innych stanowisk, negocjowa-
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nia 1 koordynacji przy jednoczesnym dbaniu o skuteczhnose
wilasnych poczynan i zachowanie zdrowego rozsagdku.
Stosunki zewnegtrzne odnoszg sie w picrwszym rzedzie do
powigzan i wzajemnego porozumienia z mieszkancami te-
renOw sasiadujgcych z portem, gdyz z jednej strony sa
oni najbardziej nzrazeni na skutki wynikajgce z sagsiedz-
twa z portem, z arugiej za§ — najbardziej bezposrednio
korzystaja z orzywienia gospodarczego, ktére port powodu-
je. Stosunki te rczciggaja sie nastepnic na szczebel polity-
czny i administracyjny regionu i kraju (podejmowanie de-
cvzji, ich konsckwencje wynikajgce z rozwoju transportu
lotniczego i samego portu). Ostatnig wreszcie formg stn-
sunkow zewnetrznych sg stosunki miedzynarodowe.

Miedzynarodowe stowarzyszenia portow lotniczych

Transport lotniczy juz w momencie swoich narodzin
opicral sie na porozumieniach miedzyvnarodowych.

W 1919 roku utworzone zostalo na konferencji w Hadze
Miedzynarodowe Stowarzyszenie Ruchuw Lotniczego, ktore
nastepnie pizeksztalcilo sie w Mi¢dzynarodowe Stowarzy-
szewwe Transportu Lotniczego (International Awr Transport
Assoctation — IATA).

W wyniku konwencji uchwalonej w Chicago w 1941 1.
utworzono Micazynarodowq Organizacj¢ Lotnictwa Cyuil-
nego (International Civil Aviation Organisation — ICAQ)
zrzeszajacg wickszoéé panstw. Polska jest cztonkiem ICA0)
juz od 1944 r.

Przez dilugi jeenak czas porty lotnicze nie zrzeszaty
sig w zadng organizacje miedzynarodowa. Sprawy portow
lotniczych na arenie miedzynarodowej byly omawiane za

posrednictwem administracji panstwowych w ramach
ICA0. W wyniku rozwoju transportu lotniczego wzrosl)
znaczenie i koszty infrastruktury lotniczej, co zmusilo

poszczegdlne porty do wspolnego dziatania.

Obecnie porty lotnicze zrzeszajg sie¢ w trzech migdzyna-
rodowych stowarzyszeniach.

Najstarszg organizacja jest Airport Operators Council
International (AOCI). Zostala ona stworzona w 1648 r. przez
20 portéw lotniczych amerykaniskich. Z poczatku byla to
orgunizacja welvnetrzna USA, ale w 1958 r. przyjeto do
nicj pierwszego czlonka zagranicznego, ktoryvm byt Aecro-
port dc Paris. W 1970 r. posiadata ona 130 czlonkow rcpre-
zentujgcych 500 portow lotniczych, w tym 23 porty zagra-
niczne i 30 ameryvkanskich portow miedzynarodowych. Sic-
dzibg organizacji jest Waszyngton.

Stowarzyszenie Portow Lotniczych LKuropy Zachodnie)
(Western European Airport Association — WEAA) ze sta-
tvm sekretariatem w Zurichu zostalo utworzone z inicja-
tywy Aeroport de Paris w 1950 r. W 1970 r. zrzeszalo ono
17 cztonkow.

Coraz wyrazniej ujawniala sige potrzeba stworzenia or-
ganizacji otwartej dla wszystkich portow lotniczych, bez
wzgledu na ich wielko$¢ i polozenie geograficzne. Taka
organizacja pod nazwg Miedzynarodowe  Stowarzyszene
Cywilnych Portow Lotniczych (International Civil Airports
Association — ICAA) powstatla w roku 1962, a ostatecznie
ukonstytuowata sie w roku 1966. Jest ona kierowana przez
rade Administracyjng i Komitet Wykonawczy zc¢ stalym
Sckretariatem znajdujgcym sie w Paryzu.

ICAA w 3970 r. zrzeszala 83 czionkow rzeczywistych re-
prezentujacych 123 porty lotnicze, z czego 60 portéow Eu-
ropy zachodniej, 12 portow krajow demokracji ludowej,
26 portow eafrvkanskich, 16 z obydwu Ameryk i 9 z innych
czeSci swiata. ICAA wspolpracuje ponadto ze 108 portami
nic bedacymi czlenkami tej organizacji. Port lotniczy War-
szawa — Qkecie jest jej czionkiem od 1969 r. ICAA, zrze-
szajagc w swych szeregach obok portow duzych — porty
§rednie i male, obok administracji do$wiadczonych, o zna-
nej tradycji — administracje dopiero co powstate, mtode,
stuzy swoim poérednictwem w obiegu informacji, koordy-

nuje wspolne poczynania, inicjuje studia i badaniz nad
problemaini bedgcymi przedmiotem wspdlnych zaintereso-
wan.

Wymienione trzy organizacje zrzeszajgce porty lotnicze
doszty do wniosku, zec istnieje potrzeba wzajemnej kore-
lacji poczynall oraz wypracowania wspolnej polityki kon-
taktow z innymi ogniwami miedzynarodowymi lotnictwa
cywilnego, jak ICAO, TATA czy wielkimi firmami budowy
samolotow.

Dla ulatwienia skoordynowanej i skutecznej polityki
zewnetrzie] utworzono organ nadrzedny nad omawianymi
trzema organizacjami. Powstal on w roku 1972 pod nazwg
Airport Associations Coordinating Council (AACC).
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NOWOSCI TECHNICZNE

Nowe silniki Smigiowcowe firmy Turbomeca

Na XXX Salonie
Paryzu firma

Lotniczym w
Turbomeca pokazala

makiete silnika $miglowcowego o
mocy 650 KM i drewnainy model
silnika Smiglowcowego o mocy

1800 KM. Oba silniki sg dwuwalo-
we, tj. maja oddzielng turbine na-
pedowaq. Silniki te zostaly nastep-
nie zasygnalizowane na wystawie
w Farnborough w 1974 r.

Pierwszy z nich, nazwany Ariel,
przeznaczony jest do napedu dwu-
silnikowego Smiglowca SA 365,
ktory jest wersjg rozwojowsa jed-
nosilnikowego $miglowca SA.360 (z
jednowatowym silnikiem  Astazou
XVI) i jednosilnikowego $miglow-
ca SA.341 Gazelle (wyposazonego
obecnie w jednowalowy silnik As-
tazou III B) oraz samolotu VTOL
X-910 z przechylnymi $migtami.

W swej pierwszej wersji silnik
mial nowy, oryginalny uktad: tur-
bina napedowa nie byla zabudo-
wana w sposob wspolosiowy w
stosunku do wytwornicy, lecz po-
nize) jej osi i byla polaczona z wy-
twornicg za pomocag wygietego ka-
nalu. Uktlad taki pozwalal na wy-
prowadzenie walu napedowego za-
rowno do tytu, jak i do przodu
silnika, zapewniajac duzg uniwer-
salno§¢ zastosowan silnika. Wada
takiego rozwigzania sg duze straty
cisnienia w kanale 1gczacym i
zwiekszona nieréwnomierno$é roz-
kladu ci$nien przed turbing nape-
dowg (spowodowana wygieciem
kanatu) oraz wieksza dlugosé sil-
nika.

Ostateczna wersja silnika otrzy-
mata jednak uklad bardziej kon-
wencjonalny, pokazany na rys. 1.

Sprezarka jest typu mieszanego
z jednym przydzwiekowym stop-
niem osiowym (o $rednicy 150 mm,
predko$ci obwodowej koncow to-
patek 405 m/s i sprezu 1,7:1) i

naddzwiekowym stopniem odérod-
kowym. Sprez ogolny sprezarki
Rys. 1 Y Rys. 2

wynosi ok, 8:1, przy predkosci
obrotowej 51800 obr/min. Oba
stopnie sg wykonane z tyvtanu.

Komora spalania tyvpu Turbome-

ca Jjest zaopatrzona w wirujacy
wtryskiwacz o nowej, prostszej
konstrukeji, zbadany na silniku

Astazou. Upraszcza on obstuge sil-
nika i zapewnia szybszg reakcje
na syvgnaly sterujgce, skracajac
czas przyspieszania silnika.

Turbina wytwornicy jest dwu-
stopniowa, ma niechlodzone lopat-
ki wirnikowe, a temperatura na
jej wlocie wynosi ok. 1000 °C. Tur-
bina napedowa jest jednostopnin-
wa.

Walcowa, dwustopniowa prze-
ktadnia jest zabudowana pod ka-
natem wylotowym silnika. Wyjscie
watlu napedowego znajduje sie
pod korpusem wlotowym, w obu-
dowie stanowigce) rownoczesnie
skrzynke napedow osprzetu. Pred-
ko$¢ obrotowa koncowki napedo-
wej wynosi 6000 obr/min.

Silnik ma konstrukcje modulowg
umozliwiajgca dokonywanie prze-

gladow w bazie, bez potrzeby od-
dawania silnika do zaktadu na-
prawczego. Ciezar silnika (praw-

dopodobnie bez osprzetu) nie prze-
kracza 75 kG.

Maksymalna
silnika  wynosi

moc nadzwyczajna

690 KM przy jed-

nostkowym zuzyciu paliwa 0,259
kG/KMh, moc startowa 650 KM
przy 0,260 kG/KMh i maksymalna
moc trwata 600 KM przy 0,263
kG/KMh.

Zwracaja uwage stosunkowo du-
ze jak na silniki Turbomeca war-
tosci jednostkowego zuzycia pali-
wa. Mozna przypuszczaé, ze jest
to wynikiem zmniejszone) spraw-
nosci sprezarki wskutek zwieksze-
nia obcigzenia stopnia odsrodkowe-
go (zastosowanie jednego stopnia
osiowego zamiast dwoéch przy spre-
zu 8:1) oraz mniejszyvch wymiarow
zespolow silnika.

Proby wytwornicy mialy si¢ roz-

pocza¢ w koncu 1973 r., proby
kompletnego silnika — na wiosne
1974 r.

Nalezy oczekiwaé, ze silnik Ariel
zapoczatkujc nowg generacje wa-
towych silnikow Turbomeca.

Watowe silniki Turbomeca moz-
na dzieli¢ na generacje, przyjmu-
jac za kryterium podzialu pred-
ko$¢ obrotows. Rodziny silnikow
Artouste, Turmo i Bastan o pred-
koS§ci  obrotowej 33000 obr/min
tworzg pierwsza generacje, rodzina
silnikow Astazou o predkosci obro-
towej 43 000 obr/min — drugg ge-
neracje. Silnik Ariel ma predkosé
obrotowa zwickszong do 51300
obr/min. Oczywiscie, wzrost pred-

kosci obrotowej silnikow  Turbo-
meca jest wynikiem nie tylko do-
skonalenia ich konstrukeji (np. lo-
zyskowania) i stosowania lepszych
materiatow, lecz rowniez cigglego
doskonalenia gazodynamiki, wyra-
zajacego sie wprowadzaniem przy-
dzwiekowych osiowych stopni spre-
zarkowych, zwiekszaniem obcigze-
nia stopni sprezarkowych i turbi-
nowych, zwiekszaniem sprawnosci
zespolow oraz podwyzszaniem tem-
peratury przed turbing. Odbywajg-
cy sie w ten sposob w ramach jed-
nej generacji rozwodj silnikow, kto-
remu towarzyszy wzrost ich mocy
(i zmniejszanie jednostkowego zu-
zycia paliwa), doprowadza w kon-
cu do budowy nowej generacji sil-
nikéw o mniejszych wymiarach i
ciezarze oraz o odpowicdnio zwiek-
szonej predkoSci obrotowej.
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Tak wiec predkos¢ obrotowg — | jednostkowe
dla okre$lonej klasy mocy silnika
— mozna uwazaé¢ za kryterium po-
ziomu technicznego silnikow, uwz-
gledniajace caty zespol! czynnikow
konstrukceyjnych i
nych.

nadzwyczajna

zuzycie
1800 KM (moc
wynosi 1935 KM)
do napedu no-

Silnik o mocy

jest przewidziany
wych wersji $§migtowca SA.331 Pu-
gazodynamicz- ma, w miejsce stosowanych obec- — 150 kG. Model silnika pokaza-
nie silnikow Turmo 3C. Silnik ma

paliwa sil- | ne napedowy. Jego jednostkowe
zuzycie paliwa wynosi 0,213 kG/
/KMh, $rednica 445 mm, catkowi-
ta diugo$¢ 1937 mm 1 ciezar

prawdopodobnie bez  wyposazenia

no na ryvs. 2.

Mozna przypuszczac¢, ze nastep- | sprezarke z trzema stopniami osio- Mozna domys$lac¢ sig, ze silnik ten
nym etapem rozwoju =ilnika Ariel | wymi i jednym stopniem od$rod- | jest wersjg rozwojowa silnikow
bedzie dodanie zerowego stopnia kowym, komore spalania typu Tur- Turmo.
sprezarki, co zwiekszy moc (wzrost bomeca, dwustopniowg turbine W. K.
wydatku powietrza) | zmniejszy wytwornicy i dwustopniowg turbi-

Dr inz. ZDZISLAW BRODZKI

CIEKAWE KONSTRUKCJUE

Wspélczesne piasty

wirnikow $migtowcowych ¢ Czeic i

Przeglad wspolczesnych wirnikow Smiglowcowych ze
szczegolnym uwzglednieniem rodzaju zastosowanej
piasty. ™ajczescicj wprowadzane ulepszenia w budo-
wie piast wirnikow.

Duzy postep rozwoju piast wirnikow, glownie w
sposobach mocowania i ulozyskowania lopat, widaé
w kolejnych opracowaniach wytwoérni Aerospatiale.
Smiglowiec Alouette ma jeszcze piaste przegubows
(rys. 8a) lecz na $miglowcu SA 341 Gazelle zastoso-
wano nowg piaste NAT (Non Articue en Trainee —
bez przegubu pionowego) przedstawiong na rys. 9.
Cechg charakterystyczng wirnika Gazelle jest poza
tym zastosowanie lopat laminatowych. Niewielkie od-
chylenia lopat w poziomie sg umozliwione dzieki ela-
stycznym wkladkom, zastepujgcym przegub pionowy
(na ryvsunku zaznaczone strzatkg). Elastyczny skretnie

TLIiA nr 6’15

tacznik przenosi sity od$rodkowe. Pozostaly jednak
lozyska toczne stuzgce przestawieniu kata lopat i w
przegubie wahan pionowych. Ttumik hydrauliczny
zostal zastgpiony przez tarciowo-elastyczny regulator
czestotliwos$ci z kauczuku silikonowego; jego zaleta
jest to, ze nie wymaga on konserwacji. Nie zastoso-
wano tu wiec jeszcze lozysk eclastomerowych jak w
piascie HLLH.

Piasta NAT-FLEX stanowi juz znaczne uproszcze-
nie w stosunku do piasty klasycznej — przegubowej,
lecz powstajg w niej przy duzych predkosciach lotu
sprzezenia poszczegoélnych ruchow. Wyniki badan tej
piasty zostaly wykorzystane przy wykonaniu innej
piasty — polsztywnej dla $miglowca Lynx — w kto-
rej obcigzenia od zginania wzgledem osi pionowej i
poziomej sg przenoszone przez wydluzone ramiona

) Ti-8fl5-Re
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Rys. 8. Porownanie piasty przegubowej-
standardowej (a) i piasty sztywnej z pa-
kietem elastycznym (b)
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Rys. 9. Piasta polsztyw-
na NAT-BIFLEX: a)
schemat. bh) widok o-
golny

piasty (rys. 10). Na zewngtrznych koncach ramion
zamocowane sg lozvska przekrecania lopat.

W ramach studiow wykonano w Aerospatiale wir-
nik sztywny z piastg MIR, w ktérym przegub waha-
nia pionowego i poziomego zostal zastgpiony przez
elastyczny element mocujacy lopate do piasty, umoz-
liwiajgcy rowniez zmiane skoku. Konstrukcja ta bytla
bardzo prosta, jednak sprzezenia wahan pionowych
i poziomych oraz skrecenia byly znaczne, szczegolnie
przy duzych predkosciach.

Poréwnanie piasty przegubowej klasycznej i sztyw-
nej wykazuje, ze poza wyeliminowaniem czesci tlo-
zysk tocznych przenoszacych sity odsrodkowwe, ilosé
punlktow smarowania zmalata od kilkunastu do jed-
nego, za$ ilos¢ cze$ci jest zmniejszona o 80%.

Do tej samej rodziny piast sztywnych wirnikéw na-
lezy piasta BIFLEX (rys. 11), wykonana ze sztucz-
nych zywic zbrojonych wiléknem szklanym. Korzysci
wynikajgce z uproszczen kenstrukcyjnych sg podob-
ne jak w przypadku piasty MIR, a jej wtlasno$ci w
warunkach ustalenej pracy =3 dobre. Sa one jednak

Rys. b, Odkuwka z tytanu  stanowigca podstawowa ©z€Sce

piasty smigiowcas Lynx

zalezne od stopnia obcigzenia przez uktad sterowania
i elastycznos$¢ lgcznika. Oddalenie zamocowania lopat
od piasty jest tu ogolng wada, zmniejsza bowiem do-
tkonalo$¢ aerodynamiczng wirnika.

Dalsze badania prowadzone przez Aerospatiale po-
legaly na zamianie ramienia-tgcznika na podatny
skretnie i zastgpienie lozysk tocznych czy nawet
clastomerowych przez elastyczng cze$¢ ramienia (rys.
12). Poniewaz piasta ze sztucznych zywic moze by¢
bardzn podatna, zdecydowano ulepszy¢ ramie skretne
przez zastosowanie warstewek elastomeru pomiedzy
wtoknami szklanymi, aby zapewni¢ przenoszenie
przez te elementy zginania i skrecania; dobor wtas-
noéci wtokien i przekltadek czeSciowo eliminuje sprze-
zenia. Powstata w ten sposob piasta TRIFLEX, ktoéra
eliminuje zabiegi konserwacyjne i wymaga tylko wi-
zualnej kontroli.

Pewna niedogodno$é stanowi w tym przypadku
problem trwatosci i trudno$¢ wmontowania (gdy be-
dzie tu potrzebne) tlumika odchylen w ptlaszczyznie
poziomej. Poza tym istnieje zawsze sprawa sprzezen
w elastycznym ramieniu-tgczniku.

Piasta typu TRIFLEX jest wiec bezprzegubowa,
elastyczno$¢ ramienia umozliwia uzyskanie zmiany
skoku (skrecenie), odchylen i wahan (zginanie).

W oparciu o te zasady wytwornia Sikorsky projek-
tuje piaste z topatami osadzonymi na specialnej szyj-
ce grajgcej role lacznika podatnego na zginanie i
skrecanie. Dla S$miglowca Sikorsky CH-53 zaprojek-
towano uklad piasty z pakietami warstwowymi, spet-
niajgcymi role takiego przegubu kulistego. Ciekawsa
jest rzecza, ze mimo wszystko wytwornia Aerospa-
tiale do swego najnowszego Smiglowca SA 360 Daup-
hin zastosowata piast¢ NATELEX (a nie hardziej no-
watorskg TRIFLEX.

Piastg bez przegubu poziomego i pionowego czyli
sztywnag jest piasta Lockheed Cheyenne AH-56A (rys.
13). Zastosowano tu urzadzenie ustateczniajgce wir-
nik. Nad wirnikiem umieszczono rodzaj giroskopu
umocowanego przegubowo. Giroskop w postaci trzech
wirujgcych pretow jest za posrednictwem popychaczy
polgczony z dzwigniami zmiany skoku lopat wirnika
glownego, powodujac niezalezne od sterowania tar-
czg ustateczniajgce przekrecanie topat. W wirniku
tym powstawaty jednak trudne do wytlumienia drga-
nia powodujgce to, zc uzyskanc osiggi nie byly za-

dowalajace.

Poza wymienionymi ulepszeniami dotyczgcymi
glownie systemu zamocowania lopat — i to zaréwno
dla wirnikéw przegubowych jak i sztvwnych — na-

lezy omoéwié¢ ulepszenia samego systemu sterowania
tarczy sterujacej, umozliwiajgce ustatecznienie wir-
nika (jak wyzej) lub zwiekszenie predkosci $migiow-
cow.

Ograniczenie predkosci $migloweow jest ich naj-
wiekszg wadg. Jednym ze sposobow zwiekszenia
predkosci jest zastosowanie wirnika ABC przez firme
Sikorsky. Jest to wirnik podwdéjny przeciwbiezny, w
ktérym lopaty dajg cigg tylko po stronie podprado-
wej, a lopaty wracajace odbywajg ruch jalowy na
katach zerowych. Klopoty z drganiami wynikajgcymi
z oddzialywania dwoéch wspélesiowych wirnikow sg
tu trudne do pokonania.

W ci$nieniowym tunelu w Ames (USA) prowadzons
sg badania nowej koncepcji wirnika $miglowcowego

—

Rys. 11. Piasta BIFLEX

TLiA nr 6’73




Jbszar eiastyczny E/_/, /j:g_,

Rys. 12. TRIFLEX

wytworni Fairchild. Model wirnika, ktéory moze pra-
cowacé¢ przy ,odwrotnej’ predkosci panujacej na po-
wracajacej lopacie, osiagnal predkos¢ 640 km/h, da-
jac wymagang sile nos$na. Przewiduje sie, ze nowy
wirnik pozwoli na dwukrotne zwiekszenie predkosci
Smiglowecow [6].

Zasadniczg cechg wirnika Fairchild (rys. 14) jest
unikniecie oderwania na powracajacej (idacej z pra-
dem) lopacie i uzyskanie na niej sily nosnej — mimo
odwrotnego (przy duzej predkosci lotu) oplywu z tej
strony wirnika. Lopata zostaje na odpowiednim za-
kresie azymutow przekrecona na taki kat, przy kto-
rym profile lopaty optywane od krawedzi spiywu da-
dzg sile nos$ng skierowang ku gorze. Profile te sa
odpowiednio uksztattowane i oplywane zarowno od
noska jak i od splywu dajg sile nosng przy stosun-
kowo niskim oporze. Przy wzroscie predkos$ci $mig-
towca zaczyna dziata¢ dodatkowe cykliczne sterowa-
nie (dwa razy na obrot), dajgc odpowiednie przekre-
cenie lopaty. Niezaleznie od tego =zaczyna male¢
predko$¢ obrotowa wirnika, co powieksza skiadowag
odwrotnej predko$ci na koncu lopaty powracajacej i
jednoczesnie redukuje predkosé na koncu lopaty pod-
pradowej, zmniejszajac dziatanie $cisliwosci.

Mowy svstem Fairchild wymaga miedzy innyvmi
drugiej dodatkowej tarczy sterujgcej dla uzyskania
zlozonego sterowania:

— normalnego cyklicznego — jeden raz na obroét,

— standardowego sterowania sumarycznym katem
ustawienia lopat,

— nowego sterowania dzialajagcego dwa razy na
obrot.

Waznym zagadnieniem oprocz konstrukcji piasty i
tarczy jest uformowanie takich profili, ktére beda
pracowaé¢ przy dwoch przeciwnych kierunkach opty-
wu. Fairchild opracowuje takie profile o zaokraglo-
nym spivwie.

Przy zawisie i w powolnym locie postepowym wir-
nik pracuje jak zwykly konwencjonalny system.
Zmiany systemu sterowania w czasie lotu sg naste-
pujace: przy posuwie rzedu 0,5 zaleznie od charak-
terystyki wirnika, wypelnienia i obcigzenia (przy
standardowym systemie) powracajaca lopata bedzie
podlegata oderwaniu strug na koncu, co z kolei ogra-
nicza dalszy wzrost predkosci (wzrost wplywu $cisli-
wosci po stronie przeciwnej wirnika zaczyvna dziatac¢
pozniej). W tym momencie wiatza sie stopniowo ste-
rowanie cykliczne nowego systemu. Ustawia ono na
dodatni kat splyw profilu lopaty powracajgcej oraz
zmniejsza rownocze$nie kgt ustawienia lopaty pod-
pradowej (predkos$é¢ lotu wzrasta). Po przejsciu pol
obrotu cykl sie powtarza.

fsa

Rys. 13. Wirnik Lockheed AHS6A
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Rys. 4. Piasta Fairchild; ; — rami¢ wahacza. 2 — dzwignia
mieszacza. 3 — popychacz sterowania cyklicznego i catko-
witego skoku. 4 — ruchy sterowania (2 X na obrot). 35
wat wirnika, 6 — tarcze sterujgce (1 X na obrot)

Przy posuwie rownym | — lopata powracajgca jest

catkowicie pod dzialaniem odwrotnego optywu. Gdy
posuw wzro$nie do 1,2+2,0, dziatanie dodatkowego
sterowania zaczyna maleé¢, gdyvz dla powstania sity
nos$nej nic sg potrzebne juz tak duze zmiany katéow.

Pewne watpliwos$ci musza budzi¢ zagadnienia zwig-
zane z przelgczaniem poszczegolnych systemow stero-
wania, ale w tym zakresie nalezy sie spodziewac¢ pel-
nego zautomatyzowania opartego na maszynie mate-
matycznej.

Whnioski

Nalezy podkre$li¢c duzy postep konstrukeji piast
wirnikéw $miglowcow, aczkolwiek nadal nie sg one
doskonate i nalezy sie spodziewaé¢ dalszych zmian.

Dawne piasty przegubowe skladaty sie z wielu
czesci, wymagaly czestego smarowania, miaty zlozo-
ne tlumiki, wymagaly czestej wymiany lozyvsk. Ich
rozwoj szedl w Kkierunku uproszczenia smarowania,
ulepszenia ltozysk i ttumikow.

Nastepnie wprowadzono lozyska elastomerowe lub
zastgpiono lozyska elementami podatnymi na skreca-
nie lub ramieniem elastyvcznym.

W coraz wigkszym stopniu stosuje sie uktad sztyw-
ny [9], cho¢ inne rodzaje (np. przegubowe) sg cigglc
W uzyciu.

Omoéwione wyzej ulepszenia stosujg juz piasty bry
tyjskie Sycamore i Hafnera oraz $miglowce Acrospa-
tiale, Sikorsky, Hughes, Lockheed, Bilkow i Bell.

Duze zmiany w konstrukeji piasty 1 sterowania
przyniosty koncepcje ABC-Sikorsky oraz wirnik Fair-

child. Szczegolnie ten ostatni — o ile pomyslne beda
wyniki badan — zwickszy znacznie osiggi $miglow-
coOw.
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Z dziejow polskiej techniki lotniczej

Megr inz. ANDRZEJ GLASS

Bartel BM-4

- pierwszy polski samolot produkowany seryjnie

Budowa i kolejne wersje BM-4 — dwumiejscowego samolo-
tu szkolnegzo drewnianej konstrukeji o ukladzie dwuptata.
Opis konstrukeji i dane techniczne osmiu wersji samolotu.

Polskie lotnictwo wojskowe od 1925 r. do szkolenia uzy-
walo przede wszystkim samolotow Hanriot H-28 budowa-
nych na licencji francuskiej przez Wiclkopolskg Wytwornie
Samolotow Samolot w Poznaniu. W wyniku dazenia do
produkcji samolotow rodzimej konstrukeji — wytwornia
ta podjeta probe zbudowania samolotu szkolnego wiasnej
konstrukecji.

W 1926 r. powstal samolot Bartel BM-2 (oznaczany tez
poczatkowo Rartel M-2, gdzie M bylo skrotem od imienia
zony konstruktora, Maryli), ktory byl pierwszym polskim
samolotem szkolnym, a zarazem drugim prototypem po-
znanskiej wytwoérni Samolot. Konstruktorem samolotu byt
mnz. Ryszard Bartel, szef biura konstrukcyjnego tej wy-
tworni. W pracach konstrukcyjnych nad tym samolotem

brali udziatl: inz. J. Teisseyre, techn. .J. Medwecki i inz. Z.
Nowakowski. W maju 1926 r. zostala przeprowadzona pro-
Prototyp zostal zbudowany w 6,5

ba statvezna platoweca.

Rys. 1. Samolot BM-2, ktdérego rozwinigciem byi BM-4

Rys. 2. D'iciwszy prototyp BM-4b z silnikiem
krolowl Afganistanu

Walter, ofiarowany

prototyp BM-4d oblatany 2z silnikiem Avia WZ-T.

Rys. 3.
przed

Drugi

samolotem Kkonstruktor ptatowca i konstruktor silnika
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miesigey 1 7.X11.1926 r. ohlatal go pilot E. Holodynski na
lotnisku Lawica w Poznaniu.

Konstruktor polcozyt specjalny nacisk na standaryzacje
cze$ci, materiatu, rozmiaru rur, blach itp. — niespotykang
w innych samolotach tego okresu. Cechg charakterystycz-
na tego samolotu — jak i pozniejszych konstrukcji R. Bar-
tla — s3 identyczne skrzydia gorne i dolne, a stad wiek-
sza rozpietosc¢ dolnego plata.

Na poczatku 1927 r. samolot przeszedl proby fabryczne
wykonujgc okoto 150 lotow w czasie 80 h. Préby wykazaty

poprawne wtlasnos$ci samolotu, lecz wobec stwierdzenia
mozliwosci ulepszenia konstrukcji — nie wszed! on do pro-
dukcji, ale postuzyt jako konstrukcja do$wiadczalna, w

oparciu o ktérag zostal =zaprojektowany samolot szkolny
BM-4. BM-2 w czerwcu 1927 r. byt wystawiony na I Wy-
stawie L.otniczej w Warszawie. Prototyp BM-2 byl przeka-
zany do Instytutu Badan Technicznych Lotnictwa w War-
szawie. Nastepnie nie byl uzywany i zostal skasowany.

Jako rozwiniecie BM-2 powstal dwumiejscowy samolot
szkolny BM-4. Byl on pierwszym polskim samolotem pro-
dukowanyni seryjnie. Zostat skonstruowany przez inz. R.
Bartla przy wspoltudziale inz. Z. Nowakowskiego, techn. J.
Medweckiego i techn. S. Kozaneckiego. W porownaniu z
BM-2 mial BM-4 mniejszy ciezar i wyzsze osiagi przy
mniejszej mocy silnika. Rownocze$nie przewyzszal osigga-
mi szkolnego Hanriota H-28 produkowanego przez Samo-
lot dla wojskowych szko6t lotniczych. BM-4 podobnie jak
BM-2 charakleryzowala wzajemna wymienno$¢ skrzydet
gornych i dolnych oraz standaryzacja cze$ci i materiatow.
Szereg clementow, szczegolnie spawanych z rur stalowych,
otrzymato konstrukcje zmieniong w stosunku do uzytych
na BM-2. Ponadto zastosowano inng konstrukcje podwon-
zia i plozy cgonowej. W odroznieniu od BM-2, gorny piat
zostal wysuniety do przodu wzgledem dolnego — dla uzys-
ikania dobrej widocznosci z tylnej kabiny.

Budowe protetypu BM-4 rozpoczela wytwornia Samolot
w kwietniu 1927 r. i zrealizowata jg w 9 miesiecy. W gru-
dniu 1927 r. i na poczatku stycznia 1928 r. platowiec prze-

szedl probe statyczng. Oblotu prototypu dokonal E. Hoto-
dynski 20.XI11.1927 r. na lotnisku w Lawicy.
Prototyp oznaczony BM-4b wyposazony byl w silnik

gwiazdowy Walter Vega 85 KM. Obloty wykazaly, ze sa-
molot jest stateczny, sterowny, tatwy i prawidlowy w pi-
lotazu i ma dobrg widocznos$é z kabiny. Byl on pierwszym
w Polsce samolotem szkolnym, ktory nie wchodzit w kor-
kocigg, dzieki czemu byl do$¢ bezpieczny w uzytkowaniu.
Po wykonaniu 41 lotow w ramach prob fabrycznych samo-
lot zostal zbadany w marcu 1928 r. w Warszawie przez
Komisj¢ Dowddztwa Lotnictwa, ktora stwierdzila jego przy-
datnos$¢ do szkolenia. Mala moc silnika utrudniala wykony-
wanie akrobacji. Pierwszy prototyp BM-4 zostal ofiarowa-
ny przez rzad polski krélowi Afganistanu Aman-Ullachowi
podczas jego wizyty w Polsce w 1928 r.

W dniu 2.1V 1928 r. zostal oblatany na bLawicy przez E.
Hotodyniskiego drugi prototyp BM-4d z silnikiem konstruk-
cji W. Zalewskiego Avia WZ-7 80 KM, ktory przez wy-
miane silnika zostal przercobiony na prototyp BM-4a z sil-
nikiem rotacyjnym Le Rhéne 80 KM, oblatany w drugiej
potowie kwietnia 1928 r. Prototyp z silnikiem WZ-7 stuzyt
do wyprébowania w locie prototypu tego silnika. Polskie
Lotnictwo Wojskowe zamowilo serie 22 sztuk BM-4a (ze
wzgledu na posiadane zapasy silnikow Le Rhone 80 KM).
Seria ta zostala dostarczona w zimie 1928/29, przy czym ce-
na jednego platowca wynosila 16 300 zi. Samoloty te byly
uzywane w Nizszej Szkole Pilotow w Bydgoszczy. W 1929
r. w wytworni Samolot zmodyfikowano samoloty BM-4a:
zmieniono podwozie na podwozie innego ukiadu z amorty-
zatorami olejowo-powietrznymi Vickers oraz dodano po-
wierzchnie odciazajgce nad lotkami, a usterzenie pionowe
podwyzszono i zaokrgglono. Podczas pozaru wytworni Sa-
molot we wrzeéniu 1929 r. sploneto sze§¢ BM-4a.
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W 1928 r. z inicjatywy wytworni silnikow Lorraine w
wytworni Samolot  powstal prototyp BM-4e¢ przez zabu-
dowe silnika Lorraine 110 KM na BM-ia. Byla to rajdowa
odmiana samolotu, wyvposazona w dodatkowy zbiornik na
100 1 paliwa. PPrzeznaczeniem samolotu bylo wykonanie
rajdu po kuropiec w celu zaprezentowania silnika. l.ot ten
nie odbyl si¢ z kraku funduszy.

Nastepna odmiana tego samolotu, wykonana przez wy-
tworni¢ wiosna 1930 r., powstala przez zabudowe na pro-
totypie BM-4a silnika konstrukeji inz. F. Petera Peterlot
806 .M. Samolot oblatano w czerwcu 1930 r. Otrzymal on
oznaczenic BM-4e i stuzyl do wyprébowania prototypu te-
go silnika. Samolot zostal latem 1930 r. przekazany do In-
stytutu Badan Technicznych Lotnictwa w Warszawie.
BM-1c mial usterzenie kanciaste jak pierwsze egzemplarze
BM-4, lecz otrzymal poprawione podwozie.

Mimo likwidacji wytwérni Samolot latem 1930 r.
BM-4 rozwijal si¢ nadal. W 1930 r. w Panstwowych Za-
ktadach I.otniczyeh w Warszawie na BM-4 zostal zabudo-
wany <ilnik inz. S. Nowkunskiego Skoda G-594 Czarny Pio-
trus 100 KM. Samclot otrzymal wowczas oznaczenie BM-4f
i stuzyt do wyprébowania prototypu silnika. W 1931 r. war-
sztaty Polskich I.inii Lotniczych LOT w Warszawie doko-
naty na poprawionym BM-4a, wedlug koncepcji inz. R.
Bartla i projektu Z. Elzanowskiego, zabudowy silnika Gip-
sy I 100 KM na ten samolot. Tak powstala wersja BM-4g,
ktora zostala przygotowana jako konkurent samolotu szkol-
nego RWD-¢ i FZI.-5 bis. W 1932 r. przekonstruowany BM-
-43 oraz IBM-4g i BM-4e przeszty proby w locie w Insty-
tucie BRadain Technicznych Lotnictwa w Warszawie.

Po likwidacji wytworni Samolot dokumentacja technicz-
na samolotu zostala przekazana do Podlaskiej Wytworni
Samolotéw. Tam w 1931 r. powstala wersja BM-4h z sil-
nikiem Gipsy I1T lub Walter Junior 110 KM, wyproduko-
wana nastepnie w serii co najmniej 50 sztuk. Samoloty
te byly uzywane w wojskowych szkotach pilotazu w De-
blinie i Bydgoszczy. W lotnictwie wojskowym BM-4 otrzy-
matl numer typu 33, ktéry byl umieszczony przed numerem
fabrycznym platowca. bLgcznie bylo zbudowanych okoto 75
samolotow BWNI-4 wszystkich wersji.

W 1936 r. 23 samoloty BM-4 przekazalo lotnictwo wojs-
kowe acroklubom i o$rcdkom PW Lotniczego. Otrzymaty
one wowczas cywilne znaki rejestracyjne: 14 sztuk znaki
od SP-ARB do SP-ARZ (z wyjatkiem znakow z literami
F. G I, M, O P, Y, X na koncu), a pozostate 9 — znaki
od SP-BBP> do SP-BBZ. Samoloty te stopniowo byly wy-
cofywane z uzycia i kasowane, lecz cze$é¢ z nich przetrwa-
ta do wybuchu wojny we wrzesniu 1939 r. (m.in. jeden
egzemplarz w Aeroklubie Pomorskim w Toruniu). Kilka
z nich uzyto do celow tgcznikowych we wrze$niu 1939.

Samolot BM-4 nie zastgpil samolotow Hanriot H-28, lecz
uzywany byl réwnolegle z nimi i razem z nimi wyszedt z
uzytku. Zastgpily go samcloty szkolne RWD-8.

Konstrukcja

Dwumiejscowy samolot szkolny drewnianej konstrukecji
o uktadzie dwuptata.

Kadlub o przekroju prostokgtnym, drewniany, Kkryty

sklejkg. Kabiny otwarte, ostoniete wiatrochronem. Przed-
nia kabina -- ucznia, wyposazona w lablice przyrzadéw

Rvs. 9. Zamocowanie skrzydla do kadiuba
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Rys. 4. Odmiana seryjna BM-4a z silnikiem Le Rhéne

Rys. o, uste-

rzenia

Seryiny BM-4a po zmianie podwozia i modyfikacji

Ryvs. 6. Drugi prctotyp z silnikiem Peterlot, oznaczony BM-4de

Rys. 7. EM-4a z zabudowanym w warsztatach PLL LOT silnikiem
Gipsy I otrzymal oznaczenie BM-4g

S ! :
BM-4h 2z silnikiem Gipsy 111
Wytworni Samolotow

Rys. 8. produkowany w Podlaskiej
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Rys. 11. Okucie przy

Ti-3575-MT

— Rys. 10. Mocowanie skrzyde! do piramidki

stupkach miedzyskrzydtowych

Rys. 12. Napced lotek »

poktadowych, tylna kabina — instruktora. Fotele regulowa-
ne, dostoscwane do spadochronow siedzeniowych i pleco-
wych. Nad kadiukbem piramidka z rur stalowych, do ktérej
mocowany byl gorny ptat, przod i gora kadluba — kryte
blacha aluminiowa. Podwozie z oprofilowanych rur stalo-
wych mocowane na czterech okuciach kuiowych do kadtu-
ba, wvyvkrzyzowane drutem. Tylne golenie z teleskopowym
amortyzatorem z Krazkéw gumowych. W BM-4a zmodyfi-
kowanych i BM-4b — przednie golenie z amortyzatorami
olejowo-powietrznymi Vickers. O§ amortyzowana sznurem
gumowyim wzgledem goleni. Kota o Srednicy 700 mm. Plo-
za ogonowa spawana z rur stalowych, sterowana, z amor-
tvzatorem teleskopowym z krazkow gumowych, a paozniej

ze sprezynag.

o ksztalcie litery N z oprofilowa-

Platy prostokatne, dwudzielne, dwudzwigarowe, wsparte
migdzy sobay slupkami
nych rur stalowych i wykrzyzowane

drutami stalowymi. Profil ptatow Bai-
tel 37-Ila o grubosci 15,8%. Dzwigary
skrzynkowe. Nosek i dét ptatéow do
tylnego dzwigara kryte sklejky, reszta
ptotnem. Platy gorne identyczne z dol-
nymi — co umozliwia ich zmienno$¢.
[otki na 2/3 rozpietosci skrzydel, drew-
niane, kryte ptotnem; lotki goérne i dol-
ne potgczone z sobg ciggnami z kro-
plowych rurek. Nad gornymi i pod
dolnymi lotkami — umocowane plasz-
¢zyzny odcigzajgce. Usterzenie spawa-
ne z rur stalowych, kryte pilotnem.
Naped sterow linlkami, hke. krgzkow,
w celu zmniejszenia zuzywania linek.
Ster kierunku na wspolnej osi z pto-
/4 ogonowa.

Silnik BM-4a: chlodzony powie-
trzem 9-cylindrowy gwiazdowy rota-
cviny LLe Rhone C o mocy nominalnej
80 KM przy 1200 obr./min i ciezarze
115 kG. Smiglo drewniane dwuptato-
we o Srednicy 2,55 m. Zbiornik pali-
wa na gorze przodu kadiuba o pojem-
nosci 82 1 oraz maty zbiornik 7,5 L

Dane techniczne

Rozpietole

Dlngos

WsoKo
Powicrzehnin wosna
Ciezar whasny
Ciezar nzvteezny
Cigzar cadlkowity
Ohin

nie powierzelin
Obeinzenie moey
Prediosc maksymalna
Prodioe przelotowa
Predkose minimalna
Wznoszenie

Pulap

Fasivye

Wapdlezyvunik obcigzenin

NiSZCFACEEO

* — dane przyblizone

Silnik BM-41b:
gwiazdowy Walter
1750 obr./min., mocy startowej 90 KM przy
ciezarze 103 kG.

chtodzony powietrzem 5-cylindrowy
Vega o mocy nominalnej 85 KM przy

1800 obr./min i

Silnik EM-4c: chlodzony powietrzem 5-cylindrowy
gwiazdowy l.orraine-Dietrich 5 Pb o mocy nominalnej 110
KM przy 1650 chr./min, mocy startowej 125 KM i ciezarze
160 kG. W kadtubie zbiorniki paliwa o pojemnosci 230 1.

Silnik BNM-4d: chiodzony powietrzem 7-cylindrowy
Avia WZ-7 o mocy nominalnej 80 KM przy 1800 obr./min,
mocy startowej 85 KM i ciezarze 115 kG.

Silnik BM-4e: chitodzony powietrzem 7-cylindrowy
Peterlot o mocy nominalnej 80 KM przy 1500 obr./min, mo-
cy startowej 85 i cigezarze 127 kG.

Silnik BM-4f: chiodzony powietrzem 5-cylindrowy,
gwiazdowy Skoda G-594 Czarny Piotru$ o mocy nominal-
nej 100 KM i meccy startowej 120 KM przy 2000 obr./min
| cigzarze 114 kG.

Silnik BM-4g chiodzony powietrzem, rzedowy, %-
-cylindrowy Detlavilland Gipsy 1 o mocy nominalnej 90
KM przy 1900 obr./min, mocy startowej 100 KM przy 2100
obr /min i cigezarze 130 kG.

Silnik BM-4h: chlodzony powietrzem, rzedowy, 4-
-cylindrowy Walter Junior 4 o mocy nominalnej 110 KM
przy 2000 obr./min, mocy startowej 120 KM przy 2300 obr./
/min i cigzarzce 135 kG lub de Havilland Gipsy IIT o mocy
nominalnej 120 KM.

Malowanie, Samolot malowany byl na kolor oliwkowo-

-zielony khaki z szachownicami na platach i usterzeniu pio-
ncwym.

BM-4a BM-4b BM-4c BM-4d BM-4e BM-4f BM-4¢g BM-4h
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BEDNARSKI T.

Technologie des elektromagnetischen Verengens der Stossstangenkopf-
-Verbindungen und ihre eigenschaften

Ergebnisse der eigenen Untersuchungen des Verfassers uber die
Technologie des elektromagnetischen Verengens der Stossstangenkopf-
-Verbindungen. Angewandte Vorrichtungen und Nutzeigenschaften der
erhaltenen Verbindungen.

BUCZYE.KO T.
Die Bemerkungen iiber die Arbeit der Verkehrflugzeugsbesatzung

Die crgonomische Fragen in der Arbeit der Verkehrflugzeugsbesat-
zung — die Anpassung der Flugzeug-Anlagen und — Systeme jedem
Besatzungsmitglied.

Die Informations-, Kriteriens- und Entscheidungsmengen im Ver-
kehrflugzeug-Modell; die Grundbegriffe in die Ordnung gebracht.

SMOLENSKI J.
Wirkungsrichtungen der Flughafen, Teil II

Im zweiten Teil dieses Aufsatzes werden die Grundsidtze der Flug-
hafenfiihrung besprochen und wird ein kurzer Ubericht der bestehen-
den internationalen Flughafengesselschaften gegeben.

BRODZKI Z.

Moderne Hubschrauber-Rotorkopfe

Ubersicht der modernen Hubschrauber-Rotoren mit besonderer Be-
riicksichtigung der angewandten Rotorkopfart. H&dufigste Verbesserun-
gen im Rotorkopfbau.

GLASS A.
Bartel BM-4 — das crstc polnische reihenhergestellte Flugzeug

Die Konstruktion und die sukzessiven Varianten des BM-4 — zwei-
sitzigen holzgebauten Doppelfligel-Schulflugzeuges.

Die Konstruktionsbeschreibung und technische Daten von acht Flug-
zeugvarianten.



BEDNARSKI T.

TexH0J10rus1 3JIEKTPOMATrHUTHOr0 OO0ZKMMAHMSI COEAMHCHMI pPYyJIenbIX THAT
M CBOMCTBA TAKMX COEAMHEHUM

CraTba mocBsiuiena pe3yJibTaTaM cobcerBennnix pabor aBTopa B obJsiacTi
2JIEKTPOMArHMTIHOr0 00&KI1MMauMa pyJieBbIX TAr. Omicayo  yCTPOMCTBO
npubopa 1 cBOMCTBA MOJIyHEHHbIX COeIUHellMIA.

BUCZYEKO T.
Pabora 9KMIa:Ka MacCarKMPCKOIo camoJiera

ITpo6sieMb1 3proroMuy B paboTe 3Kuliazka rnaccax<ypckoro camoliera —
npucnocobJiiene cucteM 1t obopymoBanMs caMoiieTa K CnocobnocTAM
yeJI0BeKa — oreparopa.

CucremMaTM3aums OCHOBHBIX TMOHATHMM -— HMugpopMaumoiinkie, Kpurep-
HaBHLIC M Jelu3iMoliikle MHOXKeCTBa B MOJESIM I1acCa’kKMPCKOro camo-
Jlera.

SMOLENSKI J.

XapakTtep padorer aspornoproB. Yacts II

Bropas uacTb CTATbhy MOCBslleHa MPMiILIMIAM ynpaBlieHits adporoPTOM,
COAEPIKUT KOPOTKMT O0030p CyIlLIeCTBYIONINX MEXKAYHAaPOAHbIX COI030:3
a3pONOpPTOB.

BRODZKI Z.
CoBpemeHHbIe BTYJIKM HECYIUMX BUHTOB BEPTOJIETOB

JlaeTcsi KpaTKoOe OMNucaHiMe COBPEMEIHHbIX XKOHCTPYKTUBHbLIX pelleHit
pecyuiMXx BHMHTOB BEPTOJIETOB, C YTI€TOM IMPUMeEHSEMOH CXeMbl BTYJIKM.
VYkaspiBatoTcss naubosiee 4yacTo BeTpeuatoulecs yCcoBepL21CTBOBAHUA
KOHCTPYKL MM BTYJIOK.

GLASS A.
Bapresir BM-4 — nepBblii N0JIBCKUI CaMO.1€T, BBITIYCKAIODIMMCSI CCPUITHO
KoncTpykuua it ouepennble Bapyiautbt BM-4 — naByxmecTuoro yueb-

110TO caMoJieTa ZepPeBAHHOM KOHCTPYKUM, OMIIaKHOM CXeMbl
Onucarive KOHCTPYKIMI4 }JI TEXHUUYecKMe Jalible BOCbMM BapMaHTOB
camoJieTa.



WARUNKI ZAMIESZCZANIA OGLOSZEN
W MIESIECZNIKU TECHNIKA LOTNICZA 1 ASTRONAUTYCZNA

Na podstawie Decyzji Panstwowej Komisji Cen nr DU-29/73-Zm 2z dnia 23 X 1973 r. obecnie

obowiazuja nastepujace ceny ogloszen formatu A4:

1 strona
1/2 strony
1/4 strony
1 cm?

Dodatkowe oplaty:

za kazdy dodatkowy kolor 25%

za 1 strone okladki 100%
za IV strone oktladki 50%
| za II i III strone okladki 25%
za wkladke luzem 25%

wa, skrytka pocztowa 1004, telefon 26-67-17

Koszt przyvgotowania ogloszenia do druku ponoszg Wydawnictwa. Zamoéwienia na ogloszenia
nalezy kierowaé¢ pod adresem: Biuro Ogloszen WCT NOT, ul. Czackiego 3/5, 00-950 Warsza-

14 000 zi
7000 zi
3500 zi

33 zt

Udzielane rabaty:

ogloszenia 2-+5-krotne 5%
ogloszenia ponad 5-krotne 10%
artykuly reklamowe, biuletyny oraz
wktadki dostarczone przez zlecenio-
dawce .40%

Warunki prenumeraty czasopism WCT NOT

B Zamowienia na prenumerate czasopism WCT
NOT nalezy sklada¢ w dowolnym urzedzie poczto-
wym za pomoca blankietow PKO, wplacajac nalez-
no$¢ na konto 1-9-121697 Wydawnictw Czasopism
Technicznych NOT, ul. Mazowiecka 12, 00-048 War-
szawa. Na odwrocie blankietu (w miejscu przezna-
czonvm na korespondencje) nalezy poda¢ tytul oraz
liczbe zamawianych egzemplarzy

B Do zakladéw pracy bedacych stalymi odbiorca-
mi czasopism technicznych NOT Wydawnictwo wy-
svila druki zaméwien wraz z cennikiem oraz informa-
c¢ja o sposobie ich wypelniania. Nowi prenumeratorzy
mogy skladaé¢ zamowienia na dowolnych formula-
rzach badz drukach, podajac peilna nazwe zamawia-
jacej instytucji ptatnika, pelna nazwe i adres (z ko-
dem) odbiorcy, tytuly zamawianych czasopism oraz
liczbe egzemplarzy. Zaméwienie powinno byé¢ podpi-
sane przez dyrektora | glownego ksiegowero oraz
zawiera¢ informacje o dacie dokonania wplaty za
prenumerate

@ Zamowienia na prenumerate dila jednostek i In-
stvtucji wojskowych przyjmuje wylacznie RSW PRA-

SA-KSIAZKA-RUCH, Centralny Kolportaz Wojsko-
wy, ul. Grzybowska 77, 00-950 Warszawa, skrytka
poczt. 2039, konto NBP VIII OM Warszawa nr 1532-
-6/01-81116

@ Prenumerate ze zleceniem wysylki za granice
przyjmuje RSW PRASA-KSIAZKA-RUCH ARS Po-
lona, ul. Krakowskie Przedmiescie 7, 00-068 War-
szawa

@ Czionkom SNT NOT, nauczycielom, studentom
I uczniom szkétl technicznych przystuguje 33% rabatu.

Przy zamoéwieniu nalezy wowczas poda¢ numer legi-
tymacji uprawniajacej do znizki.

Roczna prenumecrata ,,Techniki Lotniczej
i Astronautycznej” wynosi 144 zl, z rabatem
— 96 z4

Dodatkowych informacji i wyjasnien udzicla
Dzial Prenumcrat WCT NOT, ul. Mazowiec-
ka 12, 00-048 Warszawa, {clefon 26-85-88
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