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Mgr inz. Edward Marganski, zatozyciel i wiceprezes i
Zaktadow Lotniczych Marganski & Mystowski =
Sp. z 0.0., w hali montazowej, przy kadtubie ‘

samolotu swojej konstrukcji.
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Skromny budynek biurowy tuz przy bramie
wjazdowej, w dali widoczne produkcyjne hale
zaktadow. W kacie placu, pod wiatg, majacza
ksztatty przypominajace kadtub samolotu
odrzutowego. Tyle, ze wykonanego z tworzywa...
Gdy wkraczatem na teren Zaktadéw Lotniczych,
zrozumiatem, ze przyjechatem tutaj nie po to,
by opisac Bielika, Orke, czy nowg koncepcije
ptatowca — ale zeby pozna¢ cztowieka, ktory

sprawit, ze projekty te zostaty, sa, lub bedg
realizowane.

| AUTOR: Maciej Stanisfawski

— Za kazdym razem, gdy projektuje si¢ nowatorskq konstruk-
¢je, praktyka wykazuje, zZe dobrze jest w tzw. miedzyczasie zro-
bic¢ cos, co okresla sie mianem prototypu demonstracyjnego.
Samolot, na ktorym wyéwiczy sie, wyprobuje sie pryncypia.
Istotne jest bowiem, by przystepujqc do opracowywania czegos
nowego, konstruktor nie musiat skupiac sie nad tym, jak zapro-
Jektowac reflektor, jakis wspornik — tylko zeby calq swojq wie-
dze i zdolnosci zaangazowal w projekt czegos zupelnie nowego.
Pozostajemy silq rzeczy w obszarze tematyki lotniczej, wiec
warto poszukac tutaj przyktadow z historii. Projektujqc samo-
lot, konstruktor musial mysle¢ np. o jego systemach hydrau-
licznych. Taka metoda postepowania obowiqzywata w czasach,
kiedy technika lotnicza byla na jeszcze jakims poczqtkowym
etapie rozwoju, kiedy mozna bylo przy okazji zaprojektowac do
danego samolotu — a wlasciwie platowca — inne jego elementy:
silnik, instalacje hydrauliczng, rézne inne urzqdzenia. Samo-
loty budowano od zera, stosujqc wlasne rozwiqzania, wlasne
podzespoly. Byto pole do rozwijania inwencji tworczej, mozna
byto podziwiaé roznorodnosé rozwiqzan. Dotyczylo to nie tylko
lotnictwa, ale takze np. przemystu motoryzacyjnego — w taki
sposob mgr inz. Edward Marganski, wiceprezes Zaktadow
Lotniczych Marganski & Mystowski Sp. z 0.0., rozpoczyna
swoja rozmowg¢ ze mna. Rozmowg, ktora — jak mam nadzie-
j&, pozwoli naszym czytelnikom znalez¢ wskazowki, pewne
wzorce postgpowania, uniwersalne dla kazdego procesu
projektowego, niezaleznie od tego, czy koncowym efektem
bedzie samolot, rower czy zelazko. Ale najpierw kilka stow
wprowadzenia...
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Lata tak dobrze, jak dobrze wyglada. EM-11C ,,Orka”.

Fot. www.marganski.com.pl

Historia Zaktadéw Lotniczych i ich zatozyciela
Edward Marganski (na zdjgciu obok) ur. 17 wrzesnia 1943
roku w Kolbuszowej, juz w czasie studiow na Wydziale
Mechanicznym Energetyki i Lotnictwa Politechniki War-
szawskiej byl aktywnym pilotem szybowcowym, takze
pozniej — przez dwa lata pracy w charakterze asystenta
na Wydziale Aerodynamicznym. W latach 1970 -1977
pracowal w Zaktadach Lotniczych ,,PZL Mielec”, gdzie
kierowat m.in. budowa szkolno-treningowego samolotu
EM-5A ,,Dudus Kudtacz”, zaprojektowanego na Politech-
nice Warszawskiej. Brat udziat rowniez w wielu innych
projektach, m.in. M-15, M-16. Uzyskal zawodowa licencjg
pilota oraz licencje¢ pilota-oblatywacza. W 1978 roku objat
stanowisko z-cy. dyrektora ds. technicznych Zakladow Szy-
bowcowych w Bielsku-Biatej. Nastgpnym doswiadczeniem
zawodowym byla trwajaca ponad dwa i pot roku praca
w przemysle samochodowym, zwigzana z projektowaniem
i wytwarzaniem elementow karoserii z materiatow kompozy-
towych. W tym czasie zaprojektowal i zbudowat w warunkach
amatorskich (dostownie — w domu) maty samolot ,,Kasia”.
W 1986 roku zatozyt wlasne prywatne przedsigbiorstwo,
dziatajace w branzy lotniczej — Zaktad Remontow i Produk-
¢ji Sprzetu Lotniczego. Bylo to pierwsze po drugiej wojnie
Swiatowej przedsigbiorstwo prywatne w Polsce prowadzace
dziatalno$¢ w branzy lotniczej. Poczatkowo firma zajmowa-
ta si¢ przegladami i naprawami szybowcow drewnianych.
W miarg rosnacych do§wiadczen oraz zdolnosci produkcyj-
nych, dziatalno$¢ rozszerzono na przeglady i naprawy moto-
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szybowcow oraz szybowcow kompozytowych. W przypadku
tych ostatnich, firma zdobyta doswiadczenia w dokonywaniu
bardzo skomplikowanych napraw powypadkowych. Lacznie
przeprowadzono z powodzeniem ponad 200 napraw tego
typu. Interesujaca sfera dziatalnosci firmy byta wspolpraca
z Muzeum Lotnictwa w Krakowie, w zakresie rekonstrukcji
czterech ,,0ld-timeréw” (Polikarpow PO-2, RWD-13). Podob-
ne zadanie, tj. rekonstrukcje¢ szybowca ,,Grunau-Baby”, prze-
prowadzono na zaméwienie klienta ze Szwecji.

Naprawy i remonty byly wprowadzeniem w zasadnicza
dziatalnos¢, pozwalajacym na stworzenie bazy dla wiasnych
oryginalnych przedsigwzig¢ w zakresie projektowania i budo-
wy statkow powietrznych. Kontrakt ze SWIFT Ltd. pozwolit
na rozpoczgcie w roku 1990 jednego z pierwszych zadan pro-
jektowych podjetego przez firmg przy bardzo rygorystycznych
ograniczeniach odno$nie terminu realizacji i kosztow przedsig-
wzigcia. W ciagu siedmiu miesigey ukonczono projekt nowo-
czesnego szybowca akrobacyjnego ,,SWIFT” i dokonano
oblotu prototypu, a po czternastu miesiacach docelowy model
byt gotow do uzycia w zawodach. Po dwudziestu szesciu
miesiacach wyprodukowano nastgpne trzy egzemplarze serii
informacyijnej i uzyskano Swiadectwo Typu. Sukcesy tego
modelu pozwolily na pozyskanie nastgpnego zamowienia (od
firmy MDM Ltd.) na projekt akrobacyjnego szybowca dwu-
miejscowego. Podobnie jak w przypadku szybowca ,,Swift”,

,»»Orka” podchodzi do ladowania na trawiastym pasie lotniska.
Samolot prezentuje sie pieknie zaréwno w powietrzu,

jak i na ziemi...

réwniez tutaj tempo prac bylo imponujace. W ciagu o$miu
miesigcy powstal pierwszy w $wiecie dwumiejscowy szy-
bowiec akrobacyjny MDM-1"Fox”, a w miesiac pdzniej, po
przeprowadzonym pomyslnie programie préb w locie oraz
krotkim treningu zawodniczym (Jerzy Makula zdobyt na nim
tytul mistrzowski na V Mistrzostwach Swiata w Akrobacji
Szybowcowej) dokonczono wymagany przepisami program
prob dla tego modelu i 27 lipca 1994 wystawione zostalo
Swiadectwo Typu . Szybowce ,,SWIFT” i ,,FOX” (wyprodu-
kowane w ilosci po ok. 35 sztuk kazdy) zyskaty rolg monotypu
na kazdych powaznych zawodach w akrobacji szybowcowe;j.

Ze wzgledu na podniesiona wytrzymatos¢, konieczng dla
szybowca akrobacyjnego, MDM-1 ,,FOX” posiadat potencjal-
ne mozliwosci rozwoju. Wykorzystanie tego zapasu wytrzy-
mato$ci uznano za naturalng ide¢ w celu modyfikacji FOX’ana
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nowoczesny motoszybowiec. Ta sama struktura podstawowych
elementow pozwolita na szybki postep projektu przy obnizo-
nych kosztach — ze wzgledu na wiele zespotow wspdlnych
z FOX’em (taki sposob konstruowania i produkcji platowcow
jest do§¢ powszechny w branzy lotniczej, o czym w dalszej
czesci artykutu). W efekeie prac rozwojowych na bazie FOX’a
zostal zbudowany motoszybowiec ,,Matgosia”. Po przepro-
wadzonych probach motoszybowiec zostal zarejestrowany
w kategorii ,,Experimental” i wylatat do konca 1999 roku
ponad sto godzin w lotach dyspozycyjnych i promocyjnych.

Obserwujac tendencje na $wiatowym rynku i poszukujac
swojego miejsca w branzy, Zaktady Lotnicze skierowaly swe
zainteresowanie w kierunku samolotow ultralekkich. Nawia-
zano w tej dziedzinie wspolprace z francuska firma Aviasud.
W ramach tej wspotpracy wyprodukowano (w kooperacji
z innymi firmami z Bielska) pig¢ egzemplarzy ultralekkich
samolotow ,,Albatros”. Klopoty ze zbytem i likwidacja firmy
»Aviasud” spowodowata, ze produkcj¢ przerwano.

Rownolegle do produkcji lotniczej firma uczestniczyta
w pracach nad opracowaniem kompozytowych elementow
karoserii samochodu, a takze — na zlecenie firmy EUROS
GmbH i wspdlnie z firma A. Papiorek, Zaktady byly glownym
wykonawca technologii, narzgdzi produkcyjnych oraz pierw-
szych egzemplarzy topaty wirnika ($rednica 44 m) sitowni
wiatrowej (z kompozytu zbrojonego widknem szklanym)
o mocy 1000 kW.

W latach 1998-1999, opierajac si¢ na dotychczasowym
doswiadczeniu oraz zrealizowanych wcze$niej pracach
wstepnych, rozpoczg¢to budowe prototypem odrzutowe-
go samolotu szkolno-treningowego — o roboczej nazwie
»Iskra II”, wyposazonego w silnik o ciagu 1300-1500 kG.
Inz. Marganski kierowal zespotem, ktory opracowatl pro-
jekt taniego samolotu odrzutowego o kompozytowej kon-
strukcji, majacego zastosowanie zarowno wojskowe, jak
i cywilne. Gotowa konstrukcj¢ nazwano EM-10 ,,Bielik” (patrz
ramka). Jego oblot miat miejsce w 2003 roku, ale rownolegle,
bo juz w roku 2002, rozpoczgto prace nad nowym, dwusilni-
kowym samolotem dyspozycyjnym EM-11 ,,Orka” (skrot EM
— od inicjatéw glownego konstruktora). Firma wspotpracowa-
fa takze z prywatnym przedsigbiorca przy budowie prototypu
jachtu morskiego.

Od poczatku projektu ,,Bielik” datuje si¢ wspodlpraca
z panem Wlodzimierzem Mystowskim i jego firma ,,Marbet”.
Wyrazem coraz wigkszego poglebiania si¢ tej wspotpra-
cy staje si¢ przeksztalcenie firmy w spotke komandytowa
,,E. Marganski i Wspolnicy”, ktore dokonato si¢ w 2001 roku.
W 2005 roku firma zmienia status prawny na spotke imienng
»Marganski & Mystowski” Sp. z 0.0., z wigkszoSciowym
udziatem firmy ,,Marbet”.

Konstrukcje wczoraj i dzi$

— Przed wspolczesnym konstruktorem stojq zupelnie inne
wyzwania. Dawniej mial inne ograniczenia — wynikajqce
raczej z mozliwosci wytworczych, a nie wymogow spetnie-
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Whetrze hali montazowej Zaktadéw Lotniczych. Kompletowany kadtub
samolotu, przygotowywany do lakierowania. Na zdjeciach obok:
szkielet tablicy przyrzadow (widoczne miejsca na ekrany systemoéw
elektronicznych po lewej stronie i na tradycyjne przyrzady poktadowe
po prawej). Struktura kompozytowego kadtuba. Elementy uktadu
sterowania zamontowane w kabinie...
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nia okreslonych norm. W zwiqzku z tym w danym samolocie
projektowal nawet takie elementy, jak zawiasy i zamki drzwi.
Zdawal sobie tez sprawe, ze bedzie dysponowal okreslonym
modelem silnika. I mial oczywiscie ograniczenia wynikajqce
z samych mozliwosci projektowych — positkowal sie olowkiem
i deskq kreslarskq, a sprawa wyobrazni odgrywala tak istotng
role, jak zyletka i gumka. Dlatego cztowiek musial si¢ pare razy
zastanowi¢ nad postawieniem dostownie kazdej kreski.

— Trzeba pamietaé takze o tym, ze w czasach PRL mielismy
swego rodzaju alibi, tumaczqce dlaczego np. nie mozemy
zrobi¢ nowoczesnego autobusu, samochodu etc... Po prostu
fizycznie nie mieliSmy dostepu do wielu rozwiqzan, wielu
elementow.

Nawet w konstrukcji Syreny przyjeto jako wymog wyko-
rzystanie blisko polowy elementow z produkowanej wow-
czas Warszawy...

— Zgadza sie. Siermigznosé, jesli chodzi o mozliwosci tworcze-
go dzialania, byta symbolem tego okresu.

Mimo to pojawialy si¢ konstrukcje rewelacyjne, albo na
tyle dobre, Ze — ponadczasowe.

— Tak, ale czesto nie opuszczaly deski kreslarskiej, albo kon-
czyly zZywot na etapie przedprototypu. A teraz sytuacja sie
zmienita. Z jednej strony jest latwiej, z drugiej — zdecydowanie
trudniej. InZynier ma do dyspozycji wszystko, czego zapragnie:
dowolne sitowniki, lakiery, lampy, standardowe elementy kon-
strukcyjne, ale ma zaprojektowac produkt lepszy od innych,
najlepszy na swiecie. I to jest zupetnie inna rzeczywistosc.
Kiedys trzeba byto oczywiscie postepowac podobnie, dqzyé¢
do jak najlepszego opracowania, z drugiej jednak strony bylo
wspomniane ,,alibi” — dlaczego nie mozna zrobic czegos lep-
szego. Z powodu wspomnianych wczesniej ograniczen.

Jesli projektujesz teraz nowy czolg — prosze bardzo, zamow
sobie najlepszy twoim zdaniem silnik do niego. W ogole
— wszystkie jego elementy mozesz zamowié u dostawcow. Ale
sprobuj ztozy¢ je w catos¢ tak, by spetniata okreslone zatoze-
nia. To jest jedna kwestia. Druga — ze zmienia sie rola konstruk-
tora jako takiego, ktory ciqgle wymyslat cos, cos tworzyli z tym,
co wymyslit, udawal sie do odpowiednich wladz. Klasycznym
przyktadem z Polski miedzywojennej jest bombowiec L£0s.

— Mamy potowe lat 30. i prosze sobie wyobrazié, zZe
z dowddcq lotnictwa rozmawia... dwoch mlodych ludzi, ktorzy
przedstawiajq mu projekt wstepny nowego samolotu. Tak, w
ciqgu niespetna pot roku panowie Kubicki i Dabrowski zrobili
projekt wstepny Losia, zupelng nowosc, ktora jeszcze w poto-
wie lat 40. bylaby na swiatowym poziomie. Mowie to, abysmy
mogli uzmystowic sobie te realia. Glowny konstruktor miat 34
lata, nie mial dyplomu inZynierskiego, ale miaf juz za sobq dwie
udane i sprawdzone konstrukcje: PZL-19 i PZL-26 (dolnoptaty
startujqce w zawodach ,, Challenge”). Pamietajmy, Ze ci ludzie
nie mieli do dyspozycji takze tego (to mowiac inz. Marganski
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wskazal na egzemplarz Projektowania i Konstrukcji Inzynier-
skich lezacy na stoliku). — Ale mimo to z nimi rozmawiano,
traktowano ich jak prawdziwych tworcow, ktorymi zresztq byli.
Caly zespol projektowy ,,Losia” liczyt sobie kilkanascie 0sob.
Niewiele wigcej niz potowa sposrod nich posiadata dyplomy
inzynierskie. I ci ludzie wlasnie skonstruowali samolot, ktory
— po raz pierwszy w Polsce — mial instalacje hydrauliczne
z prawdziwego zdarzenia, chowane podwozie, wysuwane klapy,
przestawiane topaty smigiel. Ci ludzie skonstruowali rzeczywi-
stq nowos¢. Z jednej strony inzynierowie z krwi i kosci, z drugiej
strony wizjonerzy i menedzerowie, ktorzy planowali i podejmo-
wali decyzje, jaki samolot zaprojektowac, jaki samolot zrobic.

A obecnie naklady potrzebne na zrobienie takiego wyrobu,
Jjak samolot, sq tak olbrzymie, proces jest tak rozciqgniety
w czasie, ze o tym, jaki samolot trafia na ,,deski kreslarskie”,
nie decydujq juz sami konstruktorzy, ale... menedzerowie. Ten
inzynier konstruktor, ktorego role podkreslalo sie przez dzie-
sieciolecia, stal sie ,,dostawcq ustug”. I mozemy z nostalgiq
wspominaé lata 20., lata 30., kiedy na swiecie zyli i tworzyli
Boening, Cessna, De Haviland, Farman i wielu innych. Caly
przemyst lotniczy oparty byl kiedys na konstruktorach, ale takze
na menedzerach jednoczesnie — prosze na to zwroci¢ uwage.
Przy okazji, caly czas jestesmy poddawani tzw. presji urzedni-
czej. Przepisy, wymagania — zwlaszcza dotyczqce bezpieczen-
stwa — ustalane sq odgornie i trzeba je spetniac.

W czasach, o ktorych mowitem, a ktore nas fascynujq, dzia-
tato zjawisko ,, eliminacji” — zly samolot spadat i grzebal pod
szcezqtkami swojego konstruktora. Teraz mamy takie zjawisko,
iz kazdy dopuszczony do eksploatacji samolot — czy inny wyrob
— jest w zasadzie dobry. Jakze ciezko czasem zdecydowac sie,
czy wybrac ten aparat fotograficzny, czy inny, czy taki samo-
chod, czy jednak innego producenta — bo w zasadzie kazdy
z nich jest dobry. Oczywiscie, dyskusyjna pozostaje kwestia
— ktory z nich jest lepszy.

Ale taka sytuacja tez narzuca Konstruktorom potworne
ograniczenia.

— Oczywiscie, ze tak.

Jesli musimy za kazdym razem, na kazdym etapie pamie-
ta¢ o wymogu spelnienia okreslonych norm, a powiedzmy
— chcemy powszechnie stosowany material zastapi¢ innym,
czy tez opracowac zupelnie nowa zasade¢ dzialania od lat
stosowanego rozwiazania, stowem: chcemy by¢ pionierem
w jakiej$ dziedzinie — napotykamy na mur biurokratyczny,
trudny do przeskoczenia.

— Zgadzam sie. I w zwiqzku z tym mamy do czynienia ze zjawi-
skiem ograniczenia innowacyjnosci i dynamiki postepu tech-
nicznego. Kazdemu z inzynierow i konstruktorow przypada
rowniez coraz mniejszy obszar dziatalnosci projektowej — ogra-
niczony czesto tylko do opracowywania jakiegos detalu. Ale to
inna kwestia. Aby temu zjawisku, temu ograniczaniu innowa-
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cyjnosci — przynajmniej w obszarze lotnictwa — zapobiegac,
w USA juz dawno (jeszcze w latach 50.) przewidziano nazwij-
my to ,, wentyl bezpieczenstwa”, w postaci kategorii konstruk-
¢ji amatorskich, samolotow klasy ,,experimental”.

— Kolejnym krokiem byly samoloty ultralekkie, w przypadku
ktorych —w jakims stopniu mogta nawet dziata¢ wspomniana
Juz zasada eliminacji. Ale okazalo sie, ze piloci tych maszyn
weale nie zaczeli sie zabijaé, gdy urzednicy nie kontrolowali
konstrukcji. W przypadku lotictwa amatorskiego system ten
dziata bardzo dobrze. Granica zostata ustalona jasno — to,
na czym chcesz zarabiac¢ pieniqdze, musi spetniaé bardzo
rygorystyczne wymagania. Ale to, na czym latasz dla wlasnej
przyjemnosci i poniekaqd na wtasnq odpowiedzialnosé, to juz...
twoje zZycie, twoje zdrowie.

— Czesto nie zdajemy sobie sprawy z postepu, jaki si¢ doko-
nat. Samoloty przed wojnq ,,zyly” kilka, kilkanascie lat (fizycz-
nie); a teraz okres ich eksploatacji to nierzadko kilkadziesiqt
lat. I sq wyjatkowo intensywnie eksploatowane. Pasazerskie
samoloty dlugodystansowe w powietrzu latajq ok. 18-20
godzin na dobe! Jako ciekawostke nadmienie, iz najbardziej
zuzywajqcym sie w samolocie komunikacyjnym elementem
Jest jego tapicerka. Cale wnetrze wymienia sie mniej wiecej
co dwa, trzy miesiqce. Eksploatacja dochodzqca do granic
fizycznej mozliwosci...

Czym jest samolot teraz?

— Samolot czy smiglowiec stal si¢ elementem nowoczesnej
swiatowej gospodarki. Samoloty, budowa i obstuga zaplecza,
sektor ustug, infrastruktura — to nowa silna gatqz gospodarki.
W Polsce na gtowe mieszkanca przypada przecietnie dziesiec¢
razy mniej statkow powietrznych niz w innych krajach Europy
zachodniej. Przytocze anegdote o dwoch szewcach zapyta-
nych o rynek obuwia w jakims wyimaginowanym kraju; jeden
z zapytanych odpowiedzial: |, fatalny rynek, wszyscy chodzq
boso”. A drugi na to samo pytanie odpowiedziat: ,, Wspanialy
rynek, wszyscy chodzq boso”. Kilka tysiecy samolotow naleza-
toby wybudowac i sprzeda¢, zeby zasili¢ nasz rynek.

— Zerknijmy jeszcze raz na gospodarke swiatowq na prze-
strzeni ostatnich dziesigcioleci: od pytania komu i do czego
potrzebny jest samochdd, doszlismy do sytuacji, w ktorej cena
ropy i to ropy traktowanej jako paliwo (a nie surowiec do
wyrobu tworzyw etc.) ma decydujqcy wplyw na gospodarke.
Dlatego, ze motoryzacja jest w zasadzie wszedzie. Mozliwe,
ze juz niedlugo tak samo bedzie z lotnictwem...

Orka w lotniczym krajobrazie Polski

— Prace nad Orkq rozpoczelismy rownolegle z konczeniem
prac zwiqzanych z Bielikiem. Mielismy przy tamtym projekcie
pewne istotne klopoty silnikowe, wynikajqce po czesci z nie-
znajomosci realiow dokonywania zakupow od zagranicznych
dostawcow. Dokonalismy zakupu silnika przekonani, ze otrzy-
mamy kompletne urzqdzenie wraz z osprzetem, tymczasem
silnik przyszedt ,,goly”. Kompletowanie catosci bylo nie lada
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Whetrze kadtuba, widoczna przestrzen bagazowa, a takze
wiazki okablowania wnikajace do wnek mechanizméw
chowania podwozia.

Fot. Maciej Stanistawski

Dzieki takiej konstrukcji podwozia, ,,Orka” moze ladowac

w przygodnym terenie, a na pewno — na trawiastym pasie
lotniska.

problemem — oczywiscie gdyby byly pieniqdze, nie miatoby
to takiego znaczenia. Ale w naszej owczesnej sytuacyi... Mie-
lismy w zwiqzku z tym okres przestoju, ,,oswajania” tego sil-
nika, rozwiqzywania biezqcych problemow technicznych etc.
W kazdym razie w miedzyczasie dyskutowalismy nad tym,
czym mozemy sie zajqc¢ z blizszq perspektywq uruchomienia
produkcji i sprzedazy.

Projekt ,,Orki” okazal si¢ takim ,,wyjsciem do ludzi”,
zaoferowaniem samolotu dla — powiedzmy — przeci¢tnego

odbiorcy, niekoniecznie instytucji?
www.konstrukcjeinzynierskie.pl
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— Wlasnie tak byto. Zrozumielismy, ze nie ma potrzeby wcho-
dzi¢ w segment, ktory jest mocno obsadzony, i w ktorym przed-
siebiorstwo prywatne raczej nie bedzie moglo liczy¢ na wiele
zamowien. Zawsze istnieje ryzyko, ze nawet jesli cos sie zrobi
dobrze, to znajdzie sie ktos, kto ma wigkszy potencjat, doswiad-
czenie i zawieral juz umowy z potencjalnymi odbiorcami. Ale
w segmencie samolotow dwusilnikowych odkrylismy istotng
luke. Samoloty takie z definicji ,, muszq by¢”. Sq zadania spre-
cyzowane okreslonymi wymogami i przepisami, do ktorych
mozna stosowac tylko samoloty dwusilnikowe. Wprawdzie
samolot jednosilnikowy zawsze bedzie tanszy i bedzie miaf
lepsze osiqgi — dwie gondole zawieszone na skrzydlach, jak
w przypadku naszej Orki, dajq opor porownywalny z oporem
drugiego kadtuba.

Luka, o ktorej wspomniatem, wynikala z zastosowanej przez
nas technologii materialowej. Samoloty najpierw sie robito
z drewna, pozniej z metalu, duralu, teraz — z kompozytow.
W zasadzie wszystkie nowe samoloty dyspozycyjne jednosilni-
kowe sq juz konstrukcjami kompozytowymi. A w samolotach
dwusilnikowych — takich rozwiqzan jeszcze nie byto. Tutaj m.in.
dostrzeglismy szanse i miejsce dla Orki.

— Poczqtkowo chcielismy zrobi¢ cos ,,pomiedzy”, tzn. dwu-
silnikowy samolot, ale wykorzystujqcy silniki Rotax stosowane
w konstrukcjach ultralekkich, ktore formalnie posiadajq
dopuszczenie jako silniki lotnicze. Zrobilismy prototyp demon-
stracyjny, ktory przede wszystkim mial pokazaé wszystkie
zalety naszej koncepcji, wychodzqcej naprzeciw wygodzie uzyt-
kowania konstrukcji. Wiedzielismy Ze to, co w latach 60. byto
standardem, obecnie — przy opracowywaniu nowego samolotu
— bylo juz nie do przyjecia. Np. sposob wsiadania do kabiny.

Bardzo prosze¢ rozwina¢ to zagadnienie. Chodzi o koniecz-
nos$¢é... spacerowania po skrzydiach?

— Blisko. Dla wszystkich malych maszyn mozna przyjaé, ze
procedura wsiadania ma w sobie cos dla ,, hobbysty”, lotnika,
a nie dla przecietnego zjadacza chleba. Prosze sobie wyobra-
zi¢ sytuacje, w ktorej pilot zwraca sie do pasazera: , Panie
Prezesie, prosze teraz postawi¢ prawq noge tutaj, o Swietnie,
uwaga na glowe, prosze przytrzymac sie tutaj, o doskonale...
etc...”. Znaczenie ma takze ilos¢ drzwi. Najpopularniejszy
w tej klasie samolot — Piper Seneca — ma wejscie tylko z jednej
strony. Przyklady mozna mnozyé. A zalozenia eksploatacyyj-
ne Orki — jesli chodzi o ergonomi¢ wykorzystania wnetrza
— przyjelismy zblizone do samochodu. Wsiada si¢ wygodnie
i wygodnie zajmuje miejsce. Przy kazdej okazji powtarzam, ze
do samolotu powinna moc wsiqs¢ blondynka w diugiej waskiej
sukni, bez naruszania godnosci osobistej i wzbudzania nad-
miernej sensacji.

— To nie wszystko. W samolotach takich praktycznie nie ma
bagaznika. Przewiezienie 0sob to jedna sprawa, ale kolejnq
Jest zabranie jakiegos tadunku, nawet jesli to bedq jedynie
osobiste bagaze pasazerow. A warto przewidziec¢ od razu mozli-
wosS¢ np. wymontowania drugiego rzedu foteli, aby mozna byto
w to miejsce zaladowac np. 300 kg bagazu o wigkszej objetosci
i przewiez¢ w miejsce docelowe.

Fotoreportaz ,Projektowania i Konstrukcji Inzynierskich”

A dlaczego zdecydowali si¢ Panstwo na uklad ze Smiglami
pchajacymi?

— Zastosowanie silnikow ze Smigtami w ukladzie pchajqcym
podyktowane byto tym, by w przestrzeni, w ktorej przebywajq
pasazerowie, nie byto wirujqcych smigiet.

Innymi slowy — wszystkie wymienione przez Pana czynniki
juz zdeterminowaly finalny ksztalt samolotu.

— Tak wiasnie bylto. W kazdym razie, po wykonaniu prototypu
demonstracyjnego, w parade weszly nam przepisy. Mialo to
zwiqzek z wykorzystanymi przez nas silnikami. Otoz samoloty
dwusilnikowe w przewazajqcej wiekszosci wykorzystywane
sq przez firmy, nie hobbystow. Przedsigbiorstwo taksowkowe,
ktore lata nad miastem, nad akwenami, lasami — musi mie¢ do
dyspozycji (bezpieczniejsze z zaloZenia od jednosilnikowych)
maszyny dwusilnikowe z silnikami zachowujqcymi zapas mocy.
Samolot przystosowany do uzytku zawodowego. Moze takze do
szkolenia pilotow — ale wtedy najlepiej z chowanym podwo-
ziem, czego nasza pierwsza Orka takze nie miata. W zwiqzku
z tym podjelismy decyzje, ze decydujemy sie na produkcje
maszyn klasy ,,zawodowej”, nie amatorskiej.

Pojawily sie dodatkowe problemy: odpowiednie instalacje,
wyposazenie... odpowiednio ciezej i drozej. Tak powstata Orka
1I, ta, ktorq wdrazamy do produkcji (i ktora mozna na etapie
produkcji podziwia¢ na zdjgciach — przyp. redakcji).

EM-11C ,,Orka”
Ten czteromiejscowy, dwusilnikowy samolot z chowanym
podwoziem, zbudowano w konfiguracji goérnoptata ze Smigla-
mi pchajacymi, z wygodna adaptacyjna przestrzeniq pasazer-
ska. Samolot przystosowany do lotéw VFR w dzief i w nocy,
w przysztosci bedzie przystosowany do lotow IFR.
Konstrukcja kadtuba i skrzydet skorupowa, catkowicie
wykonana z kompozytu wgglowego z wypelniaczem ulowym.
Skrzydta wyposazone zostaty w klapy i lotki, z mozliwoscia
sktadania koncoéwek w celu utatwienia hangarowania. W skrzy-
dle zabudowano zbiorniki paliwa. Zastosowano profil skrzydta
NACA 747A315, staty na catej rozpigtosci. Kat wzniosu skrzy-
dlato 1,75°.

Fot. www.marganski.com.pl

,»Orka” w locie. Wyraznie widoczne chowane podwozie
i dolne ostony gondoli silnikéw. Sylwetka samolotu wywotuje
skojarzenia z szybowcami...
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Kadtub wyposazono — zgodnie z zalozeniami — w duze,
otwierane do gory drzwi w przedniej czgsci oraz luk bagazni-
ka w centralnej czgsci. Kabina pasazerska wyposazona zostata
w cztery niezalezne fotele, przednie odchylane i przesuwane,
tylne — z mozliwoscia demontazu. Fotele wyposazone sa
w 3-punktowe bezwladnosciowe pasy bezpieczenstwa. Uste-
rzenie pionowe zintegrowano z kadtubem. Usterzenie poziome
zabudowano w uktadzie T.

Na obu usterzeniach zabudowane zostaty elektryczne try-
mery. Uktady sterowania popychaczowe, dla steru kierunku
linkowe. Samolot napgdzany jest dwoma silnikami przeciw-
bieznymi LY COMING 10320/ L10320, 0o mocy 160 KM przy
2700 obr/min (w prototypie demonstracyjnym byly to silniki
Rotax 912 0 mocy 100 KM). Wykorzystano $migta firmy MT
3-topatowe typu constant speed, hydraulicznie przestawialne.

Seryjna Orke wyposazono w podwozie zabudowane na
kadhubie, ale — w odr6znieniu od wspomnianego prototypu

EM-10 ,,Bielik”

Nieprzecietne zaangazowanie firmy i jej pracownikow w branze
lotniczg zaowocowato w 1997 roku opracowaniem nowej
koncepcji szkolenia i treningu pilotow wojskowych, opartej
o samolot-latajgcy symulator. Skoro ,symulator”, to dlaczego
latajgcy? Otdz zbudowanie stacjonarnego symulatora lotu dla
pilotéw mysliwsko-bombowych jest praktycznie niemozliwe,
gdyz niezmiernie trudno jest symulowac dfugotrwate, zmienne
w czasie przecigzenia (ktorym podlega pilot), potgczone
z rzeczywistym zagrozeniem wynikajacym np. z lotu
w szyku na matej wysokosci lub w niekorzystnych warunkach
atmosferycznych, wigczajac w symulowanie widzialnosci
zewnetrznej o odpowiednim zakresie i wiernosci. Na
zadowalajgcg technologicznie rzeczywistos¢ wirtualng w tym
obszarze trzeba bedzie jeszcze poczekac. Pod kierownictwem
pana Edwarda Marganskiego, w przeciggu czterech lat
opracowano, zbudowano i oblatano prototyp samolotu
wysokomanewrowego, ktéry moze by¢ platformg do zabudowy
systemow elektronicznych w petni symulujgcych uzycie
systemow obserwacji (radar), celowania i uzycia uzbrojenia.
Udowodniono, ze mozliwe jestzbudowanie samolotu o osiggach
i wiasnosciach pilotazowych bliskich samolotom bojowym,
przy jednoczesnym obnizeniu ciezaru (2-3 tony zamiast 15
ton) — jako warunek przyjmujac, iz zamiast uzbrojenia samolot
zostanie wyposazony w 200-300 kg wyspecjalizowanego
sprzetu — elektronicznych systeméw poktadowych. Kilkukrotna
redukcja ciezaru samolotu w locie przynosi wymierne korzysci
—w praktyce oznacza podobna, kilkukrotng redukcje ceny nowe
samolotu i kosztéw jego pozniejszej eksploatacii.

- ,Latajgcy symulator” musi... dobrze lata¢. Nasz produkt
charakteryzuje sig doskonatymi parametrami, porownywalnymi
z samolotami IV generacji (np. F-16). Jest szybki, lata wysoko,
ma duze przyspieszenie i duzg manewrowos¢. Jednym stowem
jest to rasowy mysliwiec! Dodatkowo wyglada tak samo jak
zachowuje sie¢ w powietrzu — rewelacja. Dodatkowo jego koszt
pozostaje na poziomie samolotu turbosmigtowego z ,goérnej
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demonstracyjnego — chowane hydraulicznie i wyposazone
w amortyzatory gazowe z ttumieniem hydraulicznym.

Ile czasu zajely Panstwu prace projektowe nad Orka?

— W 2002 roku, w czerwcu, zapadla decyzja, ze bedziemy
budowac taki samolot. Rozpoczelismy rysowanie. W 2003
— w czternascie miesiecy pozniej — oblatalismy samolot.

Pierwszy lot...

8 sierpnia 2003 roku, na lotnisku Aleksandrowice w Bielsku-
Biatej, o godzinie 8:31 Orka wystartowata do swojego pierw-
szego lotu. Za jej sterami zasiadt pilot doswiadczalny Jerzy
Wojnar. Po krotkim rozbiegu samolot wzbit si¢ w powietrze.

Taki oblot pozwolil na przekonanie sig, iz zarowno koncep-
cja, jak i przyjete rozwigzania okazaly si¢ stuszne?
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Skrzydto na stanowisku
montazowym. Firma
dyponuje juz specjalnymi
narzedziami pozwalajacymi
na produkcje seryjna.
Widoczny profil skrzydta.
Obok, na drewnianej
podstawie, w pozyciji
pionowej — lotka skrzydta.

Zdjecie ponizej: jak widac
wydruki wielkoformatowe
jeszcze diugo beda
potrzebne na halach
montazu. Na rysunku
pogladowym widoczny
schemat ukfadu sterowania...

Zdjecia na sasiedniej

stronie: kadtub ,,Orki”
szpachlowany i szlifowany,
przygotowywany do
lakierowania. Na pierwszym
planie widoczne drzwi kabiny
pilotow.

Fot. Maciej Stanistawski

— Tak, a nawet — przyznam, ze w pewnym stopniu uspil naszq
czujnos¢. Samolot cechowal sie bardzo dobrymi wlasnosciami
pilotazowymi i dobrymi osiqgami, takze wiasciwie nie bardzo
bylo co poprawiac. ZaczelisSmy prace nad nowym, docelowym
samolotem. Ktory geometrycznie byl taki sam, ale... okazal sie
znacznie ciezszy.

Zapewne inny byl takze sam rozklad mas, inne zachowanie
w locie...

— Tak, juz same silniki byly znacznie ciezsze od uzytych
w pierwszym prototypie demonstracyjnym Rotaxow. Inne
uktady chlodzenia, inny rozklad drgan itd. Towarzyszyl temu
takze wzrost wymagan w stosunku do konstrukcji dedykowanej
do zastosowan komercyjnych. Na tym etapie natrafilismy na
umiarkowane problemy. Mamy je juz oczywiscie za sobq, ale
prace sie troche przeciqgnely. Z drugiej strony, minelto szes¢ lat,
a to chyba nie jest zbyt diugi okres.

Przykladem moga by¢ samoloty Cessna, produkowane od
lat, oczywiscie z wprowadzanymi modernizacjami, nowymi

silnikami czy awioniky, ale platowce w zasadzie pozostaja
bez zmian. Szes¢ lat, biorac pod uwage dlugos¢ calego cyklu
zycia samolotu — to naprawde niewiele.

— Zgadza sie. Ale w ciqgu tych szeSciu lat zaczelismy tro-
che martwic sie o rynek. W 2004 roku wyprodukowano na
Swiecie niecale... trzydziesci nowych samolotow dwusilniko-
wych — porownywalnej z Orkq klasy, np. czteromiejscowych
samolotow dwusilnikowych Piper Seneca przeznaczonych
do szkolenia pilotow. Oznaczatoby to, ze rynku nie ma. Ale
w 2005 roku Diamond sprzedal swoje pierwsze Twin-Stary
(dwie sztuki). A pod koniec 2006 roku osiqgnagl juz produkcje
rzedu dwustu piecdziesieciu sztuk rocznie. Jedna sztuka dzien-
nie. Do dzisiaj, po wplaceniu pieniedzy, na odbior ich samolotu
czeka sie czternascie — szesnascie miesiecy. Przy okazji okazato
sie, ze o ile Orka znajduje sie na poczqtku swojej drogi dalszego
rozwoju, o tyle Twin-Star osiqgnal juz jej kres.

Jako zupelnie nowa konstrukcja Orka faktycznie jest na
poczatku swojej drogi. Ale w przypadku Twin-Stara, dla-
czego mozemy mowic o koncu?

— Otoz w latach 70. w Niemczech pojawily si¢ trzy, w zasadzie
cztery konstrukcje ,,motoszybowcow”. Nie byly to ani dobre
motoszybowce, ani samoloty. Zainteresowanie rynku bylo nie-
wielkie i zaniechano ich produkcji. Ale jednym z nich — zainte-
resowali sie austriaccy hobbysci — do tego stopnia, ze odkupili
licencje. Malutka firma na poczatku zaczela kontynuowacé pro-
dukcje, ale szybko zatrudnieni w niej konstruktorzy doszli do
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wniosku, ze ,,motoszybowiec” mozna ,,usprawnic”. Ciezko
bowiem hangarowaé samolot, ktory ma rozpietos¢ skrzydet
rownq 16 m. Szybowiec — no, to jakos jeszcze. Ale motoszy-
bowiec? Wymyslono najpierw systemy skladania skrzydel.
A potem... obcieto (skrocono) skrzydla. Tak z motoszybowca
narodzil sie samolot. Do dzisiaj zresztq produkowany jako
Katana. Inna odmiana samolotu powstata przez... poszerzenie
kadtuba. A przez dodanie przestrzeni bagazowej i przeniesienie
silnikow na skrzydta, otrzymano Twin-Stara. Zachowujqcego
caly czas elementy konstrukcji pochodzqce z jednosilnikowego
motoszybowca — wyjasnia glowny konstruktor Orki.

— A naszq Orke bedziemy mogli wydtuzy¢, wymienia¢ silniki,
np. zainstalowac silnik turbofalowy umieszczony u gory kadtu-
ba. Zresztq, opracowanie nowych wersji specjalnych Orki nie
wymaga zmian w konstrukcji — juz na etapie konstruowania
prototypu modelu Il przewidzielismy elementy, ktore mozna
demontowaé np. powierzchnie kadtuba, a w ich miejsce
instalowac panele z wyposazeniem specjalistycznym. Orka
w stosunku do Twin-Stara jest bardziej przyjazna dla uzytkow-
nikow, bardziej rozwojowa. Moze lqdowac¢ na przygodnych
(trawiastych) lotniskach — dzieki specjalnej konstrukcji amor-
tyzatorow podwozia — dodaje.

Dotychczas zbudowano dwa prototypy wersji EM-11C
(SP-YEP, SP-MEO — na zdjgciach widoczne w locie) i prze-
prowadzono proby fabryczne. Trwa zatwierdzony przez ULC
program certyfikacyjnych prob w locie. Rownolegle realizo-
wane sa jeszcze proby wytrzymatosciowe, sztywnosciowe
i funkcjonalne. Firma prowadzi intensywne przygotowania
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do produkcji seryjnej samolotu. Rozpoczgcie sprzedazy tego
prawdziwie polskiego samolotu — zaprojektowanego przez
zespoOt w sktadzie: Edward Marganski (kierownik zespotu pro-
jektowego), Grzegorz Sadtek, Tadeusz Zbos, Mariusz Wolak,
Lukasz Kielar, Tomasz Jasinski, Pawel Zyzak — przewidziano

jeszcze w tym roku.

E

Fot. Maciej Stanistawski

www.konstrukcjeinzynierskie.pl _
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Podstawowe parametry techniczne EM-11C Orka
Dtugos¢: 8,705 m

Wysokosé: 2,585 m

Rozpietosé: 13,5 m

Powierzchnia skrzydia: 16,5 m?

Maksymalny ciezar w locie: 1820 kg

tadunek maks.: 550 kg

tadunek w kabinie maks: 450 kg

Paliwo: 240 kg

Zasieg maks: 1500 km

Predkos¢ przelotowa (80%): 278 km/h

Predkos¢ przelotowa (60%): 268 km/h

Predkos¢ maksymalna: 350 km/h

Predkos¢ do ladowania: 148 km/h

Predkos¢ przeciagniecia: 113 km/h

Wznoszenie: 1300 ft/min

Putap: 5500 m

Rozbieg: 352 m

Dobieg: 319 m

Zespot napedowy: 2 x Lyocoming 10-320 160 KM (118 kW)

Fot. www.marganski.com.pl

Fot. w.marganski.com.pl
Wyposazenie podstawowe
Instalacja elektryczna: napiecie 28V, dwa alternatory Kelly
Aerospace, 1 akumulator GILL, wyposazona w gniazdo
zasilania lotniskowego.
Instalacja paliwowa: zbiorniki w skrzydfach o fgcznej
pojemnosci 440 |, dwie pompy paliwowe gtéwne,
dwie pompy paliwowe awaryjne; zbiorniki wyposazone
W pojemnosciomierze i czujniki rezerwy.
Instalacja hydrauliczna: stuzy do chowania/wypuszczania
podwozia, zbudowana na podzespotach Parker Hannifin
Instalacja hamulcowa: hydrauliczna Parker Hannifin,
Goodridge
tacznosé: Garmin GMA-340
Nawigacja: Garmin GNS-430, GNS-530
Przyrzady pilotazowe: United Instruments, UMA Instruments,
R.C. ALLEN
Instalacja vaccum: do zasilania przyrzadow pilotazowych
Rapco Inc
Przyrzady silnikowe: J.P. Instruments EDM900

26 kwietnia na Gali rozstrzygnigcia XIV edycji ogélnopolskiego
konkursu Dobry Wzoér 2006 na najlepiej zaprojektowane
produkty na polskim rynku, rozdano szes¢ nagréd gtéwnych
w trzech kategoriach konkursowych i dwie nagrody specjalne.
Samolot EM-11C Orka otrzymat dwie nagrody:

Wzér Roku 2006 — nagrode specjalng ministra gospodarki
dla najlepszego produktu zaprojektowanego przez

polskiego projektanta i wyprodukowanego przez polskiego
przedsigbiorce

Dobry Wzér 2006 — za szczegdlne walory wzornicze

- w kategorii Sfera Pracy
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Zupetnie nowa koncepcja uktadu ptatowca

W trakcie prac nad Bielikiem, zespot konstruktoréw Zaktadow
Lotniczych Marganski & Mysfowski Sp. z 0.0. opatentowat nowy
sposéb wspomagania sterowania lotem ptatowca. — Wydaje sie,
ze gdzie$ wtrakcie ewolucjilotnictwazapomniano, lub pominigto,
tocomyodkrylismydlaaeronautyki—-usmiechasieinz. Marganski.
—Nasz pomyst polega ha umieszczeniu dodatkowej pary skrzy-
detek na dziobie samolotu — dodaje.

Pomyst podobny jest do tego znanego z samolotu TU-144
(radzieckiej odpowiedzi na pasazerskiego ,Concorde’a”).
Skrzydetka wytwarzajg dodatkows site nosng (im wieksza pred-
kos$¢ tym wieksza sita), ktora jest niezalezna od kata natarcia ani
od konfiguracji powierzchni sterowych, a zalezy tylko od pilota.
Ustawiern mozna dokona¢ na ziemi lub w trakcie trwania lotu.
Co najwazniejsze, sifa ta nie destabilizuje samolotu.

»Dudek”, czyli idea zasadniczej poprawy
parametréw aerodynamicznych statkéw
powietrznych poprzez zastosowanie innowacyjnej
metody zmiany ich wywazenia bez szkody

dla statecznosci

Wiasciwie od zarania lotnictwa konstruktorzy stawali przed
dylematem zwigzanym z faktem, iz w praktycznie wszystkich
dotychczas zbudowanych samolotach usterzenie niezbedne do
zachowania sterownosci i statecznosci wytwarza w wigkszosci
stanow lotu site skierowang w dot, a wigc w kierunku przeciwnym
niz sita nosna wytwarzana przez skrzydta. Problem ten jest o tyle
wazny, ze dotyczy to gtéwnie przypadkow, w ktorych powinno
wszystkim zaleze¢ na tym, aby ta sita byfa jak najwigksza (start,
ladowanie, najmniejszy promien zakretu). Idealnie bytoby, aby
na wszystkich powierzchniach nosnych sita ta byta skierowana
do gory, a wiec aby poszczegdlne sity sie sumowaly.

Narzucajgcym sie rozwigzaniem bylfo przeniesienie usterzenia
poziomego przed skrzydto, czyli zbudowanie samolotu w ukia-
dzie ,kaczki”. Niestety owo przestawienie powoduije, iz samolot
staje sie niestateczny i aby temu zaradzi¢ nalezy zdecydowanie
przesuna¢ do przodu $rodek ciezkosci. O tym, ze rozwigzanie to
(ukfad ,kaczka”) jest drogg do nikad $wiadczy fakt, ze ukiad taki
jest dosc¢ szeroko znany z r6znych konstrukcji eksperymental-
nych, lecz zostat wykorzystany tylko w jednym certyfikowanym
samolocie uzytkowym.

Rozwazania tworcéw wynalazku na ten temat sprowadzity sig
do sformutowania zagadnienia w sposdb nastgpujacy: ,.czy jest
mozliwe (i jak?) wytworzy¢ z przodu samolotu site, ktdrej wiel-
kos$¢ moze by¢ ustalana przez pilota, lecz sita ta nie zalezy od
kata natarcia samolotu, predkosci lotu, oraz jego konfiguracji”

Uwzgledniajgc stwierdzenie: ,sita niezalezna od...” mozna
problem sformutowaé w innej postaci: ,Czy jest mozliwe
(i jak?) zmienia¢ wywazenie samolotu, bez pogorszenia jego
statecznosci”?

Sposéb wytwarzania takiej sity okazuje sie wrecz banalny.
W rozwigzaniach modelowych (modele latajgce oraz modele do
dmuchan tunelowych) konstruktorzy zastosowali nastgpujace
rozwigzanie:

1. dodatkowa powierzchnia z przodu zostata zawieszona
na osi pofozonej przed miejscem wypadkowej sity aero-
dynamicznej (tak jak w chorggiewce wskazujgcej kierunek
wiatru);

2. poprzez roleczke usytuowang na tej osi wprowadzono
regulowany moment wytwarzany przez nacigg diugiego
odcinka gumy;

3. zmieniajgc nacigg gumy uzyskano zmiane regulowanego,
lecz w danym momencie w przyblizeniu statego, momentu
na osi zawieszenia powierzchni wywazajgcej, a tym samym
rowniez zmiane sity, jakg ta powierzchnia moze wytworzyc;

4. w praktyce sita ta jest stata w locie i zalezna jedynie od
naciggu gumy...

Przedstawione wyzej rozwigzanie w zupetnosci wystarczyto
w przypadku modeli, a efekty jego zastosowania — zaréwno
w modelach latajgcych, jak i modelach tunelowych — przerosty
oczekiwania tworcow.

Cechy nowego wynalazku wskazujgce na jego wyjatkowos¢:

1. Zastosowanie nowego wynalazku pozwoli na znaczaca,
poprawe osiggéw samolotdéw wojskowych i cywilnych oraz
zmniejszenie ich masy i rozmiarow.

2. Rozwigzania techniczne niezbedne do uzyskania powyz-
szego sg niezwykle proste i mozliwe do zrealizowania juz
od wielu dziesigtkéw lat.

Model ptatowca sfotografowany w sali konferencyjnej Zaktadow
Lotniczych Marganski & Mystowski, demonstrujacy nowa

koncepcje rozwigzania uktadu powodujacego zmiane
wywazenia bez utraty statecznosci

3. Kwintesencja wynalazku jest nowe (lecz wymagajace
jeszcze przemyslen) spojrzenie na problemy statecznosci
i wywazania statkow powietrznych.

4. System bedacy przedmiotem wynalazku dziata zgodnie
z oczekiwaniem, co zostalo udokumentowane wtasnymi
badaniami w locie modeli latajgcych zdalnie sterowanych,
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badaniami tunelowymi samolotu ,Bielik” zrealizowanymi
na Politechnice Warszawskiej oraz badaniami tunelowymi
i obliczeniami aerodynamicznymi w Wojskowej Akademii
Technicznej wykonywanymi m.in. przy realizacji grantu
celowego.

5. Wynalazek nalezy do grupy tych wyjatkowych, ktére
ze wzgledu na swojg prostote prowokujg oczywiste pytanie
— dlaczego to nie zostato juz wczesniej wymyslone?

6. Poprawnos¢ i pewno$¢ dziatania zostata sprawdzona
na modelach, lecz dla uzyskania optymalnych efektow
w rzeczywistych samolotach nalezy opracowaé szereg
szczegotowych rozwigzan konstrukcyjnych i technologicz-
nych, popartych niezbednymi badaniami.

7. Powyzsze rozwigzania same w sobie nie wykraczajg poza
istniejgcy stan techniki, lecz wybor i przystosowanie do tego
konkretnego zastosowania wymaga¢ bedzie znacznego
udziatu typowej dziatalno$ci wynalazczej i wynikajgcych
stad zgfoszen patentowych.

8. Proponowane rozwigzanie wywazania statkow powietrznych
wymagac¢ bedzie rowniez uzupetienia wiedzy w zakresie
mechaniki lotu, co w praktycznej realizacji przy istniejgcym
poziomie techniki obliczeniowej sprowadzi si¢ do paru
prac naukowych nowatorskich w tresci, lecz skromnych
w objetosci.

Podstawowe parametry, ktérych poprawy mozna sie
spodziewa¢ w wyniku zastosowania nowego wynalazku:

Przy zachowaniu dotychczasowego obcigzenia powierzchni
nosnej w samolotach wojskowych mozna spodziewac¢ sie
zasadniczego zwiekszenia manewrowosci, a takze skrécenia
0 ok. 30% rozbiegu samolotu. Uzyskano praktycznie 100% moz-
liwosci wyprowadzenia samolotow z korkociggu (nawet samo-
lotow zbudowanych w konfiguracji wspotczesnych samolotow
mysliwsko-bombowych).

Zyskano mozliwo$¢ realizacji bardzo obiecujgcych (ze wzgle-
doéw wytrzymatosciowo-sztywnosciowych i masowych) uktadéw
aerodynamicznych samolotow, ktore nie mogly by¢ w praktyce
realizowane ze wzgledu na witasnosci pilotazowe (do tej pory
byty one nie do przyjecia).

prawidlowa odpowiedz, rozlosujemy
plyte DVD zawierajaca film wyjasniajacy
istotg nowego opracowania.

Zyskano wreszcie mozliwo$¢ optymalizacji wytwarzanej sity
nosnej na poszczegodlnych powierzchniach nosnych w czasie
lotu, a wiec w efekcie minimalizacje oporu o kilka, a nawet kilka-
nascie procent.

Przewidywane zastosowania militarne i cywilne
Zastosowania militarne:

1. wsamolotach stuzgcych do szkolenia i treningu pilotéw bojo-
wych mozliwos¢ uzyskania wysokich parametréw, takich jak
manewrowos¢, diugos¢ startu i lgdowania, za wielokrotnie
nizszg cene niz we wspolfczesnych samolotach bojowych,
przy wigkszej niezawodnosci i prostocie eksploatacii;

2. w samolotach bezpilotowych, a w szczegolnosci w przy-
padku przysztosciowych wysokomanewrowych samolotow
bojowych — efekty jak dla samolotéw szkolno-treningo-
wych;

3. mozliwo$¢ budowy samolotow o bardziej zwartej konstrukcii
(mate wymiary) oraz mozliwo$¢ praktycznego zastosowania
nietypowych uktadéw aerodynamicznych, co w istotny spo-
sOb zwieksza zasdb mozliwosci zaprojektowania samolotu
w klasie stealth;

Zastosowanie cywilne:

1. budowa nowej generacji samolotow VLJ o wigkszych moz-
liwosciach, szczegolnie w zakresie korzystania z matych
lotnisk;

2. w dalszej perspektywie budowa nowych, mniejszych,
Izejszych i ekonomiczniejszych samolotow pasazerskich
i transportowych;

3. catkiem realna mozliwo$¢ modernizaciji istniejagcych samolo-
téw pasazerskich w kierunku poprawy ich wfasnosci startu
i ladowania, a po czesci ich udzwigu i zasiegu;

Zrédfo: Demonstrator Technologii Zaktaddw Lotniczych
Margariski & Mysfowski Sp. z o.0.
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