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NEWS FROM POLAND

HOBOCTH U3 NOJiblLA

® Bo Bpemsa oduumnaiabHoro sBm3urta (B auwape 1.r.) I Cekpe-
tapa IIOPIl B Wuguu, noasckuit Mwunuctp MHocTpaHHbIX
Hen u munucrp I'paxkapanckort Asmaumm MuHAMM noanucain
MeKAYTPaBUTEJbCTBEH b JOrOBOP NO BO3AYLIHOMY TPaHC-
nopry.

® B Munucrepcrse Kommynuxkanmum u Ceasu Coumajinctu-
yeckon Pecnybauku Bupmaiickoro Coro3a Buuemuniictp Kom-
mynukauuy fl. Paukosckir noanucana AOroBop 0 BO3AYIIHOM
cooburenun me:kay IIHP u Lupmoi.

® Bo Bpems Busura llpembep-Mwumnnctpa ITHP [1. fIpowue-
Buuya B PyMnimuu Spul 11oinucai A0roBop o0 coaercTBUM
B ofnacTM BO3AYLIHOrO TPaHCLUOPTA, OXBAaTbIBAIOIUMIA perv-
JApHIble M Cce30iiiible JIMtUMN,

® PabGoTbi CcBA3aliible ¢ KooliepaliMeii B NPOM3BO/ICTBE Ca-
moJiera WJI-86 uayrt ObicTpo Bnepea ia 3aBose BCK-Meueln.
CorJgiactio goroBopy, B MeJiie MNpPOM3BOAATCA TriaBiibie 3Jie-
MelTbl OMnepeiiMa CcamMoJjleTa M 1eKOTOpbie jpyrMe YacTu
aspobyca.

® Bapuwasckuii Ilosaurtexuuueckuit Unctutyt o6bABMI 3a-
MMUCH Ha JOMOJIMTelbiibl€ KYDPChl JAJA MHMKeepoB B 1977/78 r.
Ha aBunanmonunoi oraeseHum bakynbtera Mexanuku, DHep-
reTUKM M ABMAIMM €CThb Jime crelyanbiiocTu. OO CPOK
Kypca cocTaBJIfeT JBa ceMecTpa.

® ToBOpsA O TMPOWJIOTOMHIMX AOCTUNKCHMAX T'PAXAANCKON
aBuMauUMK, ta OMiiOM M3 TIEepPBbIX MECT CcJleayeT BCIIOMIIMTb
aesarenbuoctsb llenTpanbhoro  Ynpasnenusa paxkapaiickon
ABuaumy, Kotopaa obecrnetwinjia OTKpbITHME ¢ AnnBapa 1977 r.
Henrpa Ob0yyuenusi Ilepcosana Asmanuum Munucrepcrna Kom-
myHukauum. On  ABIAETCA HAUAJBHOW CTaauen pas3BuUTUA
npodgecHoianbiioyn LIKOJAbl IPaxKIaiCKoM aBMallyli TakK HYIK-
1o xosaucrey I1HP.

® B npouriom roay naccaxKupckue nepeBo3ku lloibckux
Apuasmnuin JIET B Mexaynapoatiom cocbineriym ocTtaiauch
1a yposBtie 1875 r. (810 rbIc. yeJiOBeK). BiivTpelitine 11epeBo3KH
cun3mauch ta 40 tThic, maccakupoB (746 Tbic. 'ieJyoBeK). MoxK-
HO TmpeanosaraTb, 4HTO TMPUUMIION 9TOr0 ABJSIIOTCH BbICOKUE
ueHbl buiieTore, llajgetie mepeBO3KM BbI3BAHO TakKXKe 3aKpbl-
THMEeM B II0JIIIOM ce30te — [ANA peMoHTa — a3’poapPOMOB
B r. beiarous u [lleuwnn. Tpaiicatnantuieckue rnoseTbl ABJIA-
Jauch npuyumiioil toro, uto obiras pabora ITETa B npoiuom
roay ysenuumiaacb ua 7% no cpaBuenuu ¢ 1975 r. B 3TOM
MexAyiapoaiible 11epceBo3ku na 9%. O6ias cToMMOCTb (LeH-
{I0CTb) [MePEBO3OK II0Bbicuiach una 14%, npesbinana 4,2
mMmuibApna 3a0Thbix. I[lpubriab B aeBu3ax coctraBuiia 83 M
JeBU3HBbIX JJOTHIX, & TOAOBOM MJjah MO aKKVMyJasainiM Obli
npesbiutent ya 12%.

® Bo aisix 24--25 eBpans T.I. 110 cTapaluMAM Axazemuu
DUu3Kya6Typbl r. BpounaB u Aspokayba ITHP cocroanca
B Kuybe Bosiickoio Okpyra B r. Bpousas ¢umMmoo3uyM no
Teme 0e3011aCHOCTU B CHUPTHMBHOM, CTAHAAPTHOM, X03aJiCTBEH-
HOM M cayxebHoi asmaumm. O BaXKIIOCTV TEMbl CBMIETEJb-
cTByeT umncao npubbiBIIMx cneyyaanctoB (160 wenoBek). Bouin
npoumTatibl 134 BLICTynJielinsa (ROKJAAbl), CCCTOAJCH KUBOM
obMmerr Muernusimu. Temon IOKJAUOB UM AUCKYCMM ABJIINIACH
bezonacitocTh B CHOPTIIBIIOK aBHanuM ¥ napamrotuime. Cra-
TUCTHMKI De3ollactiocT lojieta Jiaiibl B gokJjgagax 1. Kocruu
(Anaamu3 JieTiiblX NPOMCHIECTBMM pa3HbIX BMIOHB JIETKON
aBuaimm), A. Abaamonuya (BesonachnocTs riojgera B A3po-
Kaybe ITHP no cpasitenun ¢ 3arpaninueinr), C. fHuyuwesckoro
1 C. MaxcumoBrua. CuMIosMyM cTall PAKTOPOM yJiyuliieins
6e30maciiocTy MOJIeTOB B ITOJIBCKOIM aBuaUUu.

® [Toabckue ABuasimiiny ,JIET” — 0o 2xKeJanmAM MaccaxKyu-
POB M JJiA yBeJun'ietina IMepeBO30K M npubbiiy ¢ I anpeas
OTKPBIJIM NO BOCKpPeCceHMAM pelickl 113 BapwaBbl B apyvrue
ropoaa ¥ peric Kpakyp — Kourauit (Bcero 6 persicom)

® B umwoae JIET OTKphII pelickl N0 mMapmpyry Bapmasa —
Eieunn Yypa.

® B cenrtsabpe dOyaeT OTKPbITO cooduieHnme ¢ BaHrkokoMm, Ko-
Topoe Oyaeti obcayrxupatrb M.I-62. B paabiienuiem npeano-
JlaraeTcsa yusaMiielie 3TOM Juiiuu B ABCTDPEJIULO.

® C 1975 r. cywecrByer B r. Pagom ILlenrp CamosetHoro
IImiorazia, B KOTOPDOM OpPraiM3yloTcs Kypcbl akpobauwuu ans
MIICTPYKTODPOB M3 BCEJi CTpaiibl. 3aech OPrakM3yIOTCA TAaKXKe
TPEeHMPOBOUbIe J2rpPA HaUMOllaJAblion KomMaliabl I1Tosanuim.

® Ha ¢pakyabTete Mexanukn, DuepreTuku u Asuaumin Bap-
imaBckoro Iloamrexuurieckoro WMiucTturtyTa cocTosijlach 3a-
MTa AOKTOpPCKOM amecepraumu mrp. uinzk. C. Dpmuxa , Kori-
tenTpaumonians uMdpd@Py3MA B MHOI'OKOMITOHEITHOIT I'a30ROMN
cMecu BO BpeMsA JlaMuilapHoro Tteuenima. IIpoMoTopnv paboTbl
AaBnAaca npod. K. Bponorii.

® HHa Okoiiomudecko-Boetiiom daxkyabretre Boewno-ITosmni-
TeXIIUYeCKON AKaaeMUyM CcOCTOsJiaChb 3alumta JiiccepTanmii
mrp. B. BeanapkeBuua n.3. ,,X03#iCTBeHladA aBMAlMA B CU-
creme obopolibl cTpatibl, Pabora 6bina npoBejciia nog nayu-
HbIM DYKOBOACTBOM NJK. npod. B. CrankeBuua.

® The official visit paid to India by the First Secretary
of the CC PUWP Edward Gierek early this year-ended
in an air agreement signed by the Polish Minister of Fo-
reign Affairs and the Indian Minister of Civil Avia-
tion.

® An air service agreement between Poland and Burma
was initialled by the Deputy Minister of Transport
J. Raczkowski at the Ministry of Transport and Commu-
nications of the Socialistic Republic of the Burmese
Union.

® During Prime Minister Piotr Jaroszewicz's visit to
Roumania this year an agreement of regular and seaso-
nal air connections was signed.

® It is reported that works connected with the coopera-
tion contract tor the production of IL-86 airbus are at
an advanced stage at the WSK PZI.-Mielec. The factory
chiefly manufactures main component parts of the tail
unit and some other components of the airbus.

® The Warsaw Technical
enrollment for post-graduate studies at the Mechanical
Faculty of Power and Aeronautical Engineering in the
academic year 1977/78. The studies cover two semesters
and offer specialization either in the aircraft equipment
or aviation automatics.

® Speaking of the last year's achievements of civil avia-
tion one cannot forget the Civil Aviation Board whose
activity has brought into being a Training Centre for
Air Personnel of the Ministry of Transport. The centre
opened in January is a nucleus of future vocational school
of civil aviation.

University has announced an

® LOT Polish Airlines report that passenger traffic last
year was on the same level as in 1975 with internatio-
nal passenger volume up to 810,000 and domestic down
by 40,000 passengers. The unprofitable domestic opera-
ticns are chiefly caused by rather high prices of the
a2ir tickets. However the Transatlantic flights brought
about a growth rate of 7% of the total air transport,
including 9% growth in the interantional flights, compared
with 1975.

Flying, Utility and
Wroctaw, February

® A symposium on Safety in Sport
Business Aviation was organized in
24—26, by the sport Academy and the Aero Club of
Pcolend. The symposium was attended by 160 persons and
34 papers were delivered. Statistics of flight safety were
presented in four papers: ,,An Analysis of Air Accident
of Light Aircraft in Various Applications”™ — T. Kostia,
,Flight Safety in the Aero Club of Poland Against the
Background of Foreign Statistics of Sport Flying” —
A. Ablamowicz; , Flight Safety in the Years 1908—1914" —
S. Januszewski; , Evaluation of the Safety of Occupaticns
in the Years 1969—1977 at the Occupations of the Air
Specialization cf the sport Academy in  Wroctaw™

S. Maksymowicz.

® To meet passengers's demand as well as to increase
the statistical frequency and revenues, LOT Polish Air-
lines started in April Sunday services on six routes from
Warszewa, two from Gdansk and Szczecin respectively,
and on the Krakow-—Koszalin route.

® In June, LOT started a new air service on the War-
szawa—Jelenia Gobra route.

® In September, the Polish air carrier will start a new
service on the Warszawa—Bangkok route. It will be ope
rated by IL-52 jet. Further extension of the air con
nection to Australia is planned.

® The Aero Club of Waearsaw celebrates its 50th Anni-

versary this yeer.

® Since 1975 Radom hes had an Air Aerobatics Centre
which trains instructors in aerobatics from all over Po-
land. It also runs treining camps for the Polish aeroba-
tic team.

were defended:

in Multi-
Warsaw
Power

® The following doctoral dissertations

Stefan Ermich on ,,Compression Diffusion
-Component Gas Mixture at Laminar Flow”,
Technical University, Mechanical Faculty of
and Aeronautical Engineering;

Witold Bednarkiewicz on ,,Utility Aviation
fense System of the Country”, Military Political
demy, Economic — Military Faculty.

in the De-
Aca-



TECHRNIKA

loCNICcZa

i ASTRONAUTYCZNA

Adres Redakcii:

00~-950 Warszawa, ul. Czackiego 3,3

Tel. 27-16-37

Wydawca:

WYDAWNICTWA CZASOPISM TECHNICZNYCH NOT

777

SPIS TRESCI Str.
Sekcja Lotnicza SIMP na VII Kongresie Technik6w Polskich 1
A. Misiorek: Lotnictwo cywilne — powazny potencjal rezerw
mozliwych do wykorzystania w wielu dziedzinach gospo-
darki narodowej 3
Z KRAJU. ZE SWIATA . . . 4
E. Kolodzinski: Sprzet lotniczy dla potrzeb komumkacp a 6
A. Liwotow: Rola lotnictwa ogolnego w realizacji programu
spoleczno-gospodarczego rozwoju kraju — rezerwy i pro-
blemy nurtujgce srodowisko techniczne 6
J. Smolenski: Konieczno$¢ uruchomienia rezerw tkw1acych w lot— )
niczej infrastrukturze technicznej . 0 v 8
K. Norejko: Zaplecze techniczne na lotmskach komumkacymych 9
J. Wyszomierski: Zabezpieczenie ruchu lotniczego . . . 10
K. Szumielewicz: Potrzeby kadrowe dla lotnictwa cyw1lnego FER . 12
Z DZIALALNOSCI SEKCJI LOTNICZYCH SIMP i SITK . . 13 1 26
STATYSTYKA LOTNICZA 14
J. Kucharski: Odrzutowe samoloty dyspozychne (I) (PROBLEMY
ROZWOJU LOTNICTWA) . R 15
B. Gajewski, J. Sienkiewicz: Rozprowadzanie matych dawek che-
mikaliéw przez $miglowce . & . .+ . . . 4« . 17
KARTOTEKA TLiA: IS-28 M2 . ., . 3 o e 19
Aerospatiale AS-350 Ecureuil . . . P~ . 21
POMOCE KONSTRUKCYJNE 57: Rury $ciskane (II) T T 23
TECHNICZNY SLOWNIK LOTNICZY 55. Gléwne terminy fran-
cuskie (VII). Silnik tlokowy. Smiglo . 25
A. Lesiuk: Badania naziemne odpornosci ogniowej sprzetu lotm~
czego 27
S. Rubaszko: AutomatyzaCJa kontroh ruchu lotmczego w pan-
stwach zachodnich (I). (PROBLEMY RUCHU LOTNICZEGO
I LOTNISK) . 31
Z. Brodzki: Nowe proflle lotmcze (II) (CIEKAWE KONSTRUK-
CJE) . 34
S. Januszewski: Plomerskle prace lotnicze Adama Ost01 Osta—
szewskiego (II). (Z DZIEJOW POLSKIEJ TECHNIKI LOT-
NICZEJ) . 4 38
Na oktadce: Samolot 1gcznikowy PZL E-2 — rys. K. Cieélak
Redaktor naczelny:
mgr inz, Andrzej Glass
_ Sekretarz Redakeji:
mgr Zofia Reyzz-Rubini
@ Redaktorzy dzialowi:
mgr inz. K. Dagbrowski, dr inz. A. Goledzi-

nowski, mgr inz. A. Kardymowicz, dr inz. J

Morawski, inz. K. Szumielewicz, mgr inz.
W. Zaremba

Rada Programowa:
WYDAWNICTWA mgr inz, M. Augustynowicz, mgr inz. A. Glass,
CZASOPISM dr inz. H. Grzegorczyk, mgr inz. J. Grzego-
TECHNICZNYCH NOT rzewski, mgr inz. F. Gwi2d2, dr inz. B. Jan-
celewicz, mgr inz. E. Kolodzifiski, mgr inz.
Warszawa T. Kostia, mgr inz. J. Kowalczyk, mgr inz.
Czacklego 3/6 T. Krélikiewicz (przewodniczacy), mgr inz.

lak, inz. R. Wolinski

R. Legiecki, mgr inz. A. Misiorek, mgr Z. Paw-

Zaklady Graficzne ,,Tamka'. Zaklad nr 2, W-wa. Zam. 297. Naktad 4000 egz.
Zakiad Kolportazu WCT NOT, 00-048 Warszawa, ul. Mazowiecka 12, tel. 26-80-18.

Konto PRO I O/M Warszawa nr 1531—5021

Papier druk. sat. kl. IV, 70 g. Al. F-80, ¥-89.

Cena pojedynczego egz. zt 12.—
INDEKS 38006/37909

Prenumerata roczna et 144



KUCHARSKI J.
Business jet aircrafts

General analysis of the currently used business jet aircraft and
its development trends. In the second part of the paper is the

selection of different aircrafts (technical data, applications, and pro-
duction volume).

GAJEWSKI B., SIENKIEWICZ J.
Dispersal of Small Amounts of Chemicals by Helicopters

This article analyses the dependence of economic effects obtained
during dispersal of small amounts of chemicals by helicopters on the

magnitude of initial parameters of an aerial treatment It gives the
optimal quantities and compares them with those used up to now.

LESIUK A.
Ground Fire Resistance Tests of Aircraft Equipment

Ground fire resistance tests, based on in-force regulations. A general
classification of the testing scope and a survey of methods used.

Examples of design solutions of fire test stands and a method of
preparing a test schedule and its accomplishment.

RUBASZKO S.
Automation of ATC in Western Countries
The author discusses the progress of works on the automation of

the air traffic control in the USA, Great Britain, France and Holland
and characterizes the used control systems and facilities.

JANUSZEWSKI S.
Pioneer Works of Adam Ostoja-Ostaszewski. Part Two

The article deals with the construction of Stibor-2 and Stibor-3
VTOL jet aircraft. It also describes the Ost-1 airplane of 1909 and
gives its presumable technical data. The Ost-1 was the first Polish
airplane capable of being airborne.
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Sekcja lotnicza SIMP

na VII Kongresie Technikow Polskich

(wypowiedz hol. Feliksa Borodzika

Sekcja Lotnicza SIMP reprezentuje rzesze inzynieréw
i technikéw =zatrudnionych w przemysle lotniczym, eks-
ploatacji, instytucjach lotniczych i@ szkolnictwie. Okres po-
przedzajgcy VII KTP charakteryzowat sie intensywniejszq
niz zwykle wymiana poglgdéw na tematy zwiqzane z roz-
wojem naszej braniy. Wymiana ta byta prowadzona zardow-
no ma tamach mnaszego miesiecznika jakim jest ,,Technika
Lotnicza i Astronautyczna” jak i ma licznych naradach
i spotkaniach zwiqzanych 2z bezposrednim przygotowywa-
niem sie do Kongresu. Przedstawione ponizej problemy,
ktore w imieniu Sekcji Lotniczej wnosze pod obrady Kon-
gresu sq podsumowaniem przedkongresowych dyskusji.

Poiski przemyst lotniczy jest pod wzgledem eksportu
rowny przemystowi okretowemu. 90% jego produkcji jest
eksportowana. Co piqty samolot rolniczy, co czwarty Szy-
bowiec ma Swiecie oraz co czwarty $miglowiec w Europie
jest polskiej produkcji.

Aktyw techniczny naszego stowarzyszenia z duZym zado-
woleniem przyjat $miato i szerokim frontem dokonane w
ostatnich latach wejscie branzy w kooperacje z przodujg-
cymi w swiecie przemystami lotniczymi. NajsciSlejsza
wspadtpraca zostala nawiqzana z radzieckim przemystem
lotniczym. W wyniku tej wspolpracy powstajq mowe kon-
strukcje opracowywane przez mieszane polsko-radzieckie
zespoly. Wsrdod partneréow pozostatych mowych umoéw ko-
operacyjnych znalazlo sie szereg zmnanych firm zachodnich.
Warto tu zaznaczyé, 2e rozszerzemie kooperacji miedzy-
narodowej byto wielokrotnie postulowane przez Sekcje
Lotniczq. Dyskontujqc korzysci plyngce z umow koopera-
cyjnych i zakupu licencji, malezy stale rozwijaé¢ rodzime
konstrukcje lotnicze. Wspolng cechq wspomnianych umow
kooperacyjnych, a jednoczesnie glownq ich zaletq jest to,
2e przedsiebiorstwa realizujqgce te umowy otrzymujq mnie
tylko mowoczesnq technologie wytwarzania sprzetu lotni-
czego, ale i specjalne obrabiarki i majnowsze urzqdzenia
potrzebne do realizacji wymaganej techmologii, przy czym
sptacanie otrzymanych S$rodkéw produkcji realizowane jest
sprzetem wytwarzanym wg mnabytej technologii.

Oprocz niewqtpliwych réznorodnych korzysci ptynmqcych
2 tak zawieranych umoéw powstata w przemysle nowa sy-
tuacja stawiajgca nowe zadania przed kadrq inZynieryjno-
-techniczng i wyostrzajaca mniektére <problemy wyrainiej
niz dotqd =zarysowwane konfrontacjq wspotczesnej techniki
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projektowania, wytwarzania i badania z dotychczasowym
poziomem naszej technologii.

Na czolo tych wyostrzonych probleméw wysuwajq sie
dwa. Po pierwsze jest to sprawa wlasciwych proporcji w
zapleczu technicznym: znacznie wiekszy mnacisk musi byé
potoZony ma zagadnienia rozwoju techmnologii. Muszq po-
wstaé komorki, ktore bedq inicjowaé mowe, lepsze metody
wytwarzania i ktére bedq materialnie zainteresowane wdro-
Zeniem do produkcji tych metod. Instytut branZowy powi-
nien pracowaé z wyprzedzeniem w stosunku do potrzeb
zakladow przemystowych: mie moina rozpoczynaé prac ba-
dawczych dopiero wtedy, kiedy ich wyniki sq juz potrzeb-
ne. Wiecej uwagi nale2y poswieci¢ rozwojowi nowoczesnego
wyposazenia radio-nawigacyjnego — wyposaienie to bo-
wiem w znacznym stopniu jest wykladnikiem mowoczesno-
$ci samolotu czy $miglowca i w wiekszym stopniu podnosi
walory eksploatacyjne sprzetu latajacego miz mowoczesnosé
technologii jego wytwarzania. Dotyczy (o szczegdlnie awio-
niki czyli elektroniki lotniczej, bez ktdrej nie mbgq obejsé
sie mowoczesne statki powietrzne.

Po drugie to sprawa jakos$ci maferiatéow. W tej dziedzi-
nie postep jest minimalny, a w asortymencie materiatow
udywanych przez przemyst lotniczy Z2aden. W ostatnim
25-leciu nasze hutnictwo metali lekkich nie tylko nie uczy-
nito nic w kierunku poprawy jakosci, a wrecz ciqggle ma-
ciska przemyst o ztagodzenie wymagan. Tymczasem prze-
myst ptaci za to droiszq techmologiq wytwarzania, a w
przypadku umoéw kooperacyjnych oprécz mowoczesnej tech-
nologii i maszyn musimy kupowac¢ rowniez znaczne ilosci
materiatow. Skutki miskiej jakosci materiatow siegajq jesz-
cze dalej—nasze wyroby czesto nie mogq osiqggnaé okreséw
miedzyremontowych na poziomie Swiatowym, gdy2 stopien
dopuszczalnych zanieczyszczen w materiale obniza przede
wszystkim wskazniki wytrzymalosci zmeczeniowej.

W dziedzinie materiatow stalowych w ostatnim okresie
pojawilty sie pewmne przestanki budzqce nadzieje ma popra-
we sytuacji, przynajmniej jesli chodzi o stale specjalne
o bardzo wysokiej wytrzymalosci. Natomiast problem czy-
stodci stali powszechnie stosowanych wystepuje tak samo
ostro jak w przypadku durali.

Najgorsza sytuacja jest z tworzywami sztucznymi. Roz-
rzut wytrzymatosci i wraliwosé na zmiany temperatury
wykluczajq praktycznie stosowanie krajowych materiatow



sztucznych na detale 1 i 2 klasy. Nasze slynne na Swiecie
laminatowe szybowce Jantary produkowane sq gtéwnie
z tworzyw importowanych.

Wyrainie w przemysle lotniczym zaczynamy sie zblizaé
do bariery, jakq tworzy jako$¢é materiatéw: bariery, za
ktorq dalszy postep — i konstrukcyjny, i technologiczny —
bedzie uzalezniony od jakosci materiatow.

W ostatnich latach nastgpit dynamiczny rozwdj lotnictwa
rolniczego pracujgcego gtéwnie ma potrzeby PGR-6w. Na
przestrzeni 7 lat areat obstugiwany przez samoloty i $mi-
glowce w=zrost prawie 10-krotnie, przekraczajqc poziom
2 milionéw ha. Nie ma wprawdzie mowy o tym, Zeby
lotnictwo wyparto z rolnictwa ciggniki czy siewniki, lecz
dyrektorzy panstwowych gospodarstw, ktorzy praktycznie
sprawdzili mozliwosci operacyjne samolotu lub S$migtowca
rolniczego, twierdzq, 2e nie wyobraiajq sobie pracy w mno-
woczesnym gospodarstwie rolnym bez lotnictwa. Jeszcze
10 lat temu Sekcja Lotnicza prowadzita szerokq kampanie
na rzecz wykorzystania lotnictwa w mnaszym rolnictwie,
opierajqc sie na doswiadczeniach zagranicznych uzyskanych
2 eksploatacji samolotéw produkowanych przez nasz prze-
myst.

Juz wtedy bowiem nasz przemyst byl jednym z gtow-
nych producentéw sprzetu agrolotniczego ma Swiecie, za$
zainteresowanie krajowego rolnictwa tym sprzetem byto
prawie Zadne. Dzi$§ sytuacja sie zmienita. Rolnictwo ZzZqda
wiecej samolotéow mniz moze dostarczyé przemyst, nasta-
wiony gtownie na eksport.

Gtownym problemem stato sie zagadnienie lepszego wy-
korzystania posiadanego parku lotnictwa rolniczego. Ko-
nieczne jest tu zabezpieczenie sprzetu masiennego niezbed-

nego do sprawmnej obstugi samolotéow i $migtowcow na lg-
dowiskach roboczych. Jednak Zeby sprzet ten spetnit swojq
role, jego zaprojektowanie i produkowanie musi byé po-
przedzone kompleksowymi badaniami techmologii pracy mna
lgdowisku. O tym, zZe sprawa nie jest prosta i wymaga
bardzo rozsqdnego i wywaionego podejscia, Swiadczq naj-
lepiej przyktady bardzo zrdéinmicowanego rozwigzywania tego
problemu przez zagranicznych uzZytkownikéow mnaszego sprze-
tu agrololniczegyo.

Oprocz ustug agrolotniczych na rzecz rolnictwa w kraju
nalezy w dalszym ciqgu rozwijaé eksport tych uslug.

Rozwdj lotnictwa rolniczego, a takzZe lotnictwa gospo-
darczego, transportowego sanitarnego, stuzbowego itp. zmu-
sza do zepewnienia dostaw samolotow szkolnych, transportu
lokalnego i stuzbowych, w oparciu o odpowiednie analizy
techniczno-ekonomiczne. Problem ten jest szerzej omawiany
w V Zespole Kongresu.

Powyzej poruszono tylko kilka najwaziniejszych proble-
moéow, ktére mnie wyczerpujq catosci zagadnien bedqcych
przedmiotem troski Sekcji Lotniczej.

Zarysowana sytuacja w przemysle lotniczym mnakiada na
cztonkow Sekcji Lotniczej obowiqzek wzmozZenia wysitku
w celu lepszego wykorzystania mnabytych nowoczesnych
$rodkéw produkcji, przede wszystkim w kierunku przy-
spieszenia tempa opanowania nowych proceséw produkcyj-
nych i przekroczenia zaplanowanych wydajnosci w celu
uzyskania dodatkowej produkcji wyrobéw ma eksport i na
rynek wewmnetrzny. .

Wokél spetnienia tego obowigzku koncentruje sie praca
catej maszej Sekcji.

Lotnictwo cywilne

—powazny polencjal rezerw
mozliwych do wykorzystania

w wielu dziedzinach

Mgr inz. AURELIUSZ MISIOREK

Srodowisko specjalistébw lotniczych skupione w SNT
NOT z duzym zaangazowaniem i szczegdlng aktywnoscig
wiaczylo sie do dyskusji nad tezami a nastepnie projektem
wnioskéw kongresowych.

Zostalem upowazniony przez kolegbw do przekazania
podstawowych pogladéw, ktére pozwalajag na ustosunko-
wanie sie do proponowanych wnioskéw kongresowych.

Jestesmy gleboko przekonani, ze tempo rozwoju spotecz-
no-gospodarczego naszego kraju, dalsza poprawa warunkéw
bytowych, socjalnych i kulturalnych spoleczenstwa wymaga
pelniejszego wykorzystania sit i $rodk6éw, jakie zostaty
oddane do naszej dyspozycji. Wielki i nowoczesny potencjat
techniczny i ekonomiczny, stworzony wysitkiem polskiej
klasy robotniczej, polskiego inzyniera i technika, ciggle
jeszcze nie daje proporcjonalnych efektéw ilosciowych i ja-
kosciowych.

Partia i spoleczenstwo oczekujg od nas konstruktywnych
i energicznych dziatan w wusuwaniu przeszkédd i niedoma-

gospodarki narodowej

gan, ktére utrudniajg pelne wykorzystanie
potencjatu.

Naszym obowigzkiem z racji przygotowania fachowego
usytuowania w procesie tworzenia débr materialnych i kon-
sumpcyjnych, jest inicjowanie dzialan zmierzajgcych dc
zapewnienia pelnego wykorzystywania posiadanych si}
i Srodkédw, osiggniecia wzrostu spotecznej wydajnosci pra-
cy, poprawy jej jakosci i unowoczesnienia metod gospo-
darowania.

posiadanego

Transport i ustugi lotnicze w skali swiatowej, ze wzgledu
na wysoka efektywno$é¢ ekonomiczng i skuteczno$é wyko-
rzystania w wielu intensywnie rozwijajgcych sie dziedzi-
nach, wykazujg szczegblnie wysokg dynamike rozwoju.

I tak np. pomimo wystepujacych w skali §wiatowej zja-
wisk Kkryzysowych intensywnie wzrasta tempo rozwoju
przewoz6w lotniczych. Podczas gdy w ciggu 1975 r. prze-
wozy pasazerskie wzrosty o 5%, w 1976 r. wzrost ten osigg-
nat wartosé¢ 10%. Jeszcze bardziej intensywny wzrost obser-
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wowany jest w rozwoju przewozéw towarowych, podczas
gdy w ciagu 1975 r. przewozy te wzrosty o 2%, to w 1976 r.
wzrosty juz o 13%.

Przed polskim lotnictwem cywilnym stojg powazne za-
dania zlikwidowania op6znien w jego rozwoju, jakie na-
stapily w latach pieédziesigtych i szesSc¢dziesigtych, wskutek
niedoceniania roli lotnictwa w gospodarce narodowej.

Obecna polityka kierownictwa partyjnego i administra-

cyjnego, dyktowana troskg o harmonijny rozwéj gospo-
darczy kraju, stwarza korzystne warunki dla wykonania
tych zadan.

Stwierdzi¢ nalezy jednak, ze korzystne efekty uzyski-
wane na wielu odcinkach dziatania lotnictwa nie zdotaly
jeszcze doprowadzi¢ do stanu, w ktérym nasze lotnictwo
cywilne dostatecznie zaspokajaloby potrzeby gospodarki na-
rodowej i rozwoju spotecznego kraju.

Szczegblnie intensywny rozw0j polskiej gospodarki w
ostatnim piecioleciu pozwolil na zajecie przez nasz kraj
miejsca wsr6d czolowych krajéw rozwinietych. Zajmujemy
dziesigte miejsce w $wiecie i széste w Europie pod wzgle-
dem globalnej produkeji przemystowej. W produkcji wielu
wyrobéw przemystowych znajdujemy sie w pierwszej dzie-
sigtce producentéw sSwiatowych, zajmujgc drugie lub trze-
cie miejsce wsrdod krajéw czionkowskich RWPG.

W komunikacji lotniczej zajmujemy w skali swiatowe]
jednak dopiero miejsce 43, zas wsr6d europejskich krajow
RWPG zajmujemy miejsce przedostatnie.

Jak wynika z przytoczonych faktéw, nasz transport lot-
niczy pozostaje jeszcze w powaznej dysproporcji do miejsca
Polski w $swiatowej ekonomice i do ogbdlnego poziomu roz-
woju gospodarczego naszego kraju. Stanowi to powazne
rezerwy, niedostatecznie jeszcze wykorzystane w rozwoju
wielu dziedzin gospodarki.

Dazenie s$rodowiska specjalistéw lotniczych do umozli-
wienia maksymalnego wykorzystania lotnictwa jako sku-
tecznego $Srodka intensyfikacji rozwoju i zwiekszenia efek-
tywnosci dziatania w wielu dziedzinach dyktowane jest

troska o wlasciwe wykorzystanie tych rezerw jak réwniez”

troskg o maksymalne wykorzystanie rezerw tkwigcych w
samym lotnictwie.

Za stusznoscig i realnoscig naszych postulatow i wnio-
sko6w przemawia wicle fakté4w. Przytocze tylko niektére
z nich.

® Mozliwosci naszego transportu lotniczego nie zaspo-
kajajg 'potrzeb handlu zagranicznego. Na skutek tego co-
rocznie oddajemy obcym towarzystwom lotniczym powazne
ilosci dewiz. W 1976 r. LOT wykonatl tylko 1/3 zgloszonych
przewozbéw, 2/3 wykonali inni;

® Rozwo0j lotniczej komunikacji krajowej to nie tylko
oszczedno$¢ czasu i polepszenie warunkéw podrdézowania.

Zastgpienie jednego pociggu ekspresowego 4--5 rejsami
sredniego samolotu (pasazerskiego pozwoliloby uruchomié
dodatkowo co najmniej dwa pociggi towarowe;

® Udoskonalenie $rodk6éw technicznych systemu kontroli
ruchu lotniczego i stuzby meteorologicznej 'to nie tylko
podwyzszenie bezpieczenstwa latania. Ze wzgledu na wy-
nikajgce z istniejgcego stanu ograniczenia, tracimy rocznie
co najmniej 200 mln zl;

® Drogi startowe lotniska Okecie pozwalajg przynaj-
mniej czterokrotnie Z\/Jviekszyé przepustowosé w stosunku
do istniejgcej. Ma to szczegblne znaczenie ze wzgledu na
wyjatkowo korzystne geopolityczne polozenie pozwalajgce
czerpa¢ powazne zyski nie tylko przez wtlasne lotnictwo,
lecz réwniez z lgdowania i tranzytu obcych samolotow.

Dla wykorzystania istniejgcych na Okeciu rezerw Ilot-
niskowych niezbedne jest zwiekszenie przepustowosci za-
budowy portowej — budowa nowego portu, tzw. Okecie II;

@® Przykladem istniejacych duzych mozliwosci wykorzy-
stania lotnictwa gospodarczego w wielu dziedzinach moze
by¢é miedzy innymi patrolowanie las6w.

W ciggu kwietnia ubieglego roku w wojewo6dztwie zie-
lonogérskim zanotowano 155 pozar6w las6w. Zastosowanie
przez Okregowy Zarzad Las6w Parnstwowych w tym wo-
jewédztwie tylko jednego samolotu patrolujgcego pozwo-
lito na wykrycie 30% zaistniatych pozaréw i zorganizowanie
odpowiedniego, skutecznego przeciwdzialania;

® Wysiew nasion, rozsiewanie nawozéw lub zabiegi
ochrony roslin na powierzchni okolo 500 ha, za pomocg
maszyn naziemnych trwajg 5 do 10 dni. Samolot wykonuje
te prace w ciggu kilku do kilkunastu godzin, dajac nie
tylko oszczednos$é czasowq i zwiekszenie efektywnosci za-
biegu, lecz r6wniez dajac mozliwosci efektywnego wyko-
rzystania do innych zadan ludzi, deficytowych s$rodkéw
naziemnych, (szczegblnie ciggnikéw) oraz dajac oszczedno-
$ci wynikajace z nizszego kosztu zabiegu (o 10 do 24 zt
za 1 ha ‘taniej);

® Jednym z najpowazniejszych zrédel istniejacych re-
zerw Jjest niewatpliwie udoskonalenie struktury organiza-
cyjnej loinictwa cywilnego, uwzgledniajace wdrozenie wta-
Sciwie pojetej jego integracji, polegajacej na pozostawieniu
dostatecznej swobody biezacego, operacyjnego wykorzysty-
wania lotnictwa przez uzytkownikéw i wtascicieli sprzetu
przy réwnoczesnym zdecydowaniu zintegrowania w organie
ustalajagcym kompleksowq (polityke rozwoju, probleméw,
ktére nie mogg byé rozwigzywane jedynie w oparciu o ten-
dencje i polityke poszczegblnych przedsiebiorstw lub in-
stytucji. Takie rozwigzanie struktury organizacyjnej i spra-
wy integracji pozwoli na wykorzystanie powaznych rezerw
wynikajgcych miedzy innymi z dublowania lub nieopty-
malnego wykorzystania zaplecza, w tym magazynbw z cen-
nymi cze$ciami zamiennymi, magazynéw paliw i smarow,
srodk6w naziemnej obstugi sprzetu lotniczego, transportu,
a szczegblnie kadry lotniczej — przy réwnoczesnym za-
gwarantowaniu prawidlowego rozwoju wszystkich przed-
siebiorstw i instytucji lotniczych.

Kierujac sie iprzedstawiong sytuacja, $rodowisko specja-
listow lotniczych skupione w SNT NOT popiera projekt
wniosk6w kongresowych przygotowany przez V Zesp6t Pro-
blemowy, sugerujgc szczegbdblne podkreslenie koniecznosci
pilnej budowy nowego portu na lotnisku Okecie.

Jestesmy gleboko przekonani, ze zrealizowanie tych wnio-
sko6w jest niezbedne dla zapewnienia prawtidlowosci 1 har-
monijnosci spoteczno-gospodarczego rozwoju kraju oraz
wlasciwego wykorzystania w tym celu istniejgcych mozli-
wosci i rezerw.

Dalszy ciag wystapien przedstawicieli SIMP i SITKom
na VII Kongresie Techniki Polskiej

drukujemy na stronach 613
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@® DPodczas oficjalnej wizyty (w slycrzniu
br.) I Sekretarza KC PZPR w Indiach
polski Minister Spraw Zagranicznycn i Mi-
nister Lotnictwa Cywilnego Indii — pod-
pisali miedzyrzadowa umowe Ilotnicza.

@® W Ministerstwie Komunikacji i %xacz-
nos$ci Socjalistycznej Republiki Zwigzku
Birmanskiego wiceminister komunikacji
J. Raczkowski parafowal umowe¢ o komu-
nikacji lotniczej miedzy PRL a Birma.

® W crasie przyjacielskiej wizyty pre-
miera P. Jaroszewicza w Rumunii w br.
zostala podpisana umowa o wspélpracy
w dziedzinie lotnictwa cywilnego; dotyczy
ona polaczen regularnych i sezonowych.

O Prace zwigzane z kooperacja w pro-
dukcji samolotu Ii-88 s zaawansowane w
WSK PZL-Mielec. Zgodnie z umowg w
Mielcu wytwarza sie glowne zespoly wcho-
dzace w skiad usterzenia samolotu oraz
niektére inne cze$ci aerobusu.

@® Politechnika Warszawska oglositla zapi-
sy na studia podyplomowe w roku akade-
mickim 1977/78. Na kierunku lotniczym Wy-
dzialu MEL (Mechanicznego Energetyki i
Lotnictwa) — w zakresie osprzetu i auto-
matyki lotniczej (na kierunku energety-
ki == dwie specjalizacje). Studia trwaja
przez dwa semestry; zajecia odbywajq sie
podczas comiesiecznych, tygodniowych
zjazdéw z oderwaniem od pracy zawodo-
wej. Koszty ksztalcenia pokrywaja dele-
gujace instytucje. Uczelnia nie zapewnia
zakwaterowania. O przyjecie na studia
moga ubiegaé sie absolwenci wyzsze]
uczelni, posiadajacy co najmniej dwuletni
staz w danej dziedzinie i skierowani przez
zaklad pracy.

Do podania o przyjecie na studia nalezy
zataczyé: odpis dyplomu, ankiete kwalifi-
kacyjna i skierowanie 2z zakladu pracy.
Rok akademicki zaczyna sie 23.IX. Blizszvch
informacji udziela Dzial Nauczania PW,
00-668 Warszawa, ul. Noakowskiego 18/20,
tel. 28-60-03.

Trudno wstrzymaé sie od uwagi, 7e za-
dziwia ubéstwo studiéw dla lotnikéw. Za-
dziwia nie tylko w sensie merytorycznym.
lecz réwnie? iloSciowvm. Bo przeciez na
Wydziale Elektrycznym mozna studiowaé
po dyplomie 11 specjalno$ci, na Wydziale
Inzynierii Ladowej — az 17.

® Mowiac o ubieglorocznych osiggnieciach
lotnictwa cywilnego na jednvm 2z pierw-
szych miejsc trzeba wymieni¢ dziatalnosé
CZLC (Centralnego Zarzadu Lotnictwa Cy-
wilnego), ktéra umozliwila otwarcie od
stycznia 1977 r. Osrodka Szkolenia Persone-
Tu Lotniczego Ministerstwa Komunikacji.
Jest on zalgzkiem nprzyszlej zawodowej
szkoly lotnictwa cvwilnego, tak potrzebnej
dla gospodarki PRL.

Jak stwierdzil dvrektor CZLC inz. M.
Roman — 1976 r. nie osiggnieto radykalnej
poprawy w modernizacji i rozbudowie na-

ziemnej infrastruktury lotniczej, nie przy-
jeto koncepcji rozwoju lotnictwa w no-
wym ukladzie administracvjnym panstwa

oraz nie zapewniono bezpiecznego latania

w lotnictwie pozakomunikacyjnym.

@® W ub.r. przewozyv pasazerskie PLI, LOT
w lotach zagranicznych pozostalv na pozio-
mie 1975 r. (810 tys. os6b). Ruch krajowy
zmniejszvl sie o 40 tys. pasazerow (746 tvs.
os6b). Wydaje sie. %e przvezvna matej
frekwencji na liniach krajowych lezy
gléwnie w cenach biletéw. Przed kilku Ja-
ty, przewozy kraiowe byly silnie rozwi-
niete. lecz w 1974 r. podniesiono ceny
biletéw. Spadek przewozéw  przynlosto
réwniez wylaczenie 2z eksploatac)i w
peini sezonu — portéw lotniczveh w Byd-
goszczy 1 w Szczecinie (z powodu remon-
tu). Loty transatlantyckie snowodowatly. Ze
ogbélna wnraca przewozowa LOT-u w ub.r.
zwiekszvia sie w poréwnaniu 2z rokiem
1975 o 7%. w tym w lotach zagranicznvch
o 9%. Ogdbdlna warto$é¢ przewozoéw wzrosta
o 14%. przekraczajac 4,2 mld z}. Nadwyzka
dewizowa wyniosta 83 mln 71 dewizowvch.
za§ roczny plan akumulacji prze.-roczony
zostat o 12%.

Biato-czerwona znakami

obnizajgcymi

Wilga 35 ze

® W dniach 24=-26 lutego br., staraniem
Akademii Wychowania Fizycznego i Aero-
I<lubu PRL, odbylo sie w Klubie Slaskiego
Okregu Wojskowego we Wroctawiu sym-
pozjum n.t. Bezpieczenstwa w lotnictwie
sportowym, sanitarnym, gospodarczym i
dyspozyvceyinym. Nie mozna przeceni¢ waz-

nos$ci obrad, majacych na celu ochrone
2zycia ludzkicgo. O doniostym znaczeniu
imprezy $wiadczga: liczba przybylych na

sympozjum oséb (160), 34 wygloszone refe-
raty (opracowane przez 40 znanych specja-
listcw), wreszcie ozywiona dyskusja na te-
mzaty bezpieczenstwa w lataniu (pozakomu-
nilkacyjnym), w spadochroniarstwic i lot-
niarstwie.

Statystyki zwlgzane 2z bezpicczenstwem
lotow przedstawiono w czterech referatach:

T. Kostii (Ansliza wypadkéw lotniczych
fekkich samolotéw i Smigtlowcow w ro2-
nych rodrzajach zastosowan), A. Abtamo-

wlcza (Bezpiccsenstwo lotodw w  APRL. na
tle zagranicznych statystvk lotnictwa spor-
towego). S. Januszewskiego (Bezpieczen-
stwo lotbw w latach 1908-+1914) i S. Maksy-
mowicza (Ocena bezpiecrenstwa zaje¢ w
latach 1969--1977 na zajeciach Specjalizacji
l.otnicze] AWF we Wrociawiu). Podobnie
jak organizatorzy — zywimy nadzieje. 7e
npo Symnozjum poprawig sie czynniki wa-
runkujace bezpieczenstwo w polskim lot-
nictyvie.

® PLL LOT — zgodnie 7 2?yczeniem pasa-
7eré6w oraz w celu zwiekszenia frekwencji
i wptvwéw — od 1 kwietnia br. wprowa-
dzity lotnicza komunikacje w niedziele na
4 trasach z Warszawy. dwéch z Gdanska,
tvluz ze Szczecina oraz na potaczeniu Kra-
kéw — Koszalin. Podobne motywy sklo-
nily przewoznika do wnrzyznawania taryfy
ulgowej dla grup minimum 20-osobowych

nrzy wyjszdach organizowanych przez za-
klady, uczelnie, szkoly 1 biura podrézyv.
Cena biletu lotniczego bedzie nizsza od
oplaty za bilet I klasy pociggu pospiesz-
nego.

M 10T w czerwcu uruchomit nowe po-

l3czenie na trasie Wwarszawa — Jelenia

Gorn,

® We wrze$niu nolskie towarzystwo otwo-
rzy ohstuge samolotem It-62 dalekowschod-
niej linii z Warszawy do Bangkoku. Pla-
nuje sie. ze lJinia ta bedzie w przysziosci
przediuzona do Australii.

® Polskie T.infe TI.otnicze beda musiatv
dotozyé wlekszych niz clotychczas staran
o pasazeré6w na linii  transatlantyckiei.
Konkurencvine towarzystwo PANAM., sprze-
dajac biletyv via Frankfurt za zlote {1 da-
jac  kroétkie terminy rezerwacji, réwno-

szwajcarskimi,
poziom hatasu zewnetrznego do 66,7 dbA.

wyposaZzona w tlumiki

Fot.

wydechu
W. Garbarczyk

czesnie zapewnia na odecinku Frankfurt —
Nowy Jork atrakeyjny przelot odrzutow-
cem Boeing 747, Jumbo Jet.

©® Kierownictwo Aeroklubu Warszawskie-
g0. w osobach: prezes Zarzagdu AW dr Jo-
sef Jabtonski, kierownik AW ptk pil. rez.
Joézef Grochowski. czlonek zarzadu AW
mgr inz. Feliks Borodzik oraz wicepreves
Zarzadu Gléwnego Aeroklubu PRL doc. dr
Bohdan Jancelewicz, poinformowalo o za-
mierzeniach Aeroklubu warszawskiego,
zwigzanych z  jubileuszem jego 50-lecia
w roku biezgcym.

@® Aeroklub Radomski obchodzil swe % XX-

-lecie. Odbyta sie uroczysta akademia i
spotkanic kolezenskie =z wudzialem czlon-
koéw. bylych czlonkéw-wychowankéw i

Aeroklub Radom-
jednak drieki

sympatykoéw Aeroklubu.
ski ma za soba trudne lata,
ambicji kierownictwa skromny niegdvs$
Radomski Klub Lotniczy osiggnat dzisiej-
szv porziom Aeroklubu o szerokiej dziatal-

nosdci  spolecznej: lotniczej i propagando-
wej. WeZmy za przyvkiad rok 1975. W Ra-
domiu nowotano do 2vcia Centralny OSro-

dek Akrobacji Samolotowej. Zorganizowa-
no woéwcezas kurs wyzszego pilotazu dla
mlodych instrulkitorow z calej Polski; od-
bvwaja sie tu obozy treningowe i szkole-
niowe kadry narodowej. Ukoronowaniem
dzialalnosci AR hyly Mistrzostwa Polski w
Akrobacji Samolotowej.

Rozszerzajac pole swojej dziatalno$ci
Aeroklub Radomski nawigzal wsndiprace
7z aeroklubami Bulgarii i Wegier. Zorgani-
zowano kolejne Mistrzostwa Polski w Akro-
bacji Samolotowej oraz Radomskie Zawo-
dy Spadochronowe o Puchar Przewodni-
czacego WRZZ. 215 modelarzy szkolilo sie
w czterech modelarniach, 187 pilotow i
skoczkéw dvsponowalo 60 spadochronami,
12 szybowcami oraz 7 samolotami. W sek-
ciach szkolono mtodziez szk6t ponadpod-
stawowych catego wojewddztwa.

9 W Wydziale Mechanicznym Energetyki

i Lotnictwa Politechniki Warszawskiej od-
byla sie obrona rozprawy doktorskiej mgra
inz. Stefana FErmicha wvot. Dyfuzja steze-
niowa w wieloskladnikowej mieszaninie
gazowej podczas laminarnego przeptywu.
Promotorem pracy byl prof. dr hab. inz.
K. Brodowicz.

® W Wvdziale Ekonomiczno-Wojskowym
Wojskowej Akademii Politycznej odbvia
sie obrona pracv doktorskiej mgra Wi-
toldan Bednarkiewicza pt. Lotnictwo gospo-
darcze w systemie obronnvm Kkraju. Praca
byla wykonana pod naukowym kierownic-
twem ptka prof. dra hab. W. Stankie-
wicza.
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ZE SWIATA

FRANCIA

® 13
miejscowy
bedacy rozwinigciem RUY'-5,
silnik Limbach 68 KM. Rozpietos¢ skrzy-
det 17 m, masa wtasna 460 kg, masa star-

oblatano nowy dwu-
Tournier RF-Y
wyposazony w

stycznia br.
motoszybowiec

towa 700 kg, doskonatoS¢ 28=-30, predkoseé
malisymalna — 185 km/h, putap — 6000 m,
wznoszenie 2,6 m/s, opadanie min. 0,78 m/s.

® 10/14-osobowe Ac¢rospatiale Corvette s3
juz eksploatowane dwa lata. Te dwusilni-
kowe samoloty dyspozycyjne wykazaty ma-
te zuzycie paliwa, Srednio — 700 1/h (jest
to o 40% mniej, niz zuzywa Mysstére 20,
HS 125 lub Lear Jet). Odznaczaja sie réw-
niez ekonomig w obstudze. Firma Aéro-
spatiale proponuje obsluge samolotow tego
typu za zryczattowang kwote. W 1976 rT.
uzytkowane byly w lotnictwie komunika-
cyjnym trzeciego poziomu na liniach re-
gionalnych giébwnie Air Alsace (ze
Strasburga do Londynu, Brukseli, Amster-
damu, Mediolanu, Rzymu) w wymiarze 10
godzin dziennie.

® Liczba pasazerow przewiezionych na li-
niach wewnetrznych Francji przez towa-
rzystwo Air Inter przekroczyta w roku
ubiegiym 5 min przy wskazniku zapelnie-
nia miejsc pasazerskich wynoszacym 64,7%.

@® Zgodnie =z porozumieniem miedzyrza-
dowym francuski satelita Signe-3 zostat wy-
niesiony na orbite okotoziemska za pomoca
rakiety radzieckiej.

INDONEZIA

@ Kraj 5 tysiecy wysp zrezygnowat z
projektu budowy kabli podmorskich dla
slecl telekomunikacyjnej 1 kosztem 200mln
dol. korzysta¢ bedzie z urzadzen satelitar-
nych. Z przylagdka Cap Canaveral wystrze-
lony zostal i ulokowany nad réwnikiem
satelita Palapa. Satelita umozliwia prowa-
dzenie jednocze$nie 5 tys. rozmoéw telefo-
nicznych 1 nadawanie 12 programoéw TV.

REN

® Oblatany na poczatku br. dwumiejsco-
wy szybowiec Twin-Astir ma rozpigtos¢
17 m i chowane podwozie. Rozwigzanie ta-
kie wpltyneto na powiekszenie doskonato-
Sci o dwie jednostki. Minimalna predkosé
lotu wynosi 69 km/h.

® Mieszczace sie w Nowym Orleanie naj-
wieksze na Zachodzie $miglowcowe towa-
rzystwo PHI (Petroleum Helicopter In-
corporated) eksploatuje flote 270 $Smigtow-
cow (w tym potowa typu Bell Jet Ranger,
ok. 50 Bell 47 G 4-A oraz 3 najnowsze
Puma SA-330J Aé¢rospatiale) i zatrudnia
1200-osobowy personel. Dziedziny pracy
przedsiebiorstwa, to agrolotnictwo, zatrud-
nienie w lesSnictwie, poszukiwania terenéw
ropodajnych, transport pasazerski i towa-
rowy. PHI wykonuje roczny nalot ok. 250
tys./h i ma obrét okoto 40 mln dol.

® W br. na orbite okoloziemskg ma byé¢
wystany trzeci satelita zasobéw Landsat-C.
Przypominamy, 2c¢ pierwszy byt Landsat
(Erts-1), ktory wystartowal w lipcu 1972 r.

W. BRYTANIA

® Pierwszy na $Swiecie symulator do szko-

lenia technicznego personelu latajacego
zostal zainstalowany przez towarzystwo
lotnicze Londyn — Heathrow, do szkolenia

personelu samolotéw Lockheed L-1011 Tri
Star. Wyposazenie kabiny symulatora jest
zaprogramowane na 385 ro62znych awarii
technicznych i stuzy¢ ma rowniez do pro-
wadzenia analiz i naprawiania uszkodzen
powstatych w locie.

® W ubr. trzv porty lotnicze Londynu
obstuzyly 29,2 mln pasazeréw (przy czym
Heathrow — 23,2 mln). Przez porty pary-
skie przeptynelo w tym czasie 20 mln.

Prenumerata czasopism
Uprzejmie informujemy Czytelnikow, Ze rozpo-
czeliSmy przyjmowanie prenumerat na czasopisma

techniczne.

Do wszystkich naszych dotychczasowych odbior-
cow-prenumeratoréw rozestane zostang w lipcu br.
wzory zamoéwien i cennikow oraz warunki prenu-

merat.

nia zamdwien

® Dwie angielskie firmy budowlane zgtlo-
sity projekt konstrukcji plywajgcego portu
lotniczego, zakotwiczonego na morzu przy
uj$ciu Tamizy. Koszt tej budowli ma by¢
nizszy od jakiejkolwiek innej lokalizacji
lotniska wok6! Londynu. Ponadto lotnisko
takie utatwia prowadzenie ruchu lotniczego
wobec braku okolicznych zabudowan i nie
sprawi problemu hatasu dla otoczenia. Pro-
jekt przewiduje montaz dwoch paséw star-
towych, hangaréw i portu z kostek 2el-
betowych wypelnionych piankg polistyre-
nowgq. Konstrukcja ta zakotwiczona ma byé¢
do pali wbitych w dno morskie.

A

/
\-*’ %
/ \
TN
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LSRR

® 9 lutego br. w wieku 83 lat zmart styn-
ny konstruktor radziecki Siergiej Iliuszyn.
Byt generalnym konstruktorem biura, kto6-
rego zesp6l opracowal! ponad 50 typow
réznych samolotow — od szturmowego Ii-2
do aerobusu I1-86; zbudowano ich 60 tys.
® Przemyst lotniczy ZSRR jest powaznie
zaangazowany Ww seryjng produkcje aero-
busu 1It-86. Skrzydia budowane sg w za-
kiadach w Woronezu, stateczniki w Kijo-
wie, podwozie glowne w Kujbyszewie, a
trapy 1 awaryjne drzwi w Charkowie.
Montaz prowadzi si¢ w zakladach w Wo-
ronezu. Przy konstruowaniu Ii-86 wykorzy-
stano najnowsze osiggniecia techniki 1lot-
niczej, nowe tworzywa 1 ponad 50 nowych
procesOw technologicznych. Silnik turbo-
wentylatorowy, zostal specjalnie zaprojek-
towany do aerobusu. Odznacza sie cichg
racg i nie zanieczyszcza S$rodowiska.
Transportowy samolot Jak-42 (udiZwig
handlowy 10,5 t) przewozi 100120 pasaze-
row. Predkos¢ 820 km/h, najwiekszy zasieg
3000 km, start z 1800 m. Jakowlew-junior
okreslit 2ywotno$é platowca na 30000 h,
silnika (Lotariewa D-36 o ciggu 6500 kG) —
na 18000 h.
® Nowy material dzwiekochlionny wyna-
lezli uczeni radzieccy. Oparte na polime-
rach i tanich proszkach mineralnych po-
krycia wyciszajace nanoszone sg wprost
na powierzchnie drgajace przewodéw wen-
tylacyjnych, silnikow itp. 2rédel hatasu.
Badania wykazaty, e warstwy wycisza-
jace z nowego materialu zmniejszaja halas
nawet 1l0-krotnie.
® Nowy radziecki teleskop, zbudowany na
Kaukazie, pozwala zobaczy¢ $wiece z od-
leglosci 25 tys. km; jego $rednica wynosi
6 m, a masa — 42 t. Doktadnos$¢ szlifowa-
nia lustra teleskopu wynosi 0,1 pm.

oraz

WCT NOT na rok 1978

szen i tylko po otrzymaniu wptaty. Termin zloze-

dokonania wplat uplywa

z dniem 30.X.1977 r. (decyduje data stempla Ban-

ku).

ZamoOwienia na prenumerate indy-
widualng przyjmowane bedg w terminie do 30

dni przed okresem zamowionej prenumeraty.

Nowi prenumeratorzy moga zaopatrzy¢ sie we

wzory zamoéwien i cennikow w Zaktladzie Kolporta-
zu WCT-NOT (Warszawa, ul. Mazowiecka 12) bgdz
zamoOwic¢ je telefonicznie (tel. 26-80-16 lub 26-80-17).

Przyjmowaé¢ bedziemy rowniez — w drodze wy-
jatku — zamowienia na drukach nie znormalizo- mie prosimy o wczes$niejsze
wanych.

Zamowienia

instytucii
przyjmowane bedg do realizacji w kolejnosci zglo-

Whplaty nalezy dokonywaé na konto
O/Warszawa nr 1531-5021 Wydawnictwa Czasopism
Technicznych NOT.

PKO III

Dzialajgc w interesie naszych Czytelnikéw uprzej-

dokonywanie wplat

i przesytanie zamoéwien. Informujemy, Ze nie be-

na rok 1978

minie.

dziemy realizowa¢ zamoéwien, ktore wplyng po ter-
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Mgr inz. ELIGIUSZ KOLODZINSKI

Stan sprzetu latajacego w komunikacji — przewozy pasa-
zerskie

Eksploatowany w Polsce sprzet lotniczy to konstrukcje
z lat pieédziesigtych i poczatku lat szesédziesigtych. Cha-
rakteryzujg sie one znacznym stopniem zuzycia w procesie
kilkunastoletniej eksploatacji. I tak przyktadowo:

W komunikacji krajowej (zasicg kroétki): eksploatowany
samolot turbo$miglowy dysponuje 52 miejscami i udziwi-
giem handlowym do 4700 kG, jest uzywany od 12 lat
majgc nalot do 14000 godzin.

W komunikacji europejskiej (zasieg S$redni):

a) samolot turbo$émiglowy dysponuje 105 miejscami i
udzwigiem handlowym do 11500 kG, jest uzywany od
17 lat, majgc nalot do 22000 godzin;

b) samolot turboodrzutowy dysponuje tylko 72/76 miej-
scami i udiwigiem do 7400/8200 kG, jest eksploatowany
od 9 lat, osiggajac nalot do 9000 godzin.

W komunikacji pozaeuropejskiej (daleki zasieg): jedynie
w tej klasie sprzetu samolot turboodrzutowy jest eksploa-
towany tylko przez 5 lat, osiggajgc mnalot do 6600 godzin
i dysponujgc 168 miejscami oraz udzwigiem do 23000 kG;
jest to jednak komstrukcja z poczatku lat 60-tych, a zatem
sprzed 15 lat.

Stan sprzetu latajacego w przewozie towarow

Dziatalno$¢ w dziedzinie lotniczych przewoz6w towaro-
wych stanowi uzupelniajgcg forme i jest realizowana przez:

— przewozy w bagaznikach eksploatowanych samolotéw
pasazerskich — dziatalno$¢ podstawowa;

Sprzet lotniczy

dla potrzeb komunikacji

— dorazne przewozy w bagaznikach i na pokladzie samo-
lotéw;

— okresowg eksploatacje samolotow przystosowanych do
przewozéw towarowych.

Zawsze sg to jednak typowe samoloty pasazerskie, bez
wyposazenia i urzadzen niezbednych w transporcie to-
warow.

Whnioski

W celu poprawienia istniejgcego stanu w zakresie lot-
nictwa sprzetu do przewozédw pasazerskich oraz towaro-
wych, jak roéwniez umozliwienia dalszego prawidlowego
rozwoju komunikacji lotniczej w Polsce nalezy:

® W trybie pilnym zakupié pasazerski samolot $redniego
zasiegu (przewozy europejskie, Bliski Wschéd oraz P6i-
nocna Afryka) dysponujagcy 140--160 miejscami pasazer-
skimi oraz udzwigiem 22 000--25000 kG.

® W trybie pilnym zakupié samolot dalekiego/$redniego
zasiegu do przewozéw towarowych o udzwigu handlowym
3000035000 kG.

® Przeprowadzi¢ analize i dokona¢ wyboru samolotu do
potrzeb krajowej komunikacji lotniczej, dysponujgcego
udzwigiem 8000=12 000 kG, z mozliwoscia wprowadzenia
go do eksploatacji po roku 1980.

® Wykonaé studium potrzeb sprzetowych dla komuni-
kacji lotniczej na liniach dalekiego zasiegu ustalajgc para-
metry techniczno-ekonomiczne przysziego samolotu.

Rola lotnictwa ogolnego
w realizacji programu

spoleczno-gospodarczego rozwoju kraju

—rezerwy i problemy nurtujace srodowisko techniczne

Inz. ANDRZEJ LIWOTOW

Waznym ogniwem we wspblczesnym rozwoju spoteczno-
~gospodarczym kraju jest przygotowanie i wykorzystanie
lotnictwa ogélnego, tj. lotnictwa cywilnego pozakomunika-
cyjnego, dla potrzeb gospodarki narodowej i obronnosci
kraju, w zakresie ustug agrolotniczych, sanitarnych, trans-
portowych i specjalistycznych oraz politechnicznego wy-
chowania i szkolenia lotniczego mlodziezy, jak ro6wniez
zapewnienia sukceséw w sportach lotniczych.

Realizacja powyzszych zadan w zwiekszonym zakresie
bedzie wymagata z jednej strony dalszego doskonalenia

systemu organizacji i wykorzystania posiadanych sit i $rod-
kéw, z drugiej strony dalszej rozbudowy bazy materiatowo-
-technicznej i ukierunkowanego zwiekszenia ilo$ci szkolo-
nych pilotéw.

Przygotowanie i szkolenie kadr lotniczych dla potrzeb
lotnictwa zawodowego prowadzi Aeroklub Polskiej Rzeczy-
pospolitej Ludowej, ktéry w swojej wieloletniej dziatal-
nosci byl réwniez inicjatorem i organizatorem dziatalno$ci
lotniczej na rzecz gospodarki narodowej, dla rolnictwa,
le$nictwa, stuzby zdrowia i ratownictwa oraz lotéw dyspo-
zycyjnych itp.
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Stale rozwijajacy sie obszar zastosowan statkéw powie-
trznych (poza komunikacjg lotniczy) zgodnie z tendencjami
Swiatowymi stymuluje rozw6j lotnictwa ogbélnego r6wniez
w kraju.

Szczegblng dynamikg rozwoju charakteryzuje sie zasto-
sowanie lotnictwa do prac g powietrza, np. ustug agro-
lotniczych, montazowych, fotogrametrycznych itp. oraz ustug
dla stuzby zdrowia i ratownictwa, jak tez innych specja-
listycznych ustug gospodarczych i elastycznego uzupelnia-
jacego transportu ludzi i towaréw.

Zadania te realizujg obecnie wyspecjalizowane instytu-
cje i przedsigbiorstwa lotnicze jak CZLS, ZUA, PUL,
INSTAL.

Szczegblne zadania w realizacji narodowego programu
rozwoju rolnictwa i wyzywienia ludnosci, majg ustugi
agrolotnicze. Jedynie szerokie zastosowania samolotéw w
wielkotowarowej gospodarce rolnej pozwoli na stosowanie
nowoczesnych intensywnych zabiegbédw agrotechnicznych w
optymalnych terminach, czy to w zakresie nawozenia, czy
tez skutecznej walki ze szkodnikami, dajac w konsekwen-
cji tak potrzebny dla gospodarki narodowej wydatny wzrost
plonéw.

Niezaleznie od duzej wydajnosci zabiegdw, co jest istotne
z uwagi na niedob6r zatrudnienia w rolnictwie, samoloty
i Smiglowce mogg operowaé na zasadzie wylgcznos$ci w
okresach i miejscach, kl6re nie moga by¢é objete obstugg
przez naziemny sprzet.

Waznym elementem dziatalnosci agrolotnictwa jest opta-
calny eksport ustug, przynoszacy dla kraju znaczgcg ilosé
dewiz.

Ilo$¢ i jakosé wyszkolonych pilotéw, iich przygotowanie
do pracy zawodowej w lotnictwie lub .osigganie odpowied-
nich umiejetnosci sportowych jest uwarunkowane dyspo-
nowang kadrg instruktorskg i techniczng, stanem i iloScig
sprzetu lotniczego oraz srodk6éw potrzebnych na zabezpie-
czenie jego obstugi i wykorzystania.

Istniejagcy stan lotnictwa sportowego w kraju nie od-
zwierciedla rzeczywistych potrzeb spotecznych.

Istotny wplyw na rozwdéj ustug lotnictwa sportowego
mialy wprowadzone ograniczenia dotacji oraz braki w wy-
posazeniu bazy lotniskowej i w zapleczu techniczno-obstu-
gowym, jak réwniez niesprzyjajace w latach szes$édziesig-
tych warunki rozwoju przemystu lotniczego.

Sytuacja w lotnictwie sportowym wskazuje na koniecz-
no$¢ dokonania przemian odpowiadajgcych tak swiatowym
tendencjom rozwoju lotnictwa ogo6lnego, jak tez wewne-
trznym potrzebom kraju.

W ostatnich latach nastgpilo odczuwalne wyposazenie
lotnictwa og6lnego, a szczegbdlnie sportowego, w nowy
sprzet produkcji krajowej i z importu, co pozwolilo w po-
waznym stopniu na zlagodzenie trudnosci sprzetowych.

Jednak w dalszym ciggu, zdaniem lotniczego $rodowiska
technicznego, odczuwa sie powazne braki w zakresie samo-
lotbw i szybowcé4w do podstawowego szkolenia dla lot-
nictwa sportowego, samolotéw dwusilnikowych dla lot-
nictwa sanitarnego i dyspozycyjnego oraz specjalistycznych
dla agrolotnictwa, jak réwniez nowoczesnej awioniki.

Podejmowane przez przemyst lotniczy przedsiewziecia,
w tym roéwniez porozumienia kooperacyjne i licencyjne,
moglyby w niedalekiej przyszioSci rozwigzaé powyzszy
problem i zapewnié¢ wyzszg jakosé 1 trwaltosé sprzetuy,
wynikajgcg z wdrozenia nowoczesnych technologii. Wy-
maga to jednak przede wszystkim zintensyfikowania prac
nad unowoczesnieniem technologii wytwarzania sprzetu
lotniczego — przez rozwéj wlasnych opracowan w oparciu
o nowoczesne urzadzenia i procesy technologiczne uzyskane
w wyniku zawartych uméw kooperacyjnych.

Uwazamy roéwniez za celowe zwiekszenie troski i odpo-
wiedzialno$ci producenta za wyprodukowany i przekazany
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do eksploatacji sprzet lotniczy, szczegbdlnie w zakresie sze-
roko pojetego serwisu technicznego, tj. wykorzystywania
doswiadczen eksploatacyjnych w hiezgcej produkecji i przy
nowych opracowaniach, zagwarantowania napraw giéwnych
i awaryjnych oraz terminowych dostaw czesci zamiennych
w celu prawidlowego zahezpieczenia eksploatacji sprzetu.

Obecny stan w zakresie jakosci sprzetu i serwisu tech-
nicznego budzi zastrzezenia.

Wprowadzany obecnie i w najblizsze] przysztosci do eks-
ploatacji sprzet lotniczy o odmiennej technologii wytwa-
rzania, jak roéwniez z zastosowaniem nowoczesnych mate-
rialbw i nowego wyposazenia pokladowego, wymagaé be-
dzie reorganizacji zaplecza obstugowo-naprawczego w za-
kresie tworzenia rejonowych baz przegladéw profilaktycz-
nych sprzetu, rozwoju i modernizacji zakiadéw napraw-
czych oraz podwyzszenia kwalifikacji personelu technicz-
nego, warunk6éw ich pracy. Nadmierna fluktuacja kadr
powoduje powazne zagrozenie obnizenia poziomu wyszko-
lenia pilotébw 1 obstugi sprzetu.

Bardzo istotnym zagadnieniem jest modernizacja bazy
i unowoczesnienie systemu szkolenia personelu lotniczego
w sytuacji obecnego kryzysu kadrowego i perspektywicz-
nych potrzeb wynikajacych z szybkiego rozwoju réznych
dziedzin lotnictwa ogblnego.

Realizacja problemu szkolenia kadr bedzie mozliwa po-
przez ukierunkowanie dzialalno$ci w tym zakresie lot-
nictwa sportowego i nowo powolanego osrodka szkolenia
personelu lotniczego CZLC. oraz potgczenie ich dziatalnoSci
w ogblny, zsynchronizowany system szkolenia, szczegblnie
pilotéw zawodowych.

W dzialalno$ci naszego srodowiska inzynieréw i techni-
koéw problem ujawniania i wykorzystywania rezerw znaj-
duje sie w centrum uwagi. Dotyczy to szczegblnie maksy-
malnego wykorzystania sit- i s$rodk6w w kierunku pod-
wyzszenia efektywnosci dziatania.

M.in. widzimy mozliwos¢ zwiekszenia stopnia wykorzy-
stania sprzetu lotniczego szczeg6lnie w niektérych typach
samolotéw, co pozwoliloby na zwiekszenie ilo$ci szkolo-
nych pilotbw przy znizonych kosztach oraz rozszerzenie
ustug na rzecz gospodarki narodowej.

Powazny potencjal sprzetowo-lotniskowy lotnictwa spor-
towego mbéglby byé bardziej ekonomicznie wykorzystany
dla gospodarki narodowej przy niewielkim zwiekszeniu
nakladéw finansowych na koszty biezace zwigzane z eks-
ploatacjg 1 szkoleniem, ktére to naktady powinny byé
pokryte z czesci dochodéw lotniczych przedsiebiorstw ko-
rzystajacych z tego potencjatu.

Powinna ulec zmianie réwniez dotychczasowa procedura
ustalania i odtwarzania resurs6w sprzetu w kierunku oceny
rzeczywistego stanu technicznego (system przegladow), a
nie wedlug dotychczasowych formalnych okreséw miedzy-
naprawczych, w wiekszosci- nie popartych odpowiednimi
badaniami trwatosciowymi.

Powazna rezerwg dla bazy paszowej jest takze mozli-
wos¢ bardziej intensywnego wykorzystania przez wlasciwe
terenowe specjalistyczne przedsiebiorstwa rolnicze znacz-
nego w skali krajowej arealu uzytk6w zielonych lotnisk
cywilnych.

Wykorzystanie tych i innych rezerw moze daé¢ wydatne
korzysci ekonomiczne jako wklad Srodowiska technicznego
lotnictwa ogbélnego w r'spoleczno-gospodarczy rozwo6j kraju.



Mgr inz. JAN SMOLENSKI

Transport lotniczy jest ustugg dzialtajacg bezposrednio na
rzecz spoleczenstwa, dziala jednak réwniez — bezposred-
nio i posrednio — na rzecz gospodarki narodowej.

Transport lotniczy w relacjach miedzynarodowych jest
dziatalnoscig wysoce optacalng, dostarcza bowiem krajowi
dewiz, stanowi wyrazny czyrnik dziatalnosci antyimpor-
towej, dynamizuje rozw6j handlu zagranicznego i turystyki
miedzynarodowej oraz wreszcie jest wizylowkg nowacczes-
nej gospodarki i nowoczesnej techniki X¥ wieku.

Transport lotniczy w relacjach krajowych oszczedza spo-
lecznie cenny czas ludzki, integruje gospodarke, przybli-
zajac niejako wzajemnie do siebie giéwne osrodki rozwoju
oraz ulatwia zarzgdzanie przez umozliwienie szybkich kon-
taktow ‘miedzyludzkich.

W poczatkowym okresie budowy nowoczesnego panstwa
socjalistycznego w nawale olbrzymich potrzeb nie potozono
odpowiedniego nacisku na rozwéj transportu lotniczego.
Doprowadzilo to do wyraznej dysproporcji miedzy rozwo-
jem naszej gospodarki narodowej a rozwojem tego trans-
portu. Stan transportu lotniczego, jego mozliwosci i $rodki
jakimi dysponowal nie odpowiadaly poziomowi naszej go-
spodarki narodowej, a wyniki jego dziatalnosci byly nie-
zwykle niskie w poréwnaniu do innych krajow europej-
skich, jak réwniez w poréwnaniu do innych krajow wsp6l-
noty socjalistycznej.

Poczgwszy od 1971 r. zwro6cono szczegblng uwage miedzy
innymi na rozwéj transportu lotniczego przez znaczne zin-
tensyfikowanie i rozszerzenie sieci polgczenn miedzynaro-
dowych (np. uruchomienie linii transatlantyckiej — co
miato szczegbdlne znaczenie dla rozwoju komunikacji mie-
dzynarodowej) i rozpoczecie dzialan w zakresie unowo-
czesnienia lotniczej infrastruktury technicznej (np. budowa
osrodkéw radiolokacyjnych w Poznaniu lub budowa portu
lotniczego Gdansk — Rebiechowo).

Réwnoczesnie jednak mnastgpit wyjatkowo dynamiczny
rozwéj calej gospodarki narodowej, a baza wyjsciowa
transportu lotniczego byla tak staba, ze dysproporcje, o
ktérych moéwitem wyzej, zmniejszyty sie tylko nieznacznie.

W catym systemie skladajgcym sie na dziatalnosé trans-
portu lotniczego infrastruktura techniczna, a wiec gléwnie
sie¢ portéw lotniczych, jest ogniwem najstabszym. Jest to
zresztg zjawisko wystepujace nie tylko u nas. U nas jed-
nak niedorozw6j w zakresie lotniczej infrastruktury tech-

nicznej stanowi czynnik wyraznie hamujgcy dziatalnosé
transportu lotniczego.
W tej sytuacji jest dziwnym paraddksem, ze lotniska

stanowigce baze tego transportu sg w niewielkim stopniu
wykorzystywane. Lotnisko Okecie przy obecnym ukladzie
drég startowych jest w stanie przyjgé co najmniej cztery
albo i pie¢ razy wiecej pasazer6w niz obecnie. Lotniska
regionalne, na ktérych odbywa sie komunikacja krajowa —
jeszcze wiecej. Wysokie koszty istale w portach lotniczych
sa niezalezne o dstopnia ich wykorzystania, totez im bar-
dziej intensywny bedzie ruch lotniczy, tym ich udziat w
ogblnych kosztach transportu bedzie mniejszy. Istnieje po-
nadto silnie rozbudowana sie¢ lotnisk lotnictwa lekkiego,
glownie aeroklub6w, bedgca potencjalng bazg do rozszerze-

Koniecznos¢ uruchomienia
rezerw thkwigcych w lotniczej
infrastrukturze technicznej

nia sieci polyczen krajowych, szczegbdlnie w zwigzku z no-
wym podzialem administracyjnym kraju.

Baza ta jednak, w gruncie rzeczy szeroka, nie nadaje
sie¢ do niezwlocznego zintensyfikowania na niej przewo-
z6w lotniczych, ze wzgledu na jej niedorozwéj techniczny.
Sia to lotniska przystosowywane swego czasu do innych
potrzeb, a mie nowoczesne porty lotnicze.

Model perspektywiczny sieci portéw lotniczych przysto-
sowanych do potrzeb spolecznych i poirzeb naszej gospo-
darki zostal opracowany na zlecenie Centralnego Zarzadu
Lotnictwa Cywilnego przez Biuro Studiéw i Projektéw
Transportu Lotniczego. Czas tworzenia sieci portéw lotni-
czych zostal okreslony na lata 1981--2000. Model ten zakla-
da trzy poziomy trangportu lotniczego i jest dostosowany
do zaspokojenia potrzeb kazdego z nich.

Poziom pierwszy: porty lotnicze przeznaczone dla
regularnej komunikacji miedzynarodowej i przystosowane
do przyjmowania ciezkich samolotéw dalekiego zasiegu.
Przewiduje sie uruchomienie takich portéw dla aglome-
racji warszawskiej (Okecie oraz przyszle lotnisko poéinocne),
dla aglomeracji Gdansk-Gdynia (Rebiechowo), dla aglome-
racji katowickiej i krakowskiej (budowa wspélnego portu
lotniczego — Balin Duzy).

Poziom drugi: porty lotnicze przeznaczone dla re-
gularnej intensywnej komunikacji krajowej i przystoso-
wane do przyjmowania w miare potrzeb samolotéw o za-
siegu europejskim (czartery, komunikacja sezonowa). Jest
to w zasadzie obecna sie¢ lotnisk komunikacyjnych, uzu-
pelniona jedynie takimi portami lotniczymi, jak np. Biaty-
stok, Olsztyn czy Lublin (wschodnie i péindcno-wschodnie
rejony kraju mie sg obecnie objete komunikacjg lotniczg)
lub EO6dZz (milionowe miasto bez komunikacji lotniczej).

Poziom trzeci: mate porty lotnicze umozliwiajgce
polgczenie loinicze przede wszystkim z osrodkami woje-
woédzkimi nowej administracji terenowej. Zasadg tworzenia
tych potgczen jest maty samolot (do 30 miejsc) skréconego
startu na matym lotnisku. Potencjalng bazg tych potgczen
jest przede wszystkim istniejgca sie¢ lotnisk aeroklubéw.

Opracowany model jest elastyczny, zaklada mozliwosé
przechodzenia w miare potrzeb danego portu z nizszego
poziomu na wyzszy, postuluje sukcesywno$é realizacji
zgodnie z narastajgcymi potrzebami i w miare posiada-
nych S$rodkéw.

Konsekwentna realizacja tego modelu jest bezsporng ko-
niecznoscig. Jednakze w toku realizacji nalezy ustali¢ pilne
i bardzo pilne priorytety.

Ze wzgledbw ekonomicznych oczywistym priorytetem na-
lezy objaé komunikacje miedzynarodowaq.

Obecnie lotnicze przewozy miedzynarodowe do i z Polski
w ponad 95% przechodzg przez lotnisko Okecie. Zgodnie
z opracowanymi prognozami w roku 2000 udzial wezla
lotnisk warszawskich w ruchu miedzynarodowym wyniesie
nadal prawie 80%.

Ruch miedzynarodowy zatem 1o przede wszystkim porty
Ininicze aglomeracji warszawskiej.

Uklad drég startowych lotniska Okecie jest w stanie —
jezeli bedzie wyposazony w nowoczesne pomoce nawiga-
cyjne — podotaé ruchowi przynajmniej czterokrotnie wyz-
szemu niz obecny, natomiast przepustowosé zabudowy por-
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towej zostala juz teraz dwukrotnie przekroczona. Przepro-
wadzone analizy wykazaly, ze chlonnos$¢ terenu w rejonie
obecnej zabudowy ,portowej jest juz calkowicie wyczerpana,
natomiast po potudniowej stronie pas6w startowych istnie-
je pelna mozliwo$é realizacji nowej zabudowy portowej
przeznaczonej dla ruchu miedzynarodowego, przystosowa-
nej do obstugi pasazer6w i samolotéw wielkich statkéw
powietrznych. Port lotniczy, ktéry chce wejs¢ do miedzy-
narodowej sieci, musi mie¢ mozliwosci przyjmowania sa-
molotéw o pojemnosci 500 i wiecej pasazerow.

W tworzeniu sieci portéw lotniczych priorytetem prio-
rytetow Jjest zatem rozbudowa i modernizacja lotniska
Okecie, w pierwszym rzedzie przez stworzenie nowej za-
budowy portowej tzw. Okecie II. Istnieje pilna potrzeba
niezwlocznego podjecia realizacji tego zamierzenia.

Drugim pilnym elementem usprawniajacym transport lot-
niczy jest uzbrojenie lotnisk oraz dr6g i tras lotniczych
W nowoczesne jpomoce nawigacyjne. Sprawa jest niezmier-
nie pilna i wazna, gdyz wigze sie z bezpieczenstwem lotow
i regularnoscia komunikacji lotniczej. Dziatalnos¢ w tym
wzgledzie zostata juz rozpoczeta i malezy jg kontynuowaé
| zintensyfikowac.

Tworzenie sieci portéw lotniczych, ich modernizacja
i budowa jest jednak w ogoélnej dziatalnoSci dilugofalowa
i polega na konsekwentnych, wsp6lnych dziataniach wtadz
lotnictwa cywilnego, ministerstwa komunikacji i admini-
stracji teremowej, dziatlan narastajyjcych w miare rosng-
cych potrzeb i wyzwalanych s$rodkéw. Pod tym wzgledem
sprawg pilng i nie cierpiiycq zwloki jest rezerwacja i ochro-
na teren6éw pod przyszie porty lotnicze — zgodnie z po-
trzebami transportu lotniczego poszczegblnych rejonow,
aglomeracji i osrodkéw miejskich i zgodnie z wymaga-
niami srodowiska. W dobie intensywnej urbanizacji kraju
zaniedbanie tej czynnos$ci moze mie¢ nieobliczalne skutki
dla nowo powstalych czy gwaltownie rozwijajacych sie
“aglomeracji lub baz turystycznych.

Wreszcie chcialbym wspomnie¢ o jeszcze jednym ele-
mencie rezerw tkwigcych w lotniczej infrastrukturze tech-

Zaplecze techniczne
na lotniskach komunikacyjnych

Rozwazajac problemy lotnictwa cywilnego w aspekcie
bezpieczenstwa lotéw oraz operatywnosci i regularnosci
latania nie spos6b pomingé¢ problemu zaplecza technicz-
nego, ktéore stuzy do utrzymywania lotnisk w gotowosci
eksploatacyjnej w ciggu catego roku.

Bezpieczne starty i lgdowania komunikacyjnych statkow
powietrznych zapewnia sztuczna nawierzchnia drogi star-
towej o odpowiedniej nosnosci, r6wnosci oraz szorstkosci.
Dwie ostatnie wtasciwosci nawierzchni w okresie zimy
ulegajg znacznemu pogorszeniu.

Wspbélczesne komunikacyjne statki powietrzne o napedzie
odrzutowym, charakteryzujace sie duzymi ciezarami do
startu oraz znacznymi szybkos$ciami przy starcie i lgdo-
waniu, wymagajg starannego oczyszczania sztucznych na-
wierzchni przede wszystkim drég startowych, jak réwniez
i pozostalych nawierzchni lotniskowych we wszystkich po-
rach roku.
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nicznej. Lotniska cywilne powinny byé w sposéb o wiele
bardziej intensywny uzytkowane rolniczo. Darniowe na-
wierzchnie p6l wzlotbw moga i powinny by¢é wykorzysty-
wane do zbioru siana, wszystkie za$ tereny przylotnisko-
we — pod normalne uprawy rolne. Chodzi w sumie o wta-
sciwe wykorzystanie pod uzytki zielone czy inne uprawy
rolne niematego areatu kilkudziesieciu tysiecy hektaréw.
Wydaje sie, ze wsp6lng inicjatywe pod tym wzgledem
powinny 'podjg¢ wtitadze lotnictwa cywilnego i resortu rol-
nictwa.

Przedstawiajac powyzsze uwagi wnosze pod obrady ko-
legow nastepujace wnioski:

® Wniosek do Komisji Planowania przy Radzie Mini-
strow.

Dla rozwoju komunikacji miedzynarodowej uznaje sie za
sprawe pilng, nie cierpigcy zwtloki powziecie decyzji i roz-
poczecie rozbudowy i modernizacji lotniska Okecie, przede
wszystkim realizacje nowej zabudowy portowej dla ruchu
miedzynarodowego, tzw. Okecie II.

® Wniosek do wojewo6dzkich organ6w planowania prze-
strzennego.

Port lotniczy jest czescig skladowg nowoczesnej aglo-
meracji miejskiej. Kazda uksztaltowana i rozwijajgca sie
aglomeracja czy o$rodek miejski o znaczeniu krajowym
lub tez zagospodarowany rejon turystyczny powinien po-
siada¢ port lotniczy w skali dostosowanej do miejscowych
potrzeb.

Organy planowania przestrzennego powinny w planach
zagospodarowania przesirzennego aglomeracji miejskich,
wickszych miast 1 wregionéw turystycznych rezerwowaé
i chronié¢ tereny pod przyszie porty lotnicze.

® Wniosek do Ministerstwa Rolnictwa, Centralnego Za-
rzadu Lotnictwa Cywilnego i Zarzadu Gloéwnego APRL.

Istnieje mozliwo$¢ bardziej intensywnego wykorzystania
uzytké6w zielonych lotnisk cywilnych jako bazy paszowej.
Proponuje sie przeanalizowanie tej sprawy i nadanie jej
odpowiednich form organizacyjnych.

il
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Mgr inzz. KAROL NOREJKO

Dlatego tez na szczegbdlng uwage zastuguje okres zimy,
gdyz $nieg, we wszystkich jego postaciach, pokrywajacy
nawierzchnie drogi startowej moze i wplywa ujemnie nie
tylko na bezpieczenstwo operacji lotniczych, lecz réwniez
i na stan techniczny podwozi oraz zespol6w napedowych
statkow powietrznych, zwieksza dlugo$¢ rozbiegu w gra-
nicach od 20—60% w zaleznosci od grubos$ci warstwy $nie-
gu, moze sta¢ sie przyczyng odwotania rejsu lub mozli-
wosci lgdowania na danym lotnisku.

Dlatego tez kazda przerwa w lotach powoduje zmniej-
szenie popytu na komunikacje lotnicza, a wiec zmniejszenie
ilosci pasazeréw, a w ruchu miedzynarodowym odwotanie
rejsu lub ladowanie samolotu na jednym z lotnisk zapa-
sowych za granicg naraza Polskie Linie Lotnicze LOT na
koszty rzedu 600 dolaréw.

Rozpatrujgc problemy bezpieczenstwa transportu w
aspekcie predkosci nalezy stwierdzi¢, ze w odr6znieniu od



innych gatezi transportu gdzie predko$¢ jest dostosowy-
wana do warunkéw drogowych, to w komunikacji lotniczej
predko$¢ startu i lgdowania jest dyktowana przez statek
powietrzny. Jak z powyzszego wynika, zagadnienie utrzy-
mywania lotnisk komunikacyjnych w peilnej gotowosci eks-
ploatacyjnej jest problemem podstawowym, gdyz bezpo-
$rednio wplywa na ekonomike transportu lotniczego, jego
regularno$¢, a przede wszystkim na bezpieczenstwo komu-
nikacji lotniczej. W komunikacji lotniczej nalezy lata¢ tylko
bezpiecznie lub w ogole nic latac.

Nalezy uzna¢ za konieczne:

® sukcesywne wyposazanie lotnisk komunikacyjnych w
sprzet mechaniczny pozwalajagcy na szybkie, operatywne
oraz dokladne oczyszczanie lotnisk, szczegblnie w okresie
Zimowym;

Vi
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Inz. JAN WYSZOMIERSKI

Organizacja ruchu lotniczego

Komunikacja lotnicza w przestrzeni powietrznej kraju
odbywa sie na drogach i trasach lotniczych wedlug obo-
wigzujgcego ukladu (rys.). Drogi lotnicze przeznaczone sg
dla ruchu miedzynarodowego i krajowego, a trasy lotnicze
gtéwnie dla ruchu krajowego. Drogi i trasy loinicze oraz
lotniska wyposazone sg w pomoce nawigacyjne umozliwia-
jace wykonywanie lotéw przez lotnictwo krajowe i zagra-
niczne. Istniejgcy uktad drég lotniczych jest nieekonomicz-
ny ze wzgledu na zbytnie wydiluzenie polgczenn pomiedzy
niektérymi lotniskami, a wyposazenie techniczne tych drég
przestarzale. Obecnie Warszawa ma potaczenie lotnicze z
dziesiecioma miastami, a w najbliiszym czasie zostanie
uruchomione kolejne potaczeniz z Zielong Goéra.

Sposoby kierowania ruchem lotniczym

Istniejacy w kraju cywilny system kierowania ruchem
lotniczym oparty jest — wobec braku cigglego peilnego
pokrycia radiolokacyjnego przestrzeni powietrznej — na
proceduralnej kontroli ruchu lotniczego (polegajacej na
jednostronnych informacjach z poktadu samolotu o prze-
locie okre$lonych punktéw nawigacyjnych), co wymaga,
ze wzgledu na bezpieczenstwo lotéw, stosowania nadmier-
nie duzych separacji czasowych pomiedzy poszczegblnymi
samolotami. Uniemozliwia to ekonomiczne wykorzystanie
przestrzeni powietrznej oraz zwiekszenie gesto$ci ruchu
lotniczego i czyni 'system ten bezsilnym w trudnych sy-
tuacjach ruchowych.

W wyniku wieloletniego niedoinwestowania, powstata
bardzo powazna dysproporcja pomiedzy stanem technicz-
nym naziemnych urzadzen zabezpieczajgcych ruch lotniczy
a postepem technicznym w dziedzinie samolotéw komuni-
kacyjnych i dynamicznym wzrostem przewozédw lotniczych.
Wzrost przewoz6w lotniczych oraz zwiekszajacy sie z roku
na rok ruch lotniczy zmuszaja nas do modernizacji i roz-
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® zapewnienie uruchomienia krajowej produkcji 'sprzetu
do zimowego utrzymywania lotnisk odpowiadajgcego wy-
mogom lotnictwa. Szczegblnie wazne sg plugi doczepne
lemieszowe o szerokosci roboczej ponad 4 m oraz urzg-
dzenia do pomiaru wspébiczynnika hamowania.

Oddzielnym problemem — a w dobie wykrywania rezerw
szczegblnie waznym — jest problem integracji niektérych
stuzb Zarzadu Ruchu Lotniczego i Lotnisk Komunikacyj-
nych, Polskich Linii Lotniczych LOT, Aeroklubu oraz lot-
nictwa matego, dzialajgcych na tych samych lotniskach.

Chodzi tu przede wszystkim o $rodki transportu oraz
dystrybucje paliw lotniczych. Obecnie stuzby te sg zdublo-
wane, a wykorzystywanie tylko np. ciggnikéw siodlowych
oraz imnych $rodké6w transportu w ciggu calego roku przez
ZRLILK oraz PLL LOT moze i niewatpliwie przyniesie
duze oszczedno$ci w tym zakresie.

Zabezpieczenie ruchu lotniczego

budowy
niczy.

istniejacego systemu zabezpieczajicego ruch lot-

Wzrost ruchu lotniczego notuje sie giléwnie w ruchu
miedzynarodowym, ktéry przy stalej tendencji rozwoju daje
szanse uzyskiwania potrzebnych w kraju dewiz i zwieksza-
nia tych wplywédw z roku na rok. Wzrost ustug lotniczych
w ruchu zagranicznym ma znaczenie nie tylko ekonomiczne
dla kraju w okresie nasilonych inwestycji, ale ma takze
znaczenie polityczne.

Aby wykorzysta¢ istniejgce mozliwosci
lotniczego, nalezy stworzy¢é bezpieczne warunki latania w
cingu catej doby i w kazdych warunkach atmosferycz-
nych; jednakze wymaga to odpowiedniego doinwestowa-
nia azeby moéc stworzy¢é warunki do zastosowania w Polsce
zintegrowanego systemu peilnej kontroli radarowej ruchu
lotniczego, ktéry jest powszechnie stosowany z pozytyw-
nym wynikiem przez inne kraje. Biorgc pod uwage dodat-
kowo nasze polozenie geograficzne, stworzy to mozliwosci
tranzytowe w ruchu miedzynarodowym, co wykorzystujg
z duzym powodzeniem nasi sasiedzi.

wzrostu ruchu

Wyposazenie techniczne lotnisk oraz drag i tras lotniczych

Pracujace w kraju naziemne urzadzenia zabezpieczajice
ruch lotniczy sq przestarzate i réznorodne, a stopien ich
zuzycia jest bardzo powazny. Niekidére z nich. jak np.
wiekszo$¢ radiolatarn, wymagajy natychmiastowej wymia-
radar kontroli ruchu lotniczego w rejonie Warszawy i
ny. Lotniska komunikacyjne z Wyjatkiem Warszawy i Gdan-
ska nie sg wyposazone w nowoczesne standardowe urza-
dzenia radionawigacyjne ILS (system podejscia do lado-
wania wg wskazan .przyrzadéw). Ponadto rejony oraz strefy
eksploatowanych lotnisk nie majg radarowej kontroli ruchu
lotniczego z wyjatkiem Warszawy.

Brak jest réwniez urzgdzen umozliwiajagcych w spos6b
ciggly pomiar niektérych elementé6w meteorologicznych
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(widzialnosé, podstawa chmur, predko$§é wiatru) w strefie
podejs¢ do lagdowania i w rejonie drogi startowej lotniska.
Dokonywanie tych pomiaréw jest niezbedne do wykony-
wania startéw i lgdowan w trudnych warunkach atmo-
sferycznych oraz nakazane przepisami Miedzynarodowe]
Organizacji Lotnictwa Cywilnego (ICAO).

Nalezy zaznaczyé, ze ze wzgledu na bardzo wysokie wy-
magania stawiane tego rodzaju systemom niewiele mozna
osiggng¢ w ramach wspéipracy w RWPG. Swiadczy o tym
fakt, ze Zwigzek Radziecki, Czechostowacja i Bulgaria
zakupily komplety lub poszczegblne urzadzenia dla cywil-
nych systeméw kierowania ruchem lotniczym w Szwecji,
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Porownanie systemu kierowania ruchem lotniczym w kraju
i za granica

W rozwoju systemu kierowania ruchem lotniczym je-
steSmy znacznie opéznieni nie tylko w stosunku do wy-
soko rozwinigtych krajéw zachodnich, lecz réwniez i w
stosunku do krajéw socjalistycznych (ZSRR, CSRS, LRB),
a przemyst krajowy nie jest w stanie w pelni zapewni¢
dostaw urzadzen o parametrach techniczno-operacyjnych
i niezawodnosci poréwnywalnych ze standardami $wiato-
wymi.

TLiA 1977 nr 7

Wtoszech, Francji i USA. Ro6wniez Jugostawia zakupila
komplet urzagdzen cywilnego systemu Kkierowania ruchem
lotniczym w krajach kapitalistycznych.

Istniejicy w kraju cywilny system kierowania ruchem
lotniczym jest przestarzaly, nieekonomiczny i nie zapewnia
w pelni bezpiecznego wykonywania lotéw przez lotnictwo
komunikacyjne. System ten nie spelnia wymagan stawia-
nych wspéblczesnym systemom, na skutek czego obecnie
tracimy rocznie co najmniej 200 mln 2zt (odwolane starty
i przyjecia samolotéw).
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Z uwagi na to, ze dotychczas w kraju jak réwniez w
krajach socjalistycznych nie rozwigzano kompleksowo za-
gadnienia dotyczacego zintegrowanego systemu zabezpie-
czenia ruchu lotniczego, Polska réwniez powinna niezwlocz-
nie zakupié konieczne urzadzenia za granica, azeby za-
pewni¢ bezpieczne i ekonomiczne warunki latania. Wiagze
to sie z modernizacjg i rozbudowg istniejgcego systemu
zabezpieczenia ruchu lotniczego i wymaga przydzielenia
na ten cel odpowiednich $rodkéw inwestycyjnych.

Kadry lotnicze

Wysoki poziom techniczny oraz réznorodnos$é stosowa-
nych wurzadzen zabezpieczajgcych ruch lotniczy wymagajy
zatrudniania wysoko wykwalifikowanego i zaangazowanego
personelu réznych specjalno$ci. Powaznym problemem
jest fluktuacja i niedobér kadr specjalistébw. Nalezy za-
znaczy¢, ze w wielu krajach, w tym réwniez w krajach
demokracji ludowej, uposazenie tego rodzaju pracownik6w
i Swiadczenia socjalne sg znacznie wyzsze. Aby zabezpie-
czy¢ staty doplyw mlodych wysoko wykwalifikowanych
kadr réznych specjalnosci niezbednych dla potrzeb zabez-
pieczenia ruchu lotniczego, istnieje pilna potrzeba zorga-
nizowania centrum szkolenia tych kadr.

Istniejgcy w kraju system kierowania ruchem lotniczym
jest przestarzaly, a w zwiagzku z tym wymaga on pilnej

dla

Inz. KAZIMIERZ SZUMIELEWICZ

Ksztalcenie kadry technicznej

Stan kadry technicznej w lotnictwie cywilnym nie od-
powiada aktualnym potrzebom i to zaré6wno pod wzgledem
liczebnosci jak i ukierunkowania ksztalconych specjalnosci.
Wynika to z szybkiego rozwoju technik lotniczych, postepu
organizacyjnego jak réwniez stalego rozszerzania zawodo-
wego profilu poszczegdlnych specjalnosci.

Aktualnie, na przyktadzie, zatrudnienie personelu tech-
nicznego przedstawia sie nastepujagco — technicy 20,5%
oraz inzynierowie 4,1% og6lu zatrudnionych. Prognoza za-
trudnienia przewiduje odpowiednio:

Lata ,

1980 ‘ 1985
technicy 28,4% ‘ 35,0%
inzynierowie 4,8% 6,7%

Nalezy zaznaczyé, ze okolo 60% zatrudnionych technikéw
i inzynier6w nie ma kierunkowego wyksztatcenia lotni-
czego, co znacznie obniza poziom i kwalifikacje przynaj-
mniej przez 4--5 lat zatrudnienia.

Istniejgca sieé¢ szk6! i1 uczelni ksztalcaca specjalistow
lotniczych mie zaspokaja zar6wno potrzeb iloSciowych, jak
réwniez nie prowadzi ksztalcenia w szeregu specjalnosciach
gltownie o profilu eksploatacyjnym. Niektére specjalnosci
lotnicze zlokalizowane sg w szkolach o innych profilach
ksztalcenia, co znacznie obniza kwalifikacje absolwentéw.
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modernizacji i rozbudowy. Wigze sie to z koniecznos$cig
przydzielenia na ten cel dla lotnictwa cywilnego cdpowied-
nich $rodkéw inwestycyjnych na:

— modernizacje i uzupelnienie .pomocy
nych na drogach i trasach lotniczych,

radionawigacyj-

— zainstalowanie na lotniskach radichawigacyjnych sy-
stem6éw instrumentalnego lgdowania ILS, system6w ener-
getycznych i o$wietlenia oraz urzadzenn meteorologicznych,

— pokrycie cigglym polem radiolokacyjnym przestrzeni
powietrznej kraju powyzej 3 tys. m,

— zapewnienie ostony radiolokacyjnej rejonom i strefom
lotnisk o wiekszym natezeniu ruchu lotniczego,

— zorganizowanie centrum szkolenia
potrzeb zabezpieczenia ruchu lotniczego.

specjalistow dla

Dokonanie modernizacji i rozbudowy istniejjcego cywil-
nego systemu zabezpieczajgcego ruch lotniczy w kraju (po
zrealizowaniu wymienionych wnioskéw) pozwoli na:

— zwiekszenie bezpieczenstwa, regularnosci i ekonomiki
lotéw cywilnych statkéw powietrznych, wykonywanych w
réznych warunkach atmosferycznych w ruchu krajowym
i miedzynarodowym,

— stworzenie odpowiednich warunk6éw do biezycej ko-
ordynacji lotébw i radiolokacyjnego =zabezpieczenia »drzed
kolizjami statk6w powietrznych (cywilnych i wojskowych),

— bardziej operatywne i skuteczne wspé6idzialanie odpo-
wiednich organ6w stuzb ruchu lotniczego.

Potrzeby kadrowe
lotnictwa cywilnego

Ksztalcenie kadry personelu latajacego

Zdecydowanie niekorzystnie przedstawia sic sprawa szko-
lenia kandydatéw na pilot6w. Dziatalno$é¢ prowadzona przez
Aeroklub nie zaspokaja ciggle rosngcych notrzeb i wymo-
gbw wszystkich rodzajow lotnictwa. Aktualne niedobory
w kadrze pilotéw nalezy ocenia¢é na 20--30%. Uruchomiona
w roku 1976 specjalizacja pilotazowa w Politechnice Rze-
szowskiej rozwigze w przysztosci problem potrzeb lotnictwa

komunikacyjnego pod warunkiem stworzenia wtasciwe]
bazy szkolenia praktycznego.
Szkolenie innych specjalistow personelu latajagcego —

nawigatorzy czy mechanicy/inzynierowie pokitadowi — od-
bywa sie metodq rekrutacji z innych stuzb i doszkalania
zawodowego, co jest nie do utrzymania w najnlitiooi
latach ze wzgledu na znaczne skomplikowanie statk6ow ro-
wietrznych.

Szkolenie zawodowe

— sstanowigc przediuzenie ksztalcenia w szkotach i uczel-
niach wymaga wtlasciwej organizacji i poziomu w ramach
zainteresowanych przedsiebiorstw i instytucji lotniczych.

Tymczasem W wiekszosci przypadkéw szkolenie to trak-
towane jest jak drugorzedna dzialalno$¢, nie dysponujgc
wtasciwg bazg lokalowo-metodyczng, odczuwa brak pomo-
cy dydaktyczno-szkoleniowych jak r6éwniez brak wykwa-
lifikowanej kadry — wykladowcow i instruktoréow gwa-
rantujgcych wysoki poziom nauczania.
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Stan ten musi ulec zmianie przez wypracowanie odpo-
wiedniej filozofii i metod szkolenia jak réwmiez jego orga-

nizacji.

Whioski

W celu poprawienia istniejgcego stanu w zakresie ksztat-
dla potrzeb lotnictwa cy-

cenia 1 szkolenia zawodowego
wilnego w Polsce nalezy:

® Uruchomié sie¢ $rednich szk6l technicznych ze szcze-
golnym uwzglednieniem specjalnosci eksploatacyjnych; pil-

® Uruchomic

specjalnosci

nego rozwigzania wymaga uruchomienie technikum lotni-
czego w Warszawie.

lotnicze w wyzszych uczel-

niach uwzgledniajac potrzeby stuzb eksploatacji technicz-
nej, personelu latajgcego stuzb przewozowych oraz-kontroli

ruchu lotniczego.

® Utworzyé 2-:-3 osrodki szkolenia zawodowego, w tym

wydzielony osrodek dla poirzeb lotnictwa komunikacyjne-

Nowe wladze NOT

Fodajemy pelny skiad czilonkéw wiadz
Naczelnej Organizacji Technicznej. Prezes
NOT — mgr inz. Aleksander Kopeé¢ (SIMP),
Sekretarz Generalny NOT — mgr inz. Zbig-
niew Skierski (SIMP), czitonkowie Prezy-
dium Rady: prof. Jerzy Bukowski (SIMP),
mgr inz. Tadeusz Dryzek (SEP), mgr inz.
Stefan Farjaszewski (PZITB), mgr inz. Le-
chostlaw Gruszczynski (SEP), dr Wojciech
Ciechomski (SITO), prof. Jan Kaczmarek
(SIMP), gen. dyw. prof. Jerzy Modrzew-
ski, (SIMP), inz., Kazimierz Orzechowski
(SITG6rn), doc. Bolestaw Saczuk (SITLiD),
mgr inz. Maciej Wirowski (SITPChem); za-
stepcy czionkéw Prezydium: mgr inz. Sta-
nistaw Janczyk (SITPH), mgr inz. Zdzistaw
Hyla (SITK). Funkcje przewodniczacych
Rady Giéwnej peitnig: mgr inz. L. Grusz-
czyniski, prof. J. Kaczmarek, inz. K. Orze-
chowski, mgr inz. M. Wirowski. Rada
Giéwna wybrata Gloéwng Komisje Rewi-
zyjng NOT w skiadzie 11 os6b; przewod-
niczagcym Komisji zostat dr Konstanty Mo-
rawski (SITR).

Infrastruktura techniczna w lotnictwie
cywilnym PRL

Zorganizowana przez Sekcje Komunikacji
Lotniczej OW SITK w dniu 8 grudnia
1976 r. w Warszawie narada jest konty-
nuacjg rozpoczetego cyklu narad naukowo-
-technicznych, ktérych celem jest uspraw-
nienie pracy, organizacji i poprawy stanu
zaplecza lotnictwa cywilnego. Ze wzgledu
na bardzo szerokg problematyke, niektére
zagadnienia oméwiono w szerszym zakre-
sie, o innych jedynie wspominajgc. Wy-
gloszone trzy referaty dotyczyty:

— o0g6lnych informacji o stanie organi-
zacyjno-technicznym zaplecza i zamierze-
niach administracji lotnictwa cywilnego w
zakresie jego poprawy i rozwoju,

— rozwoju dziatalnosSci lotnictwa komu-
nikacyjnego i niezbednej rozbudowy dwor-
cOw lotniczych,

— glébwnych probleméw w zakresie za-
budowy lotniskowej lotnictwa ogélnego
uzytku, jej programéw i lokalizacji.

Zebrani na naradzie po wystuchaniu re-
feratbw oraz glos6w w dyskusji, w trosce
o zapewnienie wilasciwego poziomu w tech-
nice obstugi w lotnictwie cywilnym, przed-
stawiajg nastepujgce wnioski:

® Infrastruktura techniczna lotnictwa
cywilnego w Polsce jest elementem warun-
kujacym jego prawidlowg dzialalnos$é, a
takze istotnym elementem ogbélnego sy-
stemu transportowego i zagospodarownaia
przestrzennego kraju.

® Stan infrastruktury na lotniskach cy-
wilnych cechuje duzy stopien niedoinwe-
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stowania, ktére dotyczy obecnych potrzeb
lotnictwa cywilnego, takich jak zabezpie-
czenie ruchu lotniczego, obiektéw obstugi
pasazer6w, towaru, sprzetu latajacego i
szkolenie kadr. Niezaleznie od tego, obecne
zaplecze nie Jest optymalnie wykorzysty-
wane, a organizacyjne jego rozproszenie
poglebia niezadowalajacy stan obecny.

® Inwestycje infrastrukturalne lotnictwa
cywilnego winny byé¢ realizowane w spos6b
ciggly, z wyprzedzeniem co najmniej dwoéch
cykléw realizacyjnych. Potrzeby inwesty-
cyjne powinny byé zaspokajane w oparciu
o perspektywiczne plany rozwoju i usta-
long hierarchie celéw.

® W celu witasciwego wykorzystania na-
kladéw inwestycyjnych przeznaczonych dla
potrzeb lotnisk ogélnego uzytku postuluje
sie podjecie prac nad typizacjg obiektéw
i element6éw infrastruktury oraz integracjg
zaplecza technicznego, stuzgcego wszystkim
uzytkownikom lotniska.

Spotkanie z prezesem NOT

Na poczagtku roku odbylo sie spotkanie
przewodniczgcych i sekretarzy generalnych
stowarzyszen naukowo-technicznych z czton-
kami Prezydium Rady Gléwnej i Sekre-
tariatu NOT. Spotkaniu nadano charakter
roboczej wymiany pogladéw, uwag i pro-
pozycji, dotyczacych programowej dziatal-
nosci federacji NOT-owskiej. Prezes NOT —
inz. Aleksander Kope¢é — o$wiadczyl, ze
nalezy stawiaé na pierwszym miejscu spra-
wy szkolenia, globwnie podyplomowego,
aktualizujgcego wiedze | doskonalgcego
umiejetnosci. Nalezy tez zerwaé¢ z anoni-
mowoscig pracy inzynierskiej; nowe tech-
nologie, na ktérych opiera sie produkcje,
trzeba nazywaé imieniem jej twoércoOw i u-
mieszczaé portrety ludzi zastuzonych dla
zakladow.

Dotychczas zadne stowarzyszenie nie jest
bezposrednio zwigzane z jakgkolwiek szerszg
dziedzing dziatalnosci gospodarczej. Prezes
zapowiedzial, ze wystapi z propozycjg in-
nego niz dotgd zorganizowania komitetéw
NOT i zmian w ich nazewnictwie, aby
odpowiadaty najpilniejszym kierunkom
dziatan paristwa. Np. powinien powstaé ko-
mitet ds. prognoz rozwoju nauki, naleza-
toby powota¢ komitety ds. budownictwa,
wyzywienia narodu itp. Wymaga to lep-
szej koordynacji 1 zazebiania sie catej
dziatalno$ci NOT-owskiej, a w zaktadach
i regionach umozliwia wykorzystanie sto-
warzyszen do umocnienia federacji i jej
konkretnych dziatan na rzecz gospodarki
oraz rzeczowych kontaktéw z administracjg
panstwowa.

Prezes NOT planuje, Ze po Kongresie
Technik6w Polskich przeprowadzi sie wiele

go, gwarantujgce witasciwy poziom szkolenia i utrzymania
kwalifikacji zawodowych.

Z DZIALALNOSCI SEKCJI LOTNICZYCH SIMP i SITK

merytorycznych dziatan, aby wzmoc sile
oddziatywania S$rodowisk technicznych na
postep spoteczno-gospodarczy kraju i wy-
konywanie zadan nakre$lonych przez wia-
dze polityczne i paiistwowe.

Zbiorowa Odznaka SIMP

Minister Spraw Wewnetrznych wydal de-
cyzje zezwalajacg Zarzgdowi Gléwnemu
SIMP nadawanie nowej odznaki. Jest nig
odznaka zbiorowa Za zastugi w rozwoju
SIMP. Beda jg mogly otrzymaé zastuzone
dla rozwoju SIMP instytucje, przedsiebior-
stwa, uczelnie, a takze ogniwa centralne
i terenowe SIMP zgodnie z zatwierdzonym
regulaminem. 2 satysfakcja informujemy,
ze ws$roéd pierwszych siedmiu instytucji
wyréznionych tg odznaka znalazia sie Wy-
twérnia Sprzetu Komunikacyjnego PZL-
-Mielec. Laureatce serdecznie winszujemy.

Zyczenia dla nestora lotnictwa

Zarzad Sekcji Lotniczej ZG SIMP prze-
stal serdeczne 2zyczenia pionierowi lotnic-
twa polskiego inzynierowi Michatowi Scipio
del Campo z okazji ukonczenia 90 lat zy-
cia. Scipio del Campo — od 13906 r. pilot
balonowy, po6Zndej uczen szkoly pilotazu
samolotowego H. Farmana, uczestnik sze-
regu zawodébw i pokazdéw, znakomity pilot
znany w Rosji, na Wegrzech i w wielu
miastach polskich, zastuzony dziatacz lot-
nictwa polskiego — obecnie jest czynnym
cztonkiem Klubu Senioréw Lotnictwa przy
Aeroklubie Slgskim w Katowicach. Jubilat
zostal odznaczony Krzyzem Komandorskim
Orderu Odrodzenia Polski.

Staraniem Klubu Senior6w Lotnictwa
przy Aecroklubie Slgskim w Katowicach
odbyto sie na lotnisku klubowym uroczyste
spotkanie z Michatem Scipio del Campo.
Na urocz¥stosé przybyli m.in.: prezes
APRL gen. Jagiello, przedstawiciel CZLC
dyr. Misiorek, delegat DWOPK, seniorzy
lotnictwa oraz liczne osoby cywilne { woj-
skowe.

Wycieczka do Centrum na Okeciu

Zarzady: Oddziatu Warszawskiego Sekcji
Lotniczej SIMP i Kota SIMP przy dawnym
WSK PZL-Okecie zorganizowaty w lutym
wycieczke do Centrum Naukowo-Produk-
cyjnego Samolotéw Lekkich PZL-Warsza~
wa. Glownym celem wycieczki bylo za-
poznanie SIMP-owcOw 2z konstrukcjgq sa-
molotu rolniczego PZL-106 Kruk oraz dy-
spozycyjnego (wielozadaniowego) PZL-110
(z licencji francuskiej Rallye 100 ST). Pro-
gram wycieczki obejmowal réwniez oko-
licznosciowg prelekcje.
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STATYSTYKA LOTNICZA

m

Ceny silnikéw lotniczych
w dolarach biezacych
na rynku amerykanskim w 1976 r.

Okres mig- | Koszt
Nazwa 1;?\(; (fle"la dzyremon- | remon-
M) [foL] towy [h] |tu[dol]
I. Slinlk! tlokowe
| Continental
| 0-200A 100 6 456 1800 2250
10-360 C, D 210 12 820 1200—1500 4600
TSI10-360 K-C 200 16172 1400 5750
TSIO-360A 200 14 664 1400 5750
0-470-R 230 12 892 1500 4100
10-470-D 260 14 460 1200—1500 4900
10-520-A 300 15 552 1200—1500 5300
Lycoming
(samolotowe)
0-235-C1B 115 4628 2000 2400
0-290-D 135 = 2000 2800
0-320-E2A 150 5180 1200—2000 3100
0-360-A2A 180 5868 1200—2000 3300
10-360 200 7716—8724 | 1200—2000 3850
0-540-B2 B5S 250 8556 1200—2000 4650
Lycoming
($§migtowcowe)
IV0-360 180 —_ 1000+ 4500
HIO-350-C1A 205 8064 1000 4600
HIO-360-E1 AD 205 9532 1000 4650
HIO-360-D1A 190 9408 1000 4750
VO0-540-C2A 305 15716 1000 7100
II. Silniki turbl-
nowe
Alllson 250-B17 416 57 385 3000 22 500
Alllson 250-C18 317 37 308 1250 20 780
| Allison 250-C18A 317 37308 1250 20 780
Allison 250-C18R 317 27 308 1250 20 780
Alllson 250-C20 400 44 200 1500 22 280
Allison 250-C20B 420 44 693 1500 22 280

Ceny é$migtlowcoéw w dolarach biezacych
na rynku amerykanskim

1976 r.
Moc Tlosé Cena bazo-  Cena bazo- | 1976 r Z Wyposa-
Nazwy $miglowea gilnika mieise wa 1974 r. | wa 1975 r. | Cena bazo- zenlem
[KM] 2 [dol] [dol] wa [dol] | standard
{dol.}
1. Smiglowce tlokowe
Brantly B2B 180 | 1+1 — 39 950° 46 950’ —
Lntstrom F-28A 205 | 1+2 54 500’ 59 500 — 63 440
Enstrom I'-28C 205 | 1+2 — — — 72 690
Enstrom 1°-280 Shark 205 | 1+2 — — — 72 400
Enstrom F-280G 190 | 142 — — 68 000 77 250
Hiller UH-12 E 305 1+2 53 460 57 160 59 000 71 000
Hiller UH-12 E 4 305 | 1+4 62 300 66 300 69 950 78 000
Hughes 300 C 190 1+2 47 160 50 000 55 000 62 170
Hughes 300 C Sky-knight, 190 1+2 52 960 65 000 70 750 77 090
II. Smiglowce turbinowe jednosilnikowe
Hughes 500 C 278 | 1+4 — — 134 000 169 000
Hughes 500 D 375 | 144 155 000’ 155 000’ 175 000 197 000
Bell 206 Jet Ranger 400 144 132 5000 158 500 170 000 193 000
Bell 206 GI. Long Ranger 420 1+6 — 250 000 250 000 272 700
Bell 214 B 2 050 1+15 -+ 1 250 000 1250 000 1383 700
Aerospatlale SA-315B La-
ma 592 1+4 ) 253 000 300 100 276 000
Acrospatiale SA-341 G
Gazclle 592 | 1+4 — 254 000 297 000 318 250
Aerospatiale SA-316 B
Aloutte III 858 | 1+6 — — 318 000 345 000
Aerospatiale SA-319 B
Aloutte, Astazou
XVIII 592  1+6 — 310 000 348 000 375 000
Aerospatiale SA-360 C
Dauphln 871 147 — 580 000 620 000 678 000
III. Smiglowce turbinowe dwusilnikowe
RBell 212 2x900 | 1+14 695 000 815 000 990 000
—850 000
Slkorsky S-76 2x650 | 2+8 — 795 000’ 975 000
Sikorsky S-58T 2x900 2+10 —_ 650 000 795000 980 000
Aerospatiale SA-330G
Puma 2x1550 @ 2-+14 —_ 1 420 000 1 640 000 1 890 000
Aerospatiale SA-365
Dauphin 2x592 246 — — 865 000’ 930 000’
Boelkow BO-105 2x400 1+4 S 354 000 384000 460 000
Agusta A-109 Hirundo 2x420 1+6 — 650 000 695 000 800 000

Zr6dia: Business and Commercial Aviation, April 1975 r. 8.70—75; 1976 r. 8. 80—85; Flight,11.X1I.
1976, 8. 1419—1464, Aircraft Price Digest, Summer Ldition 1976
Uwaga: i) cena szacunkowa

Liczba i kategorie samolotdbw cywilnych w uzyciu w RFN

| E N F - B B A it - L
! Konlec roku -5 2-8lln, T 2-siln. Odrzutowe | Doéwlad- Wielosiln. Siglowoe Motoszy- Sterowee Razem
: do2T alony | smiglowe ponad | glyzhowe czalne cigikie L bowce
2T
1960 959 16 7 51 12 10 38 10 4 1 1116
1961 1087 22 7 73 13 9 45 24 14 2 1296
1962 1239 21 6 95 13 7 45 46 23 2 1497
1963 1367 20 6 114 19 7 43 48 29 2 1655
1964 1494 23 6 132 22 4 b4 64 33 2 1834
1965 1648 25 6 1563 20 7 66 70 56 2 2053
1966 1863 27 6 164 23 8 72 7h 88 2 2326
1967 2051 32 8 164 24 7 84 76 109 2 2557
1968 2223 35 10 181 25 4 101 79 133 1 2792
1969 2507 38 10 206 33 2 104 100 247 1 3248
1970 2868 39 18 237 38 2 115 126 356 1 3793
1971 3239 39 9 257 44 2 132 142 473 1 4338
1972 3619 62 9 311 42 3 128 162 543 — 4879
1973 3958 80 8 342 35 6 119 196 660 —_ 5404
1974 4210 80 7 389 23 6 131 236 701 1 5784
1975 4352 81 5 419 25 b5 137 248 739 1 6012
Zr6dlo: Aerokurier nr 3/1977. 8. 199
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PROBLEMY ROZWOJU LOTNICTWA

Odrzutowe samoloty dyspozyeyine (I)

Mgr inz. JERZY KUCHARSKI

Ogolna analiza obecnic stosowanych odrzutowych samolo-
tow dyspozycyjnych oraz kierunki ich rozwoju., W drugiej
cz¢Sei artykulu — przeglad poszczegdélnych samolotow (cha-
rakterystyki techniczne, zastosowanie i wielko$é produkceji).

Rosngce tempo rozwoju technicznego, produkcyjnego,
ustug i stosunké4w handlowych wymaga szybkich decyzji,
dostosowanych optymalnie do zaistnialej w danym czasie
i miejscu sytuacji. Pomimo réwnie szybko rosngcego po-
ziomu technicznego przeptywu informacji i ich przetwa-
rzania w zaleznosci od potrzeb i coraz doskonalszych form
lgcznosci miedzy osrodkami dyspozycyjnymi, coraz waz-
niejsze stajg sie bezposrednie kontakty oséb podejmujg-
cych decyzje.

Niejednokrotnie niewystarczajgce jest samo nagroma-
dzenie informacji o danej sytuacji. Bezposrednia obecnosé
personelu kierowniczego w danym miejscu, gdzie zaistniala
sytuacja wymagajaca szybkiej i wtasciwej decyzji, jest
bardzo czesto niezbedna. Sam zestaw nawet dobrze przy-
goitowanej informacji zawiera zawsze dane subiektywne,
nie odzwierciedla wielu czynnikéw ludzkich (atmosfery
pracy, stosunku odbiorcy do produktu — producenta, od-
dzialtywania reklamy, stopnia subiektywnosci ocen ludz-
kich itp.).

Dlalego tez stale rosnie rola s$rodk6w komunikacji. Dla
matlych, zlokalizowanych na niewielkim obszarze wytwoérni
czy firm ustugowych i handlowych, o zawezonym teryto-

rialnie zakresie dzialania, wystarcza komunikacja samo-
3000|tqczme
| zHudowano
szivk
|
2500——— A\ setstar
"r-. Gulfstream I/
2001 ]
2000 |[Sabreliner
1
&Fcfcon 20

1500F———+

|' Learjet
Citation

rFalcon 10
Corvette

|| Westwinc

1973 1975
TL-10777-R 1

1969 1971

Rys. 1. liczba odrzutowych samolotow ciyspozycyjnych wyprodu-
kowanych od 1963 r.

Rys. 2. Cessna Citation I
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chodowa i kolejowa. Koncentracja firm w olbrzymie zrze-
szenie produkcyjno-handlowe i ustugowe, obejmujace roz-
rzucone na duzym obszarze zaklady, powstawanie miedzy-
narodowych zrzeszen, rosngca kooperacja miedzynarodowa
— wymagajg szybkich, bezposrednich kontaktéw pérso-
nalnych o rosngcym zasiegu dzialania. Moze je zapewnié
obecnie jedynie komunikacja lotnicza.

Okazuje sie jednak, ze korzystanie z ustug linii lotni-
czych o ustalonych rozkladach lotow powoduje zbyt duzg
strate czasu. Nie wszedzie takze docierajg samoloty regu-
larnych linii lotniczych. Rosnie stad zapotrzebowanie na
specjalne samoloty, bedgce stale w pogotowiu do dyspo-
2ycji personelu kierowniczego. Sytuacje te dobrze “wyraza
dewiza firmy Dassault-Breguet: Jezeli jakas firma chce
sie rozwijaé, musi mie¢ swoje powietrzne biuro.

Analiza cech odrzutowych samolotow dyspozycyjnych i ich
tendencje rozwojowe

Samoloty dyspozycyjne maja przewage nad regularng ko-
munikacjg lotniczg przede wszystkim ze wzgledu na moz-
liwo$é uzycia ich w kaidej chwili. Muszg jednak jedno-
czes$nie spelnia¢ swe zadania transportowe nie gorzej od
samolotow rejsowych, szczegbéblnie pod wzgledem predkosci
przelotowej i zasiegu. Przed samolotami dyspozycyjnymi

stawiane sg w zwigzku z tym coraz wyzsze wymagania
techniczne eksploatacyjne.

Rys. 4. TAI Westwind 1124

s. 5. Dassault Falcon 10
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Rys. 11. Dassault Falcon 50

Rys. 6. Rockwell Sabreliner 75

e ——

Rys. 7. Lockheed Jetstar II

Rys. 8. Aerospatiale Corvette

Hawker Siddeley HS-125-600

Rys. 9.

o L
Rys. 10. Dassault Falcon 20

Muszg to by¢ przede wszystkim samoloty szybkie, o du-
zym zasiegu, z wyposazeniem uniezalezniajgcym ich lot
od warunk6éw atmosferycznych, o wysokim poziomie kom-
fortu Ilotu, duzej niezawodnosci i bezpieczenstwie lotu.
Koszty eksploatacji tych samolotéw sg mniej istotne, jak
dla wszelkich urzadzen o specjalnym przeznaczeniu typu
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awaryjnego. Wiele zachodnich firm lotniczych opracowato
na te specjalne wymagania matle, 8--12-osobowe, szybkie
samoloty odrzutowe. Zapotrzebowanie na nie jest znacznie
wieksze w USA niz w Europie z racji duzego obszaru
kraju i duzej koncentracji przemystowej.

Z catej floty tych samolotéw, liczacej ok. 2300 sztuk,
okoto 70% wyprodukowano w USA (w tym firma Gates
Learjet ok. 25%). Na rynku amerykanskim — ze wzgledu
na jego duzy chilonnosé — znalazly sie takze samoloty
europejskie, najwiecej firmy Dassault — Falcon 10.i 20.
Jednak popyt na nie w USA ostatnio zmalal ze wzgledu
na dewaluacje dolara.

Zalgczona tablica podaje dane charakteryzujace te grupe
samolotéw. Obejmuje ona wszystkie liczace sie na rynku
zachodnim odrzutowe samoloty dyspozycyjne (15 samolo-
téw 9 firm) w ich .ostatnich wersjach, takich jakie bedg
dalej produkowane. Wszystkie one sg rozwojem poprzed-
nich, bedacych przewaznie w eksploatacji, ktébrych pro-
dukcja konczy sie lub zakonczyla sie.

W drugiej polowie lat szesc¢dziesigtych ten rodzaj samo-
lotéw wszedt do szerszej eksploatacji. Juz w poczgtkach
lat siedemdziesigtych ustalilty sie dla nich wsp6lne, zasad-
nicze parametry techniczno-konstrukcyjne i eksploatacyjne.
Najwiekszy wplyw na nie mialy wymagania dotyczgce
liczby pasazer6w, predkosci przelotowej i zasiegu. Najcze-
Sciej wymagana przez uzytkownik6éw liczba pasazeréw wy-
nosi 8 oséb (maksimum), z mozliwosciag dowolnej zmiany
wyposazenia kabiny na mniejszy liczbe, ale zwykle nie
mniejszg od 4. Liczba przewozonych pasazer6éw jest prze-
waznie zwigzana z dlugoscig danego lotu. Zasieg maksy-
malny osiggany jest dla najwiekszej mozliwej do zabrania
ilosci paliwa i czesto zmniejszonej liczby pasazer6w. Przy-
ktadem sg Corvette, Citation, Falcon 10/20, a szczeg6lnie
Learjet 25C. Istnieje jednak tendencja do nie ograniczania
liczby pasazeréw ze wzgledu na zasieg. Widaé to w now-
szych wersjach samolotéw, np. Learjet 35/36, Sabre 60/75,
HS-125-600, Jet Star II.

Poniewaz z reguly jest wymagany duzy zasieg tych sa-
molotéw, przystosowane sg one do zabierania duzych ilosci
paliwa, $rednio powyzej 35% masy calkowitej (nawet do
ok. 47%). Masa paliwa jest bliska wtedy masie samolotu
pustego. Kierunki rozwoju tych konstrukcji i zastosowa-
nych napedéw dazg do zmniejszenia zuzycia 'paliwa, co
dyktowane jest nie tyle jego ceng, co mozliwoscig uzyska-
nia jak najwiekszego zasiegu.

Te dwa podstawowe wymagania (liczba pasazer6w i za-
sieg) decydujag o wielkosci i masie calkowitej samolotu.
Razem z trzecim warunkiem — by predkos$é¢ przelotowa
byla nie gorsza niz samolotéw rejsowych, tzn. obecnie
800900 km — okreslajg wielkos¢ i rodzaj napedu. Z re-
guly sg to samoloty dwusilnikowe odrzutowe. Dwa silni-
ki — ze wzgledu na bezpieczenstwo; odrzutowe — z uwagi
na duzg predkosé eksploatacyjng, dla ktérej silniki §migto-
we nie sg przydatne. Wymagany cigg wynosi 30004000 kG
(tzn. 1500--2000 kG dla jednego silnika). Zwiekszone w
ostatnich latach wymagania co do predkos$ci i zasiegu spo-
wodowaty zmiane napedéw w nowszych wersjach na silniki
o wiekszym ciggu, tzn. z 1000-+-1700 kG na 15002000 kG.
Daznos¢é do zwiekszenia zasiegu (wynik zgdan uzytkow-
nikéw) i predkosci, realizowana jest dwoma gltéwnymi spo-
sobami:

— zmiang napedu na silnik o mniejszym jednostkowym
zuzyciu paliwa i wiekszym ciggu oraz doskonaleniem kon-
strukeji;

— zmniejszeniem masy samolotu w celu zwiekszenia za-
bieranej ilosci paliwa.

Taki kierunek rozwoju powoduje poza podniesieniem
wartosci ogb6lnej samolotu takze wzrost jego ekonomicz-
nosci. Przykladem tego sg przede wszystkim nowe wersje
Learjet 35/36, Sabre 60/75, HS 125-600. Obrazuje to prawy
wykres (rys. 1), na ktérym podano wartos$ci iloczynu liczby
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Rys.

12. Grumman Gulfstream II

pasazer6w (dla maksymalnego zasiegu), zasiegu i maksy-
malnej predkosci przelotowej jako wskaznika jakosci uzyt-
kowej (ze wzgledu na wymagania eksploatatora) oraz ilo-
czyn liczby pasazer6w (dla maksymalnego zasiegu) i za-
siegu, dzielony przez cigg silnikéw — jako 'bardzo ogblny
wskaznik ekonomicznosci tego rodzaju specjalnych samo-
lotow.

Jakkolwiek dla wiekszosci rozpatrywanych samolotéw
maks. predkosé¢ przelotowa jest bliska wartosci 800--900
km/h, to ze wzrostem ich zasiegu i liczby przewozonych
pasazer6w (dla podanego wyzej kierunku rozwoju) z reguty
ro$nie ekonomiczno$é samolotu, cho¢ nie jest ona celem
zasadniczym. Klasycznym przykiadem blednej tendencji
zwiekszenia zasiegu kosztem liczby pasazeré6w jest wersja
Learjet 250C, ktérej jakos¢ uzytkowa i ekonomiczno$é sg
bardzo niewielkie. Stad oczywiste jest wielkie powodzenie
samolotéw Learjet 35/36, Sabre 60/75 i HS-125, reprezen-
tujacych wtasciwy kierunek rozwoju. Wydaje sie, ze nie-
dlugo nie bedzie z nimi mégl konkurowaé (szczegbdlnie

Rozprowadzanie

Mgr inz. BOGDAN GAJEWSKI
Mgr ini. JERZY SIENKIEWICZ

Akademia Rolnicza — Szczecin

Zaleznos¢ efektow ekonomicznych uzyskanych przy rozpro-
wadzaniu malych dawek chemikaliow przez $miglowce od
wielkosci parametrow wyjsciowych zabiegu. Obliczenie wiel-
koSci optymalnych i porownanie z dotychczas stosowanymi.

Jako mate dawki rozumiemy dawki ponizej 20 dm3/ha
cieczy oraz 20 kg/ha granulatéw. W praktyce w tak ma-
lych dawkach wystepujg tylko ciecze. Dotychczas iproble-
matyka matych dawek nie byla rozpatrywana pod katem
optymalnego wykorzystania $miglowca, a tym samym nie
rozpatrywano jej w aspekcie efekt6w ekonomicznych. To
samo dotyczy samolotéw, ktérych analiza zostanie przed-
stawiona w osobnym artykule.

Przystepujac do tematu trzeba rozwazyé kilka parame-
trow wyjsciowych.

Calkowita zdolno$¢ udzwigu $miglowca w pracach agro
wynosi:

masa chemikaliow
masa paliwa

men = 700 [kg]

mp = 200 [kg]

Razem M, =900 [kg]

W zaleceniach WSK Swidnik me, = 600 kg, co mozna
uwzglednié¢ zaleznie od warunkéw pracy $miglowca.

Catkowita masa paliwa Mp =my + m,, gdzie: mp, — uzy-
teczna masa paliwa, m; — rezerwa paliwa w ilosci 80 kg.
Stad catkowita masa paliwa uzytecznego wraz z chemika-
liami wynosi: M. = M, — m, = 900 — 80 = 820 [kg].

Wielkos¢é M. nazywamy udziwigiem calkowitym. W tej
wielko$ci musimy zmiescié zar6wno odpowiedniag mase che-
mikaliéw, jak tez paliwa w takiej proporcji, by zabieg
zapewnial optymalne wykorzystanie $miglowca, zgodnie
z zaleznoscig:

te=t,+tq
gdzie: t. — catkowity czas pracy silnik6w smiglowca w jed-
nym cyklu pracy, t, — calkowity czas roboczy (rozprowa-
dzanie chemikaliéw), tq — catkowity czas dodatkowy, na
ktéory skladajg sie: t; — czas przebywania $miglowca na
ziemi (zaladunek, regulacja sprzetu itp.), ty — czas dolotu
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w USA) Falcon 10, a takze Corvette, niezaleznie od tego,
ze réwniez ceny ich nie sg konkurencyjne.

Druga przyczyng zmian napedéw w nowych wersjach sg
wymagania dotyczace haltasu. Typowym nowym napedem
tych wersji staje sie silnik Garret TFE-731, ktérego wersje
majg cigg 1500--1800 kG i spelniajg wymagania amery-
kaniskich przepis6w FAR 36 odnosnie hatasu. Jest to obec-

nie pierwszy silnik spelniajacy te dwa warunki — ciggu
i hatasu — dla tej klasy samolotéw. JT-15D, choé ré6wniez
jest silnikiem cichym ma ciagg obecnie zbyt maty — nieco

powyzej 1000 kG. Dla silnika CJ610 opracowano specjalna,
wyciszajgcg gondole. Poniewaz jednak cena zespoléw sa-
molotéw specjalnych nie jest istotnym problemem, i ten
silnik wypierany jest przez TFE-731, latwiejszy w obstu-
dze eksploatacyjnej (bez dodatkowych urzadzen). Podobnie
w samolocie Sabre 75 zastosowano cichy silnik GE CF-700
zamiast JT-12D, raczej tylko ze wzgledu na hatas, gdyz
ta zmiana napedu poza tym nic nie zmienita praktycznie
w osiggach i uzytecznosci samolotu. Szczegbély na temat
zmian naped6w podane sg w nastepnej czesSci omawiajgceij
poszczegblne samoloty.

Samoloty dyspozycyjne uzywane sa dodatkowo do szyb-
kiego, awaryjnego przewozu drobnych towar6w. Jedynie
Corvette i Falcon przewiduje takze zastosowanie sanitarne,
fotogrametryczne i treningowe. Jednak wielozadaniowos$é
w tej specyficznej klasie samoloté6w nie podnosi ich war-
tosci uzytkowej. Celem odrzutowych samolotéw dyspozy-
cyjnych coraz wyrazniej jest wylacznie szybkie przewo-
zenie kilku os6éb, na duza odleglos¢, w kazdej chwili.

Na zakonczenie og6lnej analizy samolotéw dyspozycyj-
nych nalezy zwr6cié uwage na ich naped, ktérym ,,mono-
polistycznie” staje sie silnik TFE-731. Obecnie stosowany
jest on na samolotach Falcon 10, Falcon 50, Learjet 35 i 36,
HS-125-700, Westwind i Jet Star II oraz jest przeznaczony
do samoloté6w Sabre 65 i Citation III — znajdujacych sie
w opracowaniu.

malych dawek chemikaliow
przez smiglowce

nad pole i powr6t na ladowisko operacyjne, ta
nawrotéw ({q =tz + t1 + tn).
Wprowadzajagc oznaczenia:

— Czas

t
b= oraz 14+b=p

r

ze wzoru (1) otrzymamy:
te =t,+ b,
stad
te=1t(1+40b)
czyli:
le=10 (2)

W pracach $miglowcowych mamy do czynienia z zalez-
noscig:

Mep=1-9-v-8-0 (3)
gdzie: mcn — masa chemikaliéw [kg] zatladowana do $mi-
glowca, t, — czas roboczy [s], v — predkos¢ $miglowca
podczas rozprowadzania chemikaliéw [km/h], ¢ — dawka
chemikaliow [dm3/ha], s — szeroko$¢ robocza smugi {ml],
a — wspblczynnik wyrazajacy mase wlasciwg chemikaliow

[kg/ll, [kg/dm3] (gdy q podajemy w kg, a=1. W celu
uproszczenia obliczen przyjeto a = 1.

Zalezno$¢ tg¢ mozemy przedstawi¢é w nieco uproszczonej
postaci:

Mep = by - Qch [kg] (4)

gdzie wydatek chemikalibw Q¢ = q:v-:s [kg/s]l. Mase pa-
liwa okreslamy nastepujaco:
Mp=1lc+Gp-C (8)

gdzie: mp — masa paliwa [kg], gp — zuzycie paliwa [dm3/h],
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¢ — wspblczynnik wyrazajacy mase wilasciwg paliwa ¢ =
= 0,8 [kg/dm3].

Stad otrzymamy:
mp =l¢ - Qp [kg) (6)
gdzie: Q@p=c-q=08 q [kg/s].

Z zaleznosci (4) i (6) otrzymamy:

e fema®
Qc.‘r Qp
Uwzgledniajgc zaleznos$é (2) otrzymamy:
m,, . meyp
_Qp— N Qch e
cryli:
mp = "‘%:" smen - 0 [kgl (7)

Catkowita masa do zatadunku

P
s Mep - @ + Meh

ch

Me=mp - mg stad M=

czyli: ~

. Q
Mcmmd.(Q’ o+ ;.)

Qch

Interesujaca nas masa chemikali6w do zatadunku wy
nosi:

Mc ‘ Qch
me, = ———————  [kg] (8)"
Q- 0t Qen
Przyjmujac najczesciej stosowane parametry:
pa— 60 000 m
v =60 [km/h] = =5 s]
8=30m

300
= 300 [dm?®/h] = ——
o / 3600

[dm?/s]
¢c=08 [kg/dm’]
g =g - 10000~ [dm?/m?] dla ¢ =1 [kg/m?]

otrzymamy:

-2
Qcn = 20

Qp = 0,0666 [kg/s]

[kg/s]

Po uwzglednieniu tych wielkosci otrzymamy postaé kon-
cowq zaleznosci (8):
M.-q
T 1,332-0+4¢
Jak podano na wstepie M= 820 kg (lub 720 kg). Po-

dobnie mozemy wyznaczy¢ mase paliwa do zatadunku (wy-
prowadzenie pominieto):

1,332 . oM,
mpy = ————
71,382 044

Mch

[ke) (9

kg lub mp, = M;— mgy (10)

Zaleznosci (9) i (10) ilustruje wykres na rysunku. Przed-
stawiono na nim zaleznosci obliczone dla M. = 820 kg i dla
o0=12-+18, ktére to p w zaleznosci od warunkéw orga-
nizacyjnych w danym gospodarstwie moze przybraé¢ wiel-
kosci wieksze, co nie uwaza sie za celowe.

Dla por6wnania obliczono efekty wedlug dotychczas sto-
sowanych parametr6w oraz zgodnie z podanymi w niniej-
szym artykule. Dotychczas stosowano: mp =150 dm? =
=120 kg, t.=1800 s (limitowany iloScig paliwa), tr=

18

= 1500 s (przykladowo dla p=12), me =700 kg; przy
dawce g =5 dmd/ha rozprowadzano 1iylko 350 kg chemi-
kalibw, wpozostate 350 kg zostawalo w zbiornikach. Po-
wierzchnia obrobionego pola przy tych parametrach F =
= 70 ha.

Zdaniem autor6éw artykulu — metoda optymalna: mp =
=250 [dm?®] = 200 [kgl, tc= 3000 [s], t,= 2500 [s] (o =12
jak w przykladzie poprzednim), men = 620 [kg] (przy tej
samej dawce rozprowadzona calkowicie), F = 124 [ha].

Nalezy przy tym nadmienié, ze wielkosci z obu przykila-
déw dotyczg jednego tylko lotu operacyjnego, po ktérym

M. =820

tal

800 ———F———— 4 + 20

700 fZOE
9=42 '
600 220 |
\:18 ‘ -
oo | | ] Tk

5 - %5 10 125 15 g dm?,{,,‘a
Rys. Zalezno§¢é masy paliwa od dawki chemikaliéw dla $miglowca

Mi-2; m — udzwig, m, — masa paliwa, ¢ — dawka chemikaliow

nastapi zatadunek paliwa oraz chemikaliow. Jak wynika
z przykladu, w jednym tylko locie operacyjnym zyskujemy
54 ha, co nie jest bez znaczenia dla prawidlowej eksploa-
tacji Smigloweca.

Powyzsze spostrzezenia prowadza do nastepujacych wnio-
skéw:

® Uzyskanie lepszych efektéw ekonomicznych w rozpro-
wadzaniu matych dawek jest mozliwe przy speinieniu na-
stepujacych warunkow:

— doktadne dozowanie ladunku chemikaliow,

— dokladne dozowanie paliwa,

— zmniejszenie do minimum czasu t, postoju $miglowca
na ziemi,

— zmniejszenie czasu dolotow,

— dyscyplina organizacyjna na lgdowisku operacyjnym,

— kontrola technologii :pracy, co pozwoli ma unikniecie
pomytek w zatadunku.

@® Wprowadzenie technologii malych dawek na szersza
skale jest mozliwe w wypadku:

— odpowiednich parametré6w aparatury rozprowadzajaycej
(dysze) mate dawki,

— dostateczna ilo$¢ chemikaliéw o tak wysokim stopniu
skoncentrowania, by dawki rzedu 5 dm3/ha byly w szer-
szym niz dotychczas stopniu optymalne ze wzgledéw agro-
technicznych.

® Zgodnie z zaloieniami w najblizszym czasie na terenie
Polski bedzie pracowalo 16 $miglowcdéw. Zaktadajgc, ze
kazdy z nich 20 dni przeznaczy na rozprowadzanie matych
dawek, otrzymamy oszczednosci na sume ok. 3,5 mln z!
rocznie.
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Dwumiejscowy motoszybowiec szkolno-tre-
ningowy

KONSTRUKCJA. Wolnono$ny
metalowej konstrukecji.

Ptat. Trojdzielny, trapezowy o krawedzi
natarcia bez skosu. Profil laminarny Wwort-
mann Fx-61-163 u nasady, przechodzacy w
Fx-60-126 na koncu. Wznios 2°. Skos ujem-
ny 2°30° w jednej czwartej cieciwy. Kon-
strukcja duralowa, jednodiZwigarowa, poi-

dolnoptat

skorupowa, nitowana, pokrycie z blachy.
Okucia duralowe. Srodkowa cze$¢ ptata
poszerzona, z chodnikami na wierzchu.

Lotki kryte blachg. Klapy szczelinowe, kry-
te blachg, wychylane réwniez do goéry w
celu polepszenia wtasno$ci przy przeskoku
miedzy kominami termicznymi. Hamulce
aerodynamiczne plytowe, metalowe, wysu-
wane, typu Schempp-Hirth. Lotki, klapy
i hamulce napedzane popychaczami.

Kadtub. Konstrukcji poiskorupowej. Stru-
kture przedniej cze$ci kadiuba stanowia
dwie podiuznice i wregi, do ktoérych mo-
cowane s pokrywy i tloze silnika. Tylna
cze$¢ kadluba rurowa. Kabina dwumiej-
scowa z miejscami obok siebie. Fotele re-
gulowane. Sterownice zdwojone. Dzwignia
przepustnicy miedzy fotelami. Osiona ka-
biny odsuwana do tytu, moze by¢ dla wen-
tylacji czeSciowo odsunieta w locie. Regu-
lowany wlot powietrza wentylujgcego. Ta-
blica przyrzadéw z czeSciowo podwoédjnymi
przyrzadami pokitadowymi. Instalacja elek-
tryczna zasilana z akumulatora Vatra 12 V
15 Ah 65 A i pradnicy Ducellier 7532 12 V
22 A stuzy do rozruchu silnika i napedu
pompy paliwowej. Antena radiowa za ka-
bing. Akustyczny sygnalizator ostrzegaw-
czy sprzezony z dzwignia hamulcoOw aero-
dynamicznych — wtaczajacy sie, gdy pod-
wozie jest schowane, a hamulce wysu-
niete.

Usterzenie. W uktladzie T, ze wzniosem.
Stateeznik pionowy duralowy, jednodzwi-
garowy o konstrukeji poéiskorupowej, in-
tegralny z kadiubem. Usterzenie poziome
trapezowe. Statecznik pionowy jednodzwi-
garowy, konstrukcji poétskorupowej. Ster
wysokos$ci dzielony. Stery kryte piétnem,
wyposazone w klapy wywazajgce. Naped
steréw linkowy.

DANE TECHNICZNE
Wymiary

Rozpietos§é

Dtugosé

Wysokosé

Srednia cieciwa aerodynamiczna
Wydtuzenie

Szeroko$¢ kadiuba (kabiny)
Rozpieto$¢ usterzenia
Rozstaw kot

Rozstep osi podwozia
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Podwozie. Podwozie giowne dwukolowe,
chowane do tytu w S$rodkowg cze$¢ ptata
z goleniami ostonietymi z przodu; owiewki
te ostaniajg podwozie po schowaniu. Cho-
wanie podwozia mechaniczne. Amortyzacja
gumowa. Hamulce ko6! mechaniczne. Kotla
glowne 340 X 125 mm o ci$nieniu 2,45 bara.
Kolo ogonowe samonastawne 200 X 50 mm.

Zespot napedowy. Silnik tlokowy ptaski
czterocylindrowy Limbach SL 1700 EI o
mocy 50,7/53,7 kW (68/72 KM) napedzajacy
Smiglo dwutopatowe trojpotozeniowe (duzy

skok — wznoszenie, maly skok — przelot
i w chorggiewke) metalowe Hoffmann HO-
-V-62R. Ostona silnika z laminatu. Zbior-
nik na 36 1 paliwa za kabing, zuzycie pa-
liwa 11,5 1/h.

ROZWOJ KONSTRUKCJI. Zaprojektowa-
ny w wytwoérni ICA-Brasov Intreprinderea
de Constructii Aeronautica w Braszow pod
kierunkiem prof. inz. Josifa Silimona, kon-
struktora wielu rumunskich metalowych
szybowcOw. Do budowy motoszybowca IS-
-28M wykorzystano skrzydla, usterzenie i
tyt kadiuba od dwumiejscowego szybowca
1S-28B2. Pierwszy prototyp IS-28M2 (o zna-
kach YR-1013), z miejscami zatogi obok
siebie, zostal oblatany 26 czerwca 1976 r.,
a nastepnie wystawiony na Farnborough 76.
Poczagtkowo miat on klapy Fowlera i ha-
mulce aerodynamiczne DFS (skrzydia od
1S-28Bl1). W 1976 r. przystgpiono do budo-
wy prototypu odmiany IS-28M1 z jednoko-
towym podwoziem i miejscami zalogi jedno
za drugim (w Tandem) oraz o rozpietosci
powiekszonej do 18 m. Pierwsze 10 IS-28M2
zamoOwili odbiorcy z Anglii. W 1977 r. roz-

poczeto produkcje IS-28M2. Motoszybowiec
moze by¢é dostarczany w odmianie bez

klap.
Srednica Smigla 1,60 m
Prze$Swit min. (Smigto—ziemia) 0,15 m
17,0 m Powierzchnia no$na 18,24 m?®
7,50 m Powierzchnia lotek 2,58 m?
2,15 m Powierzchnia klap 1,94 m?
1,17 m Powierzchnia hamulcow 0,88 m?
15,8 Powierzchnia statecznika pionowego 0,90 m?
;"1;; rr: Powierzchnia steru kierunku 0,60 m?
1'36 o Powierzchnia statecznika pionowego 1,36 m?

,

5,40 m Powijerzchnia steru wysokosci 1,36 m?
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Masy

Masa wiasna

Masa uzyteczna

Masa catkowita

Obcigzenie powierzchni
Obcigzenie mocy

Osiagi

Predko$¢ maksymalna
Predko$¢ dopuszczalna nurk.
Predkos$¢é maks. przelotowa
Predko$é ekonom. przelotowa
Predkos$¢ min.

Wznoszenie

530 kg

200 kg

730 kg

40 kg/m?
14,4 kg/kW

200 km/h
212 km/h
170 km/h
165 km/h
65 km/h

3 m/s

Putap teoret.
Rozbieg
Dobieg
Zasieg
Wsp6iczynnik obcigzenia dopuszczalnego
Osiagi szybowcowe
Doskonalo§é
— przy predkoSci opt.
Opadanie min.
— przy prgdkosci ekon.
Predko$§¢ przeciggniecia (bez klap)
Predko$é przeciggnlecia (na klapach)

5000 m
160 m

65 m

450 km
+5,3/—2,65

29
100 km/h
0,87 m/s
80 km/h
74 km/h
70 km/h
A. G

1
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Aerospatiale AS-350 Ecureuil

e Francja e

Lekki $miglowiec wielozadaniowy: pasazer-

ski, sanitarny, ratowniczy, lacznikowy &
transportowy.

KONSTRUKCJA: 5+6-miejscowy, jedno-
silnikowy, jednowirnikowy $migiowiec ze
Smigtem ogonowym.

wirnik i przeniesienie napedu: 3-topato-
wy wirnik nosny. Lopaty prostokatne, la-

minatowe, krawedz natarcia ze stali Inox
(nierdzewnej). Glowica pébisztywna typu
Starflex wykonana jako jednocze$ciowa
z laminatu szklano-zywicznego potgczona
z trzema ramionami mocujgcymi topaty
poprzez podpore sferyczng samosmarujgca
i przegub poprzeczny z elastomeru siliko-

nowego. Uzyskano znaczng obnizke Kkosz-
tow wytwarzania dzieki koncepcji modu-
towej i matlej liczbie cze$ci (50 — w sto-

sunku do 200 dla gtowicy SA-341 Gazelle).
Tarcza sterujgca montowana na tozy-
skach tocznych jednorzedowych. Smigto
ogonowe dwutopatowe 2z glowica wywa-
zong masowo, bezprzegubowe, wykonane
jako jeden dzwigar z rowingu szklanego.
pokryte tkaning szklang, krawedZz natarcia
ze stali Inox i wypetnione piankg; moco-
wane na stozku centrujgcym tylko jedng
$rubg. Pr2ekladnia gléwna dwustopniowa
koncepcdt modularnej. Pierwszy stopien:
para stoZkowa katowa o zebach spiral-
nych o przetozeniu 3,59, drugi stopien epi-
cykloidalny o przetozeniu 4,33. WyjScie
3858 obr./min na glowice wirnika. Jedno
wspblne wyjScle z reduktora silnika za-
réwno na przektadnie giéwng jak i1 na wat
Smigta ogonowego przez sprzegita podatne.
Potjczenie z przektadnig giéwng sprzegiem
Kardana (moc 306 kW — 6000 obr./min).
Wewnatrz przektadni gioéwnej hamulec
wirnika. Poczatek hamowania 170 obr./min,
czas hamowania: 15+20 s. Przekladnia
glébwna zawieszona na czteropretowym tlo-
2u mocowanym na karterze i w czterech
rogach przedzialu mechanicznego. Podsta-
wa przektadni potjgczona z konstrukcja za-
wieszeniem izolujgcym od drgan wzdiuz-
nych i poprzecznych poprzez system ko-
tew | ptywajgcych pilyt, przenoszgcy roéw-
niez moment oporowy. Wat $migla ogono-
wego ze stopu lekkiego, podparty na 6 to-
zyskach; 6000 obr./min. Obroty $migla ogo-
nowego 2043 obr./min, przetozenie 2,93.

Kadlub. Wykonany jako struktura pra-
cujgca ze stopu lekkiego. Konstrukcja pro-
sta, bazujgca na ptaskich {1 rozwijalnych
powierzchniach, z minimum cze$ci tloczo-
nych. CzeSci optywowe, szczegbdlnie kabina,
7z laminatu poliweglanowego zbrojonego
wibéknem szklanym, formowane termicznie,
a potaczone s3g ze sobg klejeniem i spaja-
niem ultradzwiekami. Cze$¢ przednia two-
rzaca Kkabine sktada sie z dolnej t6dko-
watej czeSci, zawierajacej dwie gildéwne
belki z poprzecznymi wregami i metalowg
podtoge. Za kabing klejona wrega ze stopu
lekkiego z obrzezem usztywnionym giebo-
kimi przettoczeniami. Goérna laminatowa
cze$¢é kabiny mocowana $rubami do podto-
gi skiada sie ze szkieletu i sufitu wzmoc-
nionego, chronigcego zaloge na wypadek
kapotazu, o strukturze przektadkowej
(wibkno szklane <+ wypelniacz Rohacel).
Drzwi boczne o szkielecie metalowym 1

DANE TECHNICZNE
Srednica wirnika no$nego

Srednica $migta ogonowego
Diugos$é catkowita
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pokryte blachg, oszklone szkiem organicz-
nym. Pulpit przyrzadéw lekko przesunigty
w prawo. W centralnej konsoli — radio.
Miedzy fotelami diZwignie sterowania sil-
nikiem i wirnikiem. Pod pulpitem zgru-
powane we wzdluznych szafkach zespotly
mechanizméw sterowania 1| pozostate wy-
posazenie.

Za kabing znajduje sie struktura cen-
tralna zawierajgca pomost mechaniczny
usztywniony wzdiuznie dZwignikami i pod-
party dwiema wzdiuznymi wregami w
ksztalcie X, zamknieta z tylu wrega tej
samej konstrukeji, co i za kabing. Miedzy
wregami X miekki zbiornikk paliwa z ka-
prolaktanu o objetodci 530 1, zawieszony
na poprzecznych taSmach tworzgcych ko-
lebke. Struktura pod silnikiem w ksztatcie
Scietego stozka, pokrycie rozwijalne ze sto-
pu lekkiego ,podioga ze stali nierdzewnej,
podparta dwiema wregami, do ktérych mo-
cowany jest silnik (przednia do mocowa-

nia silnika Lycoming, tylna —  silnika
Arriel). Pod podlogg komora bagazowa
0,565 m3. Boczne komory bagazowe, na ze-

wnatrz wreg X, majq sumaryczng objetosc
1 m3. Belka ogonowa stozkowa o przekro-
ju kotowym zakonczona statecznikiem pio-

nowym, goérna cze$¢ ktérego ma profil
NACA niesymetryczny, a dolna — syme-
tryczny. Statecznik poziomy rozpietosci
2,53 m, cieciwy 0,5 m, prostokatny, o pro-

filu NACA 5413, ze stopu lekkiego.

Podwozie. 2 ptozy z rur ze stopu lekkie-
go potljaczone dwiema rurami poprzecznymi
wygietymi tukowo. Zespét mocowany do
struktury Kkotnierzami ze stali Inox. Rura
przednia wyposazona w amortyzatory. Kaz-
da ploza moze mieé¢ dotaczone kotla.

Naped: Smiglowiec moze byé wyposazo-
ny w dwa typy silnikébw: albo Lycoming
LTS 101 o mocy startowej 435 kW (592 KM)
i 3711 kw (505 KM) maks. ciggtej albo Tur-
bomeca Arriel o mocy startowej 471 kW
(641 KM) i maks. ciggtej 435 kW (592 KM).
Silnik turbinowy mocowany jest w trzech
punktach do konstrukcji. Wibracje silnika
ttumione dwoma blokami amortyzatoréw
Palustra. Sciana ogniowa dzieli przedziat
silnika od przekiadni giébwnej. Obieg oleju
chtodzgcego z systemem regulacji tempe-
ratury typu samochodowego. Obieg oleju
zasilany pompg umieszczong w gitebi prze-
kiadni gléwnej ze zbiornikiem umieszczo-
nym pod podiogg przedzialu mechanicz-
nego.

Uktad sterowania wyposazony we wzmac-
niacze hydrauliczne w uktadzic sterowania
wirnikiem gtoéwnym. Pilotaz mozliwy jest

Diugo$é kadiuba
Wysoko$§¢é catkowita

1?:32 m Szeroko$¢ catkowita
12,998 m Rozstaw pi6z

1 pbez wspomagania, gdyz kazdy serwome-
chanizm jest wyposazony w maty akumu-
lator pozwalajacy pilotowi w wypadku
awarii obiegu mie¢ do dyspozycji czas
okolo 40 s. na przejScie na pilotaz reczny.
ROZWOJ KONSTRUKCJI. PomyS$lany ja-
ko nastepca Alouette. Program oparto na
nastepujgcych zasadach: uproszczenie giow-
nych zespoléw, szczegbdlnie wirnika droga

stosowania wysokowytrzymatych tworzyw
i zmniejszenia liczby potaczen; radykalna
obnizka kosztéw wytwarzania i eksploata-

Tablica przyrzagdéw

cji; uzycie w miare mozliwo$ci zespotow
o wysokich parametrach pochodzenia sa-
mochodowego; uzyskanie niskiego poziomu
wibracji i hatasu.

W listopadzie 1972 r. projekt wstepny,
w kwietniu 1973 r. decyzja rozpoczecia bu-
dowy prototypu. Pierwszy lot prototypu
z silnikiem LTS 101 odby! sie¢ w czerwcu
1974 r. Pierwszy lot drugiego prototypu =z
silnikiem Arriel — w lutym 1975 r. Koniec
préob w locie w grudniu 1975 r. W kwietniu
1976 r. decyzja budowy serii 40 sztuk. W li-
stopadzie 1976 r. pierwszy lot egzemplarza
serii prébnej (8 sztuk). Certyfikacja prze-
widziana na czerwiec 1977 r. Pierwszy
egzemplarz serii przewidziany na styczen
1978 r., a ostatni (40) — na grudzien 1978 r.
Obecnie AS-350 prezentowany jest na ryn-
kach Europy Zachodniej i Stanow Zjedno-

czonych cieszac sig duzym zainteresowa-
niem.

10,913 m

2,944 m

(ze statecznikami) 2,53 m

21 m
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Szerokos$¢ samego kadluba
Kabina — dlugosé
— szerokos¢
— wysokosé
Maksymalna masa startowa
Masa wilasna
Paliwo
Osiggi z silnikiem ILycoming LTS 101
Predkos¢ maksymalna
Predkos$¢ przelotowa

— i

435,42 kKW (592 KM)
256 km/h (Vnw)
230 km/h

Wznoczenie pionowe — przy ziemi 8 m/s

— na H = 1500 m 4,8 m/s
Putap (z wplywem ziemi) w zawisie 2750 m
Putap bez wplywu ziemi 2000 m
Pulap praktyczny 5800 m
Zasieg 740820 km

Konfiguracja: 1 pilot -+ 4/5 pasazeréw lub 800 kG tadunku pod-
wieszone pod kadtubem,
M. S.

T -70/77
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Rury sciskane (D)

" POMOCE KONSTRUKCYINE

|

Program 1. Obliczenie sily

Sposéb korzystania:

krytycznej dla rury

1. Ustawié¢ prawy przelqcznik na PRGM

2. Nacisngé klawisze f, na
3. Wprowadzi¢ program,
sie w okienkach

stepnie PRGM (CHS)
sprawdzajyc symbole ukazujiyce

4. Prawy przelgcznik ustawié w potozenie RUN
5. Nacisng¢ klawisz f, nastepnic PRGM
6. Wprowadzi¢ state obliczone przez program 3

A

B

bé,
2tEC
;- 10-8

STO 1
STO 2
STO 3
STO 4
STO 5

Ci¢zar wilasciwy materialu rury [G/cm3] (potrzebny tylko

w przypadku obliczania ci
7. Worowadzié dane rury

gzaru rury).

Diugosé preta ! [mm)]
Nacisngé ENTER
Srednica zewngirzna D [mm)]
Nacisng¢ ENTER
Grubosé scianki d [mm)]
8. Nacisniyé R’S
LICZENIE (N3 s)
Odczyt: Py, [keg]
(Ewentualnic nacisngé Kklawisz R dla odczytania cigzaru

rury [kG], jezeli wprowadzono y).
Bezposrednio po odczytaniu wynikow imozna wprowadzié
nastepne dane (krok 7).

9. Dla zmiany materialu buydz warunkéw podparcia —
zmienié state, powtarzajac krok 6.
Dane testowe
Pamicé Zawariosé
1 A 59,00
R/ B —4,198789 10-3
3 Nay 6859,1789
4 -*EC = 207261,69
5 3 10-8 7.8 10-5
Wyniki testu
l 1500 mm [ =300 mm
D= 50 mm D= 20 mm
4= 1,5 mm d= 1 mm
Pkryt = 6196.24 kG Pkryt = 3023.2
G 2,67 kG G ' 0,14 kG

16 15 73 g1l
17 04 4
I8 23 71 07 NTO 7
19 71
20 6l 1 ¥ pow. przokropt rury
] e y
12 24 03 3
] 21 ey
24 2300 STo 0
25 24 07 RCL 7
26 71 N smuklosé
27 15 02 o
28 14 61 fa=y
29 13 35 GTO 35
30 24 02 RCL 2
61 %

24 01 RCL 1
] Al L4
-4 3 GO 38
335 24 04 RCL 4
36 el Bacmdel
37 7 -
38 210 (]
39 3t Ol a
40 Al +- T naprezenia krytyczne
41 Gl v
42 2] i =
3 21 05 RCL S
44 61 &£
45 24 00 RCL 0O
46 Gl &£
47 21 vy L, st Keytyczna
48 13 00 (IO 00

Program 2. Dobor wymiarow rury sciskanej
Sposéb korzystania z Programu 2.

Punkty 1--5 jak dla programu 1.

6. Wprowadzié¢ stale, obliczone przez Program 3:

A STO |
B STO 8
Sz, STO 3
a*EC STO 4

7. Wprowadzi¢ dane wyjsciowe dla doboru preta:

Program 1. Obliczenie sily krytyeznej dia rury

Tekst programu
Wiersz  Nymibol Kluez Rojostr  Wiolko$¢ w  rojostrze x
M
0l 3 Lntor d Grubosé scianki
02 02 i
03 H &
0t 41 d  Srodniea. wownetrzna
05 31 Fntor
06 31 l<ntor
07 14 73 f Last »
08 Hl 1) Srodnica zowngtrzna
HY) 15 0% y o1
10 2407 STO 7
11 14 09 f=r
12 15 02 g a?
13 o 2l xy
14 15 02 g a?
15 41
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Diugosé¢ preta I [mm]
Nacisngé¢ klawisz ENTLER
Site Sciskajgcy P [kG]
Nacisnaé¢ klawisz ENTER
Grubosé Scianki § [mm]
Nacisngé¢ klawisz R/S

Liczenie

trwwva 25--40 s,

odbywa sie metody

Odczyt: Srednica zewnetrzna rury D [mml].
Ewentualnie nacisng¢ klawisz R dla odczytania naprezeri:

o [KG/mm?]

iteracyjng.

Jezposrednio po odczytaniu wyniku mozna wprowadzié
nastepne dane (powtoérzyé krok 7).
Dla zmiany materialu, bydZz warunkéw podparcia — po-

wtorzyé¢ krok 6.

Dane testowe

Pamieé
1 A
2 B
3 82,
4

Zawarto$é

59,00
—1,198789 103
6858,1789

72 EC = 207262,69
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Wyniki testu
I = 1500 mm 1= 300 mm
P = 6196,24 P = 3023,2
0= 1,5 mm d = 1 mm
D= 20,02 mm D= 20,02 mm
o= 27,1 kG/mm? = 50,6 kG/mm?
Czas liczenia — 20 s Czas liczenia — 15 s

Program 2. Dobor wymiarow rury sciskanej
i y

Tekst programu

Rojostr Wiolkos¢ w rojostrzo X

Wiersz  Symbol Kluez

@
01 23 02 NTO 5 o
02 22 R
03 23 06 STO 6 r
04 24 01 RCL L
05 24 00 RCL 0
06 ol -}
07 0z 2
08 7l
09 23 00 NTO 0O
10 71 L
11 24 05 RCL 5
12 71 =
13 15 73 gll
14 71
15 24 07 RCL 7
16 31 r=y
17 23 07 STO 7
18 41
19 15 02 g x?
20 15 22 g 1z
211 14 51 fa >y
22 13 46 GTO 46
23 34 Cl
24 24 07 RCL 7
25 08 8
26 1402 sy
o 71 :
28 7l =
29 15 02 g x?
30 24 06 RCL 6
31 | =y
32 24 03 RCL 3
33 1451 fa>y
34 13 40 GTO 40
35 34 Cl a
36 24 04 RCL z
37 21 r=y
38 71 -
39 13 06 GTO 05
40 34 Cl =
41 24 02 RCL 2
42 61 @
43 24 01 RCL 1
44 51 -
45 13 05 GTO 05
46 24 00 RCL 0
47 24 07 RCL 7
48 24 05 RCL 5
49 51 o

gruboddé seranki

sita $ciskajaca

Program 3. Obliczenie wspolczynnikow paraboli Johnsona
Sposob korzystania: punkty 1--5 — jak dla Programu 1.

6. Wprowadzi¢ dane materiatu.
Naprezenia dla symulacji
rébwnej zeru
Modul sprezystosci
Wspb6iczynnik utwierdzenia

24

0o [kG/mm?]
E [kG/mm?]
CEI

STO 1
STO 6
STO 7

7. Obliczenie wsp6iczynniké6w paraboli. Nacisngé R/S
8. Wyprowadzenie wspbiczynnikéw

RCL 2 B
RCL 3 Sor
RCL 4 2 EC

Uwaga: W programach 1 i 2 w pamieci 3 znajduje sie
warto$¢ 57, dlatego zalecane jest wyprowadzanie tej statej
(przez 2odniesienie do kwadratu wartosci wyprowadzanej
z pamieci 3).

9. Obliczenie punktéw krzywej a = i(s)

Wprowadzenie S
R/S

Odeczytanie a [kG/mm?]

Krok ten mozna powtarzaé¢ dowolng ilosé razy.

10. Dla zmiany danych nalezy powtérzyé krok 6, nastepnie
krok 0 przez naci$éniecie klawiszy
GTO
0
0
oraz klawisza R/S, ktéry spowoduje liczenie nowych

statych.

Program 3. Obliczenie wspolczynnikéw paraboli Johnsona

Tekst programu

Wiersz Symbol  Kluez  Rejostr  Wielko8é w rejestrzo X
x
01 24 06 RCL 6 E modul Younga
02 24 07 RCL 7
03 61 x
04 24 01 1RCL 1
05 71 =
06 02 2
07 61 L
08 1402 fVx
09 15 73 g Il
10 61 z
11 23 03 STO 3 Mg smuklosé graniczna
2 24 01 RCL 1
13 15 02 g x?
14 15 73 gl
15 15 02 q 2?
16 24 06 RCL 6
17 61 kg
18 24 07 RCL 7
19 61 z
20 23 04 STO 4
21 04 4
27 61 x
23 71 -
24 32 CHS
25 23 02 STO 2
26 74 RIS B
27 24 03 RCL 3 Sgr  smuklo$é graniczna
28 451 fa>vy
29 13 36 GTO 36
30 34 Cl z
31 24 04 RCL 4
32 21 x=y S smuklosé
33 16 02 g x?
34 71
35 13 26 GTO 26 ey naprezonie krytyezne wg
Tulera
36 34 Cl z
37 24 02 RCL 2
38 21 T=y
39 156 02 g a?
40 61 x
41 24 01 RCL 1
42 51 +
43 13 26 GTO 26 s, naprezenia krytyczne wg
Johnsona
44 13 00 GTO 00

WCT/39/KI77
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GLOWNE TERMINY FRANCUSKIE (VII)

SILNIK TLOKOWY. SMIGLO

— moc startowa

— m. ciggla

— m. przelotowa

4 — m. na wysokoS$ci

o N~

5 — predko$§é obrotowa

6 — moment obrotowy

7 — pojemno$¢ skokowa

8 — stopien sprezania

9 — jednostkowe zuzycie

paliwa
10 — cylinder
11 — $rednica cylindra
12 — tlok
13 — skok tloka
14 — glowica
15 — tuleja cylindrowa
16 — skrzynia korbowa
silnika

17 — mechanizm korbowy

18 — wal korbowy
19 — czop glowny
20 — tozysko glowne

21 — czop korbowodowy
22 — tozysko korbowodowe

23 — przeciwwaga

24 — korbowod

25 — sworzen tlokowy

26 — pierScien tlokowy
uszczelniajgcy

27 — p. t. zgarniajacy

28 — zawér wlotowy

29 — z. wylotowy

30 — gniazdo zaworowe

31 — prowadnica
zaworowa

32 — sprezyna z.

33 — dzwigienka z.

34 — popychacz

35 — walek rozrzadu

36 — krzywka r.

37 — mokra miska
olejowa

38 — sucha m. o.

39 — kolektor wlotowy,
k. ssacy

40 — k. wylotowy,
k. wydechowy

41 — sprezarka

42 — turbosprezarka

43 — ci$nienie tadowania

44 — gaznik wtryskowy

45 — bezposredni
wtrysk paliwa

46 — posredni w. p.

47 — wtryskiwacz

48 — pompa wtryskowa

49 — liczba oktanowa

50 — pradnica

51 — uklad zaptonowy

52 — iskrownik

53 — Swieca zaplonowa

54 — uklad olejowy

55 — pompa olejowa

56 — filtr oleju

57 — chlodnica o.

58 — wentylator
chlodzacy

59 — reduktor

60 — r. planetarny

61 — Jarzmo satelitow
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62 —

63 —
64 —

65 —
66 —
67 —

69 —
70 —
71 —

72 —

73 —
74 —
75 —
76 —
77 —
78 —
79 —

80 —
81 —
82 —
83 —
84 —

86 —
87 —
88 —

89 —

90 —
91 —
92 —
93 —
94 —
95 —
96 —

97 —

98 —

99 —
100 —
‘101 —
102 —
103 —
104 —
105 —
106 —
107 —

108 —
109 —

110 —

111 —

112 —

113 —

satelita,

kolo planetowe

koto stoneczne

koto pierScieniowe,
wieniec o zazebieniu
wewnetrznym

watl $migla
momentomierz
skrzynka napedow
wolne koto

sprzegto

rozrusznik

regulator predko$ci
obrotowe]

regulator skoku
Smigla

$miglo

bicie $§migta

ciag

c. statyczny

c. ujemny
chorggiewkowanie
kat ustawienia
lopaty

kotpak

koncé6wka topaty
lopata $migla
miynek

nasada lopaty
odSrodkowy moment
skrecajacy
odwracanie ciggu
piasta §migta
plaszczyzna obrotu
Smigta

polozenie
chorggiewki
predko$§é obwodowa
posuw

skok $migla
skrecenie lopaty
sprawno$¢é Smigta
Smiglo ciggnace

$. dwutopatowe,
tréjtopatowe

§. hamujace,

§. rewersyjne

$. o zmiennym
skoku

$. o statych
obrotach

§. pchajace

§. przestawialne
§. przeciwbiezne
§. state

$. tunelowe,

§. obudowane
tarcza $migta
wiatrakowanie
zakres ujemnego
ciggu

z. wiatrakowania
wspébliczynnik
aktywnoSci
obcigzenie tarczy
Smigla

strumien
zaSmiglowy
Smiglo prawe,

§. prawoobrotowe
S. lewe,

§. lewoobrotowe

(K. D.)
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LE MOTEUR A PISTONS. L(A) HELICE

1—1la
— la
— la
— la
—la
— le

Cco N O W&o

— le

le rappor de c., le degré de c.
— la consommation spécifique,

puissance au décollage
p. continue

p. de croisiére

p. en altitude

vitesse de rotation
moment de r.

— (le volume de) la cylindrée

taux de compression,

c. horaire au cheval
cylindre
diameétre (intérieur)

de cylindre

9

la
10 — le
11 —le
12 — le
13 — la

la
14 — la
15 — la
16 — le
17 — le

18 — 1(e)’arbre coudé, 1’a. de couche

19 — le
20 — le

le p. manivelle, le p. d’arbre

21 — le
22 — le
23 — la

le

24 — la

piston

course (du piston),
levée de p.

culasse

chemise (du cylindre)
carter

mécanisme & manivelle

tourillon du vilebrequin
palier de base,

tourillon de manivelle
palier de bielle
contre-balance,
contrepoids

bielle

25 — 1(e)’axe de piston

26 — le
27 — le
28 — le

la

la
29 — le
la
la
30 — la
31 —le
32 — le
33 — la
34 — la

segment de compression
s. racleur

clapet d’aspiration,
soupape d’a.,

s. d’admission 4
clapet d’échappement,
soupape d’é.,

s. de décharge

siege de soupape
guide de s.

ressort de s.
genouillere

tige de soupape

35 — 1(e)’arbre a cames

36 — la
37 — le
38 — le
39 — le

40 — le c. d’échappement, la t. d’é.

la
41 — le
42 — le
43 — la
44 — le
le
le

came

carter d’huille

c. sec

collecteur d’admission,
tuyauterie d’a.

compresseur
turbocompresseur
pression d’admission
carburateur a injection,
c. sans cuve,

c. & membrane

45 — l(a)’injection directe
du carburant

46 — l(a)injection indirecte

47 — 1(e)’injecteur

48 — la
49 — le
50 — le
51 — le
52 — la
53 — la
54 — le
55 — la
56 — le

57 — le

58 — le ventilateur de refroidisse-

pompe d’injection
nombre d’octane

générateur, la géneratrice

systeme d’allumage
magnéto

bougie d’allumage
systéme de graissage
pompe 3 huille
filtre a h.

radiateur a h.

ment du moteur

59
60
61

66
67

68

69

70
7

~

72
73
74
75
76
77
78
7
80

o

81
82
83
84
85

87
88
89
90
91

92
93
94
95
96
97
98
99
100
101
102
103

104
105
106
107

108
109
110
111
112

113

— le réducteur

— le r. planétaire

— la cage d’un engrenage
planetaire, le bras
porte-satellites

— la roue planetaire,
le (pignon) satellite

— le pignon central, le p. soleil

— la couronne (dentée)

— l(e)’arbre d’hélice,
la porte-hélice

— l(e)y’indicateur de couple

— la boite auxiliaire,
la b. d’entrainement des
accessoires (auxiliaires)

— la roue libre

— 1l(e)’accouplement,
1(e)’embrayage

— le démarreur

— le régulateur de vitesse
(de la rotation)

— le r. d’hélice

— 1(a)’hélice

— la voile (d’hélice)

— la poussée

— la p. statique

— la p. négative

— la mise en drapeau

— l(e)’angle de calage de la pale

— la casserole d’hélice,
e déflecteur d’h.,
le carénage du moyeu de’h.
— le saumon d’extrémité
— la pale d’hélice
— le moulinet-frein
— le pied de pale d’hélice
— le moment centrifuge
de torsion,
le m. c. de rotation
— 1l(a)’inversion de poussée
— le moyeu de I'hélice
— le plan d’hélice
— la position en drapeau
— la vitesse circonférentielle
— le coefficient d’avance
(d’hélice)
— le pas d’h.
— la torsion de pale
— le rendement d’hélice
— 1(a)’h. tractive
— l(a)’h. bipale, 1(a)’h. tripale
— 1(a)’h. réversible
— 1(a)’h. a pas réglable
— 1(a)’h. a régime constant
— l(a)’h. propulsive, I’h. pulsive
— 1(a)’h. a pas variable
— les hélices contrarotatives
— l(a)’h. & pas constant,
1(a)’h. a pas fixe
— 1(a)’h. carénée
— la surface du cercle balayé
— l(a)’autorotation
— le régime de la poussée
négative
— le r. de puissance nulle,
le r. d’autorotation
— le facteur d’activité
— la charge du disque balav#
— le souffle d’hélice
— 1(a)’hélice a droite,
I’h. dextrorsum
— 1(a)’h. & gauche

—

(K.

D.)
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Z DZIAXALNOSCI SEKCJI LOTNICZYCH SIMP i SITK

Samoloty wojskowe w Farnborough
1976

Staraniem Zarzgadu Oddzialu Warszaw-
skiego Sekcji Lotniczej oraz Kota przy
Instytucie Technicznym Wojsk Lotniczych

odbyt si¢ w grudniu ub.r.,, w sali konfe-
rencyjnej ZPLiS, referat kol. k. Sobec-
kiego na temat samolotow i $migiowcow
wojskowych zaprezentowanych na wysta-

wie Farnborough 1976,
refleksji 1 spostrzezen ogoélnych, z
rymi referent zapoznal stuchaczy.

Angielski przemyst lotniczy ma wielkie
osiggniecia: eksport w 1975 r. osiggnat
800 mln funtéw, za$§ w 1976 r. — wartose
podwéjng. Przemys! ten na wniosek rzg-
du zostanie upanstwowiony; uprawomoc-
nienie siq¢ projektu odpowiedniej ustawy
jest tylko kwestig czasu.

Po raz drugi Farnborough goscilo wy-
stawe jako miedzynarodowg. 95% ekspona-
tobw na wystawie stanowilo sprzet woj-
skowy. Projekt samolotu mysliwskiego
przed 30 laty wymagal 300 tys. godzin
pracy, a jego prototyp kosztowat 60 dol.
za kilogram. Obecnie wktada sie w kons-
trukcje 10 mln godz., a cena za 1 kg jest
10-krotnie wyzsza. W tych warunkach
wszystkie duze obiekty latajgce projek-
tuje sie i produkuje dzi§ w kooperacji.
Takie rozwigzanie zmniejsza obcigzenie fi-
nansowe panstw — gléwnych twércow
programu lotniczego, zarazem likwiduje
konkurencyjne kontrprojekty, umozliwia
kontrahentom zatrudnienie w ich przemy-
stach lotniczych oraz zapewnia rozwoj te-
chnologiczny. Roéwnoczesnie wprowadza sie¢
migedzynarodowg unifikacje i normalizacje.

Demonstrowane na wystawie samoloty
cechowalty rozwigzania convertible (przy-
kladem moze byé B-707, ktory z transpor-
towca moze byé przeksztaicony w tanko-
wiec). Poza tym
nos¢ (18+26 wariantéw) kazdego typu sa-
molotu oraz pokazana mozliwo$é adapta-
cji lekkich samolotéw dyspozycyjnych czy
nawet sportowych do celéw wojskowych.
Rewelacyjny postep w rozwigzaniach za-
demonstrowal samolot mysliwski piono-
wego startu Harrier, ktéry na 1 h lotu
wymaga 1-1,5 h obstugi. Dzisiejsze samo-
loty o przeznaczeniu szturmowym (do
bozposrcdniego wsparcia na polu  walki)

Przytaczamy Kkilka
kto-

muszg lataé w dzien i w nocy oraz przy
kazdej pogodzie, muszg tez by¢é przysto-
sowane do autodiagnostyki.

Dzialalnos¢ Oddzialu Sekcji
SIMP w Poznaniu

W koncu ub.r. Oddziat SI. SIMP w Poz-
naniu liczyl 7 czionkoéw, w tej liczbie —
55 inzynierow i 149 technikéw. Staraniem
Zarzgdu Ocdcz'alu Sekcji w 1976 r. odbytly
sie liczne imprezy, podwyzszajgce kwali-
fikacje zawodowe ich uczestnikéw. Przed-
stawiciele Oddzialu Sekcji wzieli udzial w
crganizacji dwudniowych spotkan technicz-
nysie

— konferencji na temat niezawodnosci
wopctezesnych naddzwiekowych samolotow
bejowych (Poznan, wrzesiern 1976 r.);

— narady na temat nowoczesnych metod
eksploatacji 1 owstugi statkow powietrz-
nych (Oles$nica, kwiecien 1976 r.);

— narady jakosciowej w WSK-Mielec na
temat produkcji | remontéw samolotow
1skra (Mielec, lipiec 1976 r.);

~ profilaktyki w zakresie wczesnego wy-
krywania i usuwania peknie¢ pokryé pta-
towcoéHw (Poznan, listopad 1976 r.).

Podjeto obszerng akcje odczytowy. Wy-
gloszono 6 prelekcji technicznych na naste-

Lotniczej

zadziwiatla wielowersyj--

—_—
pujace tematy:

— Konstrukcja | wyposazenie samolotu
¥-4 Phantom (zreterowal Kkol. mgr inz.
J. Baraniecki),

— Rozwigzania konstrukcyjne samolotéw
Mirage (kol. inz. W. Snopczynski),

— Wspoblczesne radzieckie samoloty nad-
dzwiekowe (kol. mgr inz. ll. Franaszczak),

— Mozliwosci bojowe wspolczesnego sa-

molotu o zmiennej geometrii skrzydet (kol.
mgr nz. R. Makowski),

— Froblemy niezawodnosci elementéw |
agregatow produkowanych przez WSK w
Poznaniu dla instalacji lotniczych (kol.
mgr inz. S. Twardochleb),

— Probiemy niezawodnos$ci elementéw sa-
molotow naddzwiekowych (odczyt wyglo-
szony przez kol. mgr inz. T. Pawelskiego
dla inzynierow eksploatacji lotnictwa WP).

Rowniez bardzo interesujgce byly prelek-
cje popularno-naukowe, wychodzigce z cie-
kawych i wartych nasladowania koncepcji
propagandowychi

— Przeznaczenie samolotow An, I, MIG
i TS oraz historia ich zmian konstrukcyj-
nych (odczyt kol. mgr inz. J. Stowinskiego,
wygloszony dla mlodziezy wojewoddztwa
poznanskiego zwiedzajgcej wystawe sprzetu
na lotnisku Lawica),

— Elektronika w stuzbie lotnictwa (od-
czyt kol. mgr inz. J. Pawlowskiego dla
mtodziezy),

— Rys historyczny rozwoju lotnictwa pol-
skiego (odczyt wygloszony przez kol. mgr
inz. J. Baranieckiego dla nauczycieli przy-
sposobienia obronnego szko6t wojewobdztwa).

Dla czlonkoéw Sekcji l.otniczej i sympa-
tykow wyswietlono 14 filmoéw z dziedziny
lotnictwa i kosmgnautyki oraz dodatkowo
pewne filmy pokazano w czasie wygtlasza-
nia prelekcji: ¢ filmy w kole SIMP w
WSK w Poznaniu, 2 filmy dla nauczycieli
przysposobienia obronnego i 1 film (pelno-

metrazowy) w czasie Konferencji Inzynie-
réow Lotnictwa Sit Zbrojnych. Zarzad Od-
dzialu Sekcji Lotniczej SIMP w Poznaniu

prowadzit réwniez w ub. roku dziatalnosé
szkoleniowgq:

— dla pracownikéw Dowoédztwa Wojsk
L.otniczych przeprowadzono pie¢ cykli in-
struktazu w zakresie metodyki badan wy-
padkow lotniczych i awarii (szkolenie pro-
wadzil kol. mgr inz. A. Milkiewicz),

— dla oficerow rezerwy Aeroklubu Poz-
nanskiego zorganizowano kurs n.t. eksploa-
tacji samolotéw An-2 (prowadzil kol. mgr
inz. T. Pawelski),

— dla pracownikéw obstugi technicznej
lotnisk odbylo sie przeszkolenie n.t. metod
zabezpieczenia silnikow lotniczych przed
mozliwoscig ich uszkodzenia obcymi przed-
miotami (prowadzil kol. mgr inz. J. Bara-
niecki).

Ponadto odbyty sie trzy wielogodzinne
kursy: dla pracownikéw obstugi samolo-
tow Iskra i urzgdzen diagnostycznych sto-
sowanych w lotnictwie oraz dla pracow-
niko6w warsztatow remontowych - kurs
spawania w atmosferze ochronnej.

Oddzial naszej Sekcji zorganizowal! w ro-
ku ubieglym liczne wystawy, warto je wy-
mienic:

— Wzorcowe srodki techniczne do nau-
czania technikoéw i mechanik6w  lotniczych
w jednostkach (ekspozycje w Oles$nicy i w
Deblinie),

— Samojezdne zestawy naprawczo-rcmon-
towe | diagnostyczne w lotnictwie (ekspo-
nowane Ww Ole$nicy, Deblinie i w Rado-
miu),

— Wybrane elementy i czesci
ktore ulegty przedwczesnemu
(Olesnica i Deblin),

samolotow,
zuzyciu

— Publikacje inzynieré6w i technikéw lot-
niczych w 1975 r. (wystawiono w Ole$nicy
i w Dgblinie),

— Wystawa statkéw powietrznych zorga-
nizowana dwukrotnie na kawicy: w czerw-
cu — dla mlodziezy wojewodztwa poznan-
skiego i w pazdzierniku dla nauczycieli
przysposobienia obronnego).

Oprocz omoéwionych licznych akcji Od-
dziat Sekcji IL.otniczej SIMP w Poznaniu
zorganizowal dwa konkursy, dwie serie 20-
-minutowych lotobw nad Poznaniem (dla
mtlodziezy i dla nauczycieli) oraz spotkanie
towarzyskic w kawiarni.

Czlonkowie Sekcji mogg pochwali¢ sie
duzg dziatalno$cig publikacyjng. Prace z
tej dziedziny (cryginalne artykuly specja-
listyczne, recenzje i tlumaczenia) w 1976 r.
stanowig 50 pozycji. 1Dodaé trzeba, Ze prze-

wodniczgcy Oddziatu Sekcji, kol. mgr inz.
Antoni Milkiewicz, wydal podrecznik Pod-
stawy praktycznej acrodynamiki i mecha-

nikt lotu samolotu odrzutowego dla pilota
(Wydawnictwo Ministerstwa Obrony Naro-
dowej 1476).

Ocena dziatalnosci Oddziatu Sckcji Lot-
niczej SIMP w Poznaniu i jego Zarzadu
bylaby niepelna, gdybysmy nie poinformo-
wali Czytelnikéw o przyznanych wyroznie-
niach. Mianowicie — w swym dziewigtym
roku dziatalno$ci — Sekcja otrzymata Dy-

plom Uznania od Kuratora Oswiaty i Wy-
chowania Urzedu Wojewoddzkiego w Poz-
naniu za dziatalno$¢ wychowawczg z milo-

dziezg, kolega Antoni Milkiewicz zostat wy-
rézniony Mcdalem Komisji kdukacji Naro-
dowej przez Ministra OSwiaty 1 Wycho-
wania, a kol. Jozef Nawrot Dyplomem
Uznania przez Odcizial Wojewodzki SIMP
w Poznaniu.

Dzialalnosé Oddziatu
SIMP w Lublinie

Oddzial Lubelski Sekcji Lotniczej SIMP
w 1976 r. obejmowal trzy Kola Zakladowe:
w WSK w Swidniku, w PW przy WSK
oraz w TSWI. — Zamos$¢é. Oddziat liczy 106
cztonkow, w tym — 82 inzynieréw. W ub.r.
zorganizowano dwie powazne imprezy nau-
kowo-techniczne: kcnferencje n.t. uzytko-
wania $miglowcoéOw 1w agrolotnictwie i sym-
pozjum n.t. zastosowania tworzyw sztucz-
nych. Czlonkowie Oddzialu inicjujg i rea-
lizujg nowe kierunki techniki lotniczej w
zakresie tworzyw konstrukcyjnych, stali
wysokowytrzymalych, tytanu oraz nowych
kenstrukeji smiglowcowych. Zajeto sie pro-
blematykg ultralekkich $miglowcow. SIMP-
-owcy brali udzial w ogoélnokrajowej akcji
wyzwalania rezerw i podnoszenia jakosci
pracy zawodowej, zas — dla uczczenia 50-
-lecia SIMP — =zorganizowali pokazy mo-
del latajgcych.

Oddzial Sekcji IL.otniczej SIMP w Lubli-
nie — poprzez Zjednoczenie Przemystu Lot-
niczego i Ministerstwo Przemysiu Maszy-
nowego — przekazal wniosek do Minister-
stwa Nauki, Szkolnictwa Wyzszego i Tech-
niki w sprawie utworzenia specjalizacji lot-
niczej w Wyzszej Szkole Inzynderskiej w
L.ublinie.

Warto poinformowac¢ Czytelnikow o waz-
niejszych zamierzeniach Oddziatu na 1977 r.
Wymienimy tu:

— nawigzanie wspoipracy z Kotem SIMP
w Deblinie,

— zainicjowanie kontaktéw zagranicznych,

— przygotowanie konferencji poswieconej
ultralekkim $miglowcom,

— rozw0j rzeczoznawstwa SIMP,

— rozszerzenie dzialalnosci laboratorium
jezykowego (zorganizowanego w 1976 r.).

Sekeji Lotniczej
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Badania naziemne odpornosci ogniowej

Inz. ANATOL LESIUK
Instytut Lotnictwa

Badania naziemne odpornoSci ogniowej w oparciu o obo-
wigzujace przepisy. Ogolna klasyfikacja zakresu badan oraz
przeglad stosowanych metod. Przyklady rozwiazan kon-
strukcyjnych stanowisk do badan ogniowych oraz sposob
przygotowania harmonogramu badan i jego realizacja.

Duze moce silnik6w instalowanych w nowoczesnych sa-
molotach i bardzo duza iloé¢é paliw zabieranych do zbior-
nikéw sprzyjaja powstawaniu zagrozenia pozarowego. Moz-
na jednak zauwazy¢, ze liczba pozaréw jako przyczyna
wypadkéw lotniczych ma tendencje znizkowg. Wynika to
zasadniczo z dwo6ch czynnikéw:

— postepu technicznego, ktérego lotnictwo jest najwigk-
gzym nosnikiem;

— nowoczesne konstrukcje lotnicze uwzgledniajg w pet-
ni sumujgce sie S$wiatowe doswiadczenia eksploatacyjne
samolotow [1, 2, 4].

Poszczegblne kraje oraz migdzynarodowe organizacje lot-
nicze wydaja zalecenia oraz opracowuja normy okreslajace
wymagania niezbedne do zapewnienia bezpieczenstwa lo-
tbw. W Polsce opieramy sie zasadniczo na brytyjskich
przepisach zdatnosci cywilnego sprzetu lotniczego — BCAR,
przepisach lotniczych amerykanskich — FAR i lotniczych
normach radzieckich — NLG?Y. Zespoly napedowe i inne
elementy, ktére mogg wplywaé na zagrozenie pozarowe,
sg poddawane odpowiednim badaniom, a ponadto w prze-
strzeni ich zabudowy wyznacza sie strefy ogniowe. BCAR,
Rozdziat D5-8, paragraf 2.2 — Warunki préb — stwierdza:
Jezeli sq wymagane proby dla wykazania, 2e cze$¢ jest
ogniotrwata lub ognioodporna, wéwczas nalezy stosowaé
doprowadzenie ciepta za pomocq plomienia znormalizowa-
nego. Zas w paragrafie nastepnym 2.3. — Préby ogniowe —
stwierdza sie: W przypadku braku innych uzgodnien 2z
CAA3 préoby ogniowe przeprowadza sie ma czesciach in-
stalacji silnikowej w zakresie koniecznym dla wykazania
zgodnosci z wymaganiami 4.4.1.

Jezeli rozmieszczenie instalacji zespolu mnapedowego jest
niekonwencjonalne i brak jest doswiadczenia lub tez
istniejq specjalne cechy konstrukcyjne mogqgce zwiekszaé
niebezpieczenstwo, wowczas CAA moze zaz2qdaé¢ prob na
reprezentatywnej instalacji zespotu lub alternatywnie —
na odpowiednio przygotowanej makiecie. W prébach tych
nalezy uzyé takich urzqdzen, ktére odtworzq, stosownie do
potrzeb, odpowiednie warunki pracy silnika i ptatowca,
mogqce wystqpi¢ podczas eksploatacji.
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Rys. 1. Zapton { przebieg palenia w roéznych warunkach

1) Wielka Brytania: British Civil Airworthiness Requirements
(BCAR) Section D5-8; USA: Federal Aviation Regulation (FAR);
ZSRR: Normy Letnoj Godnosti (NLG-1). Gtawa 7 — Trebowania
k sistemam silowo) ustanowki i protiwopozarnoj zaszczitie samo-
ljeta.

%) Civil Aviation Authority. Polskim odpowiednikiem jest In-
spektorat Kontroli Cywilnych Statkéw Powietrznych.
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sprzetu lotniczego

Przytoczony wyzej tekst wykazuje, iz kazde watpliwo-
Sci co do wzrostu zagrozenia pozarowego s} zazwyczaj
rozstrzygane metoda badann laboratoryjnych.

W celu zapewnienia pelnego bezpieczenstwa instaluje sie
na samolotach i $miglowcach urzgdzenia do wykrywania
i gaszenia pozar6w. W rozdziale D5-8 paragraf 4.2. Prze-
ciwpozarowe uktady gaszqce stwierdza sie: Projekt ogdlny,
schemat oraz szczegoly zabudowy wszystkich czesci prze-
ciwpozarowych uktadéw gaszqcych powinny byc wuzgod-
nione z CAA. Nalezy uzgodni¢ z CAA réwniez srodki, za
pomocq ktorych ma byé wykazana sprawnosé¢ dziatania
uktadu, ktory mormalnie ogranicza sie do pomicrow wy-
datku wyptywu srodka gasniczego oraz jego rozprowa-
dzenia.

Jednak w pewnych okolicznosciach CAA moze wymagaé
prob stoiskowych lub w tunelu pozZarowym dla wlgczenia
gaszenia poziarow zastepczych silnikow.

Jak z powyzszego. wynika, w przypadku instalacji gas-
niczych ocena skutecznosci dziatania bardzo czesto réw-
niez wymaga badan laboratoryjnych.

Miejscem badail odpornosci ogniowej, wykrywania i ttu-
mienia pozar6w g specjalne stanowiska badawcze [2],.
ktérych konstrukcja i wyposazenie zalezg od wielkosci
badanego zespoilu i przewidzianego programu badania. Ba-
dania zabezpieczen przeciwpozarowych sg kosztowne, ale
stanowig jedng z podstawowych metod potwierdzenia
zgodnosci wykonania konstrukceji z obowigzujicymi bada-
niami, a tym samym okreélenia stopnia bezpieczeristwa
latajacego sprzetu lotniczego. Zaletg badan stanowiskowych
jest mozliwos¢é symulowania warunkéw zagrozenia poza-
rowego w bardzo szerokim zakresie, przy jednoczesnym
zachowaniu pelnego bezpieczenstwa personelu prowadza-
cego badania. Mozna powodowaé ,awarie” agregatow za-
grazajace pozarem, inicjowaé pozary i dowolnie szybko je
ttumié¢ przy uzyciu bardzo skutecznych dodatkowych in-
stalacji gasniczych.

Nalezy jednak zauwazyé¢, ze symulacja na stanowisku ma
pewne ograniczenia w odwzorowaniu warunkéw Tzeczy-
wistych, wynikajgce z dynamicznego charakteru parame-
trow wystepujacych w czasie lotu, czesto trudnych do
okre$lenia, np. przy dodatkowym -oddziatywaniu zjawisk
atmosferycznych, jak deszcz, $nieg, oblodzenie.

Dynamiczne oddzialywanie czynnikéw na powstanie pozaru
i jego przebieg

Zespoly napedowe i niektére agregaty przy niesprzyja-
jacych warunkach pracy oraz w przypadku wystgpienia

uszkodzen jak ro6wniez na skutek dziatania zjawisk ze-
wnetrznych mogy stwarza¢ zagrozenie pozarowe, powo-
dujac:

— nadmierne nagrzewanie sic elementéw,
— iskrzenie w ukladach instalacji elektrycznej,

Turbinowy silnik wymuszajqcy przeplyw

Tunel /

Ruchoma platforma fffemem‘ badany

Liny mocujqce pfarrormeA
w czasie prob

TL-5Y77-R2 Kanal edgradzajqcy Jowiro |
do {unelu
Rys. 2. Stanowisko do préh ogniowych z napgdem sSmiglowym
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— nieszczelno$é w instalacjach cieczy palnych,

— wydobywanie sie plomieni z ukladu napedowego (np.
uszkodzenie oston),

— wyladowania elektrostatyczne,

— zmniejszenie lub zatkanie otwordé4w wentylacyjnych,

Stinik turbo-odrzutow}
wymusZa;qcy Przepiyw

/

11 segment tunelu

Ruchoma plattorma [~ I segment tunely
Element badany 3

/

| Skosna sciang oporowa

Liny mocuyqce piatfo- |
rme w czasie prob

Kanal odgradzajqcy dostep
Tt-51/77-R3 = TR
Rys. 3. Stanowisko do prob ogniowych z napedem silnikiem turbo-
odrzutowym

Wymienione przykladowo przypadki zagrozenia sprzyj)aja
zaplonowi, ale zeby nastgpil zaplon, zagrozenie musi osigg-
ng¢ wartosé krytyczng, zalezng od dwoéoch czynnikéw:
temperatury (wzglednie iskrzenia) i odpowiedniego ste-
zenia par cieczy palnych w powietrzu. Palenie jest reakcjg
chemiczng utleniania i moze przebiega¢ z rézng szybkoscig
w zaleznosci od iloéci ciepta wydzielonego w tym procesie
i doptywu czynnika palnego. Bardzo duza szybko$é¢ reakcji
utleniania powoduje, iz cieplo wydzielone przewyzsza ilo$é
ciepta odprowadzonego i w nastepstwie wzrasta ci$nienie
substancji reagujgcych, co objawia sie eksplozja.

Na rysunku 1 przedstawiono trzy wykresy ilustrujgce
zaplon i przebieg palenia w r6znych warunkach:

a — zaplon 1 palenie w warunkach ustalonych, gdzie
nadmiar ciepta odbierany jest przez chlodzenie wentyla-
cyjne i ograniczony jest doptyw cieczy palnej;

b — zaplon i palenie z nadmiarem wydzielonego ciepta;
palenie przyspiesza parowanie cieczy palnych zawartych
w przestrzeniach nie zdrenowanych;

c — zaplon i palenie ze zmnilejszajacym sie wydziela-
niem ciepta wskutek odciecia doptywu paliwa i powietrza;
zwiekszona objeto$¢ ptomienia w poczatkowej fazie pozaru
na kazdym wykresie $§wiadczy o znacznej zawartosci pal-
nej mieszaniny pary i powietrza nad powierzchnig cieczy.

Tablica w sposéb bardzo uproszczony przedstawia wplyw
niektérych parametréw fizycznych i konstrukcyjnych oraz
stan6w funkcjonalnych na zapton, eksplozje, rozprzestrze-
nianie sie ognia, podtrzymywanie palenia, sygnalizacje po-
zaru i tlumienie pozaru. Niektére :parametry mogg w réz-
nych fazach natezenia oddzialywaé¢ na siebie przeciwstaw-
nie. Wentylacja np. utrudnia zaplon i gromadzenie sie par
cieczy palnych oraz dodatkowo chlodzi calty uktad, ale
w czasie juz istniejycego pozaru moze ulatwiaé palenie
i utrudnia gaszenie.

Wszystkie wtasciwosci konstrukeji (tabl.) umozliwiajgce
uzyskanie zwiekszonego bezpieczensiwa (np. utrudniony
zaplon lub utatwione gaszenie) zaliczamy do zabezpieczen
przeciwpozarowych biernych, w odr6znieniu od zabez-
pieczen czynnych, ktére oddzialuja na pozar automa-
tycznie lub sg uruchamiane recznie. Do zabezpieczen czyn-
nych zaliczamy calg instalacje przeciwpozarowaq, sktadajgca
sie z instalacji alarmowej i sygnalizujacej 'pozar, instalacji
gasniczej zawierajacej $rodki do tlumienia pozaru oraz
urzgdzen pomocniczych utatwiajgcych tlumienie ognia, jak
np. zawory odcinajagce paliwo, urzgdzenia zmieniajgce in-
tensywno$é wentylacji itp.

Klasyfikacja i zakres badan

Ogblnie badania przeciwpozarowe mozna podzieli¢ na:

— badania  konstruktorskie stanowigce pomoc przy
okreslaniu prawidlowosci rozwigzan konstrukecyjnych,

— badania sprawdzajgce — koncowe (odpowiednik badan
typu), gdzie otrzymany wynik decyduje o dopuszczeniu
konstrukecji ‘do lotu.

W pierwszym przypadku badania sg prowadzone przy
czynnym wspétudziale konstruktora, w drugim konstruktor
pelni tylko role konsultanta w takich sprawach, jak sposéb
mocowania zespotéw, i elementéw badanych na stanowisku,
sposéb i miejsce dodatkowego oprzyrzgdowania itp.

Badaniom na stanowiskach préb ogniowych poddaje sie
zespolty, ktére ze wzgledu na swoje funkcje wydzielaja
ciepto lub w inny sposéb moga byé przyczyng pozaru (np.
zachodzi mozliwo$¢é iskrzenia).

Badaniem sg objete réwniez strefy ogniowe, tzn. prze-
strzenie, w ktérych umieszczone sg instalacje z materia-
tami latwopalnymi i konstrukcje znajdujagce sie w ich
wnetrzu lub w bezposredniej bliskosci, a majgce wplyw
na rozprzestrzenianie sie ognia i wytrzymato$é¢ konstrukeji.
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Rys. 4. Schematyczne rozmieszczenie stanowiska do prob ogniowych i
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TABLICA. Wplyw niektorych parametrow fizycznyeh i konstrukeyjnych oraz funkejonalnych na zaplon, przebicg palenia, sygnalizacje i ttumienie pozaru w strefie ogniowe)

Oddzialywaniec w *zakresio strefy ogniowej
Parametr b wysiepujace wiadeiwosci o . I
fizy czno-konstrukey jne Wystgpienie zaplo- l’«)\‘ﬁt:\l{i‘c l(uzpl:zoslrzonimlic Podf rzyn}\'\\‘mnio I)zia]u.llnic sygnaliza- Thunienio pozaru
nu | cksplozii sip ognia palenia ¢ji pozaru
Podwyzszenie temperatury utatwin ulatwin nlatwia ulatwia mozliwoée falszy-  utrudnia
wego alarmu

Obnizenie temperatury ut rurinia nutrindni: utrudnia utrudnia ulatwia whatwia

Inteusywna wentylacja utridnia ll’llllﬂnl(l. utrudnia ulatwin, utrudnia

Slaba wentylacja Ilhll\\'i:l.i ul'm\l.n ulatwia ntradnia ulatwia

Wyciek cieczy patnyelt utatwia utatwia “ulatwia ulatwia Lez znaczenia utrudnia

Drenaz wyciekOw utrudnia “utrudnia utrudnia “utrudnia Nb_ez?n:\czeniu il fula\rin I
Intensywne parowanic tlatwia ulatwia uhf\\m —l-lilt\\'i{l ? — Fl'“‘l'“*‘

Iskrzeunie wladwia | ulatwia 'ul‘\l\n.t B ulatwia ) ) utrudnia

Dobra izolacja ciepmo i ognio-od- utrudnia utrudnia \ utrudnia ? I bez znaczenia ulatwia

porno$c ‘ |

Lot na wysokoSei powyiej 6000 utrudnia “utrudnia “utrudnia uftaduia ez maczenin nlitwia
Wedlug BCAR rozdzial D5-8 paragraf 2.1. Wyznaczone padku predkosci powyzej 0,3 M stanowiska wymagaja

strefy ogniowe — za wyznaczone strefy ogniowe uznaje sie:

— instalacje silnik6w tlokowych (rejon silnika i rejon
agregatow silnika);

— instalacje silnik6w turbinowych (rejon sprezarki sil-
nika i agregatéw oraz rejon ukltadu spalania, turbiny i wy-
lotowy);

— instalacje pomocniczego zespotu napedowego |
mieszczenia pomocniczego zespoiu napedowego;

— dowolny inny rejon, ktéry moze wyznaczy¢ CAA.

Badania w okreslonych rejonach oraz na wymienionych
uprzednio instalacjach mozna podzieli¢ na trzy grupy:

1) badania pozwalajgce oceni¢ stopien wtasnosci ,poza-
rotwérezych” w okreslonych warunkach lotu;

2) badania odpornosci na wysokg temperature i
mienie;

3) badanie instalacji przeciwpozarowej:

— wykrywanie i sygnalizacja pozaru,
— skuteczno$é tlumigea instalacji gasniczej.

po-

pto-

Stanowiska do prowadzenia ogniowych prob naziemnych

Stanowiska do badan ogniowych sg wyposazone w urzg-
dzenia do wymuszenia przeplywu powietrza w celu symu-
lacji okreslonych warunkéw lotu.

Do symulowania matych predkosci lotu wymuszanie
przeptywu jest stosunkowo proste, natomiast juz w przy-

znacznie wiekszych mocy do wymuszenia przeplywu oraz
sg drozsze ze wzgledu na bardziej zlozong konstrukcje
i wyposazenie.

Do badania duzych parametréw konstrukcji i symulacji
matych predkosci lotu mozna budowaé tunele aerodyna-
miczne (stanowiska ogniowe) na wolnym powietrzu. Jest
to wygodne, poniewaz takie stanowisko mozna w dos¢
latwy sposéb przystosowaé do aktualnych votrzeb. Stano-
wiska do badan wytrzymatosci ogniowej i zabezpieczen
przeciwpozarowych sg pokazane w spos6b schematyczny
na rys. 2 i 3. Na rysunkach zilustrowano sposoby wymu-
szania przeplywu powietrza oraz usytuowanie elementow
poddawanych prébom. Ponadto uwidoczniono zabezpiecze-
nia (odgrodzenia) terenu préb, przed i za stanowiskiem
badawczym — ze wzgledu na bezpieczenstwo obstugi.

Na rysunku 4 przedstawiono schematycznie teren stacji
préb ogniowych z rozmieszczeniem poszczegblnych urzg-
dzen wchodzgcych w sktad stanowiska badawczego. Jako
zespoly napedowe w takich stanowiskach moga by¢ zasto-
sowane silniki lotnicze nie nadajace sie juz do eksploatacji
na samolocie. Istnieje tu mozliwosé¢ zastosowania réwno-
legle wiecej niz jednego ukladu napedowego, co pozwala
bada¢ duze elementy isamolotu, np. skrzydla z podwieszo-
nymi gondolami silnikéw.

Wady tego typu ukladoéw sa oczywiscie narazenia na
wplywy atmosferyczne oraz duzy hatas dzialajacy na obstu-
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ge 1 otoczenie. Dzialanie hatasu mozna w pewnym stopniu
zlagodzi¢ przez zwickszenie odleglosci pomiedzy pomiesz-
czeniami dla obstugi i stanowiskiem badawczym oraz za-
stosowanie izolacji dziwigkochlonnych, ekranéw akustycz-
nych, jak réwniez kamer telewizyjnych do zdalnej obser-
wacji przebiegu prob. Na rys. 5 przedstawiony jest schemat
amerykanskiego laboratorium préb ogniowych ([2]. Uktlad
napedowy jest tu zrealizowany z uzyciem dwéch silnikow
turboodrzutowych typu J-75-P-6, ktore zasysajy inzekto-
rowo powietrze z przestrzeni pomiarowej tunelu, wywo-
lujac tym samym jego. przeptyw. Uzyskiwane predkosci
przeptywu powietrza wynoszg od 0,3 M do 0,6 M. Wylot
gazO6w spalinowych skierowany jest kanatem od pionowego
szybu tlumigcego hatas. Obserwacje przebiegu préb odby-
wajg sie tylko za posrednictwem monitoréw telewizyjnych.
Niedogodnoscig tego urzgdzenia sg wymiary tunelu ogra-
niczone do 3 m S$rednicy.

Wstgpne przygotowanie badan stanowiskowych

W przygotowaniu badan stanowiskowych pierwszg czyn-
noscia jest rozeznanie, czy przedmiot préb bedzie mial za-
pewniong na stanowisku badawczym catkowitg symulacje
warunkéw lotu, wzglednie w jakim zakresie warunki te
mogg by¢ speinione.

W tym celu nalezy:

— dokona¢ pomiaréw predkosSci powietrza i temperatury
w przestrzeni obejmujiycej przedmiot badan;

— ustali¢ sposdéb i miejsce mocowania badanego zespotu,

— dokona¢ wyboru czujniké6w i aparatury pomiarowo-
-kontrolnej dla wszystkich kontrolowanych, mierzonych
i rejestrowanych parametrow,

— okreéli¢ miejsca mocowania czujnikébw do kontroli,
pomiaru i sygnalizacji temperatury,

— okresli¢ usytuowanie dysz wtrysku cieczy palnych
oraz miejsce zapltonu,

— opracowacé szczegblowy program badain uwzgledniajg-
cy automatyzacje jego wykonania. Automatyzacja jest nie-
zbedna do osiggnigcia mozliwie duzej dokladnosSci zaltozo-
nych parametréw oraz uzyskania mozliwosci wielokrotnego
vowtarzania badania przy nie zmienionych warunkach
(jesli zajdzie taka potrzeba).

W drugiej fazie przygotowania préby nalezy:

— zamocowaé¢ na stanowisku badany przedmiot,

— zainstalowaé wszystkie urzgdzenia do kontroli, pomia-
ru i sygnalizacji oraz wzniecania 1 gaszenia pozaréw,

— sprawdzi¢ dzialanie zespolu badanego i poszczegdl-
nych elementéw oraz instalacji .przyrzgdoéw i urzgdzen po-
mocniczych w celu wyeliminowania przypadkowosci w
dziataniu i zapewnienia wykonania badann zgodnie z usta-
lonym programem.

Przygotowanie harmonogramu badan i jego realizacja

Badania ogniowe na stanowisku mogg by¢é lub bardzo
czesto muszg byé badaniami niszczacymi, w zwigzku z czym
nalezy je odpowiednio stopniowaé¢ w celu uzyskania maksy-
malnej liczby informacji. Taki tok postepowania jest uza-
sadniony — poza wzgledami ckonomicznymi — réwniez
wplywem wielu czynnik6w fizycznych na wynik proéby.
Fazy prob, ktére mogq pociggngé za sobg skutek niszczacy,
powinny byé przesunigte do koncowego etapu badania,
wzglednie ograniczone w swym zasicgu na poczatku ba-
dania. Badania powinny wigc doprowadzi¢ do ustalenia
maksymalnej skutecznos$ci gaszenia .przy ograniczonych do
minimum mozliwosciach zaistnienia pozaru i jego skutkow.

Aby zrealizowaé w badaniach stopniowanie narazen
ogniowych, przyjmuje si¢c nastgpujacag kolejnosé proéb:

— proby zimne;

— préby gorace (male wvozary i duze pozary).

Przy prébach zimnych prowadzi si¢ sprawdzenie funk-
cjonalnosci zespotu hadanego. symulujgc okres$lone warunki
lotu i dokonuje sie pomiar6w przeptywbdw wentylacyjnych,
stezen czynnikébw gaszycych [4], ilo$é wyplywajycych (wtry-
skiwanych) cieczy palnych, rozktad temperatury oraz czas
opdznien poszczegblnych urzydzen. OkreSla sig¢ réwniez
wspo6lzalezno$é niektérych parametré6w dla symulowanego
lotu.

Przy prébach gorgcych wykonuje si¢ poczatkowo szereg
préb palenia ograniczonych w czasie i intensywnosci. Czas
palenia mozna ograniczy¢é orzez odpowiednie dozowanie
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cieczy palnych lub skuteczne tlumienie ognia z uzyciem
instalacji gasniczej; mozna réwniez stosowaé te dwa ogra-
niczenia réwnoczeé$nie. Czas trwania matlych pozaréw wy-
nosi od kilku do kilkunastu sekund. Przy pozarach duzych
w zaleznoSci od intensywno$ci palenia nalezy roéwniez
ograniczaé¢ czas trwania ognia przez odcinanie doptywu
paliwa i skuteczne tlumienie. Pozary intensywne, trwajace
diuzej niz 2 minuly, sa zazwyszaj niszczgce i wyciggniecie
wniockéw z badait — moze by¢ utrudnione.

Ograniczenie intensywnosSci pozaru jest tez konieczne ze
wzgledu na mozliwos¢ eksplozji juz w poczatkowej fazie
prob, co moze zakléci¢ tok badan. Na rys. 6 przedstawiono
graficznie harmonogram proby ogniowej. Ustalony harmo-
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Rys. 6. Graticzne przedstawienic harmonogramu proéby ogniowe}

na stanowisku badawczym

nogram, uwzgledniajacy czasy opOznienia zadzialania po-
szczegblnych agregatow (np. zawordéw paliwa, instalacji
gasniczej 1 innych), jest podstawa do zaprogramowania
i automatycznego zrealizowania kazdej préby. Harmono-
gram moze uwzgledniaé¢ nastepstwo poszczegélnych faz
préoby funkcji czasu jak réwniez w funkcji innych para-
metréw (np. uruchomienie instalacji gasniczej moze naste-
powaé nie po czasie t; — rys. 6 — a po osiggnieciu okres-
lonej temperatury).

Whnioski

Omoéwione pobieznie zagadnienia naziemnych préb ognio-
wych oraz ogoélne przedstawienie warunké4w i metod ba-
dawczych ma na celu zwrbécenie uwagi na te problemy.
Wydaje sie, ze zagadnienia zabezpieczen przeciwpozaro-
wych — jakkolwiek ‘doceniane — nie sg w dostatecznym
stopniu propagowane wsréd pracowniké4w naszego prze-
mystu lotniczego. Badania przeciwpozarowe stuzg nie tylko
zwigkszeniu bezpieczenstwa lotéw, ale réwniez stanowig
droge do uzyskania konstrukcji lzejszych i lepszego wy-
korzystania miejsca, a wiec umozliwiajg tworzenie kon-
strukcji bardziej ekonomicznych i niezawodnych.
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x PROBLEMY

RUCHU LOTNICZECO | LOTNISK

Automatyzacja kontroli ruchu lotniczego

Rozwoj prac nad automatyzacja kontroli ruchu lotniczego
w USA, Wiclkiej Brytanii, Francji i Holandii. Charaktery-
styka zastosowanych systemow kontroli i urzadzen.

Problem automatyzacji kontroli ruchu lotniczego byl na
Zachodzie przez wiele lat przedmiotem licznych i czesto
goragcych dyskusji. Wywiazujace sie wokél tego tematu
polemiki powodowane byly w wielu przypadkach wzgleda-
mi konkurencji réznych firm i panstw, a takze réznicami
w interpretacji terminu automatyzacja w zastosowaniu do
kontroli ruchu lotniczego. Istnialy réwniez :powazne roz-
bieznosci co do zakresu i sposob6w wprowadzania auto-
matyzacji. Spierano sie, czy automatyzacje nalezy wpro-
wadzaé¢ stopniowo, w spos6b niejako ewolucyjny, ,latwo-
strawny” dla kontroler6w, czy tez radykalnie, w spos6b
rewolucyjny, zmieniajacy zasadniczo ich role i metody
pracy, do ktérych przywykli. W pierwszym przypadku auto-
matyzacja obejmowatlaby tylko przetwarzanie danych wej-
Sciowych w czasie realnym i dostarczanie ich kontrolerom
w odpowiedniej formie. Przez dane wejsciowe nalezy przy
tym rozumie¢ informacje dotyczace planéw lotéw, biezg-
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Rys. 1. Schemat blokowy systemu ARTS III: 1 — radar wtorny
i pierwotny. 2 — ekstraktor, 3 — uklad zobrazowania, ¢ — uktlad
przetwarzania danych, § — oS$rodek kontroli obszaru
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Rys. 2. Wskaznik na stanowisku kontrolnym systemu ARTS III
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w panstwach zachodnich (I)

cego poltozenia i znakéw identyfikacyjnych samoloiéw, roz-
mieszczenia drég powietrznych, portéw lotniczych, rejonéw
zblizania, stalych pomocy nawigacyjnych, punktéw mel-
dunkowych, struktury geograficznej danego obszaru oraz
istniejagcych w jego rejonie warunkéw meteorologicznych.

W drugim przypadku automatyzacja — poza przetwarza-
niem danych wejsciowych dla potrzeb kontroler6w — obej-
mowatltaby takze wypracowanie i przekazanie na poktad
samolotu odpowiedniej informacji. Informacja ta zostataby
hastepnie bgdz zobrazowana w odpowiedniej formie mna
oulpicie pilota tak, aby moégt on na jej podstawie wykonaé
najbardziej ekonomiczny i bezpieczny lot, badz tez wyko-
rzystana ‘do automatycznego pilotowania samolotu. W ta-
kim przypadku role kontrolera i pilota zostalyby powaznie
ograniczone.

Wybranie odpowiedniego stopnia automatyzacji, ktoéry
umozliwiajgc z jednej strony radykalne zwiekszenie szyb-
kosci dziatania i przepustowosci organé6w kontroli, nie
stwarzalby jednoczesnie niebezpieczenstw zwigzanych z
przeautomatyzowaniem proceséw kierowania ruchem po-
wietrznym, nie jest sprawg prostg i latwg. Wiele czynni-
kéw nalezy wzigé pod uwage przy rozwigzywaniu tego
zagadnienia, wsréd ktoérych jednym z najbardziej istotnych
jest stanowisko samych kontroler6w i pilotow. Ot6z —
jak wykazaly przeprowadzone w tej sprawie badania ankie-
towe — kontrolerzy i piloci opowiadajy sie za ewoluc]ja,
a nie za rewolucja. Przyjmujg oni i przyswajajg najlepiej
takie systemy, w ktérych elementy automatyzacji wyste-
puja jako mozliwosci dodatkowe, uzupelniajgce istniejgce
i stosowane przez nich techniki, a nie eliminujgce je cal-
kowicie i wprowadzajgce zupelnie nowe metody. Co wie-
cej — uwazajg oni, ze te sprawdzone techniki powinny
leze¢ u podstaw nowego zautomatyzowanego wyposazenia.

Opinie te sy na og6t uwzgledniane przez projektantow
nowych systeméw. I chociaz procesy automatyzacji prze-
biegajg odmiennymi drogami w réznych krajach, a powsta-
jace systemy réznig sie stopniem centralizacji funkcji prze-
twarzania danych wejsciowych i zakresem automatyzacji
czynnosci kontrolnych, to jednak ogé6lna idea ewolucyjnego
doskonalenia system6w kontroli ruchu powietrznego jest
zachowana. Nowe systemy nie burzg catkowicie ustalonych
sposob6w i procedur, nie pomniejszajg tez roli kontroleréw,
lecz wyreczajac ich w wielu zmudnych i absorbujgcych
czynno$ciach i stwarzajgc im nowe mozliwosei informa-
cyjne zachowujg ich decydujaca i rozstrzygajacg role w
procesie kontroli- ruchu powietrznego.

Jak to wyglada na Zachodzie w konkretnych rozwigza-
niach systemowych, zobaczymy na przytoczonych ponizej
przyktadach.

Rys. 3.

System ARTS 1II na lotnisku Chicago O’Hara
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Rys. 4. Rozwiagzanie stanowisk kontrolnych w systemie wojskowym

Stany Zjednoczone AP

Jednym =z pierwszych panstw zachodnich, ktére przy-
stgpity do automatyzowania swoich systemé6w kontroli ru-
chu powietrznego, byty Stany Zjednoczone. Juz w po-
czatkach lat szesédziesigtych zostal tam powotany zesp6t
do oceny stanu faktycznego i1 opracowania plan6éw prac
rozwojowych majacych przynie$sé skuteczne i pewne s$rodki
kontroli ruchu powietrznego. W ich wyniku powstat zauto-
matyzowany system radarowej kontroli rejonu zblizania
ARTS I (Automated Radar Terminal System). W roku 1966
zostal on poddany prébom uzytkowym. Nastepnie zostata
wykonana druga wersja tego systemu ARTS IA. Na bazie
zdobytych doswiadczen opracowano wreszcie ostateczng
wersje ARTS III, ki6éra w latach 1971--1974 zostata wpro-
wadzona do eksploatacji w 62 portach lotniczych Stanéw

Zjednoczonych o duzej i S$redniej gestosci ruchu powie-
trznego.

Schemat blokowy t{ego systemu przedstawiony jest na
rys. 1. Dane o polozeniu obiektéw vowietrznych uzyski-

wane sg ze zrédia radiolokacyjnego. W skiad tego Zrédia
wchodzi radar pierwotny i radar wtérny. Surowe (nie pod-
dane obrobce cyfrowej) dane radiolokacyjne z obu radaréw
podawane sg szerokopasmowym ljczem na uktad zobrazo-
wania. Drugim takim 1gczem dane radiolokacyjne tylko
z radaru wtérnego podawane sy na ckstraktor, skad po
automatycznej detekcji i przetworzeniu na postaé cyfrowq
przekazywane sq do uktadu przetwarzania danych. Nieza-
wodnoé$é¢ zapewnia dodatkowe 1gcze szerokopasmowe, po-
przez kté6re analogowy sygnat wizji radaru wtérnego w po-
staci zdekodowanej ramki (beacon bracket wvideo) poda-
wany jest z ekstrakiora na uklad zobrazowania. Jedno-
cze$nie na uklad przetwarzania danych podawane sg auto-
matycznie z sagsiedniego osrodka kontroli obszaru dane
o planach lot6w. Ponadto tym samym 1gczem telefonicz-
nym (o szybkosci transmisji 2400 bodéw) dokonywana jest
wymiana danych o wsp6irzednych samolotéw pomiedzy
systemem ARTS III a systemem osrodka kontroli obszaru
ARTCC, dajgca podstawe do automatycznego przekazywa-
nia samolotéw ze strefy dziatania jednego systemu do
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Rys. 5. Schemat blokowy systemu NAS: 1 — radar wtérny i pier-
wotny, 2 — ekstraktor, 3 — inne urzadzenia systemu, 4 — Zroédta
plan6éw lotéw, 5 — centralny zesp6t komputerowy, 6 — kanal
komputera zobrazowania, 7 — generator zobrazowania, 8§ — multi-
plekser, 9 — uklad zobrazowania i wprowadzania danych
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strefy dziatania drugiego. Przy kazdym stanowisku zobra-
zowania znajduje sie¢ klawiatura umozliwiajagca w razie
potrzeby reczne wprowadzanie danych z planéw lotow do
komputera uktadu przetwarzania. Daje ona r6wniez kon-
trolerowi mozliwos¢é wprowadzania dodatkowych informa-
cji o samolocie znajdujgcym sie pod jego kontrolg. a takze
mozliwo$é zazigdania zobrazowania dodatkowych danych.

Na podstawie danych radaru wiérnego komputer uktadu
przetwarzania danych realizuje proces automatycznego wy-
krycia i $ledzenia obiekté4w powietrznych. Ponadto gene-
ruje on dla kazdego S$ledzonego obiekiu alfanumeryczne
formularze, zawierajgce znak identyfikacyjny i wysokosé
samolotu. Dokonuje réwniez korelacji miedzy planami lo-
tow, a odpowiednimi trasami na wskaznikach uktadu zobra-
zowania. Uklad zobrazowania, w klbérym zastosowano 22-
-calowg lampe elektronopromieniowqg, pracuje w uktadzie
z podzialem czasu, umozliwiajgcym zard6'wno surowe zobra-
zowanie wizji, jak r6wniez wpisywanie danych alfanume-
rycznych w czasie martwym podsiawy czasu. Wskazniki
montowane s na stanowisku kontrolnym w polozeniu
ekranu zblizonym do pionowego, jak to widaé na rys. 2.
Mozliwe jest réwniez moniowanie wskaznika w pozycji
poziomej w celu otrzymania stanowiska kontrolnego, tzw.
typu konferencyjnego, jak to widaé na rys. 3 na pierw-
szym planie.

Stanowisko takie nie cieszy si¢ jednak popularnoscig
wsrod kontroler6w, poniewaz znaki alfanumeryczne sg
zorientowane w jednym kierunku i mogg by¢ tatwo od-
czytywane tylko przez jednego z siedzacych dokota kon-
troleréw.

Cechg charaklerystyczng systemu ARTS III jest modu-
towa konstrukcja, umozliwiajaca dopasowanie go do isinie-
jacych w osrodkach urzadzen oraz dalsze jego doskonalenie
i rozbudowe. Moze on byé na przykitad dostosowany do
wspélipracy z wiecej niz jednym zrédiem radiolokacyjnym
w celu uzyskania wickszego pokrycia radarowego. W {a-
kim przypadku -dokonywana jest w systemie transformacja
wspbirzednych, korelujgca dane ze zdalnych Zrédel radio-
lokacyjnych z danymi stacji lokalnej. Istnicje takze moz-
iiwosé przystosowania eo $ledzenia obiekt6w powietrznych
na podstawie danych radaru pierwotnego oraz dokony-
wania szybkiej jego konfiguracji za pomocg ukiadéw re-
zerwowych w przypadku powstania uszkodzenia w jakims$
ogniwie funkcjonalnym. Poza tym zostal opracowany przez
firme Texas Instruments uklad pelnego syntetycznego
zobrazowania oraz wykrywania sytuacji konfliktowych.
Wymienione wyzej udoskonalenia sy juz wprowadzone do
nowo zamawianych sysiem6éw ARTS III.

Jak podaje generalny wykonawca — firma Sperry Uni-
vac — wspoOlczynnik gotowosci operacyjnej systemu wynosi
99%, a jego niczawodnosé¢ jest tak duza, ze w praktyce
nie ma potrzehy dublowania procesoréw.

Z operacyjnego punktu widzenia system dziata na za-
sadzie zapewnienia dodatkowych mozliwesci informacyjnych
i kontrolnych poprzez rozbudowanie dotychczasowych kon-
wencjonalnych wskaznikéw radarowych. W tym zawarty
jest do pewnego stopnia sekret jego popularnosci wsréd
kontroleréw. Moga oni howiem dzigki temu przyswajaé
sobie informacje w odpowiednim dla nich tempie. Na
rys. 4 przedstawiony jest przykiad ogoélnego rozwigzania
stanowisk kontrolnych podobnego systemu wojskowego.

Dla portéw o matej i sredniej gestosci ruchu powietrzne-
go zostal opracowany mniej zlozony system ARTS II. Nie
zapewnia on automatycznego S$ledzenia obiektéw powie-
trznych, lecz daje tylko mozliwos$é zobrazowania informacji
alfanumerycznej, w uzupelnieniu do normalnych sygnatow
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Rys. 6. Zobrazowanie danych w obiekcie
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Rys. 7. WskaZnik na stanowisku kontrolnym systemu NAS

wizyjnych radaru pierwotnego i wtérnego. Oproécz tego
umozliwia wymiane informacji z innymi systemami ARTS
oraz przekazywanie obiektow powietrznych. System ten zo-
stal zainstalowany w okolo 60 mniejszych portach Stanéw
Zjednoczonych.

Systemy ARTS II i ARTS III sg z zalozenia systemami
dla rejon6w zblizania (terminali). Wprawdzie zmodyfiko-
wana wersja ARTS III zostala wykorzystana w Anchorage
na Alasce do kontroli obszaru, ale byl to raczej wypadek
odosobniony. Dla osrodkéw kontroli obszaru zostal opra-
cowany w Stanach Zjednoczonych inny system, tzw. NAS
(National Airspace System). Zostal on zastosowany w 20
o$rodkach kontroli obszaru, zapewniajgcych pokrycie calego
terytorium Stan6éw Zjednoczonych. Prace nad tym syste-
mem zostaly rozpoczete w polowie lat szes$édziesigtych,
a ich zakres byt olbrzymi zar6wno ze wzgledu na wielkosé
terytorium, jak i ze wzgledu na ré6znorodno$é ruchu po-
wietrznego w roéznych rejonach. O ich objetosci moze
Swiadczy¢ fakt, ze do poczatkowo opracowanego oprogra-
mowania wniesiono w wyniku dalszych prac przeszio 5 ty-
siecy poprawek i modyfikacji.

Schemat tego systemu przedstawiony jest na rys. 5. Jak
widaé, dane o potozeniu obiekt6w powietrznych przekazy-
wane sg tutaj mie z jednego zro6dia radiolokacyjnego, ale
z wielu takich Zrédel w celu odpowiedniego pokrycia po-
lem radiolokacyjnym danego obszaru. Poniewaz obszary
pokrycia poszczegdlnych radar6w zachodzg na siebie, wiec
w takim systemie powstaje natychmiast problem nadmiaru
i niejednoznacznosci informacji. Jest to jeden z trudniej-
szych problem6w, jakie majg do rozwigzania projektanci
ukladéw przetwarzania danych w systemach wieloradaro-
wych. Szczegbdlne trudnosci wystepujg w realizacji funkecji
$ledzenia, gdzie poszczegbéblne echa radiolokacyjne nalezy
przyporzadkowaé okreslonym obiektom powietrznym oraz
ukladaé¢ je w jednoznaczne trasy tych obiektéw.

W praktyce zagadnienie to rozwigzuje sie trzema rézny-
mi metodami. Sg to:

® Metoda réwnolegltego Sledzenia, w kto-
rej za pomocg tego -samego programu dokonywane jest
niezalezne przetworzenie danych wejsciowych z kazdego
radaru. W wyniku otrzymuje sie tyle oddzielnych zestawéw
tras, ile jest Zrédel radiolokacyjnych. W tym przypadku
kontrolerzy mogg wybiera¢ zobrazowanie dowolnego ra-
daru z trasami ,widzialnych” przez ten radar obiektéw
powietrznych. Metoda ta ma jednak te wade, ze w syste-
mie jako calo$ci nie zapewnia jednoznacznos$ci tras i obie-
ktow. W strefach nakladania si¢ pokryé radarowych przy-
pisywane ¢g bowiem temu samemu obiektowi r6zne trasy
orzez ré6zne radary. W calym systemie jest wiec na ogél
wiecej tras niz Sledzonych obiektow;

® Metoda mozaikowego $ledzenia,
catla przestrzen powietrzna znajdujgca
systemu jest podzielona na komorki.
komoérki jest okreslone zrédio radiolokacyjne, z ktérego
pobierana jest przez system informacja o obiekcie po-
wietrznym znajdujgcym sie w niej. Gdy komérka taka
znajduje sie w strefie naktadania sie pokryé dwéch Zrédet
radiolokacyjnych, wowczas przydziela sie jej jedno zrédio

w  ktoérej
sig¢ pod kontrolg
Dla kazdej takie]
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Rys. 8.
Jorku

Stanowisko kontrolne o$rodka kontroli obszaru w Nowym

jako priorytetowe, a drugie jako pomocnicze. Stosowana
jest przy tym odpowiednia metoda filtrowania, kté6ra za-
pewnia pobieranie danych tylko ze Zrédia priorytetowego,
a dopiero w przypadku jego uszkodzenia ze zrédla pomoc-
niczego. W ten spos6b nadmiar i wieloznacznos$é¢ informacji
sg usuniete jeszcze przed procesem $ledzenia. Oszczedza
sie przez to pewnego naktadu pracy obliczeniowej. Pod
tym wzgledem metoda ta jest lepsza od poprzedniej, pro-
gramowo jest jednak o wiele bardziej zlozona i dlatego
jest stosowana tylko w bardziej rozwinietych systemach.

® Metoda syntezy tras. Jest to w zasadzie roz-
winiecie metody pierwszej. W tym przypadku takze do-
konywane jest r6bwnolegle $ledzenie na podstawie danych
noszczegblnych Zrédet radiolokacyjnych. Ponadto przepro-
wadzona jest na podstawie programu syntezy Kkorelacja
fras reprezentujgcych te same obiekty powietrzne. W re-
zultacie uzyskuje sie (podobnie jak w metodzie drugiej)
jednoznaczne trasy obiektéw powietrznych dla catego kon-
trolowanego obszaru. Latwo mozna zauwazyé, ze metoda
ta wymaga wiekszego naktadu pracy obliczeniowej niz
dwie poprzednie.

Amerykanie zastosowali w systemie NAS mozaikowg me-
tode uogdblniania sytuacji powietrznej i $ledzenia obiektéw.
Informacje radiolokacyjne uzyskiwane z podwéjnych zroé-
det (radar pierwotny i radar wtérny) poddane sg pierwsze-
mu procesowi obrébki we wsp6lnym dla obu radaréw eks-
traktorze. Stad po automatycznej detekcji i przeksztalceniu
w postaé cyfrowg dane o obiektach powietrznych prze-
kazywane sg liniami telefonicznymi do centralnego osrodka.

W osrodku tym przetwarzanie danych radiolokacyjnych
i plan6w lotéw dokonywane jest w zestawie dwoéch kom-
puteréw. Jeden komputer typu IBM 9020A, a w osrodkach
o wiekszym ruchu IBM 9020D (o 3,5-krotnie wigkszej mocy
obliczeniowej), tworzy tzw. centralny zespét komputerowy,
a drugi firmy Raytheon typu 730 (lub dla wiekszego ruchu
typu IBM 9020E) stanowi tzw. kanal komputera zobrazo-
wania. W. centralnym zespole komputerowym dokonywane
jest przetwarzanie plandéw lotéw oraz nastepne etapy
obrobki sygnatéw radiolokacyjnych. Przetworzone <dane
przesylane sg nastepnie do kanalu komputera zobrazowa-
nia, gdzie odbywa sie ostateczna faza obrébki danych radio-
lokacyjnych, generacja alfanumerycznych i symbolicznych
danych oraz generacja map. Kanal komputera zobrazowa-
nia realizuje réwniez sterowanie wskazZnikami oraz zapew-
nia komunikacje miedzy kontrolerami a kompleksem prze-
twarzania danych wejsciowych.

Na stanowiskach kontrolnych w sali operacyjnej zasto-
sowano wskazniki jasnego zobrazowania z 22-calowg lampg
elektropromieniowsq, charakteryzujacg sie duzg rozdziel-
czo$cig. Dane zobrazowane na wskazniku zawierajg nor-
malnie pozycyjny symbol samolotu oraz blok danych, w
ktérym znajduje siec kod lub znak identyfikacyjny samo-
lotu i jego wysokosé¢ (okreslona na podstawie danych ra-
daru wtérnego lub meldunku pilota, jezeli radar wtérny
nie dziata). Kierunek i szybkos$é samolotu w stosunku do
ziemi uwidocznione sg przez linie wektora predkosci. Kazdy
symbol pozycyjny polgczony jest linig kierunkow: z odpo-
wiadajagcym mu blokiem danych. Przyktad takiego zobra-
zowania danych o obiekcie pokazany jest na rys. 6. Na
wskazniku mogg by¢ przedstawione takze inne dane i sym-
bole, jak np. mapy drbég powietrznych i rejondéw zblizania,
granice sektor6w oraz symbol przekazania samolotu z jed-
nego sektora do drugiego.
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Wskazniki montowane sg w pozycji prawie pionowej
w celu umozliwienia obserwacji zobrazowania przez wieksza
grupe kontroleré6w. Widok og6lny takiego wskazinika mna
stanowisku kontrolnym pokazany jest na rys. 7.

Konstrukcja stanowisk zostata tak zaprojektowana, ze
wskazniki mogy byé réwniez przestawione w pozycje po-
ziomy do celéw, ktéore zostang wyjasnione nieco dalej.
Obok wskaznik6w panoramicznych umieszczone sg na sta-
nowiskach kontrolnych dodatkowe wskazniki o wymiarach
8 X' 5 cali. Stuzy one 'do przedstawiania 1list ustalonych ko-
déw, nastaw wysokosciomierzy, granic filtrow wysokosci,
informacji zwigzanych z przekazywaniem obiekt6w oraz
generowanych przez komputer, a takze wprowadzanych do
niego przez operatora danych. Na konsolach wskaznikéw
znajdujy sie roéwniez pulpity z klawiaturg funkcyjng i
wskaznikami stanu technicznego systemu. Mozliwe jest
roOwniez przedstawianie na wskaznikach panoramicznych
ztych warunkéw atmosferycznych panujgcych w okre$lo-
nych rejonach wg dwustopniowej gradacji.

Jak wida¢ z przedstawionego opisu systemu NAS cha-
rakteryzuje sie scentralizowanym przetwarzaniem danych
wejsciowych. Caly proces obrébki planéw lotéw i danych
radiolokacyjnych, a takze innych informacji wejsciowych,
jest dokonywany w jednym kompleksie zlozonym z dwoéch
komputeré6w. Kompleks ten stanowi wiec najbardziej ne-
wralgiczny punkt systemu. Uszkodzenie jednego z jego
komputeré6w uniemozliwiloby funkcjonowanie calego syste-
mu. W celu unikniecia takiego stanu zapewniono odpo-
wiednie $rodki zaradcze.

Pierwszym z nich jest zwielokrotnienie omawianych kom-
puteré6w. W systemie NAS zastosowano trzy réwnolegle

CIEKAWE KONSTRUKCJE

Nowe profile lotnicze (II)

Omowienie najnowszych profili nadkrytycanych dla samo-
lotow przydiwickowych, profili GA(W) dla samolotow lek-
kich i profili Liebecka dla najlzejszych statkow powietrz-
nych. Opis projektowanych profili dla lopat wirnikow Smig-
lowcowych, polepszajacych osiagi Smiglowcow. Przyklady
wykorzystania maszyn matematycznych do badan.

Profile Liebecka [20]

Przykladem zastosowania podobnej metody jest opraco-
wanie profili dla najlzejszych statkéw powietrznych przez
Liebecka z firmy Douglas. Profile te stanowiag urzeczywist-
nienie marzen wszystkich konstruktor6w najmniejszych sa-
molotéw. Niestety nie sg dotychczas dostepne wspoéirzedne
ani dokitadne charakterystyki (wszystko to jest zasloniete
tajemnicg patentu i moze byé uzyskane tylko po odpowied-
nich optatach). Opublikowane badania Liebecka podaja, ze
przy Re =1.10% uzyskano C,=2,2 i op6r rzedu 0,009 (do-
skonalo$é profilu = 244). Por6wnanie z doskonalo$cig in-
nych profili (rys. 14) wykazuje istotng przewage.

Wprawdzie wstepne profile Liebecka — ktérych charak-
terystyki i przyblizony ksztalt (rys. 15 i 16) zostaly opubli-
kowane — majg wyniki nieco gorsze, jednak mozna na
podstawie publikacji okre§li¢ jak dziata taki profil.

Wicksza cze§¢ sily no$nej na profilu powstaje przy opty-
wie gornej powierzchni, gdzie powstaje podci$nienie. Pod-
czas projektowania profilu uzyskuje sie to przez odpowied-
nie zakrzywienie. Im jest ono wyrazniejsze i obejmuje diuz-
szy odcinek — tym wieksza powstaje sila no$na. Oplyw
osigga zwykle maksymalng predko§é w okolicy najwiekszego
zakrzywienia. Nastepnie zmniejsza sie ona az do sptywu —
do predkoSci otaczajagcego niezakibéconego optywu. Gdy to
nie zachodzi, nastepuje oderwanie i spadek sily no$nej.
Musi wiec byé pewien odcinek spadku — ale to oznacza
strat¢ na obszarze przyspieszen, poza tym warstwa przy-
$cienna nie moze oderwaé sie. :

B. S. Stratford (1950) opracowal matematyczne wzory wa-
runkéw oderwania optywu od powierzchni. Dzieki tym za-
leznosciom Liebeck dobierat zakrzywienie sptywu i ustalitl
pewien rozkiad predkoéci, ktéry nastepnie badano w tunelu.
Krawedz natarcia jego profilu ma duzy promien krzywizny,
maksymalna grubo$§¢ jest blisko przodu. Jednak najwazniej-
sza jest cze$¢ ,,odzyskiwalna” — profil jest odgiety za punk-
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zestawy przetwarzania danych. Jeden zestaw pracuje
aktywnie, drugi stanowi gorgcg rezerwe, a trzeci spelnia
r6zne Tfunkcje eksploatacyjno-szkoleniowe. W przypadku
uszkodzenia zestawu aktywnego funkcje jego podejmuje
drugi zestaw, a trzeci pelni role gorgcej rezerwy.

Drugim $rodkiem zaradczym, podejmowanym w niekt6-
rych przypadkach, jest rownolegie przekazywanie za po-
mocg tgcz mikrofalowych surowej wizji z radar6w pier-
wotnych i wtérnych do os$rodka kontroli obszaru. Tutaj
zostaje ona wyswietlona na wskaznikach przy zastosowa-
niu techniki przetwarzania zobrazowania, co zapewnia wy-
starczajgco jasne trasy obiektoéw. Dzieki temu w przypadku
uszkodzenia zespoldw przetwarzania mozliwe jest reczne
§ledzenie obiekté6w powietrznych. W takiej sytuacji wskaz-
niki panoramiczne przestawiane sy zwykle w pozycje po-
ziomy dla umozliwienia kontrolerom oznakowania $ledzo-
nych obiektéw za pomocg przezroczystych plastykowych
tabliczek. Na rys. 8 przedstawiony jest widok og6lny linii
stanowsk kontrolnych osrodka kontroli obszaru w Nowym
Jorku.

Na zakonczenie nalezy dodaé, ze chociaz system NAS
reprezentuje wysoki stopienn rozwoju technicznego, to jed-
nak zaraz po zakonczeniu wdrozenia go do eksploatacji
w 20 osrodkach 'kontroli obszaru w 1975 r. podjeto prace
nad jego -dalszym doskonaleniem i modernizacjy. Prace
te obejmujg miedzy innymi takie zagadnienia, jak anty-
kolizyjne alarmowanie oraz problem ‘bezposredniego prze-
sytania cyfrowych danych radarowych na wskazniki syste-
mu w przypadku awarii w zestawie przetwarzania danych.
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tem najwiekszej grubo$ci (rys. 16). Strzalka wygiecia (nawet
ujemna) jest bardzo ptaska.

Moze dziwié¢, dlaczego oplyw nie odrywa sie od razu na
poczatku odwrotnej krzywizny. Jednak wnikliwe uwzgled-
nienie teorii oplywéw i obliczenia uzsadniajg to zjawisko.

Prowadzac uproszczonne rozumowanie mozna powiedzie¢,
ze zmniejszenie predko$ci na grzbiecie profilu konwencjo-
nalnego odbywa sie stopniowo, ale coraz mocniej, jednak
na profilu Liebecka hamowanie strugi jest poczatkowo wiek-
sze, a nastepnie — im blizej sptywu — coraz lagodniejsze.

Wadg profilu Liebecka jest to, ze oderwanie jest tu
na og6l gwattowne. Zbadano w tunelu dwa podstawowe pro-
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Rys. 14. Doskonalosé dla rozmych profill przy réznych liczbach Re
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file liczone dla optywu turbulentnego i laminarnego. Okaza-
1o sie, ze dla laminarnego istnieje niebezpieczenstwo oder-
wania. Podkres$li¢ nalezy, ze profile Liebecka mogg mieé za-
stosowanie do niewielkich predkos$ci lotu — ponizej Ma
= 0,3. Brak jest sprawdzenia tych profili przy r6znych licz-
bach Re i ré6znych gtadko$ciach powierzchni i stopniach tur-
bulencji optywu. Wprawdzie zostaty juz zbudowane ultra
lekkie samoloty z tymi profilami, ale brak danych o ich
osiggach.

-’r.,"'..--_-______-_‘_-_-' ‘\\
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Profile Smiglowcowe

Wymagania dla profili $migtowcowych i warunki ich pra-
cy sa znacznie bardziej zawile niz dla profili ptata. Od
roku 1970 pojawilo sie na ten temat wiele prac {5, 6, 9,
10].

topaty wirnika pracujg w warunkach oplywu trojwy-
miarowego. Tor ruchu profilu lopaty jest zasadniczo &rubo-
wy, istnieje wiec skladowa prcmieniowa przeplywu, poza
iym okresowo zmienia sie predko$¢ ra ltopacie i jej kat
ustawienia. Trzeba wigc mieé¢ na uwadze: zmiang okresowg
liczby Ma, zmienny kgt skesu w stosunku do naptywu, kat
natarcia, zlozone ruchy topaty oraz liczbe Re.

Istnieje mato informacji dotyczgcych dynamicznych cha-
rakterystyk profili o r6znych obrysach. Uzyskanie na$lado-
wania oplywu naturalnego w tunelu jest rzeczg trudng, ist-
nieje konieczno$¢ szczegblnie wnikliwego uwzgledniania
warstwy przy$ciennej. Dla lopaty podprgdowej wspoéldzia-
lanie miedzy falg uderzeniowg a warstwg przysScienng moze
spowodowaé¢ oderwanie i wzrost oporu.

Glowne warunki optymalizacji sg nastepujace:

— poprawienie C: mar (OpOzZnienie granicy oderwania) przy
matlych liczbach Ma;

— zmniejszenie oporu przy duzych liczbach Ma (odsunie-
cie granicy skokowego wzrostu oporu przy duzych liczbach
Ma); poza tym musi by¢ zwr6cona uwag na charakterystyke
momentu pochylajgcego.

Optymalizacja sprowadza sie tu glownie do badan tune-
lowych. Rozwijajgce sie metody matematyczno-analityczne
grajg dotad role pomocniczg. Ocene nowych profili przepro-
wadza sie przez okre$lenie ich zalet na tle profili konwen-
cjonalnych.
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Rys. 17. Profil NACA 0012: a) granica oder-
wania, b) granica skoku oporu
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Do oceny danego profilu potrzebne sg jego charakterysty-
ki dla réznych liczb Ma. Zbiera sie je w wykresy wspo6l-
czynnika sity noénej C, w zalezno$ci od kata natarcia. Dru-
ga rodzina pomocniczych krzywych, to wykresy wspotczyn-
nika oporu C; w zalezno$ci od Ma, przy czym kazea krzy-
wa odpowiada innemu katowi natarcia (rys. 17).

Na pierwszym zestawie wyréznia sie linie granica oder-
wania, na drugim granice w2rostu oporu. Obie stuzg do na-
niesienia na wykres petelkowy (rys. 18). Poszczegbdlne punk-
ty petli przedstawiaja lokalny kat natarcia w zalezno$ci od
lokalnej liczby Ma (dla réznych potozen azymutalnych to-
paty). Na wykresie nanosi sie krzywe ograniczajace granice
oderwania i granice wzrostu oporu. Taki wynikowy wykres
dotyczy oczywiécie okre$lonego promienia topaty, przyjetego
za reprezentatywny.

Z wykresow (rys. 18) widaé¢, ze profil NACA 0012 w oko-
licy azymutu 90° przekracza granice oporu, za$§ w okolicy
270° granice oderwania. Natomiast profil ulepszony ma gra-
nice oderwania znacznie wyzszg, a nawet wzrost oporu prze-
nosi sie do wyzszych liczb Ma. Wykres wspoéiczynnika ciggu
dla topaty (usSredniony) w funkeji posuwu (rys. 19) wykazuje
jeszcze dobitniej przewage profilu wysklepionego nad sy-
metrycznym.

Nalezy zwro6ci¢é uwage, ze przy rozpatrywaniu wtlasno$ci
profili $miglowcowych istnieje konieczno$é¢ uwzglednienia
przeplywu poprzecznego i kierunku przeptywu ogo6lnego.
Istnieje on na tlopacie $miglowca czy $migla, w warstwie
przy$ciennej, wskutek dziatania powierzchni topaty jako
od$rodkowej pompy promieniowej.

Zgodnie z badaniami Croskeya i Yoggy {[7] przeptyw po-
przeczny ogo6lnie dazy do opdznienia oderwania w sekto-
rze 180°-+270°, gdzie dla wracajacej lopaty zaczyna sie
oderwanie.

Drugim zjawiskiem jest to, ze profile lopat $miglowco-
wych pracuja w warunkach dynamicznych. Wg badan Ha-
ma [8] przy dynamicznym wzro$cie kata oderwanie op6znia
sie. Liiva badania oscylujacych profili wykazaly, ze stosu-
nek C, dynamicznego do statycznego jest zalezny od liczby
Ma. Widaé to na wykresie C, dynamicznego w zaleznos$ci od
liczby Ma dla r6znych profili — profil V22310 firmy Boeing-
-Vertol wykazuje znaczng przewage (rys. 20) nad innymi.

Zagadnienia profili $miglowcowych sg dopiero w fazie
poczatkowego rozwoju i powyzsze uwagi fragmentaryczne
wykazuja, jak wielki postep mozna tu uzyskaé. Zardéwno
w NASA jak i w ONERA (we Francji) prowadzone sg in-
tensywne prace w tym kierunku [16]. Przykiadem osiggnieé¢
wytwoérni Boeing-Vertol jest zmniejszenie oporu profili to-
paty podprgdowej (rys. 21). Obszar zakreskowany pokazuje
obszar o nadmiernym wzro$cie oporu. Nowy profil zmniej-
sza ten obszar o 30%, zmniejszajac przyrost niezbednej mocy
0 10%.

Przy stosowaniu nowoczesnych metod Bocci [17] projek-
tuje rodzine profili dla $migiel. Dotagd w $migtach stosuje
sie te same profile od 30 lat. Przewiduje sie renesans nape-
du $miglowego i wzrost predko$ci samolotéw S$miglowych
od Ma = 0,7 do Ma =0,8.

Programy matematyczne

Podstawg powstania nowych profili lotniczych do roz-
nych zastosowan jest wykorzystanie maszyn matematycz-
nych. Zakres matematycznych programo6w dotyczacych aero-
dynamiki lotniczej jest do$é¢ szeroki. Przykiadowo mozna
wymieni¢ prace holenderskiego instytutu NLR w Amster-
damie, dotyczgce obliczen oplywu samoloté6w i ich elemen-
tow.

Wracajac do profili, jako podstawowe prace mozna wy-
mienié: Matematyczny model dla dwuwymiarowych wielo-
sktadnikowych profili w przeptywie lepkim [13], Przewidy-
wanie laminarnego oderwania i okre$lania Czmar f[14] czy
Frojektowanie profili dla malych predko$ci przez optyma-
lizacje mumeryczng [18]. Jak wskazujg tytuly, prace obej-
niuja najbardziej wezlowe sprawy obliczania profili.

Pilerwsza z nich, wykonana na zlecenie NASA w roku
1971, podaje model matematyczny i sklada sie z pewnej
liczby niezaleznych podprograméw; moze on byé stosowany
w clementarnej modutowej formie lub w kombinacjach do
cnulizy, projektowania i korelowania ré6znych lepkich prze-
rtywow lub osiggdbw pojedynczych i wieloelementowych pro-
{ili.

Wejscie do programu stanowiag jedynie warunki zewnetrz-
nego oplywu i geometria profilu. Zastosowana maszyna
UNIVAC 1108 lub CDC6600 jest wysokiej klasy pod wzgle-
dem mozliwoS$ci przeliczeniowych oraz pamieci.
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Rys. 22. Profil FX 61-168 — badania i obliczenia

Obliczone charakterystyki obejmujg rozkiad cisnien dla
oplywu lepkiego i nielepkiego, sile no$ng, moment po-
chylajacy, opor tarcia powierzchniowego. Co jest rzeczg
wazng — autorzy wykazujg zgodnos$¢ obliczen z wynikami
do$wiadczalnymi.

Druga praca wykazuje tez dobrg zgodno$¢ z wynikami
doswiadczalnymi. Kryteria laminarnego oderwania rozwi-
nieto tu na podstawie rozwazania laminarnej warstwy przy-
Sciennej. Model fizyczny przetlumaczony na model matema-
tyczny obejmuje nie tylko mate katy natarcia ale i powsta-
nie matego pecherza (short bubble) oraz laminarne oderwa-
nie (bubble burst and laminar stall). Dla matej liczby Ma
i kilku Re uzyskano dobrg zgodno$¢ z doswiadczeniami;
zgodnos¢ ta jednak byla gorsza dla profilu dwuwymiaro-
wego ze slotem.

Liebeck zastosowal metode odwrotng: wyrazajac wsp6i-
czynnik sily nosnej za pomocag cyrkulacji szukal takicgo
rozkladu predkosci, ktéry dawal najwieksze C,. Wyrazenie
na C, tworzy dwuczlonowg funkcje uwiktang i analiza doty-
czy rozkladu predkosci na gérnej powierzchni profilu przy
zachowaniu warunkéw Stradforda. Wazng role odgrywatly
tu warunki na krawedzi sptywu. Obliczenie dotyczylo opty-
malizacji ksztaltu rozkladu predkosci w przeptywie ideal-
nym, nastepnie przeprowadzono jego modyfikacje. Dla ta-
kiego rozkladu predkosci wyliczono profil lotniczy.

Zagadnienie organizacji programu projektowania czy opty-
malizacji profilu jest $cisle specjalistyczne, wydaje sie jed-
nak pozyteczne przedstawienie gléwnych zasad — w celu
zobrazowania jego zlozonos$ci ([18]. Przykladowy program
minimalizacji momentu pochylajgcego wykorzystuje dwa
istniejgce programy: program optymalizacyjny oparty o al-
gorytm gradientu i program analizy aerodynamicznej oparty
o pelne rozwigzanie potencjalne.

Wyjsciowy profil jest potrzebny do rozpoczecia projek-
towania. Geometrie profilu przedstawiono jako wielomian
dostosowany do kilku punktéw na gérnej i dolnej powierzch-
ni profilu. Wsp6iczynniki dla kolejnych liczb Ma (technike
te stosuje sie do optywu pod- i naddzwiekowego), katéw na-
tarcia i innych wiez6w stanowig wejscia do procesu opty-

malizacyjnego. Wspblczynniki sg zmiennymi w projekto-
waniu, opdlegajacymi perturbacjom przy programie opty-
malizacyjnym. Program zakléca kolejno wspbiczynniki wie-
lomianu, wracajgc do programu aerodynamicznego dla ob-
liczenia momentu pochylajacego po kazdym zakiéceniu (per-
turbacji).

Procesy obliczania profili sg zlozone, a obliczenia czaso-

chtonne (np. Whitcomb przy projektowaniu profilu GA(W)-1
musial stosowaé az 17 przyblizen).

Polskic prace dotyczace nowych profili

Z zadowoleniem trzeba przyja¢ pojawienie sie krajowych

prac i publikacji na ten temat, choé¢ zakres ich jest jeszcze
skromny.

Do podstawowych pod tym wzgledem nalezy praca prof.

W. Prosnaka O automatycznym rozwigzywaniu podstawowe-
go zagadnienia teorii profilu [11]. Zawiera ona zbibr szesciu
programbéw w jezyku ALGOL 1204, z ktérych dwa umozli-
wiajg automatyczne wyznaczanie elementéw skladajgcych
sie na rozwiazanie podstawowego zadania klasycznej teorii
profilu.

Elementami tymi sg: funkcja odwzorowujgca zadany pro-

fil na okrag craz rozklad ci$nienia i predkosci na obwo-
dzie profilu. Trzeci program umozliwia kontrole wyznaczo-
nej funkecji odwzorowujacej. Pozostale trzy programy sa
przeznaczcne do przedstawienia danych. Jest to fragment
badan profilow szybowcowych.

W wyniku pracy Z. P. Nowaka pt. Obliczanie oporu profi-

low lotniczych [12] powstato zestawienie (rys. 22) dotyczgce
profilu Wortmanna FX 61-168. Na wykresie umieszczono
wyniki obliczen i pomiaréw, ktére jednak wykazuja pewien
rozrzut, chcé cze$é ich jest usprawiedliwiona.
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PRZEGLAD TECHNICZNY

tygodnik Naczclnej Organizacji Technicznej i Polskiego Towarzystwa Ekonoinicznego
od 20 kwietnia 1977 r. vkazuje sie w nowej szacic graficznej i w powigkszonej objetosci

Przeglad Techniczny — czasopismo o 111-letnicj
tradycji (zalozone w 1866 r.) na swych lamach pre-
zentuje:

" zaangazowan: publicystyke dotyczacy wezlowych
problemoéw nauki, techniki, gospodarki i zarzy-
dzania oraz spraw spolccznych

" wypowiedzi przedstawicieli $wiata nauki i ka-
dry inzynieryjno-technicznej naszego kraju

¥ artykuly i kompendia dotyczace probleméw tech-
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nicznych i ekonomicznych w poszczegolnych bran-
zach techniki

ravorty dotyczace nowych technik i technologii
stosowanych w kraju i na Swiccie

korespondencje wlasne z zagranicy i omoéwienia
artykuléow fachowej prasy zagranicznej

Przcglad Techniczny przeznaczony jest dla twor-

czych Srodowisk inzynieryjno-technicznych i ekono-
micznych,

37



Z DZIEJOW POLSKIEJ] TECHNIKI LOTNICZEJ

Pionierskie prace lotnieze
Adama Ostoi-Ostaszewskiego (II)

Budowa pionowzlotow odrzutowych Stibor-2 i Stibor-3,
Konstrukcja i przypuszczalne dane techniczne samolotu
Ost-1 z roku 1909 — pierwszego polskiego platowca, ktory
wykonywat loty.

W roku 1908 Adam Ostaszewski podjat we Wzdowie
prace nad realizacjg Stibora-2. Zdaniem Ostaszewskiego,
nie odpowiadal on wiernie wzorom ptaka. Niemniej jego
zalety zbliza¢ go mialy do wzor6w danych w przyrodzie.
Nie rozwigzujgc wszystkich iprobleméw lotu, mial jednak
umozliwia¢ pionowy start i lagdowanie. Wykorzystanie
mies$ni ludzkich, jako sily warunkujgcej lot, uniezaleznia-
jac jego zasieg od zapas6w paliwa miato zbliza¢ konstruk-
cje do uktadu ptaka, kitéry takze czerpie energie z pracy
wlasnych miesni.

Materiat Zrédlowy nie pozwala na precyzyjne odiworze-
nie ksztaltu Stibora-2 i Stibora-3. Bazujac na teorii lotu
Ostaszewskiego i siegajagc do wspbiczesnych analogii autor
podjal prébe rekonstrukcj ideowej Stiboréw.

Pionowzlot Stibor-2 stanowil swoistq fuzje pionowzlotu
odrzutowego, ktérego cigg ku goérze uzyskiwany byl bez-
posdrednio poprzez wyrzucanie w kierunku przeciwnym do
kierunku lotu pionowego strumienia powietrza z dysz
wylotowych silnika, z pionowzlotem wirnikowym ($Smigtow-
cem), w ktérym cigg skierowany ku goérze wytwarzal wir-
nik, z tym, ze ‘ten ostatni petnit funkcje stuzebne i uzu-
peiniajgce sile ciggu silnika pneumatycznego. Pionowzlot
Ostaszewskiego dysponowal oddzielnym napedem do lotu
pionowego (cylinder, wirnik) i poziomego ($migto ciggnace).
Mialo to umozliwiaé pionowy start i lgdowanie oraz Ilot
postepowy, a mocy potrzebnych do uzyskania sily nosnej
i napedowej dostarczaé miala praca mie$ni czlowieka.

Moéwige o tej koncepcji wskazaé nalezy miedzy innymi
na analogie 1gczgce jg z projektami realizacji $miglowca
(Leger, Cornu), a dalej aerodyny, ktérej sile nosng i na-
pedowg warunkowata praca obracajacych sie ko6t lopato-
wych (projekty G. Wellnera i Irvine'a) oraz tzw. apara-
tami reakcyjnymi, w ktérych sile nosng i napedowg dawat
strumien powietrza wytwarzany przez wentylator (Ber-
geon) 22),

Uktad Stibora-2 mogt przedstawiaé sie nastepujaco. Na
amortyzowanej podstawie statku powietrznego umieszczony
byt cylinder oraz siedzenie pilota. W cylindrze bylo spre-
zone powietrze, ktére po otwarciu przez pilota skierowa-
nych do dotu dysz z duza predkoscia uchodzito, umozli-
wiajagc wzlot pionowy aparatu. Uktad ponadto miat wirnik
nosny o S$rednicy rzedu 12 m, ktbérego cztery trojdiwiga-
rowe, kryte pit6tnem tlopaty o ptaskim profilu i powierz-
chni rzedu 20 m? kazda, peilni¢ mialty takze funkcje spa-
dochronu. Pilot krecgc korbg — poprzez system ko6t zeba-
tych i przektadni pasowych — nie tylko worawiat w ruch
wirnik, ale i1 ¢przekazywat ruch obrotowy na $miglo u-
mieszczone w centralnej czesci statku. Przekazywanie ru-
chu odbywato sie za posrednictwem tzw. duzego Kkota,
ktére miato znaczng S$rednice, gdyz duze przelozenie wa-
runkowalo wtasciwe obroty i site ciggu wirnika $migta
i cylindra. Wirnik nie tylko wspomagalt akcje cylindra —
przypominajgcego maszyne pneumatyczng Ostrzeniewskie-
80 — lecz takze stabilizowal lot aparatu. Jednak — jak
pisze Ostaszewski — kierowanie lotem odbywalo sie wedtug
znanych juz =zasad ). Mozna wprzeto sadzié, ze podstawa
zaopatrzona byla w kratownice zwiericzong odpowiednimi
sterami. M6gt by¢ nawet tylko ster kierunku. Wydaje sie
tez, ze suw tloka cylindra uzyskiwano pracg nég pilota
krecagcego wskazang korbg — pedatami ktorej obroty
przekazywane byly systemem przekladni od korby do du-
zego kola i stamtad na tloczysko 24).

Aparat budowany byl zapewne w oranzerii patacu
wzdowskiego, przy czym ze wzgledu na jego wymiary i ra-
cjonalng organizacje pracy pracowano roéwnocze$nie nad
wirnikiem oraz podstawg Stibora z silnikiem pneumatycz-
nym. Montaz catosci i proby przeprowadzano na obszer-
nym trawniku poltozonym przed frontem patacu. Wskazuje
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na to nie tylko przeprowadzona wizja lokalna, lecz i za-
chowana fotografia prezentujgca montaz wirnika.

Konstruktor nie uzyskat w trakcie prob spodziewanych
efektow. Niepowodzenia zlozyl, jak mozna przypuszczag,
na karb niskiej wydajnosci cylindra — on bowiem sta-
nowil centralny czesé aparatu. Rozwigzanie wirnika bylo
prymitywne z punktu widzenia aerodynamiki. Mimo duzego
przetozenia na linii korba — duze kolo — a nastepnie
wirnik czy $migto wzglednie tloczysko, uzyskano zbyt ni-
skie wartosci sity ciggu cylindra i wirnika, co cate zalo-
zenie pozbawialo racji bytu. Osobna kwestia pozostawato
zagadnienie wielkosci sily napedowej potrzebnej do uzy-
skania odpowiedniej wartosci sity ciggu cylindra i obrotu
wirnika. Sita mies$ni ludzkich byla do tego celu niewy-
starczajgca. Zdal sobie z tego sprawe i Ostaszewski. Roz-
wazal bowiem mozliwos$¢é zastgpienia pracy miesni pilota
silnikiem Antoinette 1lub innym na gaz $wietlny. Nie mo-
gac jednak pokonaé trudnosci fechnicznych zwigzanych
z oproponowanym ukladem pionowzlotu, zdemontowal go.
Jeszcze w latach trzydziestych XX w. rozebrany wirnik
znajdowat sie na strychu 'patacu wzdowskiego.

Koncepcja Stibora-2 w jej rozwigzaniach technicznych
byta koncepcjg chybiong. .Jej realizacja nie mogta roko-

waé¢ sukcesu. Pionowzlot oparty byt na biednych podsta-
wach teoretycznych. Zbyt optymistyczne byly tez — oparte
na spekulacji — zalozenia projektowe co do wartosci silty
ciggu cylindra, wirnika, wreszcie wielkosci sil potrzebnych
lotu.

do realizacji Wirnik o duzych oporach czotowych

Rys. 5. Przypuszczalny wyglad Stibora-2
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Rys. 6. Montaz wirnika Stibora-2 przed palacem we Wzdowie

wymagal wielkich sil do swego poruszania. Z drugiej stro-
ny niewtasciwy, zbyt ptaski profil lopat nie daitby potrzeb-
nej sity nosnej.

Réwnolegle postepowaly we Wzdowie prace nad reali-
zacjg Stibora-3. Stanowi¢ on miat rozwiniecie koncepcji
wskazanych w uktadzie Stibora-2 i w petni juz odwzoro-
wywaé — w oparciu o teorie Ostaszewskiego — naturalny
lot ptaka.

Takze rekonstrukcja Stibora-3 moze byé¢ jedynie ideowa.
Mozna przypuszczaé, ze pionowzlot ten zachowywaé moébgt
uklad konwencjonalnego platowca, na ktérego kadiubie
zabudowana bylaby maszyna pneumatyczna, wprawiana w
ruch przez silnik lotniczy (benzynowy lub gazowy). Jej
dysze znajdowalyby swe ujscie w dolnej ptaszczyznie
skrzydel. Silnik napedzajgcy réwnoczesnie émiglo (pcha-
jace lub ciggnace) umozliwialby zarazem sprezanie powle-
trza w cylindrze maszyny pneumatycznej, a uchodzace zern
powietrze powodowaloby nosnosé¢ skrzydet i umozliwialo
niemal pionowy start i lgdowanie. Trudno orzec, w jaklm
stopniu budowa Stibora-3 zostata zaawansowana.

W warszawskim Muzeum Przemystu i Techniki przy
ulicy Tamka, zniszczonym w okresie Powstania Warszaw-
skiego oraz walk o Powisle i Gérny Czerniakéw, znajdo-
watl sie pionowzlot — dar z 1933 r. anonimowego kon-
struktora. Nie wchodzac w jego opis wskazaé¢ pragne je-
dynie, ze jego uklad bliski jest koncepcjom Ostaszewskiego.
Konstrukcja ta mogta powstaé przed 1914 r. Nigdy sie nie
wzniosta ‘w powietrze. Kto byt jej autorem? Material, kté-
rym dysponuje, wyklucza raczej autorstwo Ostaszewskiego.
Jego uklad pozwala jedynie przypuszczaé, ze anonimowego
konstruktora szukaé¢ nalezy w tym nurcie mys$li lotniczej,
ktéry bliski byl tez twércy Stiboréw.

Z poczatkiem 1909 r. spotykamy Ostaszewskiego we
Francji i Anglii, gdzie propaguje swe idee rozwigzania
optymalnego ukladu aparatu latajgcego i szuka wykonaw-
co6w — pragnie bowiem tutaj realizowaé Stibora-2 i Sti-
bora-3. We Francji poznaje Wrighta, Farmana, Bleriota.
Te kontakty i dyskusje uzmystawiajg mu tez dystans dzie-
lacy jego koncepcje od kierunkéw zainteresowan wspbi-
czesnej mu mysli lotniczej. Trudnosci z realizacjg i akcep-
tacjag ukitadu Stiboréw sklada na karb bariery technolo-
gicznej.

Pracuje réwnoczesnie nad lotniczym silnikiem gazowym.
Wiadomo, ze opracowal wilasne rozwigzanie zbiornika gazu
Swietlnego 2%). Eksploatacja 6éwczesnych silnikbw benzyno-
wych nastreczala szereg problem6w. Silnik gazowy elimi-
nowal przynajmniej jeden z nich — problem gaznika
i wtrysku paliwa do cylindra. Ostaszewski zamierza wy-
korzystaé¢ ten silnik w praktycznej eksploatacji na samo-
locie. Tak rodzi sie jego kolejna konstrukcja — samolot
Ost-1.

Powstanie tego samolotu taczyé nalezy z pobytem Osta-
szewskiego we Francji, gdzie w Pau spotkal Wrighta i
moégt blizej zapoznaé sie z jego konstrukcjg. Nie odni6st
sie do niej z entuzjazmem. Nie odpowiadala mu zwtlaszcza
technika startu wynikajgca z braku podwozia. Kolejnych
inspiracji dostarczy! mu samolot Henri Farmana i osobiste
kontakty z tym konstruktorem.

Swéj samolot Ost-1 zbudowal przynuszczalnie w Juvisy
pod Paryzem, zatrudniajagc przy tym fachowych wyko-
nawcé4w — mozliwe, ze z kregu wytwoérni Wrighta w Pau
i Farmana. W Juvisy samolot zostal tez oblatany. Osta-
szewski bardzo wyraznie nawigzal tym razem do spraw-
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dzonego uktadu samolotu Wright Model A z 1908 r. samo-
lotu bardzo popularnego, ktéry Wright prezentowat pu-
blicznie m.in. w Paryzu i Berlinie. Dwuptat Ostaszewskiego
szedl! w kierunku racjonalizacji uktadu Wrighta. Konstruk-
tor zaopatrzyl go w podwozie kolowe wzorowane na pod-
woziu Farmana, zastosowal jedno tylko, centralnie u-
mieszczone w osi kadluba $miglo pchajace, zmienil obrys
ptatéw — rozszerzajuc koncédwki usprawnil sterowanie .po-
przeczne. Zmianom ulegl tez obrys stateczniké4w i steréw.

Te racjonalne rozwigzania, nawigzanie, do sprawdzonego
ukladu, konsultacje i dyskusje, pomoc wykwalifikowanych
wykonawcoé4w sorawily, ze samolot Ostaszewskiego stal sie
konstrukcjg w peini udang. Stat sie pierwszym samolotem,
ktéry zbudowany przez Polaka wykonywal loty. Co nie
pozostaje przy tym bez znaczenia; kcnstrukcja ta nawia-
zaia do najlepszych osiggnie¢ europejskiej mysli lotniczej.
To takze zlozylo sie na sukces, lecz nie umniejsza wktadu
Ostaszewskiego. Pamigtamy bowiem, ze konstruktorzy euro-
pejscy okresu pionierskiego z calg sSwiadomoscia nawigzy-
wali do rozwigzan Wrighta, Farmana, poézniej Bleriota.
Z polskich konstrukcji wskazmy chociazby samoloty Adolfa
Warchatowskiego.

Samolot Ost-1 zaopatrzony byl poczatkowo w silnik ga-
zowy. Z tym silnikiem zgloszony tez zostal do udzialu w
Konkursie Lotniczym w Monte Carlo, ktéry byt jednak
przesuwany i mie odby! sie. P6zniej Ostaszewski wymienit
ten silnik na silnik Antoinette typ 1909. Troche na nim
latal, a w koricu go uszkodzil. Mozna jedynie przypuszczaé,
ze przyczyna wypadku zwigzana byla raczej z brakami
w technice vilotazu. Po wyremontowaniu samolotu Osta-
szewski sprzedal go wtloskiemu ilotnikowi Raymondowi
Marra, ktéry uczyt sie na nim lataé. Ten epizod konczy
w zasadzie czynng dziatalnosé¢ Ostaszewskiego na polu
lotnictwa, dziatalno$é datujgcg sie juz od 1876 r.

Konstrukcja samolotu Ost-1

Jednomiejscowy samolot konstrukeji drewnianej, dwu-
platowy w ukladzie kaczka o stalym podwoziu.

Kadlub w postaci kratownicy przestrzennej wykrzy-
zowanej stalowymi drutami. Miejsce pilota nieostoniete.
Podwozie giéwne dwukolowe z kotami szprychowymi typu
rowerowego. Przed kolami dwie plozy. Amortyzacja sznu-
rem gumowym. Sterownica w postaci dwu drazk6éw ste-
rowych.

Ptaty dwudzwigarowe, drewniane, o obrysie prosto-
kal:nym ze $cieta poszerzong do tytu konc6éwka, obustron-
nie kryte piétnem. Usztywnione miedzy sobg dwoma rze-
dami stupkéw, wykrzyzowanymi drutami.

Usterzenie poziome o powierzchni okoto 2,5 m?, dwu-
platowe o obrysie prostokgtnym, usztywnione miedzy sobg
stupkami i drutami na wysiegniku w postaci dlugich pt6z
przeciwkapotazowych z przodu kadiluba. Sterowanie po-
przez wychylanie skrzynki statecznikowej sztywnym popy-
chaczem. Pojedynczy ster kierunku z tylu kraty kadtuba.
Sterowanie poprzeczne przez skrecanie koncoé4wek platéw.

Silnik — poczatkowo Ostaszewskiego gazowy na gaz
Swietlny. Pézniej Antoinette typ 1909 o mocy rzedu 25 KM.

Rys. 7. Pionowzlot w Muzeum Techniki i Przemystu w Warsza-
wie -— 1937 r.
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8. Samolot

Rys.
Marra, wlasciciel samolotu od polowy 1909 r.

Ostoi-Ostaszewskiego Ost-1, za sterami Raymond

Smiglo drewniane, dwunlatowe, typu Antoinette, pchajace.
Zbiornik paliwa umieszczony powyze) silnika pod gérnym
ptatem.

Dane techniczne ) (w przyblizeniu)

Rozpieto$é 12 m
Dlugosé 10 m
Wysoko§é 2,5 m
Powierzchnia noéna 48 m?®
Masa wtasna 300 kg
Masa uzyteczna 100 kg
Masa calkowita 400 kg
Predko%¢ maksymalna 5560 km/h

Proba oceny dorobku

W roku 1876 Ostaszewski wykonal model sterowca, w
latach 18891892 udane modele ptatowca z rakietowym sil-
nikiem wybuchowym wtasnej konstrukcji. W roku 1908
koncepcje pionowzlotu i préby realizacji Stibora-2 oraz
Stibora-3, wreszcie w roku 1909 samolot Ost-1. Bogata to
i r6znorodna dziatalno$é, a przy tym i nie tak zupelnie
bezowocna. Wizja Ostoi-Ostaszewskiego dotyczaca piono-
wzlotu — woOwczas zakrawajgca na fantazje — znalazla
dzisiaj swe urzeczywistnienie. Technika lotnicza po latach
koncentracji swej uwagi na uktadzie platowca powroédcita
do idei samolotu pionowego startu i lgdowania. W epoce,
o ktoérej tutaj mowa, marzenia Ostaszewskiego, jego wizje
i koncepcje nie mogly przyoblec sie w realne ksztalty.
Stal temu na przeszkodzie aktualny stan rozwoju nauki

i techniki lotniczej. Dopiero oparcie podobnych wizji na
zcobyczach wspblczesnej nauki moglo zagwarantowaé¢ suk-
ces. Okres pionierski, w tym i prace Ostazzewskiego, wy-
tyczy! kierunki poszukiwan. O lym teZ nalezy pamietac
spoglidajac na koncepcje pionowzlotu Adama Ostoi-Osta-
szewskiego — niedocenionego pioniera lotnictwa polskiego,
a przy tym osobowosct barwnej i bogatej.

Kenstrukcjom swym nadawal miano Stiborow.
tez tkwi caly Adam Ostaszewski. Nawigzywal tutaj do
bogatej tradycji rodu, do Scibora ze Sciborzyc, rycerza
i polityka — jak pisal Antoni Prochaska — dumnego pana
Betzka zamku, ktérego zwaliska ma miedostepnej goérze mad
Wagiem budzq zdziwienie i umyst sklaniajq do rozpamie-
tywania dawno ubieglej przeszlosci®). Genealogia irodu
Ostaszewskich wskazuje tez na zwiagzki laczace go ze Scibo-
rem, zwyciezcq spod Cedyni, bratem Mieszka I. Stibor —
imie Ostaszewskich — nadane konstrukcji lotniczej zawie-
ralo tez okreslony podtekst.

Dzisiaj we Wzdowie® wznosi sie wsSr6d pieknego parku
patac zbudowany wedlug projektu Adama z 1880 r., miesz-
czgcy Uniwersytet Ludowy. Lipa zasadzona rekg Osta-
szewskiego, w parku ruiny obserwatorium astronomicz-
nego. W jednej ze wsi, w starym dworku szlacheckim,
wiszg na Scianach portrety Adama, stoi jego gipsowe po-
piersie, w Krakowie mozna ujrze¢ inny portret Adama
Ostaszewskiego i jego zony Marii. Rekopisy, notatki, listy
dotyczace lotnictwa ulegly zniszczeniu w 1915 r. Zachowala
sie jego korespondencja z ojcem z okresu nauki we Lwo-
wie, Tarnopolu, Krakowie, a z okresu miedzywojennego —
obok korespondencji — takze szereg rekopiSmiennych no-
tatek i prac, jak chociazby materialy do stownika jezyka
powszechnego. Ostaszewski jest dzisiaj) jedynym pionierem,
po ktérym pozostato co§ wiecej anizeli tylko pamieé czy
karty prac. Czy patac wzdowski nie bylby wtasciwym
miejscem refleksji nad jego dziatalnoscig lotniczg? Miej-
scem utrwalenia w $wiadomosci i ekspozycji jego dorobku.
Pamigé o przeszlosci moze jedynie wzbogaci¢é naszg re-
fleksje o dniu dzisiejszym i przyszlosci.

W tym
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KUCHARSKI J.
Diisen-Geschiftsreiseflugzeuge

Es wurde allgemeine Analyse der gegenwirtig angewandten Diisen-
-Geschiftsreiseflugzeuge, wie auch ihre Entwicklungsrichtungen gegeben.
In der zweiten Teil des Artikels es wurde ein Ubersicht der einzelnen
Flugzeuge dargestellt (technische Charakteristiken, Einsatz und Pro-
duktionsgrosse).

GAJEWSKI B, SIENKIEWICZ J.

Zerstreuung der Kkleinen Chemikalien-Anwendungsmengen mit den
Hubschraubern

Einfluss der Parameter-Ausgangsgrossen des Einsatzes auf die
wirtschaftlichen Effekte der Zerstreuung der kleinen Chemikalien-
-Aufwandmenge mit den Hubschraubern. Es wurde die Berechnungs-
methode der gilinstigsten Parameter, wie auch ein Vergleich mit den
bisher angewandten Grossen gegeben.

LESIUK A.
Boden-Untersuchungen der Feuerbestindigkeit von den Luftfahrzeugen

Auf den giltigen Vorschriften wurden Boden-Untersuchungen der
Feuerbestdndigkeit gegrilindeten. Es wurde allgemeine Klasifikation
des Versuchsbereiches und eine Ubersicht der verwandten Methoden
gegeben. Beispiele der Konstruktionslosungen von den Priifstdnden
der Feuerbestindigkeit, wie auch die Vorbereitungsmethode und
Verwirklichung des Untersuchungsharmonogramms.

RUBASZKO S.
Automatisierung der Flugsicherung in den westlichen Staaten
Entwicklung der Arbeiten iiber die Flugsicherung in der USA, Gross-

britannien, Frankreich und Holland. Es wurde die angewandten
Kontrollsysteme und Einrichtungen charakterisiert.

JANUSZEWSKI S.

Pionier-Luftfahrtsarbeiten von Adam Ostoja-Ostaszewski. (Teil II)

Aufbau der Diisen-Vertikalstartflugzeuge Stibor-2 und Stibor-3. Es
wurde die Konstruktion und wahrscheinliche technische Daten des
Ost-1 Flugzeuges beschrieben. Ost-1 war das erste polnische Flugzeug,
das die Fliige ausgefiihrt hatte.



KUGHARSKI J.
PeaKTHUBHbIE CJIy2KeOHbI€ CaAaMOJIEThI

O6mmit aHanM3 NPUMEHsIEMbIX PpPEaKTMBHBIX CJIyzKeBHbLIX camMoJIeTOB
U nanpaBJieHMA UX pa3Butuda. Bo BTOpoi uacTu craTtbu — 0630p oTheiNb-
IILIX CaMoJIeTOB (Texnuieckue XapaKTepycTUKI, ITpyMelieHne M BeJMuMHA
NPOAYKIIII1).

GAJEWSKI R., SIENKIEWICZ J.

PacopenesieHue XMMHMKATa BepTroJiIeTaMM NPHU MaJdbIX YAeJILHBIX pac-
Xoaax XMMHMKaTa

3aBUCUMOCTb 9KOHOMMYECKIX 9(DEKTOB JOCTHMTHYTBHIX IIpU BbIIIOJI-
HEeHMM BepToJieTaMiM aBuaxuMmpaboT ¢ MaJbIMM pacxXojaMy XMMMKaTa
OT HavaJlbHbIX IIAaPAMETPOB BbIIIOJHEe s paboTbl. PacueT OnTHMMAaJbHBIX
3uavenMii M cpasleie ¢ NMPUMEHSBLIMMICSA O LAaCTOALEro BpeMeHu.

LESIUK A.
Ha3zeMHble MCNILITAHMSA OTHECTOMKOCTHM aBMAUMOHHOM TEeXHHMKH

Ha3zeMiible MCIIBITAHMA OTHECTOMKOCTM 112 OCilOBE CYLUECTBYIOLMX HODPM
sletHoit roxnocti. Obiias KJlaceudpmkaiysa ucnbiTarmil ¥t 0630p npu-
MEHSIOIIMXCH METOJ(CB. IIpMMepb! KOIHCTPYKTMBIBIX pEIlISHNUII CTEHJO0B
IJIA TaKUX MCIbITAlMii, ITOAI'OTOBKA ITPOrPaMMLI VICIILITAMIZ 11 VX IIPO-
BEJelMe.

RUBASZKO S.

AmromMaTH3anms ympaBlieliMs BO3AYIUHBIM JABMaKeHMEeM B 3amaXHMX cTpa-
Hax.

PaszButue pabor naj aBTOMaTHM3alMesi yNIpaBlielMss BO3AYIUHbBIM JABU-
xkermeMm B CIIIA, Benukobpuranun, @panipmnt u omsiangum. Xapakrepu-
CTUKA INpPMMEHEeNHbIX CMCTeM yNpaBJleHUd M annapaTrypbl.

JANUSZEWSKI S.
IInonepckue padorbl B aBuaum Anpama Ocros-OcrameBckoro. Yacrn Il

YCTpPOMCTBO peaKTMBHbBIX ailllapaTOB BePTMKAJIbBHOTO B3JleTa M IOCATKU
Ctnbop-2 11 Critbop-3. KoOHCTPYKUMA 11 IIpeipoJaraemble TeXHUUeCKHUe
zanunble camodiera Oct-1 (1909 r.) — mepBOro moOJILCKOrO CamoJIeTa, CO-
BEPLIABILIETO 110JIeThl



J. W. R TAYLOR: Jane's All the
World Aircraft 1976—77. Jane's Year-
books London 1976. S. 869+ 72, cena
£ 25

JANE'S
ALLTHE WORLD'S
AIRCRAFT

1976-77

tditedby
Jjohn WR Taylor
R Hist S;MRAes, FSLAET

W koncu grudnia 1976 ukazal sie 67 rocz-
nik Samclotow Swiata Janz'sa. Jest to je-
dyre na Swiecie wydawnictwo dajgce pet-
ny i aktualny przeglagd wszystkich budo-
wanych obecnie samolotow, Smigiowcow,
motoszybowcow, balonow i sterowcow, ra-
kiet lotniczych, statkow kosmicznych i sil-
nikow lotniczych.

Nowe wydanie Jane'sa ma zmieniony
nieco uktad. Samoloty amatorskie oddzie-
lono od produkowanych przecz przemyst,
a dziat lotni skasowano. We wstepie przed-
stawione s3 glownez nowosci minionego ro-
ku, nastgpnie wykaz dat oblotu nowych
prototypow i tabela rekordow Swiatowych.
Najobszerniejszy, 450-stronicowy dzial za-
wiera opisy samolotow produkowanych w
38 krajach, ktére majg przamnmyst lotniczy.
W nastepnych dziatach zamieszczone sg
opisy samolotow amatorskich miesnio-
lotow, szybowcGéw i motoszybowcow, ste-
rowcow i balonow, celow latajgcych i sa-
molotow bezzalogowych, rakiet lotniczych,
rakiet badawczych i pojazdow kosmicz-
nych oraz silnikow lctniczych.

W addendzie znajdujg sie informacje i

opisy z weczesnej jesieni 1976. Korzystanie
z ksigzki u'atwia szczegodtowy indeks z od-
sylaczami do 10 ostatnich rocznikow Ja-
ne'sa.

W Jane'sic znajduje sie sporo poloni-
cow. Opisanc sq liczne wersje An-2, Iskra
100 i 200, M-15. Wilga-35, PZL-106, wersje
Mi-2 oraz Mi-2M. Wsrod konstrukcii ama-
torskich  przedstawiono Janowskiego J-1
Przasniczke, J-2 Poloncza, Olszewskiegn
Acrosport 1 Polniaka Dedala-2. W dziale
szybowcowwym zostaly przedstawione: Bo-
cian 1k, Firat, Cobra 15, Jantar 1, Jantar
Standard, Jantar 2 i Ogar. Opisane zostaly
tez silniki: Borzecki 2RB, SO-1 SO-3,
Saturn 500, AIl-14, ASz-62, GTD-350, PZL-3S
oraz silniki PZL-Franklin 2A, 4A 1 6A.

Jane’'s jak zwykle opracowany jast
dos%onale i stanowi podstawowqg pozycje
o wspolczesnych samolotach, S$migtowcach,
szybowcach i silnikach lotniczych, niezbed-
ng w pracy dla fachowcow lotniczych.

A.G.

Pilot Error — A Professional Study
of Contributory Factors. Wyd. Ronald
Hurst, Crosby Lockwocd Staples Lon-
don 1976. S. 282

Ksigzka Btqd pilota — jfachowe studium
istotnych czynnikow stanowi zwiezle uje-
cie przyczyn tak zwanych biedow pilota.
Myslg przewodnig dziela jest, ze nie wszy-
stkie wypadki lotnicze, klasyfikowane jako
wynikie z winy pilota (okoto 60% kata-
strof) majg swe pierwotne 2rodio rzeczy-
wiscie w bigdnym dziataniu personelu la-
tajgcego. W znacznej czesSci taka Kklasyfi-
kacja wynika z uchybien w zakresie ana-
lizy innych przyczyn. Ten niezmiernie
wazny problem naswietlono z punktu wi-
dzenia pilotow. konstruktora sprzetu lot-
niczego, specjalisty medycyny lotniczej i
przedstawiciela zrzeszenia konstruktorow
ruchu lotniczego. Tak wielorakie podejscie
zapewnia skiad autoréw Kksigzki, wybitnych

specjalistow swych dziedzin.
Ksigzka jest uzyteczna dla wszystkich
zainteresowanych lotnictwem, a w szcze-

golnosci pilotow o roéznych specjalnosciach,
personelu kabinowego, personelu zarzgdza-
jacego i planujqcego, prawnikow, lekarzy
lotniczych i konstruktorow sprzetu. J. M.

J. DOMANSKI: Samolot mysliwski
MiG-17. Seria Typy broni i uzbrojenia.
Nr 41. Wyd. MON Warszawa 1976. S.
16+1V, cena zt 7

JERZY DOMANSK) o
Samolot mysliwski ‘ 44
MIG-17 Foron®

WYDAWNICTWO MINISTERSTWA OBROMY NARODO Wi

W ksigzeczce przedstawiono szczegodlowo
dzieje rozwoju 1 opis konstrukcji samo-
lotu oraz omowiono jego zastosowanie. Na
uwage zasiuguje do$¢ dokiadne pokazanie

historii rozwoju samolotu MiG-17, jak i
polskich odmian LiM-5 i LiM-6. Bardzo
pczyteczne jest pokazanie sylwetek bocz-
nych wersji rozwojowych samolotu. Na

barwnych rysunkach pokazano rodzaje ma-
lowania samolotu. Do niclicznych usterek
ksigzeczki nalezy zamieszczznie na s. 3
zdjecia samolotu doswiadczalnego z podpi-
sem, ze to MIiG-17P, czy stwierdzeni2 na
s. 1, ze prototyp poddano jednoczesnie
probom statycznym i probom w
co nie jest realne. Podobnie informacja na
s. 1, ze tylna cze$¢ kadluba otrzymala
mocniejszg konstrukcje przewidziang do
zastosowania silnika z dopalaczem — jest
btedna, gdyz silnik jest mocowany do
przedniej czeSci kadiuba, a cze$¢ tylna

locie —

KSIRZKI LOTNICTE.
¢ ¢ T 4

odgrywa dla silnika tylko
Wielko§¢ maks. obcigzenia
nosnej, podana na s. 2,
mu jest cwukrotnie wieksza, niz wynik
prostego rachunku: ciezar catkowity razy
12 (g) podzielony przez powierzchnie nos-
ng. Te drobne wusterki nie
wartcsci  Kksiizeczki, ktora jest

zycjq.

role ostony.
powierzchni
nie wiadomo cze-

umniejszajg
udang po-
A. G.

Ka-
Wyd.

S. NAGYVARDI, E. VARSANYI:
tonai Repiilogépek-Tipuskonyv.

Zrinyi Budapest 1976. S. 280, cena Ft
83 (zt 87,70)

Wegierski album Samoloty wojskowe da-
je przeglagd samolotow stosowanych przez
lotnictwo wojskowe na calym S$wiecie, od
poczgtkow tego lotnictwa do chwili obec-
nej. Kazda strona tego albumu posSwiecona
jest jednemu samolotowi i zawiera zdjecie,
rysun2k w trzech rzutach, dzieje samolotu

i dane techniczne. W ten sposob przed-
stawiono 222 samoloty. Ksigzka podzielona
jest na dziaty: samoloty rozpoznawcze,
myS$liwskie, bombowe | szturmowe. Na

koncu Kkazdego rozdzialu zamieszczone s3
tabele z danymi technicznymi
szych samolotow, ktorych nie przedstawio-
no w opisach calostronicowych. Spis tresci
obejmuje wykaz samolotow zaroéwno opi-
sanych szczegolowo, jak i zamieszczonych
w tabelach, daje desé dcobry przeglad sa-
molotow  wojskowych $wiata. Natomiast
nie wydaje sie by wybor samolotow opi-

wazniej-

sanych szczegolowo by! przemysSiany i
trafny. Np. sposrod samolotéw polskich
przedstawiono: Fokkera F-VII Db/3m, Zubra

i R-XIII, za§ w tabelach wymieniono P-llc,
P-21F, Karasia, Losia i Czaple. Wsrod ra-
dzieckich samolotow opisano Jak-6, Jer-2,
DI-6, R-10, Jak-7, Pe-3bis, lecz nie zamiesz-
czono pelnych opisow samolotow Je-2, Tu-2,
R-5, Jak-9, MiG-15, 17, -21, 1-16, IL-2, czy
IL.-10. Podobnie jest z samolotami pozo-
statych panstw, np. brak jest opisow sa-
molotow Dewoitine 520, Spad XIII, Hurri-
cane, Spitfire, Fw-190, Me-262, Mustang,
Thanderbolt, Ju-87. Ju-83, Lancaster czy
Wellington. Pelniejszy jest natomiast obraz
samolotow wspolczesnych. Np. spesrod
najnowszych konstrukcji w ksigzce znaj-
dziemy samoloty: MiG-25, Tu-28P, Su-15
i Jak-28. Dodatnio nalezy oceni¢ przejrzy-
sty ukiad ksigzki 1 wyczerpujgcqg infor-
macje o rozwoju i uzyciu kazdego samo-
Intu. Cze$é rysunkow jest szczegbdlowa, lecz

nie brak zbyt uproszczonych. Retusz
zdje¢ na ogo6ot prawidlowy. Sposob opra-
cowania ksigzki moglby stuzy¢é za wzor

dla analogicznzgo albumu, ktory warto by
wyda¢ u nas, gdyz ksigzka Samoloty bo-
jowe z 1959 r. byta zbyt daleka od ideatu.

A.G.



® Two-seat side-by-side

e Dual controls

e Pedals adjustable in flight

e Backrests adjustable on the ground

e Semi retractable 400 x 150 wheel

o Glassfibre/epoxy resin forward fuselage
and metal tall boom. Wooden wings.

e 50 kW (68 hp) Limbach SW-1700EC

engine

WCT/285/K/77

Manufacturer: Przedsigbiorstwo
Doswiadczalno-Produkcy jne Szy bownictwa
PZL- Bielsko-Biata

uL Cieczynska 325

43-302 Bielsko-Biata. Poland

Phone: 250 21; Cable: Sezed

Telex: 035 259 SZD PL

ex: 299 SN,

i

TECHNICAL DATA
Wing span

Length 7.95m
Height

Wing area

Aspect ratio

Propeller diameter

Wortman

Wing section

Weight empty

17.53 m
7.95m
1.72m
16.1 sqm
16,1

1.5m
Fx-61-168
Fx-60-1261

470 kg

Useful load

Take-off- weight

230 kg

700 kg

Wing loading 36.6 kg/sqnmyr
Max L/D at 95 km/h 22.6

Min sink at 80 km/h 1.1 m/s

Max speed 180 km/h
Cruising speed 140 km/h
Stalling speed 68 km/h

Rate of climb 2.7 m/s
Ceiling 3100 m

Range EEN tm

Ex portc

de

Enterprise of Ayiation indusuy

ul. Przemystowa 26, 00-950 Warszawa
POLAND

PO Box 371; Cable: Pezetel

Phone: 28-50-71; Telex: 813 430
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