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Zastosowanie elektrycznych lub przynajmniej hybrydowych zespotéow napedowych to jedyny sposob
dzigki ktéremu lotnictwo moze osiggnaé zatozenia Zieclonego Ladu UE do 2050 roku. Pierwsze proby
instalowania napedow elektrycznych w modelach latajacych i samolotach miaty miejsce niedtugo po Il Wojnie
Swiatowej, lecz pierwsze znaczace sukcesy osiagnicto dopiero w latach siedemdziesiatych i osiemdziesiatych
ubieglego wieku. Najbardziej znane badania tego typu przeprowadzita NASA w latach 1993-2003.
Zaowocowaty one zbudowaniem bezzatogowych demonstratoréw samolotoéw wysokosciowych: Pathfinder,
Centurion i Helios. W 2005 udato si¢ pokonaé bariere lotu trwajacego ponad 24h, a niedtugo potem 48h.
Istnieje przekonanie, ze niedlugo zasilane stoncem samoloty beda wykonywatly wielomiesieczne loty na
bardzo duzych wysokoS$ciach, zastgpujac niektére z satelitow geostacjonarnych i zmniejszajac w ten sposob
popyt na starty rakiet kosmicznych. Niedawno pobito inny rekord §wiata. Zasilany energia stoneczng samolot
elektrycznych wykonat 17-etapowy przelot dookota §wiata z dwoma osobami na poktadzie. Instytucje
komercyjne réwniez maja swoje osiggnigcia na tym polu. W 2008 Boeing oblatal z powodzeniem
motoszybowiec Hoffman Dimona zasilany ogniwami paliwowymi. W 2014 Airbus zaprezentowat samolot E-
Fan z napedem hybrydowym. Moze on lata¢ przez godzing korzystajac z energii zmagazynowanej w
akumulatorach, jednakze dzigki napedowi hybrydowemu dlugotrwatos¢ jego lotu rosnie do 3.5 godzin. W
nieodleglej przysziosci spodziewany jest rozwdj pasazerskiego samolotu regionalnego z napedem
hybrydowym. Z kolei firma Pipistrel wprowadzita do produkcji seryjnej pierwszy w pelni elektryczny samolot
turystyczny. Polskie badania napedzanych elektrycznie samolotow prowadzono jak dotychczas na
motoszybowcach AOS-71 i AOS-H2. Pierwszy z nich wystartowat o wilasnych sitach w 2012, korzystajac z
zasilania z akumulatoréw litowo-polimerowych. Drugi wyposazono w ogniwo paliwowe. Zostat on niedawno
poddany badaniom naziemnym obejmujacym proby kotowania.

Jednakze konstruktorzy nadal zmagaja si¢ z pewnymi barierami utrudniajagcymi lub w niektérych
przypadkach uniemozliwiajacymi uzycie napedow elektrycznych w lotnictwie. Jednym z najwazniejszych
problemow jest niedostateczna informacja o rzeczywistych charakterystykach elementow, z ktorych naped taki
moze by¢ zbudowany. Dostepne informacje dotycza zazwyczaj wlasciwosci zmierzonych na poziomie morza,
tymczasem systemy te maja by¢ uzywane na duzych wysokosciach, gdzie warunki otoczenia sa inne.
Stworzenie latajgcego laboratorium umieszczonego na poktadzie samolotu bezzatogowego umozliwiajgcego
badania wptywu wysokosci lotu na wiasciwosci komponentow elektrycznego zespotu napedowego (silnikow,
akumulatoréw litowych oraz paneli fotowoltaicznych) jest wigc gtownym celem niniejszego projektu. Bedzie
ono niedrogie dzigki niewielkim rozmiarom i uproszczonej obstudze. W czasie tworzenia latajacego
laboratorium zostang wykonane nastepujace zadania: optymalizacja aerodynamiczna, badanie wlasciwosci
paneli fotowoltaicznych, badania wytrzymatosciowe i badania w tunelu aerodynamicznym, zaprojektowanie
systemu zarzadzania energia, rozwoj metod pomiarowych i wreszcie montaz latajacego laboratorium i proby
w locie.

Optymalizacja aerodynamiczna w tym projekcie koncentrowac si¢ bedzie na redukcji oporu catkowitego
skrzydta. Musi ono mie¢ obrys prostokatny, aby utatwic¢ instalacje paneli fotowoltaicznych. Ponadto gorna,
splywowa cze$¢ poszczegdlnych jego przekrojow (profili) powinna by¢ ptaska w celu zapewnienia
identycznego kata padania promieni stonecznych na calg baterie paneli. W zwigzku z tym redukcja oporu
catkowitego moze by¢ osiagnigta tylko poprzez modyfikacje przedniej i dolnej powierzchni skrzydta, co jest
podej$ciem trudnym i rzadko spotykanym.

Gorna powierzchnia skrzydta musi by¢ rowniez ptaska w locie, gdy skrzydto obcigzone jest sita nosng a
tym samym odksztalcone, tak zeby promienie stoneczne padaly na wszystkie panele fotowoltaiczne pod tym
samym katem. W zwigzku z tym ksztalt nieobcigzonego skrzydta musi mie¢ takg krzywizng poczatkows aby
stawalo sie ptaskie w wyniku deformacji. W tym celu zostang przeprowadzone analizy jego aeroelastycznosci.
Ich przeprowadzenie bedzie mozliwe dzigki zbadaniu wtasciwosci mechanicznych paneli fotowoltaicznych
wraz z rownoczesnym zbadaniem ich wtasciwosci fotoelektrycznych w stanie zdeformowanym.

Zaprojektowany ksztatt skrzydta musi by¢ zrealizowany doktadnie, wigc oprzyrzadowanie zostanie
zaprojektowane z uwzglednieniem odksztalcen struktury wykonanej z kompozytu weglowego W trakcie jej
utwardzania. Badania wytrzymato§ciowe oraz badania w tunelu aerodynamicznym zostang zrealizowane w
celu zweryfikowania wlasciwosci platformy badawczej. Latajace laboratorium bedzie wyposazone w
zaawansowany system zarzadzania energig, uktad sterowania z autopilotem oraz skladane $miglo z
przekladniag w celu wykonywania bezpiecznych i efektywnych lotéw. Dane uzyskane w trakcie procesu
projektowania i badan zostang wykorzystane w celu zasymulowania planowanych lotow i zdefiniowania
optymalnej strategii wznoszenia si¢, zaleznie od warunkow atmosferycznych, a zwlaszcza predkosci wiatru.
Pierwsze loty laboratorium beda stuzyty do regulacji autopilota w celu zapewnienia bezpieczenstwa kolejnych
badan. Nastgpnie zbadany zostanie zespdt napgdowy sktadajacy si¢ z silnika i akumulatorow litowych.
Ostatecznie zainstalowane zostana panele fotowoltaiczne co umozliwi podjecie proby realizacji lotow
wysokosciowych w celu zbadania calego systemu i jego podzespotéw na duzych wysokosciach.



