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szerszq skale nowe materiaty i me-
tody produkcji. W przeciwienstwie
do kompozytowego Dreamlinera,
kadtub A350 miat by¢ wykonany
gtéwnie ze stopu Al-Li. To miat by¢
(prawie) zupetnie nowy samolot.
Zainteresowanie klientéw wzro-
sto, Qatar Airways zlozyly nawet
pierwsze zamdwienie — i wtedy,
w obecnosci setek szefow linii lotni-
czych, prezes leasingowego molo-
cha ILFC (International Lease Fi-
nance Corporation) Steven Udvar-
-Hazy urzqdzit Airbusowi zimny
prysznic, nazywajqc A350 ,plaster-
kiem na 787". Ostrzegt, ze jesli Air-
bus nie ruszy z zupetnie nowym pro-
jektem, straci wiekszos¢ rynku na
rzecz Boeinga. Wkrétce zawtdrowa-
li mu inni klienci. Nie byto innego
wyjscia, tylko wzig¢ sie do pracy.

Dreamllner
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eXtra Wide Body

Na salonie lotniczym w Farnbo-
rough w 2006 roku Airbus przedsta-
wit koncepcje nowego A350 XWB —
dodane trzy litery oznaczaly ,eXtra
Wide Body”, czyli jeszcze szerszy ka-
dtub. Reakcja byta btyskawiczna —
zaledwie cztery dni po prezentacii
Singapore Airlines, ktorych szef
wczesniej ostro krytykowat poprzed-
ni projekt, zaméwity 20 egzempla-
rzy z opcjq na 20 kolejnych.

XWB zostat zaprojektowany od
poczqtku. Zyskat szerszy kadtub,
mieszczqcy do 10 foteli w rzedzie.
Kabina jest 0 5 cali (12,7 cm) szer-
sza od kabiny 787 (ale 28 cm wez-
sza, niz w 777). Przewidziano trzy
podstawowe wersje samolotu —
krotkg A350-800, zabierajgcg od
270 pasazeréw w wersji trojklaso-
wej do maksymalnie 440 pasaze-
row, podstawowq A350-900 (odpo-
wiednio od 314 do 475 pasazeréw)
i wydtuzong dla 350-550 osob
A350-1000. Wszystkie wersje majq
zasieg co najmniej 15 tys. km, a da-
lekodystansowa  wersja  A350-
-800ER az 19100 km.

Kadiub

Pod wptywem sugestii klientow,
postanowiono zmieni¢ konstrukcje
ptatowca na wykonang z kompozy-
téw na bazie wiokna weglowego.
Wybrano jednak podejscie bardziej
konserwatywne, niz w Dreamline-
rze. Kadtub 787 sktada sie z kilku
potskorupowych, rurowych sekcji,
w ktdrych wregi i podtuznice wyglg-
dajg w poréwnaniu z grubym poszy-
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ciem bardzo delikatnie, tak, jakby
mialy stuzy¢ gtéwnie do mocowa-
nia wewnetrznych elementéw ma-
szyny, tymczasem kadtub A350
sktada sie z trzech dtugich sekgji,
a te z czterech lub szesciu wielkich,
podtuznych paneli, zamocowanych
do solidnych wreg. Takie podejscie,
cho¢ wyglgda mniej elegancko od
zastosowanego przez Boeinga, wy-
daje sie miec istotnq zalete — niepo-
miernie utatwia ewentualne napra-
wy w przypadku uszkodzenia pokry-
cia przez prostqg wymiane paneli.
Prosze sobie wyobrazi¢, z czym wig-
zata by sie wymiana sekcji kadtuba
787...

Jesli chodzi o uzyte materialy,
53% masy A350 XWB stanowiq
kompozyty, 19% stopy aluminium
(w tym Al-Li), 14% tytan, 6% stal
i 8% — inne. Dla poréwnania, Dre-
amliner zawiera 50% kompozytow,
20% stopdw aluminium, 15% tyta-
nu, 10% stali i 5% innych materia-
téw. Podobnie jak w Dreamlinerze,
kompozytowa konstrukcja ptatowca
umozliwia utrzymanie wiekszej wil-
gotnosci powietrza w kabinie (20%)
i ci$nienia odpowiadajgcego wyso-
kosci nie wiekszej od 1800 m.

W projekcie wykorzystano wiele
technologii opracowanych dla wiel-
kiego A380, maszyny majq takze
zblizone kokpity i systemy sterowa-
nia fly by wire.

Skrzydta

Zupetnie nowe, kompozytowe
skrzydta to najwiekszy ptat, jaki do
tej pory zbudowano dla samolotéw
jednopoktadowych; przy rozpietosci
64,75 m, takiej, jak w dalekody-

Tu juz MSNT w petnej krasie, w firmowym malowaniu. Widoczna charakterystyczna, podgieta koncdwka skrzydta.
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MSN1 w pierwszym locie, widziany z samolotu obserwacyjnego (tzw. chase plane). To dopiero musi by¢ frajda!

Bezprzewodowe czujniki wibracji na pokrywie luku podozia gtéwnego

stansowych Boeingach 777 ma nie-
co wiekszq powierzchnie no$ng. Za-
miast charakterystycznych dla Air-
buséw, rozdwojonych wingletow czy
sharkletéw, skrzydta A350 majq
szabliscie podgiete na dtugosci 4,4
m koncowki, co — trzeba przyzna¢ —
nadaje im mnostwo uroku. Kon-
strukcja klap z opuszczanymi zawia-
sami wywodzi sie z A380; szczelina
miedzy krawedziq sptywu skrzydta
a klapg zamykana jest przez spoiler.

Systemy

A350 XWB napedzany jest silni-
kami Rolls-Royce Trent XWB z wen-
tylatorem o $rednicy 300 cm, bedg-
cymi rozwinieciem opracowanych
dla Dreamlinera silnikow Trent
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1000. Jednostka ta w 2012 r. prze-
szta préby w locie zamontowana
pod skrzydtem A380 i uzyskata cer-
tyfikat w roku 2013. Dzieki zaawan-
sowanym silnikom, A350 ma by¢
cichy — poziom hatasu ma by¢ o 16
EPNdB (Effective Perceived Noise
Decibel) ponizej wymagan ICAO
Chapter-4.

W przeciwienstwie do B787,
w ktdrym urzqdzenia klimatyzacyjne
sq zasilane elektrycznie, klimatyza-
tory A350 tradycyjnie pobierajq

fot. Airbus Industrie

sprezone powietrze z upustéw spre-
zarek silnikéw. Podobnie jak Dre-
amliner, A350 miat korzystac¢ z aku-
mulatordw litowo-jonowych, odzna-
czajgcych sie duzq pojemnosciq
przy matej masie, jednak po proble-
mach Boeinga postanowiono za-
stgpi¢ je tradycyjnymi niklowo-kad-
mowymi.

Opracowana dla XWB awionika
wywodzi sie z wykorzystujqcej sie¢
AFDX o przepustowosci 100 Mb/s
awioniki IMA (Integrated Modular

Na tydzien przed oblotem wybranym dziennikarzom z catego $wiata (w tym PLAR) prototyp A350 XWB pokazano z bliska
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Avionics) zastosowanej w A380,
jednak zamiast 23 funkcji obecnych
w A380, obstuguje do 40 funkji,
tqcznie ze sterowaniem klimatyza-
cjq i sygnalizacjq przeciwpozarowq.
Glass cockpit wyposazony jest
w sze$¢ pietnastocalowych wyswie-
tlaczy, bedzie tez zaopatrzony w wy-
$wietlacze przezierne HUD.

Uktad podworzia jest konwencjo-
nalny, z dwukofowym podwoziem
przednim i dwoma czterokotowymi
(dla najciezszych wersji — szescioko-
towymi) wézkami podwozia gtow-
nego.

Fabryki

Na potrzeby projektu A350 Air-
bus zbudowat dziesie¢ nowych za-
ktadow w Europie oraz USA i rozbu-
dowat trzy kolejne. Najwiekszq in-
westycjq byta warta 745 min euro
fabryka w walijskim Broughton
(w tej miejscowosci powstawaty kie-
dys bombowe Wellingtony, Lanca-
stery i Mosquito), wytwarzajgca
kompozytowe skrzydta, ktére pdz-
niej wyposazane sq w instalacje
w Bremie. Przednia i s$rodkowa
cze$¢ kadtuba powstajq we francu-
skim Saint Nazaire, tyt kadtuba ze

Ptatowiec podczas badan statycznych
— T

Kabina business class

statecznikiem pionowym w Ham-
burgu, a stateczniki poziome w Ge-
tafe/llescas w Hiszpanii. Duze ele-
menty strukturalne przywozone sq
specjalnymi samolotami transporto-
wymi A300 Beluga do Tuluzy. Tu,
w nowym budynku montazu korco-
wego o powierzchni 72000 metrow
kwadratowych, mieszczgcym hale
o wysokosci 35, odbywa sie montaz
catosci, wyposazenie i malowanie

samolotow. Na lotnisku Toulouse
Blagnac wykonywane sq obloty fa-
bryczne, po czym nastepuje uroczy-
ste przekazywanie klientom.

A350 juz lata

Ogladajqc na kilka dni przed je-
go pierwszym lotem MSN1 — pierw-
szy z pieciu prototypdéw A530 XWB,
ktore postuzq do prob w locie —
miatem nadzieje, ze bede mogt zaj-
rze¢ do $rodka. Niestety, nie byto
takiej mozliwosci. Szkoda, bo takie
widoki sq najciekawsze: wnetrze
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A350-900 XWB MSNI1 wreszcie w powietrzu! Ten widok ze wzruszeniem oglqdajq zebrane na lotnisku Toulouse-Blagnac ttumy.

ogromnej kabiny pasazerskiej bez
foteli, dywanoéw i dekoracii $cian, za
to z zamontowanymi niemal 8,5 t
aparatury pomiarowo-rejestrujqcej,
zbierajqcej dane z tysiecy czujnikéw
za posrednictwem ok. 338 km do-
datkowego okablowania...

Pierwszy lot zainaugurowat pro-
gram prob, ktory potrwa okoto roku
i zakonczy sie przyznaniem przez

Czy bardziej
konserwatywne
podejscie
pozwoli A350
unikng¢
ktopotow?

Czes¢, silniczku! Potezny RR Trent XWB obtozony uktadami pomiarowymi.

nadzor lotniczy certyfikatu, umozli-
wiajgcego komercyjng eksploata-
cje. Pierwszy samolot ma trafi¢ do
klienta — Qatar Airways — w drugiej
potowie przysztego roku.

Perspektywy

Airbus jest co do przysztosci
A350 XWB peten optymizmu. Za-
powiada, ze zapewni on koszt pasa-
zerokilometra o 25% nizszy, niz Bo-
eing 777 i 0 8% nizszy, niz Dreamli-
ner. Stanowi takze alternatywe dla
legendarnego 747 - linie British Air-
ways podjely ostatnio decyzje, ze
bedq zastepowaé wycofywane
z eksploataciji Boeingi 747-400 wia-
$nie Airbusami A350 XWB. Portfel

zamowien na nowy samolot Airbu-
sa puchnie z dnia na dzien; po Pa-
ryskim Salonie Lotniczym liczba za-
moéwien na A350 XWB wzrosta do
678 i wykazuje imponujqcq dyna-
mike. Liczba zamoéwier na Dream-
linera wynosi obecnie 930. Opraco-
wany wczesniej Boeing 787 jest
konstrukcjq bardziej nowatorskg, co
jednak, jak az za dobrze wiemy, ma
swojq cene w postaci dokuczliwych
usterek. Zbudowany wedtug bar-
dziej zachowawczych koncepcji Air-
bus ma szanse unikng¢ przynaj-
mniej czesci takich ktopotéw przy
wprowadzaniu nowego modelu na
rynek. Czy mu sie uda? Tak czy ina-
czej — zyskajq na tym pasazerowie.

Michat Setlak
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