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o tego rodzaju wydarzen
D podchodzimy zazwyczaj

dos¢ chtodno, jednak 787
jest konstrukcjg pod wieloma wzgle-
dami pionierskg, a jej stworzenie
byto dla Boeinga bodaj najbardziej
ambitnym przedsiewzieciem od
czasu skonstruowania 747 — pierw-
szego szerokokadtubowego liniow-
ca. Co wyréznia Dreamlinera spo-
$rod innych nowych samolotow ko-
munikacyjnych?

23 tony wegla

Po pierwsze, 787 jest pierwszym
tej wielkosci samolotem zbudowa-
nym w przewazajqcej mierze z kom-
pozytéw, ktére stanowiq 50 procent
masy ptatowca (objetosciowo — az
80 procent!). Pozostate materiaty to
odpowiednio ok. 20 proc. stopow
aluminium, 15 proc. tytanu, 10
proc. stali i 5 proc. innych. Dla po-
rownania, stosunkowo nowoczesny

Sekcje kadtuba powstajq jako jednolite elementy — koniec z nitowaniem!

15 grudnia

po siedmiu latach
frapionych
opoznieniami prac
wystartowaf

W swoj pierwszy lot
profotyp

=

fot. Boeing

Dreamliner ma ksztatty bardziej konwencjonalne, niz na pierwszych projektach

Boe/”ga 7 37 model 777 zawiera 50 proc. stopow

Dreamliner

e

aluminium i 12 proc. kompozytow.
Zastosowane w strukturze 787
kompozyty to przede wszystkim
CFRP, czyli kompozyty na bazie
wiokna weglowego — ptatowiec
Dreamlinera zawiera ich 35 ton,
z czego 23 tony to wegiel. Uzycie
tego materiatu ma wiele zalet,
przede wszystkim ma lepszy wspot-
czynnik wytrzymatosci do masy,
wiec samolot moze by¢ Izejszy. Wy-
konywane w jednym kawatku sek-
cje kadtuba nie wymagajqg nitowa-
nia, co upraszcza montaz, majq tez
gtadszq powierzchnie, co zmniejsza
opér aerodynamiczny. Kompozyt
nie ulega zmeczeniu i nie koroduje
— 7 jednej strony upraszcza to prze-
glady, z drugiej pozwala zastoso-
wac wieksze o 70 proc. okna kabi-
ny pasazerskiej, a jednoczesnie
zwiekszy¢ cisnienie i wil-

gotnos¢ zawartego

W niej powietrza,

a wiec pod-

nies¢ kom-

fort po-
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Liniowi

drozowania pasazeréw. Uzycie
kompozytow na takq skale nie ma
precedensu i rodzi waqtpliwosci
sceptykow np. co do odpornosci na
uderzenia piorundw, z drugiej jed-
nak strony kompozyty sq stosowane
w lotnictwie od lat i nigdy nie spra-
wiaty powaznych problemow.

Bardziej elektryczny

Drugg nowosciq w Dreamlinerze
jest szersze niz do tej pory zastoso-
wanie podsystemoéw zasilanych
elektrycznie — zrezygnowano cat-
kowicie z ciezkiej i ktopotliwej
w utrzymaniu instalacji pneuma-
tycznej zasilanej z upustéw spreza-
rek silnikow. W zwigzku z tym kra-
wedzie natarcia nie sq juz odladza-
ne gorgcym powietrzem, a elek-
trycznie, réwniez powietrze do in-
stalacji klimatyzacyjnej dostarcza-
ne jest przez elektryczne sprezarki.
Takie podejscie pozwala zmniej-
szy¢ mase samolotu i zuzycie pali-
wa (systemy elektryczne obcigzajq
silniki nawet o 35 proc. mniej, niz
pneumatyczne), a takze ograni-
czy¢ pracochtonnosé¢ obstugi.

Nowosciq jest tez potqczenie sys-
temoéw poktadowych zunifikowang,
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Jednym z efektéw zastosowania kompozytéw jest ograniczenie ilo:

jednolitq magistralg AFDX (Avio-
nics Full-Duplex Switched Ether-
net), wykorzystujgcq rozwigzania
sprawdzone w sieciach komputero-
wych, a takze wykorzystanie stan-
dardéw otwartych o takiej samej
proweniencji — dzieki temu systemy
poktadowe majq wieksze mozliwo-
$ci, sq bardziej wszechstronne i po-
datne na unowoczesnianie bez ko-
niecznosci projektowania nowych
urzqdzen od poczqgtku. Zastosowa-
nie magistrali przyczynito sie do
zmniejszenia tqcznej dtugosci mie-
dzianych przewodéw na poktadzie
o ok. 100 km (!). Wyposazony
w awionike Honeywell z piecioma
wielkimi wyswietlaczami MFD kok-
pit jest standardowo zaopatrzony
w dwa wyswietlacze przezierne
HUD i zachowuje daleko posunietq
zgodnos¢ z kokpitami innych wspot-
czesnych maszyn Boeinga.

Do innych elektrycznych cieka-
wostek nalezy oswietlenie

w ktorym catkowicie zrezygnowa-
no z lamp na korzys¢ lekkich,
energooszczednych i niezawod-
nych diod LED, a takze elektro-
chromatyczne przyciemnianie
okien pasazerskich — koniec z ka-
pry$nymi, podatnymi na uszkodze-
nia (i w sumie wcale nie lekkimi)
plastikowymi zastonkami.

Ekonomiczny

Opisane powyzej techniczne no-
winki sq interesujqce, jednak nie sq
one celem projektantéw, a $rod-
kiem do osiggniecia celu, jakim jest
ekonomiczno$¢ eksploatacii. Lekka
konstrukcja, dopracowana aerody-
namika, wyrafinowane systemy — to
wszystko ma zmniejszy¢ zuzycie pa-
liwa o 20 procent. Dalsze
oszczednosci wyni-

Sci odpadéw produkeyjnych i uproszczenie montazu koricowego

kajg z uproszczenia eksploatacii
i wydtuzenia okreséw miedzyprze-
glgdowych (A-Check co 1000 h, C-
-Check co 36 miesiecy, D-Check co
12 lat — dla poréwnania dla B767
odpowiednio 500 h, 18 miesiecy i 6
lat). No i ten urok nowosci...
Wszystko to sprawito, ze B787 Dre-
amliner stat sie najszybciej sprzeda-
wanym szerokokadtubowcem w hi-
storii — do listopada 2009 r. 56
klientéw (wsrod nich LOT) zamowi-
to 840 samolotow. Wszystko wska-
zuje na to, ze Dreamliner otwiera
nowgq ere w lotnictwie komunikacyj-
nym — swoj kompozytowy szeroko-
kadtubowiec, A350 XWB, buduje
juz Airbus...

Michat Setlak

Silniki 787 sq nie tylko oszczedniejsze, ale i cichsze, niz w starszych maszynach
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