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PRZEGLAD, ANALIZA POROWNAWCZA I SYMULACJA
WYBRANYCH KOMPONENTOW ARCHITEKTURY
ELEKTROENERGETYCZNEGO SYSTEMU ZASILANIA
SAMOLOTOW "KONWENCJONALNYCH” I ’MORE ELECTRIC
AIRCRAFT” (MEA)

OVERVIEW, COMPARATIVE ANALYSIS AND SIMULATION OF SELECTED
COMPONENTS OF THE ARCHITECTURE OF THE POWER SUPPLY SYSTEM
OF ‘CONVENTIONAL’ AIRCRAFT AND ‘MORE ELECTRIC AIRCRAFT’ (MEA)

Streszczenie: Przedmiotem niniejszego referatu jest dokonanie przegladu oraz przeprowadzenie analizy po-
réwnawczej zaawansowanych rozwiazan architektury elektroenergetycznego systemu zasilania, zard6wno sa-
molotéw cywilnych “konwencjonalnych” koncernow lotniczych Airbus i Boeing (A-320, B-767) i wojsko-
wych koncernu Lockheed Martin (F-16), jak rowniez samolotow cywilnych bardziej elektrycznych MEA (A-
380 i A-350, B-787) i wojskowych (F-22 Raptor, JSF F-35). W kontekscie przeprowadzonego przegladu lite-
raturowego oraz dokonanej ogolnej analizy poréwnawczej, szczegdlnej uwadze poddano wady i zalety po-
szczegolnych rozwigzan elektroenergetycznego systemu zasilania samolotow klasycznych i zaawansowanych
zgodnie z trendem samolotu bardziej elektrycznego MEA (More Electric Aircraft). W oparciu o powyzsze,
dokonano symulacji przyktadowych komponentéw architektury elektroenergetycznego systemu zasilania,
wybranych z grupy samolotéw cywilnych oraz wojskowych w zakresie samolotu “konwencjonalnego” oraz
”More Electric Aircraft”. W koncowej czgsci referatu przedstawiono gldéwne wnioski, wynikajace z przepro-
wadzonej analizy i symulacji wybranych komponentéw architektury elektroenergetycznego systemu zasila-
nia EPS (Electric Power System) samolotow klasycznych oraz bardziej elektrycznych.

Abstract: The purpose of this paper is to review and make a comparative analysis of advanced architecture
of the power supply system, both civil aircraft "conventional"' companies aviation Airbus and Boeing
(A-320, B-767) and military Lockheed Martin (F-16), as well as civilian aircraft more electrical MEA
(A-380 and A-350, B-787) and military (F-22 Raptor, F-35 JSF). In the context of the literature review, and
made a general comparative analysis, special attention was paid to the advantages and disadvantages of each
solution of the power supply system of classic and advanced aircraft in line with the trend of more electric
aircraft MEA (More Electric Aircraft). Based on the above, perform a simulation of exemplary components
of the power supply system architecture was made which were selected from the group of civil aircraft and
military aircraft in terms of "conventional" and "More Electric Aircraft". The final part of the paper presents
the main conclusions arising from the analysis and simulation of selected components of the architecture of
the power supply system EPS (Electric Power System) aircraft of classic and more electric.
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1. Wprowadzenie

Wspolczesnie, zarowno w kontekscie lotnictwa
cywilnego (A4irbus, Boeing), w zakresie samo-
lotéw klasycznych (A-320, B-767), w tym
w szczeg6lnosci samolotéw zgodnych z tren-
dem samolotu bardziej elektrycznego MEA (A-
380, A-350, B-787), jak réwniez w lotnictwie
wojskowym (Lockheed Martin), “konwencjo-
nalnych” (F-16) oraz kompatybilnych z tren-
dem MEA (F-22 Raptor, JSF F-35), mozna zao-
bserwowac¢ dynamiczny rozwdj w zakresie roz-

wigzan architektury uktadu elektroenergetycz-
nego (UEE) lub elektroenergetycznego systemu
zasilania (EPS) oraz energoelektronicznego sys-
temu zasilania PES (Power Electronic System)
[1]. Dokonujac wprowadzenia w tematyke ni-
niejszego referatu nalezy zauwazyc, ze elektro-
energetyczne systemy zasilania (UEE, EPS),
stosowane na wspolczesnych statkach powietrz-
nych (samoloty, §miglowce), w szczegdlnosci
na samolotach zaawansowanych technologicz-
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nie, tj. zgodnych z koncepcja More Electric
Aircraft (MEA)/ All Electric Aircraft (AEA),
zaliczane sg do grupy tzw. pokladowych auto-
nomicznych systemow elektroenergetycznych
ASE (Autonomous Electric Power Systems),
okreslanych m.in. mianem izolowanych syste-
moéw elektroenergetycznych IPS (Isolated Po-
wer Systems) lub zintegrowanych systemow
elektroenergetycznych IPS (Integrated Power
Systems) [2, 3]. Wobec powyzszego, przeglad
rozwigzan architektury elektroenergetycznego
systemu zasilania oraz analiza poréwnawcza
w kontekscie samolotow “konwencjonalnych”
1 "More Electric Aircraft” zostaly przeprowa-
dzone wg okreslonych kryteriéw, mianowicie:
rodzajow systemOw wytwarzania energii ele-
ktrycznej, ich ewolucji oraz kluczowych zrodet
w konteks$cie wytwarzanych przez nich mocy
zaawansowanych systemoéw, zastosowanych na
wspotczesnych samolotach cywilnych oraz woj-
skowych. Obecnie, na wspolczesnych samolo-
tach (cywilne, wojskowe) wystepuje elektro-
energetyczny uklad lub system zasilania energia
elektryczng pradu stalego/ przemiennego, przy
czym na najbardziej zaawansowanych samolo-
tach, zardwno cywilnych jak i wojskowych,
wystepuje tendencja w kierunku architektury
elektroenergetycznego systemu zasilania napig-
cia pradu przemiennego jako wiodacego, wy-
korzystujacej zrédta wytwarzania energii ele-
ktrycznej w postaci integralnie potaczonego ze-
spolu rozrusznik/ pradnica pradu przemiennego
zmienne] czestotliwosci AS/G VF (Alternating
Starter/ Generator Variable Frequency), ktore-
go glownym przeznaczeniem jest dostarczenie
energii elektrycznej do podsystemu, opartego
na zasilaniu i rozdziale energii elektrycznej
PMAD (Power Management and Distribution)
odpornego na uszkodzenia. [4, 5]. Kolejnym
trendem odr6zniajacym samoloty “tradycyjne”
od samolotow zgodnych z koncepcja samolotu
bardziej/ w petni elektrycznego (MEA/AEA),
jest zastgpienie zasilania poktadowe;j sieci elek-
trycznej, dotychczas stosowanego na samolo-
tach “tradycyjnych” w postaci energii mecha-
nicznej, pneumatycznej i hydraulicznej, jednym
rodzajem energii — energig elektryczna, beda-
cego domeng zaawansowanych samolotow
kompatybilnych z koncepcja MEA/AEA. Wo-
bec tego, w mysl wprowadzanego trendu sa-
molotu bardziej elektrycznego, pojawity sig¢
okreslenia takie jak: optymalizacja energii sa-
molotu POA (Power Optimized Aircraff),
a wraz z nim bardziej otwarta technologia

w dziedzinie elektrycznosci MOET (More
Open FElectrical Technology), opracowany
przez koncern lotniczy Airbus, a takze w zakre-
sie energoelektronicznych systemow zasilania —
zaawansowana technologia PES (Power Elec-
tronics Systems).

2. Przeglad rozwigzan architektury elek-
troenergetycznego systemu zasilania
(UEE, EPS)

Rozwo6j EPS wspodlczesnych samolotéw, typy
zrédet (pradnic) przeznaczonych do wytwarza-
nia energii elektrycznej oraz poziom wytwarza-
nych przez nich mocy, w kontekscie rozpatry-
wanych w niniejszym referacie samolotow (cy-
wilne, wojskowe) “konwencjonalnych” i ”More
Electric  Aircraft’, przedstawiono ponizej
(tab. 1 orazrys. 1).

Tab. 1. Rozwoj systemow wytwarzania energii
na pokiadzie samolotow wojskowych i cywil-
nych “tradycyjnych” i "MEA” [6, 15]

Typ _ Samoloty
pradnicy Samoloty eywilne wojskowe
B-777 2x1206VA
A-340 4x00KVA
B-TITNG 2X00KVA
DGCF | MD-12 4x120kVA
=L Eurcfight
[1I5VAC/ [ B747.X | 4x120kVA ?ﬁ;ﬁ%ﬁnﬂ
400Hz] B717 2x40KVA )
B-767/400 2x120kVA
2x00kVA
A-320 1x00KVA
F-18 2x40/
) CcD 45EVA
VSCF
(Cyelo- F-18 | 2x60/
converter) EF 65LVA
[115VAC/ 1x60kVA
400Hz] F-16 11101&1
CD 1 rva
VSCF BI77 .
i h
(DC-Link) | (Backup) | “*20KVA
[115VAC/ o
400Hz) MD-20 2XT5KVA
Cobal Ex | 4x40kVA
VF : 4305KV. i
[115VAC Horizon 1)(1?1;1: 0 JBSolsmg SI0KVA
380-760Hz] . 22
Il a8 | o mva
A-330 4x100KVA
VE XWB | 1x120kVA
[230VAC) 4x250KVA
BT8T | 2x225kvaA
F-22
Raptor |, okva
270VDC LM
F-35

Obecnie, we wspolczesnym lotnictwie zarowno
cywilnym dla samolotow tradycyjnych” (A-
320, B-767) i “More Electric Aircraft”
(A-380, A-350, B-787), jak réwniez w przy-
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padku samolotow wojskowych “tradycyjnych”
(F-16) i ”"More Electric Aircraft” (F-22, F-35),
istnieja nastepujace systemy wytwarzania ener-
gii elektrycznej na poktadzie samolotu, zobra-
zowane na ponizszym rysunku (rys. 2).

1950 1960 1970 1980 1990 2000 2010

|
MEA
P
Systemy
112VDC

270/350/
540 VDC '%7
——L " E3s

230VAC =
wE B-787
MEAYAEA A-350
'

_ 4

(szeroki VF |

115VAC
J A-380

- )

MEA/AEA

115VAC
400 Hz CF |

F-16
A-320

Réwnole,

115VAC b Systemy B-767
__4D0HzCF % zarzadzani ﬂ
odbiornikami |
Waski VF N
115 VAC rree— oy
ielol Ny 2ast

Podwdjne | U v

28vDe. = B ‘

Rys. 1. Ewolucja UEE Ilub EPS samolotow
“tradycyjnych” i "MEA” [6, 15]

Elektroenergetyczny system zasilania Elekmenergemzny system
pradu przemiennego (EPS AC) zasilania pradu statego (EPSDC)

CF/VSCF
CF/IDG  Cycloconverter  DClink 270VDC

@
L

I
% LI e

-

(szyna CF AC ] (szyna CFAC) (szyna F AC] (szyna VF AC (szyna 270 VDC] ((szyna 28 VDC ]
rojfaz
) ‘ o 270VDC 28VDC
——————————————————————————————— 380 - 760 Hz|
|
3-tréjfazowe
115VAC

400 Hz

Zasilanie
awaryjne DC

!

[Conv.]

Silnik

Ptatowiec

4|———®—

Sterowniki napedéw

Rys. 2. Rodzaje systemow wytwarzania energii
elektrycznej na poktadzie samolotow “tradycyyj-
nych” i "MEA” [6]

2.1. Architektura UEE lub EPS samolotow
”konwencjonalnych”

W skitad architektury (struktury) elektroener-
getycznego systemu zasilania (UEE, EPS) sa-
molotow “tradycyjnych” wojskowych (F-16)
oraz cywilnych (A-320, B-767) zalicza si¢
przede wszystkim pokladowe urzadzenia elek-
tryczne, przeznaczone do zasilania sieci pokta-
dowej samolotu energia elektryczng odpowied-
niej jakos$ci okreslonej w normach (np.: NO-15-
A200, czy MIL-STD-704). System ten obej-
muje nastgpujace podstawowe komponenty:
zrodta energii elektrycznej (pradnica, rozrusz-
nik/ pradnica, urzadzenie transformatorowo-
prostownicze itp.), urzadzenia  sterujace
i regulacyjne, odpowiedzialne za ich funkcjo-
nowanie, uktad przesytowo-rozdzielczy energii
elektrycznej itp. W zwigzku z powyzszym, ty-

powa architektura (UEE, EPS) zalezy zwykle
od przeznaczenia rodzaju samolotu, mocy od-
biornikow energii elektrycznej, zastosowanych
na poktadzie samolotu, rodzajow wymaganych
energii elektrycznej (napi¢c¢), niezbednych do
zasilania odbiornikéw oraz od wymagan w za-
kresie jakosSci okreslonego uzytkownika samo-
lotu. Na podstawie kryterium w zakresie reali-
zacji roznych kompozycji zrédet pradu elektry-
cznego i przetwornikOw energii (maszynowe,
statyczne), mozna wyr6zni¢  architekture
w uktadzie z pradnicg pradu statego, z pradnica
pradu przemiennego, z obydwoma rodzajami
pradnic oraz architektur¢ w uktadzie z pradnica
pradu przemiennego napgdzang za pomoca
ukladu napedowego statej predkosci (UNSP).
Ponadto oprocz powyzszych, najczgsciej spoty-
kanych rozwigzan architektury UEE lub EPS
moga wystepowac inne rozwigzania. Obecnie w
celu zwigkszenia niezawodnos$ci zasilania ener-
gig elektryczng (tzw. redundancja zrodet ener-
gii), stosowane sg pomocnicze zespoly energe-
tyczne APU (Auxiliary Power Unit), stanowigce
istotny element architektury elektroenergetycz-
nego systemu zasilania wspotczesnego samolo-
tu. Zespoty te przeznaczone sg przede wszyst-
kim do zasilania odbiornikoéw energii elektrycz-
nej niezbednych do kontynuowania lotu i bez-
piecznego ladowania. Niektdre rozwigzania
architektury elektroenergetycznego systemu za-
silania UEE lub EPS zostaty przedstawione na
ponizszych rysunkach (rys. 3-4) [6, 7].
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Rys. 3. Architektura EPS w zakresie rozdziatu

energii elektrycznej na samolotach cywilnych
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z prgdnicq AC napedzang przez UNSP [7]
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2.2. Architektura UEE lub EPS samolotow
”More Electric Aircraft”

Obecnie zachodzace zmiany w zakresie dyna-
micznego rozwoju w dziedzinie maszyn elek-
trycznych [8], elektroniki oraz energoelektro-
niki [9, 10] sg nieroztacznie powigzane z rea-
lizacja koncepcji samolotu “bardziej elektrycz-
nego” (MEA), ktora powstala w ramach proje-
ktu MOET lub w niedalekiej przysztosci konce-
pcji samolotu w peli elektrycznego AEA.
Powyzszy trend dotyczy zarowno samolotéw
cywilnych (A-380, A-350, B-787), jak rowniez
samolotow wojskowych (F-22 Raptor, F-35
JSF) [11]. Idea powstatego trendu samolotu
kompatybilnego z MEA sprowadza si¢ do
zastgpienia lotniczych urzadzen =zasilanych
energiag mechaniczng pneumatyczng oraz hy-
drauliczng — urzadzeniami zasilanymi energia
elektryczng. W wyniku tego, zamiast obecnie
istniejacych na pokladzie wspodtczesnego sa-
molotu trzech réznych systeméw wytwarzania
i rozdzielenia energii PDS (Power Distribution
System), stosuje si¢ jeden — elektroenergetyczny
system zasilania. Na rysunkach (rys. 5-6)
przedstawiono przykladowa architekture oraz
rozdziat zasilania samolotow cywilnych zgod-
nych z "’MEA”.
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Rys. 5. Przyktadowa architektura EPS wyso-
kiego napiecia (EPS HVAC) stosowana na sa-
molotach A-380/A-350/B-787 [6]

Ze wzgledu na topologie, nowoczesna archite-
kture EPS mozna przedstawi¢ w postaci dwoch
systemow: EPS wysokiego napiecia pradu prze-
miennego AC (HVAC) i EPS wysokiego napie-
cia pradu stalego DC (HVDC). W najbardziej
zaawansowanych architekturach w zakresie za-
silania samolotow kompatybilnych z trendem
MEA/AEA, w szczegdlnosci samolotow cywil-
nych (A-380/A-350/B-787), zostat zastosowany
EPS HVAC (High Voltage Alternating Current)
o warto$ci 230 V oraz czestotliwosci 360
+800 Hz (w przypadku B-787 i A-350XWB)
[12,13].
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Rys. 6. Rozdzialu energii elektrycznej PDS sa-
molotow zgodnie z trendem MEA [14]

3. Analiza poréwnawcza i wybrane sy-
mulacje kluczowych komponentéw ar-
chitektury UEE lub EPS w zakresie PES
(przetworniki wieloimpulsowe) samolo-
tow “konwencjonalnych” i ”More Elec-
tric Aircraft”

Kluczowymi komponentami UEE lub EPS
wspotczesnych samolotow cywilnych oraz woj-
skowych “konwencjonalnych” oraz “"MEA”
w kontekscie energoelektronicznych systemow
zasilania (PES), w tym w szczego6lno$ci samo-
lotéw cywilnych (A-380, A-350 i B-787) oraz
wojskowych (F-22, F-35), zgodnych z zaawa-
nsowanym trendem MEA/AEA sg przetworniki
wieloimpulsowe. W kazdym modelu przetwor-
nika zostaly zastosowane te same parametry
poszczegbdlnych elementéw, poza napigciem
wyjsciowym transformatora. Napigcie dobrano
w ten sposob, aby S$rednie napigcie wyjsciowe
DC wynosito 28 V. Parametry ukladoéw
prostowniczych przedstawia tabela 2, za$
symulacje wybranych przetwornikéw wieloim-
pulsowych ponizsze rysunki (rys. 7-14).

Tab. 1. Parametry uktadow prostowniczych

Parametr: | Wartos¢:
Zrédlo pradu przemiennego

Napigcie skuteczne 200 VAC
miedzyfazowe

Czestotliwos¢ 400 Hz

Kondensator
Pojemno$¢ | 11 pF
Obciazenie
Rezystancja | 100 Q
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Przetwornik 6-impulsowy
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Rys. 7. Schemat blokowy przetwornika 6-impul-
sowego w programie Simulink
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Rys. 8. Charakterystyki przetwornika 6-impul-
sowego w programie Simulink

Wyniki symulacji: tetnienie pradu wyjsciowego
w zakresie ok. £5,5 V, malo skomplikowana
struktura uktadu prostowniczego.

Przetwornik 12-impulsowy

Brodio 200VACH400H2

Rys. 9. Schemat blokowy przetwornika 12-im-
pulsowego w programie Simulink
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Rys. 10. Charakterystyki przetwornika 12-im-
pulsowego w programie Simulink

Wyniki symulacji: t¢tnienie pradu wyjsciowego
w zakresie ok. £2 V, bardziej skomplikowana
struktura uktadu prostowniczego.

Przetwornik 18-impulsowy
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Rys. 11. Schemat blokowy przetwornika 18-im-
pulsowego w programie Simulink
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Rys. 12. Charakterystyki przetwornika 18-im-
pulsowego w programie Simulink

Wyniki symulacji: tetnienie pradu wyjsciowego
w zakresie ok. £0,9 V, skomplikowana struk-
tura uktadu prostowniczego.
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Przetwornik 24-impulsowy

Rys. 13. Schemat blokowy przetwornika 24-im-
pulsowego w programie Simulink
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Rys. 14. Charakterystyki przetwornika 24-im-
pulsowego w programie Simulink

Wyniki symulacji: tetnienie pradu wyjsciowego
w zakresie ok. 0,5 V, bardzo skomplikowana
struktura uktadu prostowniczego.

4. Podsumowanie i wnioski

Na podstawie dokonanego przegladu, ogdlnej
analizy poréwnawczej poprzez wybrane kryte-
ria obecnych rozwigzan architektury UEE lub
EPS w zakresie samolotow “konwencjonal-
nych” i "MEA”, w tym w szczegblnosci anali-
zowanych przetwornikow wieloimpulsowych,
bedacych kluczowymi komponentami PES,
a wiec rowniez UEE lub EPS, w mysl rozwija-
jacego si¢ trendu MEA/AEA mozna zauwazyc¢,
7ze nowoczesne technologie MEA/AEA,
POA/MOET sa jednymi z niewielu istniejacych
mozliwych rozwigzan dostepnych zaré6wno dla
opracowania bardziej efektywnego i przyjazne-
go $rodowiska zaawansowanego samolotu, jak
rowniez do rozwigzania kluczowego problemu,

zwiagzanego z uzyskaniem oszczednos$ci w za-
kresie energii elektrycznej, a co si¢ z tym wiaze
zmniejszeniem spalania oraz redukcja kosztéw
eksploatacyjnych. Przeprowadzone symulacje
przyktadowo wybranych przetwornikéw wielo-
impulsowych (6-, 12- impulsowych) (rys. 7-10)
oraz (18-, 24- impulsowych) (rys. 11-14) wyka-
zaly, ze napigcia wyjsciowe poszczegoélnych
ukladéw prostowniczych sg tym bardziej usta-
bilizowane im wigksza jest liczba impulséw da-
nego uktadu. Przyjmujac za jedno z kryteriow
strukture uktadu prostowniczego (poczynajac
od konstrukcji transformatora, a konczac na li-
czbie zastosowanych przetwornikoéw 6-impul-
so-wych) mozna zauwazy¢, ze uklady prosto-
wnicze o wyzszej liczbie impulsow (18-, 24-
impulsowe) posiadajg o wiele bardziej skom-
plikowang strukture oraz sktadajg si¢ ze znacz-
nie wiekszej liczby elementéw, w pordwnaniu
z uktadami o mniegjszej liczbie impulsow (6-,
12- impulsowe). W zwigzku z powyzszym, ta
skomplikowana i zlozona konstrukcja wiaze sig¢
ze zwigkszona podatnoscig na wszelkiego ro-
dzaju uszkodzenia oraz kosztami zakupu urzg-
dzenia oraz jego obstugi, ktore sg tzw. kosztami
eksploatacyjnymi i wraz ze ztozong konstrukcja
uznawane sg za wady przetwornikow wieloim-
pulsowych. Z drugiej strony, przetworniki wie-
loimpulsowe, w szczegdlnosci przetworniki
o wyzszej liczbie impulséw wykazuja znacznie
nizszy poziom tetnien, za$ prad po wyprosto-
waniu jest bardziej podatny na regulacjg. Wy-
mienione cechy uktadow prostowniczych 18-
i 24- impulsowych w znacznej mierze przekla-
daja si¢ na duzg efektywnos¢ w zakresie prze-
ksztatcania 3-fazowego pradu przemiennego
AC na prad staty DC, a co si¢ z tym bezpo-
srednio wigze, takze na wysoka sprawnos¢
przetwornika. Powyzsze cechy przetwornikéw
wieloimpulsowych zaliczane sa do kluczowych
zalet przetwornikéw. Podsumowujac, najprost-
szy uktad prostowniczy 6- impulsowy, zawiera-
jacy 6 diod prostowniczych, wytwarza znaczne
znieksztalcenia harmoniczne, z kolei uktad 12-
impulsowy zbudowany z 2 uktadow 6- impul-
sowych potaczonych szeregowo oraz wejscia
napiecia pradu przemiennego AC potaczonego
z transformatorem, ktory posiada przesunigcie
fazowe pomigdzy wyjsciami wynoszace 30°.
Tego rodzaju konstrukcja uktadu zapewnia
obnizenie poziomu znieksztalcen napigcia wy-
prostowanego. Natomiast uktady 18- oraz 24-
impulsowe, stosowane w zaawansowanych
architekturach zasilania samolotu, zgodnie
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z trendem MEA wykazuja zdecydowanie mnie-
jsze tetnienia. Wobec powyzszego, najistotnie-
jsze przestanki trendu samolotu bardziej ele-
ktrycznego (MEA/ AEA) oraz (POA/ MOET)

w zakresie dokonanego przegladu i ogdlnej ana-

lizy poréownawczej (UEE, EPS), w tym

w szczegbOlnosci w kontek$cie przedstawionej

symulacji przetwornikow wieloimpulsowych, to

przede wszystkim:

1. Intensywny rozwdj maszyn elektrycznych
(w szczegolnosci jej dziedzin pochodnych,
tj. energoelektroniki oraz elektroniki), spro-
wadzany do poszukiwania rozwigzan, ktére
bylyby w stanie sprosta¢ wymaganiom
wspotczesnych samolotéw w zakresie zasi-
lania, wytwarzania i przetwarzania energii
elektrycznej (PES, MEA/AEA,
POA/MOET, przetagczalne reluktancyjne
rozruszniki/ pradnice poprzez zastosowanie
zespotu rozrusznik/ pradnica zasilanego na-
pigciem 270 VDC).

2. Technologia samolotu bardziej/ w pelni
elektrycznego (MEA/AEA), zaimplemento-
wanego przez konsorcjum Honeywell jako
trend samolotu przysziosci, rozwiazujacego
problemy w zakresie czynnikow z zakresu
ekologii, ekonomii, bedacych kluczowymi
zaletami wdrazanej technologii.

3. Zamiana dotychczas stosowanego w rozwia-
zaniach  “’samolotow  konwencjonalnych”
sposobu zasilania, tj. energii mechaniczne;j,
hydraulicznej 1 pneumatycznej na zasilanie
elektryczne — najbardziej zaawansowana
innowacja trendu MEA/AEA.

Reasumujac, dazac w kierunku rozwigzan sa-

molotéw zgodnych z koncepcja MEA/AEA

w kontekscie zastosowania na wspolczesnych

samolotach cywilnych (A-380, A-350, B-787)

oraz wojskowych (F-22 Raptor, F-35) zaawan-

sowanych technologicznie przetwornikow wie-
loimpulsowych (6-, 12- oraz 18- 1 24- impul-
sowych) nalezy zauwazy¢, ze koncepcja ta
sprawdza si¢ w zakresie czynnikow, do ktorych
mozna zaliczy¢: wydajno$¢ calego samolotu,
wzrost jego niezawodnosci, elastycznos¢ i eko-
nomiczno$¢. Wobec tego, nalezy przypuszczac,
ze koncepcja MEA/AEA w zakresie wykorzys-
tania zaawansowanych komponentow EPS, ja-
kimi sa przetworniki wieloimpulsowe, w kon-
tekscie zasilania poktadowego samolotéw

(W szczegolnoscei cywilnych), zostanie w pelni

zaadoptowana w najblizszej przysztosci.
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