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Z działalności Sekcji Lotnicze j SIMP 

Przy j ęty do rea lizacji kie runkowy 
program dzia ła nia O dd2.1a lu Warszaw­
skiego t:ekcj,i Lotniczej S IMP .na 19i:! r . 
repre.zen tuje cztery ct;oiedziny dzialal­
nosc.i. stowarzyszeniowej, a mianowicie: 

1) na Ulkowo-techniczną 
2) pr01pagand o,wo-prasową 
3) życia towarzyskiego 
4) oirganJzacH sek cyjnej 

Plan uje s ię naSJtępującą dz ia ł a ln ość w 
zakres ie nauko,vo -technicznym : 

* Odbędą się następujące narady: 

Nnwoczesne metody naprawy sprzętu 
lotn iczego (I kwartał) 
Aktualne problemy i kier unki rozwojo­
we awiion~ki (II kwartał) 

Przyrządy diagnostycz,ne sp rzętu lo tni­
czego (~11 kwa.·tal) 
Aktualne problemy klejenia i inne za­
gadnienia technol,og,iczne (1 V kwarta ł) 

* Organizo,wane będą odczyty w ra ­
maa11 wspólpracy, wymiany oraz akcJ i 
ce,nbralneJ. 

* Zapewni się fa1chowy udzia ł cz ł o n­
ków Sekcji L otniczej w konferencjach 
i narada<:h k,mjowyc h c,raz zagranicz­
n ych. 

U w ag a : dziatalność w.w. koordynują 
ko l. kol. A. Kowalew,icz (I,nsty tut Lot­
nictwa , <te l. 46-00-11, wew. 340) i Z . To­
czek (ZPLiS, tel. 27-99-92) 

• Organizowane ,i ko,ordynowa ne b<:dą 
wycieczki krajowe i za1giraniczne. W ak­
cji tej wgpórpracują kol. ko l. w . Wój­
cl.k (tel. 25-04-4 1, wew. 6770), z. Winec­
ki (tel. 26-29-32) i A . Misiore l< (te l. 
25-04-4 1, w ew. 6429) . 

Dzia ł al ność w zakresie pro pag andowo ­
-praso wym obejmi e : 

* Popularyzację w społeczeństwie, -
a g łównie wśród m łodzieży - wiedzy 
o lotnictw.ie . Akcją tą zajmą się w 
szczególności k.ol. kol. E . Sobeck,i (te l. 
:J2-:l4-0l , wew. 319) ,i W. Niena łtowski 
(te l. 46-00-3•1, wew. 260). 

* I nf o rmację o działalności ~ekcj i 
Lotniczej w periodykach b ranżowyc h. 
Windomości z te j dziedziny opracowuje 
ko l. w . Zarem b a (te l. 26-44-07) . 

Dz• ia l a Jn ość ,v zakres ie orga nizacji ży ­
c ia towarzyskiego polegać b ę dzi e na : 

·* P r zy~o towaniu ,okresowyc h 
towa,r zyskich członków Sekcji 
czej. 

spotka r1 
L otni-

W następnym numerze ... 

Opublik,u jemy opis amatorskiej kon­
str ul,cj,i prostego, łatwego i bezpiecz­
nego w uży,tkowa,niu lekkiego samolo­
tu o w ł aściwościach motoszybowca, wy­
konaneg,o przez mode larza lotniczego i 
szybownika. Samolot ten ma nieko•n­
wencjonalny układ, prosto i prawidł o­
w r o2lwiązaną konstrukcję oraz este­
tyczny kształt. Otrzyma ł on nazwę 

"Prząśniczka". 

Zwiększenie osiągów szybowca umoż­
li wia stosowanie klap zmieniających 
geometr,ię profilu przez zwiększenie i 
zmniejszenie jegi0 wysklepienia. Osiąga 
się Lo przez korzystną modyfikacjq 
kształtu biegunowej prędkośc i za po­
mocą zrnia1n cech aerodynamiczny," h 
profi lu sk~zydla. O w łasnościach aero-

* Organizowaniu imprez towarzyskich, 
j a k wycieozki, zabawy i in. 
Uwag a: życie towarzyskie lotników 
orga1nizuj ą kol. kol. J . Lipiński (te l. 
46-00-11, w e,w. 376) i W . Kolbrecki (tel. 
10-00-11, wew. 14 1). 

Działa lność w za,k1·es ie organizacji 
,sekcyjnej dotyczyć b ędzi e : 

• '1oprac'owa,nia ok reso.wych p ia nów 
pracy. 

* Nawiązanfa i utrzymywania współ­
pracy z lotniczymi .k.01arni za,kłaa.owy­
m.1 , sekcjan1 i u uctzia lu \Varszawsk iego 
,:,IMP oraz ·Sekcją Lo,tniczą przy za­
Tząazie GJowinym !:>IMP. 

Uwag a : działalność w .w. prowadzą 
ko l. ko l. W ojcik, W inec ki i Czec how­
ski (te l. 28-02-81, wewn . 646) . 

• Podjęcia akcji o,rganizowania nasze j 
Sekcji w Koł a c11 Zak lado,wych, dotych­
czas nie obj ęty,c h sipo le czną dziala,lno­
scią lotniczą. A!kcją tą zajmuje s,ę kol. 
w. Zaremba. 

w skład Za rządu Ko la Lotniczego 
S IMP ,przy Z j ednoczen•u Prze m ys, u 
Lomiczego wchodzą w ie lo letni dzia ł a ­
cze S t owarzyszenia i Sekcji L otniczej. 
Prze,wodniczącym jest kol. Kazimierz 
Brejnak , zastępcą - kol. J. Fra,nkow­
s l<ci, sekre tarzem - k,ol. L ina Tempe!, 
jako c,zlonkowie pracują w Zarząazie 
Kol. kol. z. Toczek, J. 1-lillar i z . Sa­
żyńsk i. 

Roczna dzia ł a l ność Zarządu Kola 
w n owym !klimacie, który panuje obec­
n ie w Zjednocze niu - przyniosła duze 
e.fe l{ ty. K ioncentr,owala się ona głównie 
w n astępuj ących d ziedzinach : 

- orga,nizacja wycieczek na uk owo-te­
chnic1z1nyc,h: zorganizowano w spólnie z 
Radą Zak ładową ZPLiS 4 wyjazdy pla ­
nowa n e i 5 poza planem (w tym :1 wy­
cieczk1i zagiramiczne), w kt ó ryc h wzięło 
ud ,oiaJ 380 osób, 

- orga nizacja pre lekcj i i referatów 
na tematy t ec hniczne : odbyły się 3 te­
go ty p u imprezy, z udziałem 70 osób, 

- udzia ł w kon,fer e,n c jach i n ar.a dach 
w 1972 r.: zapew;niono uc.zestnicitwo fa­
ch.owych prze dstawicie li w 14 spotka­
niach naukowo-t,ech nicznyc. 11 , 

- współpraca z Oddziałem W arszaw­
~kim S IMP, Sekcją Lo,tniczą i Silnilrn­
wą S I MP. 

- wspó ł praca z Komisją W ynalazczo-
śc1i oraz z organizacja1rni spo ł ecznym i 
ZPUS. 

dynamicznych szybowców z profilem o 
zmiennej geometrii pisze mgr inż . S. 
Staf iej. 

w następnym artyku le opisano zasa­
dy nawigacji w układzie siatkowym, 
którą PLL Lot stosują od uruchomie­
nia nowych połączeń przez Atlantyk. 
Poda no przykłady obllczeń lotów or.3z 
zasadnicze czy,nnik i, zapewniające d o­
kład,ność nawigacji w tym układzie . 

O trójwałowy,m silniku śmigłowco ­
wym Ro,lls , ~oyce BS. 360 pisze mgr 
i•nż . W. Kordzii\ ski . W artyku le omó­
w,i o,ne są założenia projektowe, układ, 
k o,nstrukcja silnika, układ sterowania , 
wyposażenie pom,ocn icze ora,z w skrócie 
prz,edstawJony rozwój si lnika. 

Praca Kola opiera się o ramowe pro­
gramy roczme oraz robocze - baraziej 
szczegóJ.owe - p lany półroczne . Ten 
system pozwala na lepsze dostnsowa­
n.ie p la,nów do faktycz nych potrneb, 
przy czym ułatwia bieżącą kontro l ę re­
a liza,cj i. 

1",an ro,boczy Kola S IMP przy ZPL,s 
ncl p1 e 1~ws1.e pvirv<.;Le 1 \J ..S r. q;uza po­
::.1~CtiL.e,i11en 1 p1t"nar ny n1 u1a pi. Ge uys .... u ­
LyWan1a nzic1.1a1nosc1 w Hl •2 r. i regu-
1.,.1·nym1 zeor ain 1an1 1 Z..~n„ąuu) prLew J,.,. i..,­
Je ~01rgan1zowaniie 6 wyc.le..:zeK tet..'.11 111-
~ nyuh l W tym awccn zagran.icL.,ny .... n ) 
uira1. t,rzet:h prelekcJ t na tematy te~n­
n1c12ne. Ramuwy program na drugie 
pvlrocze przewtduJe organizację wy­
u1eczKi na Targi w Br,rue oraz dwo ... n 
pre1eKcji związanych z wyjazdami sluż­
uowym1. 

Na k,oniec ub. r ok u Koto S IMP przy 
Zjednoczeniu 1ic,:ylo 29 członków, w 
tym 18 inży,nierów. 

w styczniu 1973 r. odbyło s i ę w spó l­
n e ze branie członków Zarządów: Od­
u z,ia tu Warszawsk,iego sekcji Lutnicze j 
i l~o la Lotn~cze,go S l MP przy Zl' L, ~ 
,,De lta• ·. 

W zebraniu wzięło udział 15 działa­
czy sin1pow1skich, a ws.ród nich ooaj 
prLewoa niczqcy ogniw Sekcj i: kol. K. 
Brejnak z Kola ::,! MP przy Zj eunocze­
niu oraz k o l. W . Wójcik z Oddziału 
Warszaw sk,iego SL. 

Kol. Wójcik otw i erając zebranie wy­
jaSnil, że ma ono na ce lu aKtywizację 
i lrnordy,nację dziala lnosci spo ł ecznej 
lo tnll<ów, a ,przy tym podzielenie się 
in[onnaojam1i o bJeżących i planowa­
n yc l1 pracach jedno.stek organizacyj­
n yc h ~ekcjt Lotnicze j. Kol. wojcik za­
p oczna l obecnyc h z kierunkowym pr,0-
~ ramem d z ia ł ania Oddziału Wa,rszaw­
skiego nasze j ·Sekcj i. Przedstawiony 
p1·,ogram (który sta,nowi podstawę dla 
pó lrocznyc,h planów r oboczyc h) przedy­
sk utowa no, po czym lwi. Brej,nak omó­
wił dzia łalność Kola przy ZPLiS w 
1972 r. oraz jego plan pracy na rok bie ­
żący. 

Na leży noclmienić, że spotkanie z Za­
rządem Kota S l MP przy Zjednoczeniu 
P,r ze myslu Lotniczego by ło pierwsze z 
t>lano,wa n y ch przez nowy Zairząd Od­
d z,ia lu Warszawskiego Sekcji Lotniczej 
S IMP. P,r zebieg spo,llkania i opinie wy-
ra ża,ne przez jego uczestników 
świadczą, że taka forma kontak tów 
między og,niwami Stowa rzysze nia jest 
bardzo p.oży,teczna i potrzebna. 

W następnym numerze podaje my ró­
wnież opis samolotu Skarżyńskiego 
RWD-5, który jako jeden z pierwszych 
rozslaw,i! polskie skrzyd ł a. 

w P,omocach ko•nstrukcyjnych poda­
j e my f-'rofil Clark Y ze slotem specjal­
nym i klapą Fowlera . Slot specjalny 
umożliwia uzyska nie vviększych warto­
ści Cz max niż slot konw e n cjonalny 
(Handley-Page). 

W Kartotece TLiA podajemy opi ­
sy: samolotu rolniczego Pipe r PA -26 
Pawnee Brave, lekkiego śmigłowca ob­
serwacy jnego Hughes 500 E, dwumiej­
sc,owego motoszybowca Sporta via 
A vion-Plan eur RF-5 oraz dwumiejsco­
wego, l e kki,ego, wielozadaniowego sa­
moło,tu odrzutowego SAAB-105XT. 
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I A S T R O N A U T Y C Z N A 

Wnioski 

li Lotniczej 

11 Aktualne problemy 

konferencji naukowo-technicznej 

polskiego lotnictwa" 
Warszawa - 17-18 listopada 1972 r. 

Uczestnicy II lotniczej konferenc ji nauk.owo-tech­
nicznej „Aktualne Pr,oblemy Polskiego Lotnictwa", w 
•oparciu ,o an a lizę przedstawi,oną w r efera tach gene­
ralnych •Oraz przeprowadzoną w trakcie obrad szern­
ką wymi anQ pog lądów, j edn,omyślnie uchwalili treść 
niżej podanych postulatów J wniosków, dotyczących 
problemów lotniczych uzn any.eh za najbardzi ej ak­
tua lne i d eterminujące prawidłowe d zi a łanie oraz roz­
wój polsk iego l otnictwa. 

Zarządzenie i kierowanie w zakresie lotnictwa 

l. Nal eży ud,oskonalić i un owocześnić zarzą d zeni e i 
kierowan ie lotnjctwem w Polsce przez stworze­
nie tak,iego m odelu organizacyjnego, który by za­
pewnił koordynację całokształtu zagadnień lotni­
,czych przy zachowaniu n iezbędn ej samodzieln ośc i 
poszczególnych r esortów, branż oraz in stytu cji. 

W zakres ie tJrzemyslowej bazy naukowo-badawczej 
i konstrukcyjnej 

2. Należy zwrócić szczególną uwagę na zachowanie 
wla ,ściwych prnporc j.i rozJd zialu s ił i śrnd'ków, ja­
kim i dyspon uj e baza badawczo-rozwoj.owa , zape­
wn,iając pracom o charakter ze typowo naukowo­
-badawczym wa run ki dl a przyszłościowego roz­
woju k onstrukcji, usprawn iania m etod projekto­
wania i bada ń, gwara ntują cych stabilizację rnz­
woj u techn iki lotniczej. 

3. W dal szym ciągu u sprawnić d zia łalność koordy­
nacyjną, integrującą ca łą lotniczą bazę badaw­
czo -rozwojową , lecz nie kosztem przesu wan ia n a 
ten odc,inek ~i l i ·środków z podstawowej d z iałal­
ności naukowo-badawczej. 

4. W pracach nau kow,o-ba dawczych szerze j i bar ­
dziej systematycznie wykorzys tywać d z ia łalność 
krajowych ośrodków, w tym także ins tytutów 
PAN i wyższych uczeln•i. 
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5. Większą uwagę zwrócić n a usprawnienia i u-110-
wocześnienia m etod pracy ośr-bdków badawczych 
i biur konstrukcyjnych, dostosowując je ,elas tycz­
nie ,i racjonaln,ie do aktualnych potrzeb - elimi­
nując równocześnfo fo rmalne hamulce in wencji 
twór cze j. 

6. Doprowa•dzić do us.talenia i sy,stemaitycznego uak­
tualnienia programów kompleks.owego działania 
,ośrodków badawczo-rozwoj,owy.ch, tak w zakresie 
obecnie wyk,onywanych 1konstrukcji, prac per ­
spektywicznyc h, jak ,i ud oslwnafania metod pra­
cy ośrod ków. 

7. Zagwar antować właściwy rozwój bazy badawcz.o­
-rozwojowej, przez wyposażen,ie jej w stoiska i 
aparaturę s tosowaną do ,nowoczesnych metod jej 
działania . 

8. Ośrodki badawczo-r.ozwojowe wyposażyć w wy ­
s okosprawne maszyny liczące, s tanowiące j ednoli­
ty w przemyśle i.otniczym ·system, co pozwoli na 
powszechne wdrażanie współczesnych metod pro­
jektowania sprzętu 1lotniczego, uwzględniających 
wiele różnych wariantów - jako sposdbu gwa­
rantują,ceg,o os iąganie rozw iązań optymalnych w 
stosunkowo krótkim czas ie. 

9. Stosown,ie do pr zyj ętego rozwoju bazy k,onstruk­
cy jnej, technol,ogi,czne j i badawczej zwrócić szcze­
gólną u wagę na przygotowanie wyspecja lizowanej 
kadry, a wy.bijającym s ię specjalistom stwor,zyć 
wa runki gwarantujące k h rozwó j. 

10. Zapewnić odpowiednią rangę i uprawnienia głó ­
wnym k on struktorom, wdrażając i rozwijając 
przep isy dkreślając e Jch d ziałalność . 

l l. W r ca li z.owanych praca,ch większą uwagę zwró­
cić na zagadn ienia •ergon,omii. Szerzej r.ozwij ać i 
udoskon alać metody a naliz ekonomiczno-techni­
cznych związany.eh z r ealizowanymi pracami. 
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W zakresie przemysłowej bazy mate.rialowej 
no logicznej 

tech-

12. Pol,ożyć większy n aci sk na dos konalen,ie ·p roce­
sów tec hn ologi,cznych w prod u kcji 1-otni cze j przy 
peł-n ym wykorzysta n iu ,o s i ągnięć różnych dziedzi n 
nau ki •i tec hn ik i. 
Bezwzglę d nie zamierzenia z tego za kres u włączyć 
do pla nów d zia łan i a ośrodków badawczo-rozwo­
jowych w przemyś l e ,lotn-iczym, oprac-owują c od­
powied nio progra my m odernizacji m etod wytwa­
rzania. 

13. Zobowi ązać ośrodki badawczo- r ozwo jowe do pr e­
,cyzowania wy magai'l na mater ia ły nie2;będn e do 
wyk,orzystan<ia w opracowywanych k,onstrukcjach. 
Na tej baz ie opracować -ogólny program rozwo ju 
w resorcie pr zemysłu ci ę żk i ego i chemi cznego ba­
zy mater,i a łowo - s u r-owc,owe j dla potrzeb przemy­
s łu lotniczego. 

14. Z uwagi na poważne stra ty panosz.one w prze­
myśle lotniczym z p owodu n is k iej j akoścj dos tar­
cza,nych p rzez przemysł 'k r a jowy ma ter ia łów , su ­
r owców d qprowa1d zić do opra,cowa,ni a międzyre­
sortowego pla nu poprawy j ak-ości ma teri ałów do­
s tar czony.eh p rzez lotnictwo j inne r esorty .­
Doprowad zi ć do wer yfi kac ji i aktua l,izac ji n orm 
rnaterip'ł owych , d ostoso•wu jąc je do akbualnyc h p.o­
trZJeb wytwar zania i uży, tJkowaini a s,przę tu l obn i­
-czego. 

W zak resie przemys łowe.i bazy s ilnikowej i awioni ki 

15. Za jeden z warunków d eterminu j ącyc h rozwó j 
kr a jowej tec hniki lotniczej na leży uzn ać k oniecz­
ność intens y wn ego r -ozwoju bazy siLniko wej (kon ­
strukcyj nej, badawczej :i produkcyjnej), w ki e­
runkach -okr,eś lonych przyjętymi za łożen i am i roz­
woj u sam olotów i ś migłowców. 

16. Rozwó j napędów inten syfak,ować w -oparciu o za ­
kup wartoś c iowy,ch l.icencji, które posłużyłyby do 
przysp ieszen ia rozw,oju napędów J.otniozych w 
kraj u oraz do roz-eznania i -opanowan ia przyjmo­
wanych współc ZJeśni·e t end en cji konstrukcyjno- te­
,chnolog icznych, dla ich zas tosowania w e wła­
snych konstrukcjach. 

17. Od pow iednio do p r-ogr a m u r -ozwoju bazy silni­
kowej, w opa r,c,i u o jednoczesn e sprecyz-owane 
potrzeby, okr eślić pr,ogr,a m rozwoju autom a tyki i 
s terowania siln ików. 

18. Odpowiednio do pr-ogramu r ozwoju f inalnych wy­
robów branży lotni czej oprac-ować kompleksowy 
pr-ogram r ozwoju awi·onlki d,ostos.owane j do spe­
cjali zac j i krajoweg,o przemysłu lotn i-czeg-o oraz 
uw,zg lę d11iający konc,entrac j ę d ziałani a n a najbar­
dz·iej istotnych k~eru.nlkach. S tosownie do ustalo­
nego ww. programu zaipew:nić ro1Jw&j ba12y ba­
dawcz.o-r-ozwojowe j awioniki . 

19. Nal eży przyspieszyć decyzje dotyczące usta len ia 
bazy pr-odukcyjnej awio n iki zmgan iz,owan·ej w 
sposób za,pew,n,i a j ący stały ro,zwó j w tej dziedzi­
nie. Baza ta n:ie może s-ię ,opierać jed ynie o s iły 
i środlk:i , jakimi dysipom1de krn1jowy przemysł lot­
n iczy. Między innymi nal-eży równi,eż zab ezpie­
czyć prndukcję nowoczesnych podzespołów mi­
kr-oelektronicznych (,obwody scalone i ,elem enty) 
dostosowanych do pokład owych urząd zeń elek tro­
nicznych. 
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W zakresie oceny techn icznej 
lotn iczego 

eksploatacji sprzętu 

20. Należy u znać za warunek niezbędny .dla prawi­
dł,owego r-ozwoj u lotnictwa potrzebę koordynacji 
d 2:ia łania w zakresie eksploatacji statków po­
wietr zny-e h pomięd zy wy t wórcą, na dzorem pań­
stw owy m a użybkownikiem, uwzględn iając w 
zczegól ności : 

20.1. Kon ieczność opracowania r ównolegle z procesem 
kons truowa ni a op tymalnyc h systemów ekspl,oa­
tac ji uwzg lę d niających u ży tkowani e i obs ł ugi­
wanie k,ons tru kc j,i. Z rozwojem konstr ukcji , te­
chnologi i i badań należy u doskona l ać i rozwi­

,j ać .system y oc ny stanu technicznego s pr,zętu , 
d os tosowując je do współczesnych potrzeb wy­
twar zania i użytkowan ia. Na l eży podnieść rangę 
p roblematykli niezawodności sprzętu lotniczego, 
wyprac-owuj ąc od powiedn ie kr yteria ,i wskaźniki 
niezawodnośc i. Na 1eźy także uznać 1za niezbędne 
zabezpieczen ie k oordyna,cj i d ział an.ia w tym za­
kresie tak na odcinku wytwar zania , jak i u żyt­
kowania sprzętu lotn iczego. 

20.2. P roblemy diagnostyk,i i prof.i laktyki przez opty­
ma l izację czasokresów obsługowo-naprawczych, 
un ,ifikac j ę a paratury kontr olno- pomiarowej, au­
tomaty zację kon tr,oli, jak równi eż szer-akie sto­
sowani e !ba dań ni ni szczących . 

20.3. Potrzebę w prowa dzania we wszystk ich r -odza­
jac h lotn-ictwa jednolitego systemu rejestracji, 
zbiera n ia , przetwarzania .i analizy danych o nie­
sprawnościach statków p.owietrz.nych i okol iczn,o­
, ciach im towarzyszących , jalk również ·informa­
cji o domi,nantach uszkodze I'l . 

20.4. Potr zebę uproszczenia dokumentacj i eksploata­
cy j,ne j zarówn o od str-ony wykonywania zapisów, 
ja k i el,imi nowania 1Jbędny-ch czynności ,obsługo­

wych zwiększa j ący,c h jedynie pracoc h1onność, a 
ni e podn oszących .bezpi·eczeń s two. 

20.5. Potr zebę ud oskonal enia pr-oces u użytkowania w 
locie s tatków powietr znych w oparciu o dotyc h­
czasowe d oświadczenia, m.in. p rzez wprowadze ­
ni e jednego członka zaŁog i do niektórych s tat­
ków powi,etrznych. 

21. J ako s:prawę pilną na l eży u znać k01ueczność no-
wel iza-cj.i przepisów i metod d zia łania Inspektor a 
K ontr•oli Cywli ln ych S tatków Powietrznych, do­
-s1tosowując je do współczesnych systemów wy­
twarzania i uży,bkowania sprzętu lotn i-czego. 

22. Na•l eży z-obowiązać producentów s przętu agrolot­
niczego do komple'ksowego rozwiązywan-ia proble­
mów związanych z wykonywan,iem prac w tej 
dz·i,edzinie, m .in . w zakresie wyposażenia związa­
nego z -obsługą nazi-emną na lotniskach i lądo­
wi ska-eh. 

W zakresie rozwo,ju Io.tnictwa cywilne.go 

23 . Przedstawione na konrferencji pr,ognozy i kierun­
ki rozwoju lotn,ictwa komunikacyjnego w Polsce 
należy uznać za s łuszne . J ednakże ,dl a optymali­
zacj i prog,ramów rozwoj u konieczne jest okreś l e­
nie wieloletn ich wskaźników dla transportu lot­
niczego oraz ujednolicenie podstawowych 'kryte­
riów podziału zadań pomiędzy transport lotni czy 
a inne gałęzie transportu z punktu widzenia ich 
rzeczywiste j ,efektywn-ości -ek-onomi-czn j, uwzgl ęd­
niającej równ,ież rea l ną wartość cza, u. Na pod­
sta-wje pełnego rachunku e.fektywności ekono­
micznej transportu lotniczego na leży ,określić spo­
sób finansowa nia t ego transportu. 
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24. Nc1leży zweryfikować pr.ognozy rozwoju lotnictwa 
u sługowego i sportowego pod kątem dostosowa­
nia rozmiarów i zakres-u działalności teg,o lotni­
ctwa do potrz,eb r-ozwijającej się gospodarki na­
rodowej, a zwłaszcza: 

24.1. lotnictwa usług g-ospodarczych w dziedzinach 
usług ,agrolotniczych, pra,c budowlano-mon­
tażowych, fotogrametrii, patrolowania itp.; 

24,2 . lotnictwa san itarnego w zakresie usług (po-
m ocy) -lekarskich oraz ratownictwa; 

24.3. lotnictwa sportowego w dziedzinach: sporto ­
wej , szkoleniowej oraz rekr eacyjno-trenin­
gowe j. 

25. Prognoza ·rozwoju lotnictwa cywilnego winna 
uwzględniać rozbudowę lotniczej infrastruktury 
technicznej i tak: 

25.l. dla umożliwienia prawidłowego rozwoj u s ie­
ci komunilkacji lotniczej i dostosowan-ia ofe­
rowanych przez nią usług do potrzeb regi-o­
nalny,ch :ia leży zapewnić w planach prz,e­
strzenn€go zagos·podarowania kraju opty­
malną lokalizację, zważywszy na dokonujący 
się postęp w technice lotniczej {samoloty 
STOL, wyciszanie silników 'itp.), wykorzy­
stywać w miarę możliwości fotniska spor­
t-owe i dążyć również do skracania czasu do­
stępu w komunikacji lotniczej; 

25.2. dla zabezpieczenia r,ozwoju lotniczych usług 
gospodarczych oraz lotnictwa sanitarnego i 
s portowego należy r-ozwijać sieć 1-otnisk i 
lądowisk w poszcz·ególnych 1·eg,ionach kr.aju 
z wykorzystywaniem lotnisk wojskowych 
i komunikacyjnych. 

26. W programach rozwoj u lotnictwa cywilnego w 
Polsce należy dążyć do harmonijneg,o rozwoju 
różnyc h elementów tego lotn ictwa, a zwłaszcza: 

26. 1. zaplecza sprzętowego opierającego się ,na 
technicznie i €konomicznie nowocz,esnych 
rozwiązan,iach •statlków powietrzny,ch prod uk­
cji krajowej i izagranicznej; 

26.2. zaplecza technicznego w postaci lotniczyc h 
portów pasażersko-towarowych , -ośrodków 
zabezpieczających lotni,czy r uch -oraz lbaz 
obsług-owo-naprawczych dla .potrzeb komu­
nikacji lotniczej lotniczych usług poza­
transportowych; 

26.3. właściwej organiza,cji procesu eks·ploatacj,i 
s tatków powietrznych; 

26 .4. szeroki€j współpracy międzyna,rodowej, u­
względniającej kooperację i wymianę tech­
ni,czną tak z krajami RWPG, 'jak i ·z kraja ­
mi Eurrqpy zachodniej . 

27. Należy rozwaiyć formy ,integracj,i zaplecza nau­
lkowego transportu lotmiczego, którego wys,iłki są 
-obecnie rozpraszane. Najbardzi,ej skuteczną for­
mą zjednoczenia tych wysiłków wydaje się pow,o­
łanie I nstytutu Transportu Lotniczego, tym bar­
,dzi e'j że Instytut ten powinie.n prowadzić także 
badania dla potrzeb lotnictwa g-ospodar,czego, sa­
nitarnego -i s portowego. 

W zakresie szkolenia kadr 

28. Ni ezbędnym warun'kiem dalszego rozw,oj u lotni ­
ctwa w Polsce jest pr zygotowanie i ks ztałcenie 
kadr s pec jalist ów. Kształcenie to powinno objąć 
następujące kierunki działania: 

28. 1. dost,os-owanie specjaln ości do aktualnych po-
trzeb przemysłu użytkown·ików sprzętu 
lotniczego, 

28.2. wpr,owadzenie nowe j problematyki na ucza­
nia, jak nip.: z za:kresu automa,tyk1i, awioniki, 
zagadnień ekonomicznych, eksploatacyjny-eh 
itp.; 
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28.3. r ,ozwinięc.ie szerok•ie j i systematycznej 
współpracy pomiędzy szkołami ii uczelniami 
a ,przemysłem lotniczym i Jnnymi instytucja­
mi lotniczymi; 

28.4. r,ozwinięcie systemu praktyk, s tażów i sty­
pendiów zawodowy-eh zarówno krajowych, 
ja1k i zagranicznych; 

28.5, wprowadz,enie s yst,emu dokształcania ludzi 
,za/Wo,do:wo czynnych przez si;kdlenie w za­
kładach pracy, studia podyplomowe oraz 
wymianę specjalistów z organizacjami za­
granicznymi reprezentującymi czołowe o­
siągnięc_ia światowe w lotnictwie; 

28.6. zapewnienie szkolenia pil,otów zawodowych 
dla potrzeb przemysłu lotniczego jak i lot­
nictwa cywiln,ego. 

W za.kresie działalności sekcji lotniczych SlMP 
SITK 

29 , Uczes tnicy II lotnkzej kon.f.erencji ,naukowo-lech­
ni-cznej „Aktualne Problemy Polsk,iego Lotni ­
ctwa" w oparciu -0 dotychczasową praktykę są 
głęboko pr,zekonani, że -okres-owe organizowanie 
takich konferencji uznać nał,eży za prawidłowe 
i wlasciwe formy realizacji Uchwały Rady Mini ­
strów nr 154 .z 30.7.1971 r. w sprawie udziału 
NOT ,oraz zrzeszonych w niej stowarzyszeń nau­
kowo-techn~cznych w -intensyfikacji gospodar'ki 

r,ozwijaniu nowej tec hniki. 

II lotni-cza konferencja nauk-owo-techniczna 
„Aktualne P roblemy P,olskieg,o Lotnictwa" uzna-j,e 
za niezbędne sys tematyczn,e organirz-owanie tych 
·'klonferenc,ji przez sekcje lotnicze SIMP i SITK. 

30. Należy zorganiz·ować w najbliżs,zym czasie nara­
dy i konferencje naukowo-techniczne uwzględnia ­
jąc następującą tematykę: 

• kierunki kompleks-owego ,rozwoju awioniki 

• rola ,i miejsce transportu lotniczego w sys te­
mie transportowym kraju 

• lotni sko jako element planów zagospodar-owa­
nia· przestrzenn,ego 

• problemy -oceny stanu technicznego i nieza­
wodności s przętu lotniczego. 

Komisja wnioskowa 

1. Przewodniczący: :mgr inż . Aureliusz Mis iorek 
Szefos tw,o T echniki Lotnicz,ej MON 

2. Z-ca przewodn.: inż. Kazimierz Szumielewicz 
PLL LOT 

3. Członkowie : ·inż. Janusz Becker - APRL 

4. mgr inż. Jerzy Drodż - WSK-Rzeszów 

5. inż. Romuald Gil.del - WSK W-wa-Okęcie 

6. mgr Dorota Kujawska - PLL LOT Warszawa 

7. mgr jnż. Krzysztof Kunachowicz - Insty tut L ot­
lictwa 

8. id:r inż. Jerzy .Jaźwiński - I'DWL 

!J. mgr inż . Józef Oleksiak - WSK-Mi elec 

10. mgr inż. Adam Skarbiński - SZD Bielsko-Biała 

11. doc. dr inż. Stefan Szczeciński - WAT 

12. mgr inż. Stanisław Trębacz - WSK-Świdnik 
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z kraiu 

POLSKA 

e 23 grud nia 1972 r . w Ośrodku Ba­
d awczo-Rozw oj owym Szybowni c,twa w 
Bielsk u pro to typ dwumiejscowego szy­
b owca wysokowyczyn ow ego SZD-40X 
Ha ln y ob latał p ilot m g r i nż . Z dzis ł aw 
By lok. Vv szyb owc u t ym w ykorzysta no 
skrzydła od Zefilra 4. Łącznie w 1972 r. 
w Bielsku zosta ły oblatane trzy proto­
typy: Jantar 17, J antar 19 i Halny. 

e W s tyczniu 1973 r . W SK-Delta-Miele c 
wysł a la samoloty An-2, pierwsze z 20 
sztu k zamówionych przez Koreańską 
Re pu blikę Ludowo-Demokra tyc2mą . Są 
t o głównie sam ol oty w wersji t ranspor ­
towej. W 1973 r . W SK-Mielec wyekspor­
tu j e więcej samolotów An-2 niż w ulJ. 
r. Głównym odbiorcą jest Związek Ra ­
dzieck i, następnie Węgry, Buł ga ri a, 
NRD i inne k r aje . Obecnie An-2 pro­
dukowany jest przede wszys tk im w wer­
sji rolruczej, a w mniejszyc h ilościa ch 
w wersj i pasażerskaej i transportowej . 

e 16 stycznia br. dyrekbo r I nstytutu 
Llo t nii.ctwa i nż . Z b ig,ni.ew Pawlak, w 
wywJadzie telewizyj nym , z oka.zji a u ­
dycjrl o samolocie La1o-1 , p oinforinowa l , 
że WSK-Okęcie wraz z I nstytutem L o t­
nictwa opracO"wują samolo t ro lni czy, 
k tór y będz i e następcą Ga w ro n a . Oblot 
ma nastąpić w nie dalekie j przyszłości. 
Sa molo t otrzymał oznaczenie PZL-106. 

• Od 24 gr,udnia ub. r . do 10 l utego 
br. IL -62 P olskich Linii Lotniczyc h Lot 
.prze,wozii ł p ie.lg rzymów muzul ma11sk ich 
z Kairu ·do D eddy oraz innych miast. 
Samolot był wyko•r zystywany przez IO 
godzi n d7liennie , a obsługują go tr zy 
zał ogi. 

e 8 s tycznia br. Polska podpi sa ł a z Hi­
szpanią umowę o komunikacji lo tn icze.i , 
która p rzewiduje m. In . stworze ni e w 
Hriszpani i punktu wypadowego do Ame­
•r yk l Płd. d la samolotów po,lskich. a w 
Pols ce d la Hiszpanii na Dalek i 
W schód. 

• Po raz pierwszy w hi s to rii p 1 ., , 1. ,r- .... 
p rze prowadzono ~enera l ny re mont sa­
molotu An-24. T ym samym, LOT - Ja­
ko drugie przedsiębiorstwo z krajów 
RWPG (po ZSRR) - rozpoczęło genernl­
n.e r emonty samolotów k om unikacyj ­
ny ch . 

• W bieżącym piecioleci u liczba i z,­
k res lotów fotograNcznyc h znacz n ie się 
zwiększy . Metody fotogrametryc zne zo­
sta ną b owiem szeroko za stosowane w 
gospodarce na rodowe.l : w górnictwir . 
rol ni ctwie, leśnictwie . kon1un ik::icii. 
or a cach melioracy i nych i d o och ro n y 
środowiska . Koordynato re m prac n ro­
wadznnych w tYm za kresie jest Insty­
tut Geodezj i i Kartografii. 

• Polski przemYsł lo tn,iczy awa.ns u ie 
w następnym pieoioleciu do roli nrzn­
duiace i r!alezi gosood.::lrki. Pla nui e ~e 
nrŻe~zkn1e niP okol n 12 non s11er ·i ::i l ;c: 1A, , , 
w szkoł ach i na różnych ku r sach. W o­
kresie od 1975 do 1980 r . w przemyśle 
lotniczym podejmie prace około 1500 in­
żynierów i t echników. Na 1000 zatrud­
nio n yc h przypadać będzie 50 absolwen­
tów wyższych szkól technicznYch i 2?.0 
snecja lis tów, którz y ukończy li techni­
k u m. 

e Górskie Ochotnicze Pogotowie Ra­
•tu,nkowe otrzymało śmil(łowiec sa nitar­
ny, prze2maozony do trudnyc h akc.ii ra­
·tunkowyc h w górach. W 6:ł roku i stniP­
nio, w _gr udniu 1972 r. na Ha li Knndra ­
towej GOPR orzepr,owadzi l próbne ma­
newry ratownictwa gó rs ki ego za nomo­
ra śmigłowca. Członkowie GOPR wY­
tyczyli 15 la do w isk dl? śmi<!łowrńw s1 -
nitarnyc h w Beskidacl1 . Znaidui:i się 
one w miejscowościach wvooczynko-
wych oraz na szczytach górsk ich. 
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Samolot sanitarny PZL-101A Gawron w odmia n ie bez płyt brzegowych i z ma­
lowaniem jak na okładce 

e S tudia lo tnicze na l' o litec lrnice Wa r­
sza w skie j prowadzone są na Wydziale 
Mechanicznym Energe tykri i L otnictwa 
(MEiL), którego dziekanem jest prof. d r 
hab. inż. Roman Gu towski. Wydział ten 
aktu a l nie dzieli się na cztery i nstytu­
ty : I nstytut T echniki Lotniczej i Hy­
droaerodynamiki (d y r. prof. Leszek Du­
lęba) , instytu t Tech niki Cieplnej (d y r . 
prof. dr h ab. Bogumił Staniszewski) , 
Instytut Mechaniki Stosowanej (clyr. 
prof. dr ha b . Marek DictrJch) o raz In­
s tytut Przemysłowy [ nżynierii Mater ia­
ł owej (kie rowa ny przez prof. d r . Sta­
rnislaiwa Jaźwiński ego ). Technika lotn i­
cza j es t reprezentowa na w większym 
l ub mnJej szym st,opniu przez podstaM'o­
we komór l<i ins t y tutów - zak ł ady. W 
szczegól ności są to: Zakład Kons trukcji 
Samolotów i Smiglowców (kier . pro f. 
L. Dulęba) w ITLi!-1. Zak ł ad Silników 
L otniczych (kie r. prof. S t . W ójc icki) w 
lTC, Zakłady T eor ii Mechanizmów i 
Maszy n (k ier . p rof. .J. Oderfe lcl ) oraz 
Wy trzyma ł ośc i Mater i a ł ów i Kons truk­
cj i (kie r . prof. z. B rzoska ), wchodzące 
w skła d IMS. 

Studia na Wyclzi a le M F,i L odbywają 
się w za k resie : magisterskim (5 la t) 
b'!d ź inżynierskim (4 lata). Kwalifikację 
na j e de n z kursów przeprowadza się po 
drugim rok u studiów, na tr zecim roku 
studiów na stepu,i e podzia ł na s pecj ali ­
zacje . Specjalizacj e lotnicze reprezentoc 
wane są zarówno na kurs ie magister­
sk im ·jak i inżynierskim. z tym że na 
kurs.ie n1agisterskim stud en t ma do wy­
boru t.rzy specja lizacje (samolo ty i śmi­
głowce, si lniki l o tnicze . osprzęt lotni ­
czy), a na kurs ie inżvn.ie ,r sk im jedynie 
jeden ki e rnne k specja li zacj i (samoloty I 
śmi g ł owce) . 

O rozn1iarze dz ia ł alności Wydzia ł u 
MEiL w zak r esie soec,ializacji lotniczych 
świadczą wyniki 1972 r oku. D yplomy 
magistrów lotnictwa u zyska ł o 72 abso l­
wentów. dyplomy inżynierów lotniczych 
- 8 osób. Stanowi to około 40% ogól­
·ne .i liczby absolwentów Wydziału t ego 
Toku. Spośród 12 zam k ni,:tyc h na Wy­
d zia le w r . 1972 przewodów rl oktorskicl1 . 
4 wyraźnie były tema tycznie związane 
z techniką lotnic zą. 

Ins tytuty Wydzia łu , poz;, pracą d y­
daktyczną. prowad zą szeroko zakrojoną 
r1 7lia l a l ność naukowo-badawczą dla kra­
jowego przemysłu lotniczego. Pra ce t e 
są prowadzone w zesnolach wspólpra­
ry z przemvslem, kierowanych przez 
samodziel nych pracowników nauki. Na 
n ieco odmiennyc h zasadach wykonywa­
ne są t a l< zwane prace własne , finan­
sowane przez resort Szko lnictwa Wyż­
szego i Nauki. Dotyczą one z reguły 
badań podsta,wowyc h sta nowiących te­
ma ty prac doktorskich i habi litacyj­
nych . 'T' roską Jde r ownictwa Wydziału 
jest ści s ł e powiązanie tych prac z po­
trzebami przemysł u lotniczego. 

• Re d. I-T. Chądzyński z „życia War­
szawy" przepr,owadzil rozmowę z wice­
ministrem komunikacji gen. J anem 
Raczkowskim na temat stanu obecnego 
i przyszłości komunikacji lotniczej w 

Fot. A. Kardymowice 

Polsce. Przytoczmy t u kilk a op inii ge­
ne ral'.1 ,. świadc~ących o now ych prądach 
w M1rus terstw1e Komun ikacji. .. . od 197 1 
o·. zrobiliśmy dużo, aby wyjść z impa ­
su... T y,lko pokonanie dotychcza sowych 
upr,zedzeń i odstąpienie od ... kramikar­
sk,ie~o rachunk u op ł aca lności pozwoli 
utrzymać tę korzystną tendencję . ... Nie­
zbędne są no.we linie ... walczą o nie 
władze terenowe. . .. Wiemy, że wszyst­
kie doty chczas dzia ł ające lot nisk a, l<fcz­
me z Warszawą, są Już za małe ... , w 
Warszawie is totne znaczenie ... będzie 
m i a ł a budowa n owego pawilonu dwor­
ca krajowego. .. Pracu jemy obecnie nad 
całościową p,oli ty,k ą w ska li państwa a 
także na d b ard1Jiej sku tecznymi for~ a­
mi organizacyjnym i lotnictwa cywil ne­
go. Brak należytej k oord ynacji spraw 
ca łego lotnictwa cywilnego odczuwa się 
chociażby w takich sprawach, jak p rzy­
gotowa,nie pracowników, ich szkolenie, 
sprzęt, remonty i obsługa tech niczna . 

• 16 kwietnia 1973 r. Pols kie Linie L ot­
<nicze LOT podjęł y sta lą komunikacj ę 
przez Atlantyk. O twarta zos ta ła linia 
Warszawa-Amsterdam- Nowy Jork, któ­
.-ą ,obsługują tr,anskontyne ntalne sa­
moloty odrzutowe Il-62. Nasze samo­
loty latają do Nowego J orku na za ­
sa dzie wzajemności. Od kwietnia 1971 
r. regularną komunikacj ę między No­
wym J orkiem i , varszawa utrzymuje 
r az w tygodniu ame rykańskie przedsię­
biorstwo P a n Amer ican. 

e Redakcja TV przeprowa dziła ub. r. 
wywdad z In ż . R. I zmajlowem szefem 
grupy lotniczych konst rukto r ów ra­
dzieckich , współpracujących w W SK w 
Mie lcu p rzy proj ekcie samolotu rolni­
c zego. Główny k onsultant zwrócił uwa­
gę na trudności stojące przed projektan­
tami. nonieważ zadanie polega na onra­
cowaniu sa molotu, który można porów­
nać z dwoma samolo tami An-2. 

• J akle warunki Pracy ma oi lo t w ka­
b inie samolotu rolniczego. jakie są .i e ­
go n-1ożliwośc i Derceocii, jak sie czu ie 
w te renie gó rskim, jak zwiekszvć b<' Z­
picczeństwo lotów. Jaka .1est soecvfika 
orac agrolotniczYch w górach? Na te 
I inne pytania o rl nowierlz,i badania nr7P­
nrowadzone ostatnio przez nra<'ownikń,u 
Centra lnego I nst Ytutu Ochrony Pr,rv i 
I nstytutu Lotnictwa w bieszczadzkiej 
wsi Czarna. 

• Zarówno projekt planu 5-letnie,u,, 
ja k i 10-le tni progra m rozwoju W SK­
-Okecie, zakłada dynamiczny wzrost 
p r odukcj i I zwiększenie nowoczesnosc1 
wytwarzanego sorzetu. Program działal­
ności lotnicze1 WSK-Okęcie nrzewi rh,i e 
cl~ l szą specjalizację zak ł ad u w produk­
ej i: 

- lekk ich samolotów wie loz,idan io-
wvch PZL-104 Wilga 35 i rolniczych 
PZL-101 Gawron oraz ich nastePców. 

- śmigie ł drewnia nych, laminatnwv~h 
i m eta lowych do samolotów produko­
wanych w kraju, 
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- wyposaże11Jia rolniczego cło samolo­
t ów i · śmigłowców produko.wanych w 
kraju, 

- specjalistycznych zespo ł ów bla-
c ilarslrn-spawalniczych do samolotów 
silników, 

- u s ług agro lotniczych w kraju i za 
granicą (przejęto PUL z dniem l.T.72 r.). 

Przewiduje się ponad 2-krotny w zro ;;t 
el, sp or tu w bieżącej pięciolatce. 

• W Kazimierzu nad Wisłą - w gro­
nie zagranicznych fachowców - ponda­
no dyskusji projekty koncepcyjne G'Jc- · 
Iawia, jako l00"tysięcznej dzielnicy Wa r­
szawy r.oku 2000. Pr-ojekty te skomen­
towa ł w TV prof. Hryniewiecki. Nie cła 
się jednak ukryć, że nowa dzielnica ZJ­
projektowana zosta ła na obszarze 410 
hektarów obecnego lotniska i że w 1977 
r . mają się już tu znaleźć nowe d omy. 
W tym stanie rzeczy należy dom agać 
się zapoznania - w pilnym trybie -
spolecze1\stwa, z planami cl o tyczqcymi 
lolrn lizacji lotnisk w rejonie stolicy. 

• Z uznaniem i zadowoleni<>m Wlitamy 
akces Wojskowego Biura Studiów i 
Rrojektów Lotniskowych do współpra­
cy przy tworzeniu koncepcji ośrodka 
na S1n,ie2mikt.1 . Nie wątpimy, że - mie­
szczacy się we Wrocławiu - społeczny 
komitet budowy nowoczesnego ośrc,rl1<o 
wypoczynkowego poci Snieżnikiem sko­
rzysta z tej ofe,rty w ce lu zag~so0rl 0 -

row,ania zie,mi klocizkiej w z'1 kresie lot­
niczej lc.om uniikacjl na~ a?'er!=.k iej or~z 
potrze,b l otn.ictwa sarritar,nego i sporto­
wego. 

• Znów notujemy cyw.ilne sukces y 
wojskowyc h pilotów na śmigłowcach 
Mi-8: 

- w rafin e rii na fty w Czech owicn -- h 
ustawili oni 20 iglic odgromowych nn 
zbiornikach paliwowych. 

- na szczyt 850-metrowe.i góry Cil e ł­
miec k.olo Wałbrzycha śmigłowce prze­
transpo•rtowaly 35 ton e lementów m asz­
tu \vi eż y te lewizyjnej. 

0 FRANCJA 

e W celu odparc ia konkurencji towa­
rzystv..r czarterowyc l1 A 1i,r France usta­
wia si,: frontem do turystów, którzv 
już obecJ1ie stanowią ponad 50% ogól ­
nej Liczby pasażerów toiwa1rzystwa, a w 
1975 roku mogą os i ągnąć 2/3 podróż­
nych. w celu zmniejszenia cen przewi­
duj e się 1n. in. poważne zwiększenie 
li czby miejsc w samolotach BoeLng-707 
i Boe i ng-747. 

• Zarząd poczty francuskiej ma wła ­
sną sieć połączeń l.o,tnic,zych, obsługiwa­
na przez 16 samolotów. Sieć no 1 ącze1\ 
obe.imu.ie 20 l ot nisł<. W J'oku 1969 wy­
la tano już 16 tvs. god2lin ,przy regu lar­
rrn śc,i lotów 99.67%, pumk tualności 80% 
i wvknrzystaniu zdolności p•rzewozowe i 
w f>0 ,0%. P e rsonel zesoolu lotniczego 
poczty li ~zy 96 o-sób lata jących i 223 ob­
sług i na2liem.nej. 

• We Francj i wiele lo tnisk wyposa ,.o­
no w urzadzcnia dn automatycz,nego l ::1-
d owa nia. które były :iuż wieJo,krot"ie 
wykrrzv~tvwane .przez samolo-ty Air In­
te,·. Br 0 k jest j ednak m i ędz:vnarodowv 011 
w:..•'"::l1c ń w tym Zrlkresie, kt:órP pozwri1i ­
lybv "" wprowarlzenie jednoli tych sy­
ste n1 Ó\V na cnly m ś,viecie. 

Il Wnbec zat ł oczenia autostrndy otwar­
ta zo stała \"-' ub. r: linia kolej owa lq­
r ząc ~ p;JJryskie ctw 0,rce Orsay i Au ste·r ­
litz z nartami lotn iczymi Orly polurl­
n.iowurni i zach odnim. Pociagi kursują 
co 1;; m\nut. Przewin u ie się pn.dnbne 
ro łą cz.cn i c x nowym lotn iskjen1 Roj ssy. 

• P ie rwsze typy hamulców z ta rcza­
mi ze s~tucznego Lworzywa zastosowa­
no v,.,r sa 1noloc,ie C'onc1orde 01prae,owane 
był y przez firmę angielską Dunlop, 
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nmeryka1isk,1 Goodyear i francu sl«J Ae­
J'Ospatiale. W kotach .fa-chowych uwa­
ża się , że zast•oso,wanie hamulców z 1'1-
mina,tu z wlokna w,:g,lowego umożliwi 
2'wjększeni.e liczby l ądowań do 3000 za­
miast 500 do 600 lądowań przy zasboso­
waniu konwencjonalny ch hamulców. 

e F-rancuskje prognozy p.rzewidują, że 
przy dzisiejszym stanie techniki lotni­
czej udział samolotu w ogólnym bilan­
sie prz,ewozowyrn : 

l) , !Jęcl zie maleć na oddnka,ch cło 500 km 
(obec n.i e wynosi tylko 4%); 2) wzrastać 
na 500-1500 km - zwłaszcza bliżej gór­
ne j granicy (obecny udzjał - ok. 25%); 
3) ·osią g,a ć cornz lepszą poo:ycję na od­
cinkach 1500-3000 km (j uż o,becnie ok. 
50%): 4) zachowywać monopo l na tra­
sac,h dłu ższych. Sytuacja na -oc!c·i•nkach 
krótszych uleg nie j,ec\nak r adykalnej 
zmian.ie Wir,az z rr-o~woje1n samio lotu 
krótkiego l pio,nowego s,tartu. 

HRF 

• Ministerstw,o Obrony NRF pr,zestało 
finansować prace nad wojskowym pio­
;n,owzlotem VFW-Fokke r VAK-191. Do­
tyclwzasowy lwszt prac -rozwojowych 
przy tym samolocie wyruiósł 280 mln 
IDM, a prac nad siLn\kami 230 młn Dl\11 
(:1,2 DM = 1 dol.) . W NRF wstrzymano 
już wszelkie subwencje na samoloty 
pionowego sta,rtu (uprzednio na VJ-lĆ, 
i Do-31). 

• Firma ERNO w Bre men oraz dwa 
inne przedsiębiorstwa z NRF _opra,co­
waly projek,t wy.rzutni z przec1wpoza­
rowymi pociskami rakie towymi cło 
szybl<liego gaszenia pożaru na lo.tni­
skach. Dwanaśc,e przeciwp:ożaro.wych 
poclisków rakietowych wyposażonych w 
środk i gaszące umiesroz,a się na wy­
rzutnti, Wyrzutnię można uruclwmić z 
wieży kontr,o lne j. 

e Ostatnio z poligonu rakiebowego 
NASA w Kalifmnii rwystrzelono sate li tę 
Aeros Skio.nstlluowanego przez NRF. 
Brzewiduje .się, że w c,iągu 6-miesięcz­
nej dzialalnoiicii Aeros będzie realizował 
zachodnioniemJeck'i i amerykański p•ro­
gr.a m badań górnych warstw atmosfery. 
Na zbudowanie satel\ty NRF wyda la 65 
n1ln ma·rek. 

USA 

O Towar,zystwo B raniff International 
zamierza w polow,ie lat s iedemdzi,esią­
tych wprowad,zić nowe połączenia po­
między Nowy,m J or,kiem i L os Angeles 
a po,rtami lotniczymi Srodkowej i Po­
lud·nfowe j Ameryki. Braniff zrożyl op­
cję na trzy samoloty typu Concorde. 

e Na wszystkJich 531 lotniskach pasa­
że,rsl,ich w USA ma być wzmocniona 
służba p·olicyjna w celu ,sp rawniej sze j 
,·ewcizj i i obserwacji pasażerów . Rządo­
wy pia.n ,powiększenia ochrony portów 
lotniczych wiąże si ę ze s-tale nie ro2wią­
zanym problemem porywania samolo­
tów. Władze zobow.iąza ly aclmini,strację 
lotnisk do przeprowadzenia te j akcji w 
c i ąg u 6-8 mies ięcy . P,rzewiduje się peł­
ną kontrolę bagażu ręcznego , pod.d.awa­
nri.e wszystldch pasażerów rewizji za 
pomocą elektro·nlcznych de te1k.torów, 
nowe zabezpieczenia ka.bin pilotów. 

Na wszystk.ich lo•bniskach będą stale 
stacj,onowaly specja'łne oddzia ły policji 
,i ,agentów. Doty,chcza,s tylko w 123 por­
tach lo tn,c,zych kwater-owały na stale 
u zbroj o ne odd,zialy ochrony policyjnej. 

2:e świata 

W. BRYTANIA 

• Do zabez,piec,ze,nia samolotów przed 
poślizgiem na mokrych pasac-h star,to­
wych opracowano niedawno specjałną 
f,rezarkę w · jednej z firm brytyjskich . 
Frezarlm wydna w ,betonie w odstę­
pach co 2,5 c rn rowki o g l ębokośe:•i 3 
mm . Maszyna w czasie jedne j godziny 
może wy,konać ż łobkowa nie n a po­
wierzchni 230 m2. 

e Rolls-R,oyce w:,,pro·dukowat już JOJ 
sil11'1ków turbowentylatoro,wych RB-211-
-22 sl użą,cych do rnąpędu samolotu pa-
1saże,!'skieg,o LockJ<:eec\ 1011 Tris tar. są 
~o silniki , k-tóre z powodu trud.ności 
technic:znych z nLmi i dużych kosztów 
proc\ukcj,i - spowoc\orwaly na przeLomie 
1971/72 upaństwowienie wytwórni . Ro.Jls­
-Royce . Dla Loc.kJkeeda ma być zbudo­
wane 700 silników RB-211-22. Wytwórnia 
Ro ll s- Royce liczy, iż na ten silnik i j e­
go d alsze wer-sje zbyt bęc\,zi e znacznie 
większy . 

0 WŁOCHY 

e Przem:,,sł lotniczy Wioch wraca do 
światowej czołówki. Obecnie zatru<ll'liia 
on ok. 23 OOO pracow.ników w 80 zakła­
d.ach i osiąga obrót ro.czny w wysoko­
ści ok. 1 mld etola.rów. Pr·odlukcja obej­
muje ,sprzęt wojskowy dla pańs-tw u­
kładu NATO, ponadto samoloty wielo­
zadaniowe I sportowe, śmigłowce oraz 
szybowce. 

* ZSRR 

e Aerobus Il-86 będzie t o czieO'osilni­
kowy samolot pasażerski, dla 240-350 
osób, na trasy średniej dług.ości. Samo­
lot będzie dolnopla•te,m o klasycznym 
układzie silników pod skrzydłam i. Sll­
nlki o c.iągu 12 OOO kG, prędkość prze­
lo.towa 950 km/h, zasięg (z maksymal­
nym !adunk,iem 40 OOO kG) ok,oto 2400 km. 

C, W wjeku 85 lat zma,·ł rac\zieck.i ge­
neralny kons truktor A,nd,rzej N . Tupo­
le w, laurea,t Nagrody Leninowskiej i 
wie,lu tinnych wysok'ich wy,róznień 
ZSRR. z biura konstrukcyjne.g,o Tupo­
lewa w roku 1955 wyszedł jeden z 
pi,erw szych na świeccie odrzutowy.eh sa­
molotów pasażer,skich Tu-104. W 13 la t 
później star,towa! Tu-144, który dal po­
czątek pasażersklim lotom naddżwięl<lo­
wym . Tupolew odszedł w chwUi, gdy 
Tu-144 produkuj e się już seryjnie w 
Woroneżskich Zakladach Lotnii,czy,ch. 
Tupolew na.leża ł do nieHcznych kon­
sbruikto,ów, którzy ro,zpo·częli swą pra­
cę k,ons,tru.kcyjną, gdy rod:mło się lot­
ni,cbw,o na świecie (w 1910 r.), a zak-oń­
czyli budową samolotów nacldżwJęko­
wych. 

• Radzie,ckie towarzys.two handlu za­
gran,ic.znego Aviae,opoTt od 1960 r. do­
sta-!'czylo do Bulga.rLi, Polski, Rumunii, 
Węgde r, Jugosla,wH, Mong,o,lskieJ Repu­
bliki L1.1dowej , Czechosłowacji i NRn 
około 1000 samolotów i śmigłowców 23 
różnych typów. 

ObecnJe prze widuje się pole pszenie 
metod ws,pólnego szkolenia persone lu 
l ata j ącego i n.a.ziemnego oraz wspólp,ra­
cę krajów RWPG w zakresie lepszego 
wykorzystania k om unikac ji lotniczej. 

• Poro•zumienie podp.isa.ne przez przed­
staw ic,ie li rządów Związku RadziecJ<ie­
go i Chile przewuduje uruchomienie ko­
m unckacji lotn,icze j między Moskwą i 
Sa,nuia.go do Ch.ile . Linia obsługiwana 
będ2iie przez sa.moLoty Il-62. 
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Mgr ,inż. A URELIUS1Z MISIOREK 

Wytwarzanie sprzętu lotniczego 
Kiedy ,pięć lat temu specjali,ści lotniczy zebrali się 

na naukowo-technicznej krajowej kond'erencji, by o­
mówić aktualne problemy polsk łego Iotnictwa, r,oz­
wijaliiśmy dyskus ję, wymieniaUśmy poglądy , formu­
łowali śmy wni.oski w zdecydowanie odmiennej od o­
becnej atmosferze, przy zdecydowa nie różnych wa ­
runkach działania. 

Zasadniczej zmianie ul egła w między.czasie w pro­
blematyce lotniczej sytuacja, szczególnie w zakresie 
wytwarzania s przętu lotniczego. 
Dużą satysfakcją jest dla nas wszystkich niewąt ­

pliwlie fakt, że niemałym p l'zyczynkiem dokonanych 
przemian była aktywna społeczna działalność specja-· 
listów lotniczych zorgan izowa nych w sekcj ac h lotni­
czych naszych s towarzyszeń oraz współd z iałających z 
tymi sekc jami wielu przedstawicieli instytucji cen­
tralnych uki,erunkowuj ących rozwój lotnktwa. 

U twierdza nas to w 1przek,onaniu, jak waż,ką rolę 

spełniać mogą i pow,inny społeczne inicjatywy dą­

żące d,o optym alnego rozwiązywania pr,oblemów naj­
bar dziej istotnych dla gospodarki narodowej, dl a śro­

'dowilslka techntiicznego i ca łego s,połeczeń,stwa . 

Na drugiej kraj,owej konferencji naukowo-techn i­
cznej „Alktua lne Probelmy P,olskieg.o L otnictwa" spo­
tykamy s ię w ,okres ie szczególn ie brzemiennym dla 
naszej g,ospodark,i, w okresie intensywnej r eali zacji 
uchwał VI Zja 2<du P,a,r'ti,i i VI Kongr,esu T echników 
Polskkh. Uchwały te określiły jednoznacznie zadania 
kadr technicznych w przys pieszaniu tempa r ewolucji 
naukowo-technicznej, w u wielokrotnianiu efoktywno­
ści naszej s,ocjalistycznej g,ospodarki. 

Jesteśmy głęboko przekonani, że skala komplekso­
wych przeobrażeń zależeć będzie również od pracy, 
inicjatywy i twór,cze j inwencji kadry inżyni,erów i 
tec hników, spec jalis tów lotniczych, że działanie na­
sze powinno s tanowić istotny wkład w przekształiia­

nie P o'lski w kraj nowoczesn ej techniki, niosącej ob­
fi tość dóbr oraz głęboko humanitarne warunki pra­
cy .i żyda ·całego społeczeńs twa . 

Zdajemy sobie s prawę z t,ego, ż-e unowocześn i anie 

gospoda rki musi się opierać nie tylko na prawi dło­

wym dobor 2Je kierunków profi l ujących pr,oces jej 
rozwoju. 

Mus,i się on,o ,odbywać drogą pełniej szego wyko­
rzystania badań naukowy.eh, u sprawn iania organiza­
cji pr,odukcj.i, szybszego wzrost u wydajności pracy, 
peŁniejszego wykorzystania r ezerw ,produkcyjnych, 
bardziej racjonalnej gospodarki zasobami materia ło­

w ymi i surowe.owymi, wreszcie dr,ogą sy,stematyczne­
go doskonalenia kadr. 

Intesywny rozwój sprzętu lotni-czego, systematycz­
ny wzrost jeg,o zł,ożonośc.i i zróżnicowania asor ty­
mentów, prowa,dzące w k on,seikwenicj i d'o w:zn:os·tu 
cen i kosztów użytkowania, stwarza ją sy tuac ję, w 
której r,ola kr,aj,owego pr zemysłu lotnicz,ego ma wie­
le istotnych aspek tów tak w zakresie zabezpieczania 
potneb poszczególny.eh użytkowników krajowych, jak 
i k,orzyśc i płynących dla całej gospodarki nar,odowej , 
w tym również i efek tów eksportowyc h. 

Nic więc dziwnego, że pr2Jez cały okres odbudowy 
i rozwoj u nasze j soc jalis ty,cznej g,ospodarki zagadnie-
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ni,a d otyczą ce kra jowego pr zemysłu lotniczego zajmo­
wały odpowiednie mi,ejsce w kręgu najbardziej istot­
nych gospodar,czych ,problemów. 

1Polski przemysł lotniczy, który w ostatni.eh latach 
przed rozpoczęciem II w,ojny światowej dorównywa! 
swym p oziom em światowemu poziomowi współczesnej 
tec hn ik i lotni czej , zos ta ł w czasie II wojny świato­

we j prawie cał kowicie zdewa,stowany. 

Największymi jednak stra tarn.i, j,akie poniósł pol­
ski przemysł l otniczy w okresie II wojny światowej, 
było wyniszczeni e kadry wysoko kwalifikowanych 
spec jali'stów lotniczych. Poważnymi stratami wy­
mi ernym i, tak w czasie jak i na'kładach środków fi­
nansowych, sta ło się również zdystansowanie polskie ­
go pr zemysłu lotni czego przez przemysły innych k ra­
jów, któr e rozwijały swą działalność w okr,esie eks­
pansywnego postępu w technice lotniczej w okresie 
II wojny .światow,e j . 

Lecz już w 1944 r. , na apel ogłoszony przez Pol ­
ski K omitet Wyzwolenia Narodowego, zaczęli zgła­

szać s ię s,pecja l i ści lotniczy, by budować .podwaliny 
pod przemysł lotniczy P olskiej Rzeczpospolitej Lu­
dowej. 

Okres lat 1945-1950 sta l się okresem odbudowy 
fundamentalny.eh elementów potencja łu produkcyj­
nego. 

Niestety trzeba było zaczynać od konstrukcyjnego 
i produkcy j,nego abecadła , od r enowacji i odbudowy 
ha l pr,odukcyjnych, kompletowania parku maszyno­
wego oraz przyrządów i narzędzi, od szkolenia lotni­
cz,ej kadry technicznej . 

K ilka zdewastowanych z,ak ła dów produkcji lotni­
czej, np. w Mielcu, Rzeszowie, Warszawie r emontu ­
jących wówczas prosty sprzęt Lotniczy, stanowlło 

bark:lzo skromne podwahny odbudowywiującego się 

przemysłu ,lotn iczego. 
Okres la t 1950- 1960 s tal s ię z kolei dla krajowe­

go przemysłu lotniczego okresem wc hodzenia na or­
bitę współczesnego poziomu techniczneg,o i technolo­
gicznego w za kresi,e nowoczesności sprzętu i nowo­
czesnyd1 metod stosowanych w produkcji lotniczej. 

W latach pięćdziesiątych poważnym wysiłkiem od­
budowywująceg,o się kraju, na bazie uruchamiania na 
podstawie l icencji produkcji samolotów odrzutowych 
i śmigłowców, rozwinął się potencjał krajowego prze­
mysłu lotniczego. Podję Ji.śmy produkcję sprzętu od­
powiadając,ego w pełni ówczesnemu poziomowi świa­
towej techniki lotniczej . 
iPoczą·tek lat pięćdzi esiątych sta ł się więc okresem 

przełomowym powojennej d zial,alności pols'k.iego prze­
rpyslu lotniczego. Wdrnżenie produkcji techniki od­
rzutowej wymagało r,ewolucyjnych zmian w działa ­

niu przemysłu, zmian w zakresie ud oskonal ania par­
ku maszynowego, wdrażania nowoczesnych procesów 
technologicznych, nowych materiałów i metod orga­
ni zacyjnych. 

P,o ro2ibudowie i podniesieniu poziomu bazy pro­
dukcy,j,nej zaczq,to uk'ierunlkowy,wać roz,wój polskiego 
przemysłu lotniczego, u względniając perspektywiczne 
potrzeby i r.ozeznanie rynków zbytu w powiązaniu 
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z możliwościami techn icznymi, technologicznymi i ba­
dawczymi kra jowego zaplecza . 
Przemys ł lotni czy wkroc zył w etap pogłębiania spe­

cjali zacji produkcyjnej, która cora z wyrnźniej zaczę­

ł a obejmować: 

• samoloty wielozadaniowe o udźwigu do 2000 kG 
• lek ki e samoloty łącznikowe i wielozadaniowe 
• samoloty szkolno-treningowe 
81 le kkie i ś red nie śm igłowce 
• szybowce 

oraz zes poły n apędowe, os przęt wyposażeni e do ty ch 
statków powietrznych. 

Ef'eklem dzia laniia była wzras ta ją ca liczba opraco­
wa ń , które pr zeszły w fa zę wdroże11 pr odukcyjnych 
oraz wzra s t a jące wi elkości serii poszczególnych ty­
pów. 

Uru chomi ono produkcję samoiolu szkolno-tren.ingo­
wego polskiej k onstrukcji TS-8 BLcs. Ludzie uczest­
ni c zący w jego powstaniu pamiętają, że niemało 

miel i śmy kłopotów zanim Bies s tał s ię sa m oLotem o 
wy okim s topniu niezawodnośc i działania . Samolot 
len przez wiele lat był podstawowym narzędziem, 

k tóre umożli wiło zdecydowanej większości kadry woj­
skowych pilotów opanowywać kunszt la·ta nia . 
Samoloty te wylatały , głównie w trudnych szkolen io­
wych warunka ch w w.oj sikach lotini,ozy-ch, ponad 250 
tys ic; cy godzin i służą z dobrym i rezuHatami jeszcze 
w dniu dzis iejs zym, to jest po pr zes zło siedemnastu 
latach od oblatania pierwszego prototypu. 

J,eśli przy tym weźmiemy pod uwagę fokt, źe go­
dzi na lotu tej k lasy samoiotu, uwzględniając koszty 
a morty zacji sprzętu , wynosi ponad 2000 zł, łatwo mo­
żemy obi e uzmys ł owić, jakie wartości, w aspekcie 
d zia ł aln ośc i antyi mportowej, przysporzył gospodarce 
na rod owe j przemys ł lotniczy. 

Uruchom i.ono z kolei pr.od uk cję wielozadaniowego 
sa molotu An-2, który s ta ł s ię jednym z podstawo­
wy ch wyrobów lotniczych eksportowanych w bardzo 
dużyc h ilościa.ch. Na podkreś l enie zasługuje fakt, ż.e 

sa molot ten pobi ł swoisty rek.ord wielk•ości seri.i pro­
duk cyjn ej. L iczba wypwd uko,wa,nych sa m olotów An-2 
do dnia dzis iej szeg,o znacznie przekroczyła 5000 sz tuk . 
J est to ilość samolotów jednego typu nie spotykana 
dotychczas w lotniczych przemys łach Eur opy, a rzad­
ko spotykana w ogóle na świecie . Pona•dto co 5 sa­
molot roln iczy w świecie jes t to An -2 pr odukcji pol­
skiej . 

Odrzutowy sa molot szkolno-tr ningowy polskiej 
kon strukcj i TS~l l I skra sta l s ię podsta,wowym s•a­
mololem szlwlenia pilotów lotnictwa Sil Zbrojnych, 
d zięki swoim walorom u źyl>lmwym , os iągom i wła­

sn ośc i om lotnym nie u s tępuj,e on samolotom tej kla­
sy u żytk owanym w ska li świ a towe j. 

J ego zalety użytkow,e i udane r,ozwiąza nia konstruk­
cyjne pozwoliły na opracowanie wielu wersj i znacz­
n ie poszer zają cych zakres wykorzystania tak w szko­
len iu i tr eni ngu, jak i w bojowym zastosowani u. 

Na pewno mamy jeszcze pewne kłopoty z dopro­
wad zeniem Iskry do, jak to się mówi, 100% niezawod­
nośc i . Taka jest jednak dr.og,a każdej nowej kon­
stru kc ji lotni czej , bez wzg l ę du na s zerokość i dłu ­
gość gcog r,a f'i c zną, w jakiej eksploa tacy jnie dojrzewa. 
I s t o tą prawid ł owego dosk.onalenia kons trukcji jest 
s twor zen ie warunków zapewnia jących możliwość sta­
ł ego je j rozwijania i usprawni-ania. 
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Samolot wielozadanio wy PZL-101 Gawr.on •zos tał 

opracowany na bazie pr-odukowa.neg.o uprzednio na 
podstawie dokumenta,cji licencyjnej samolotu J ak-12. 
Wprowadzone ud os'konalenia i modyfikacje pozwoli­
ły między innymi zwiększyć ładunek z 350 kG do 
.'500 kG. Taki·e rnzwiązanie pr.obl,emu zapotrz.e'bowa­
n ia na samolot wielozadaniowy było bardzo korzy­
s tne z punktu wi dzen ia ekon,omicz.nego, gdy,ż pozwo­
l i!o na szybki,e i tanie uruchomienie pr,odukcji przy 
s to unkowo dużym wyk,orzys taniu i s·tniejąceg.o oprzy­
rządowania do produkcji samolotów Jiak-12. 

W la tach 1960~1970 wyprodukowano około 350 
szluk Ga wr,onów, a w latach następnych samolot ten 
zna jduj e jeszcze w dalszym ciągu rynki zbytu. 

Na podkreśJ.eni,e za sługuj e fa1{t, że samolot ten umo­
ż li wi ł nam wyjście za granicę z eksportem usług go­
s podarczych realizowanych n a bardzo korzystnych 
warunkach. 

,wi eloza daniowy sam olot PZL-104 WHga oceniany 
jako udana kon strukcja nie tylko prz.ez użytkowni­

ków, a le i przez k onstruktorów lotniczych tej kla sy, 
jak twórca wielu udanych konstrukcji radzieckich 
Antonow, znajd uj e zbyt n ie tylko w kraju, gdzie u ­
żyt'kowany jes t w Aeroklubie PRL i lotnictwie Sił 

Zbrojnych, lecz również u l icznych uży,tkown ików za­
granicznych. Li cencj ę na produkcję tego samolotu za­
kupi ła Indonezja . Większe il ośc i eksportowane są do 
NRD, WRL i Rumun-ii. Eksport teg,o samolotu dotarł 

i ,do t.aikich krnjów jak ZRA. Qpracowywan.e są ko­
lejn e ud oskonalone wersje Wli'lg i. 

Kraj owa produkcja śmigJ.owców opiera się na śmi­
.glowcu Mi-2, stanowiącym wersję r ozwojową l ekkich 
śmigłowców SM-1 i SM-2. śmigłowiec Mi-2 znajduje 
duże zapotr z.ebowanie tak w kraj u, jak i za grani cą . 

Wypr.odukowano już kilka tysięcy ty.eh śmigłowców, 

z czego większość przeznaczono na ekStport. 

Opracowano w kraju wiele wers ji przystosowuj ą ­

cych śmigłowiec Mi-2 do różnych zadań specjalny-eh , 
.np. do ratownictwa mors kiego, do wy1konywan·ia zdjęć 

do celów kartog,rruf icznych oraz wer,sj,e wojsk-owe. 

Pomimo ż.e ocena podejmowanych w po1skim prze­
myśl e lotniczym w ,la tach 70-tych prac rozwojowych 
i nowyc h uru chomień świad czy o wyraźn e j stabili za­
cji ki erunków jego roiw,oj u, .stw.ierdzić należy, że w 
latach 60-tych wyraźnie zmalała ilość prac, które mo­
g łylby stanowić perspektywę produkcyjną następnego 

dzies ięciolecia. 

Stało się tak ni·ewątpliwie wsk utek usilnych ,odgór­
nych tendencji z mi er zających do li kwidacji krajowe­
go przemysłu lotniczego. Wyrazem tego działania była 

n ie ly1'ko mal e'ją ca il ość podejmowanych prac roz­
w,ojowych. Decydującym czynniki•em o możli wości 

rozwoju przemY'9łu lotniczego byfo ograniczente ś,r od ­

ków przeznaczonych na ten ,cel. 

I np. p odczas g,dy za'plecze techniczne w za­
granicznyc h przemys ł,ach lotn,iczych odniesi.one do 
ogółu zatrudn ionych kształtu je s ię tak, że: 

- w grupie przemysłów prowadzących rozwój usta­
lone j wąski,ej ,grupy wyJ·,obów lotni·czych stanowi 
ono 157 ,20%, 

- a w grupi,e pr zemys łów; obejmujących szeroki 
asor tymen t wyrobów .lotniczy.eh o dużym ud ziale 
nowych ,opracowań i uru chomień stanowi 25730%, 

to w końcu lat 60-tych stan 'kadrowy zap1ecza .nauko-
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wo-technicznego i konstrukcyjnego .w polskim prz•e­
rmyśle 1otniczy,m wynosił znacznie poniżej 10%. 

Czynion•o przy tym wiele odgómych pociągnięć li­
kwidujących ośrodki zaplecza naukowo-technicznego 
i konsltruk,cy,jn.ego, jak IllP- zliklwi\dowanie Ośrodka 

K,onstrukcji Lotniczych przy WSK-Okęcie, który sku­
piał 250 konstruktorów, 80 technologów i 300 pracow­
nJków pr-ototypowni, doświadczonych wysdko kwali­
fikowanyc h specjalistów lotniczych. 

Zdecydowane <Społeczn•e przeciwdzi,ałanle tenden­
cjom łilkw1da•cyjnym w istotny sposób zahamował-o te 
tendencje i uchr.oniło od doprowad z•enia do stanów 
n i,eodwra,calnych. 

Decyzje natomiast ndwego Kier-ownictwa Partii i 
Rządu oparte o wnikliwy sondaż opinii specjalistów 
zapaliły zielone świ<atł,o dla działalności i rozwoju 
polskiego ,przemys'łu lotniczego jako lbranży s tan-owią­

cej nośnik postępu technicznego w gospodarce naro­
dowej, przynoszącej .bardzo !korzystne ef<ekty ekspor­
towe i mającej istotny wpływ na zabezpieczenie po­
trzeb ,obronności kraju. 

W wyniku ofiarnego działanJ.a kadry specjalistów 
lotnkzych, w 'wyniku poważnych wy,silków ,odbudo­
wu,jącej się gospodarki naszego kraju, .pomimo istat­
ny'ch tm1dnoś<ei, na ,jakie na1pdtykano, do startu w no­
wych sprzyjających warnnlkach r.ozwoju, staje polski 
przemysł 1-otniczy z poważnym potencjałem i ustabi­
lizowaną pozycją w krajowej gospodarce nar,odowej. 

Taki·e wskaźnik,i jak z,a tru_dnienLe, powierzchnia 
produkcyjna, wartość .produkcji pozwalają polski 
przemysł lotniczy zakwalifikować do czołówki eur-o­
pejskich przemysłów lotniczych. 
P,ozycję .tę potwier dzają efekty d ziałalności produk­

cyjnej, które mówią, że w okr,esie od 1950 r. do 1970 r . 
pTZeds-iębi.orstwa po1skieg-o przemysłu -lotniczego wy­
prndukowały ponad: 

2,5 ty&iąca szybowców 
ll1 ty1Sięcy samololtów i śmigłowców 
21 tysięcy s ilników łotniczych. 
W okresie tym charaktery.styczna :była wysoka dy ­

namika wzrostu produkcji. Wartdść produkcji sprzętu 

lotnic2ieg,o wykonanego .w latach 1966-1970 wyniosła 

25,5 mld zł, co stanowd 6,5 raza więcej niż wa•r,tość 

produkcji lotniczej wykonanej w latach 1950-1955. 
Jak poważną r,olę spełnia polski prz·emysł lotni,czy· 

w •gospodaHe narodowej w ,ogól-e, a w przemyśle ma­
•szynowym w szczególności, ,świadczyć może wiele 
jednoznacznie przemawiających faktów: 
- 'przy stanie zainwest·owania 4,5 mld zł przemys ł 

lotni-czy dał w okresie lat 1950___.J1970 ogólną pro­
dukcję ,wa.rtości · ·42 mld zł 

- produkcja lotnicza jest jedną z najmniej materia­
łochłonnych, ,a za kifogram sprzętu lotniczego uzy­
skuje się w eks·porcie najwyższe poza przemysłem 
e1ektr,onkzny,m ,ceny 

- ponad 90% pr.odukcj,i lotniczej sprz,edaje~y na 
eksport, przynosząc g,ospodarce narodowej pdkaźną 
ilość dewiz oraz możliwdść bilansowania dostaw 
sprzętu importowaneg•o. 

Re:m.utaltem dynamicznej działa0ności był szybki 
awans przemysłu lotniczeg,o do ścisłej czołówki naj­
większych polskich eksporterów. 
P,rzemysł lotni-czy ustępuj ,e pod względem rozmia ­

rów i zakresu eksportu tylko przemysłowi stoczn-i•o­
wemu. Np. w ostatnim roku ubiegłej pięciolatki u-
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dział eksportu lotniczego w ,ogólnym eksporcie elek­
tromaszynowym stanowił 25%. 

W 1969 r. przemy sł l otniczy przyniós ł krajowi 567 
mln zł dewiz•owych, podczas ,gdy w tymże roku eks­
port statków przyniósł 626,8 mln zł dewizowy-eh, a 
eksport wagonów koLejowy.ch 230,7 mln zł dewizo­
wych. 
Oceniając efektywność dziaiania pols'kiego przemy­

słu lotniczego j es teśmy głęboko przekonani, że usta­
lon e genernln,e kierunki jego .r ozwoju uznać należy 

za optymalne, tak ze względ u na dostosowanie ich .do 
realnych możliwości nas·zego przemysłu, jego sp ecja­
li zacj i i wieloletnich trady-cji , jak również i ze wzglę­
du :na ich atrakcyjność ekonomiczną wyn,ikającą z 
realnych możliwości wejścia z dostawą produkowa­
nego sprzętu lotnicz,ego J11a względnie ustabiliz.owan c 
rynki zbytu. 

Zdajemy sobie jednak s prawę z tego, że efekty roz­
woju przyjętych kierunków za leżne są nie tylko od 
-Optymalnego ich ustalen:ia, lecz również -0d form i 
metod a.-ealizacji ,teg•o rozwoju . 

W aktualnej nowej sytuacji zapewnienie właści­

wych per,sp.ektyw r.ozwojowych przemysłu lotniczego 
wymaga przede wszy.sVkim szybkiego usunięcia nie­
pra'W'idławośd, jakie wY1S1tąipiły w jego struk1twrze i 
dzi,ałaniu w okresie tendencji likwidacyjnych. 

Doprowadzen1ie zaś efektywności krajowego prze­
mysłu lotn<iczego do poziomu -odpowiadając,ego przo­
dującym przemys łom lotn iczym oraz za-gwarantowa­
nie nowoczesn•ości i użytkowej atrakcyjności produ­
kowanego sprzętu lotni czego zależy również od J10-

woczesności i efektywności form naszego działania . 

Dlatego beż z,ainteres-owania specjali s<tów lotniczych 
skupiają się wokół wielu pr,oblemów determinujących 
tempo te.go działania .oraz jego atrakcyjność t echnicz­
ną i ek,onomiczną. 

Spraw trudnych i dyskusyjnych jest niemało. Zgod­
ni będziemy jednak chyiba wszys cy, że szczególnie w 
na'szej .aktuaLnej sytuacji rekonstrukcji i stabiłizacji 

rozwoju przemysłu lotniczego .:zołową pozycję zaj­
muje prob1ematy<ka zaplecza naukowo-badawczego i 

k-onstrukcy'j.nego. 
,Wspomniałem· już -o roH tego wplecza w rozwoju 

pr2iemysłów lotniczy,ch i smutnych efektach działal­

ności likwidacyjnych na tym odcinku. 
Z dużym zadowoleniem obs-erwujemy wszyscy ,obec­

nie intensywny rozwój lotniczych biur konstrukcyj­
ny,ch i oś,rodikqw ba,<law,czo-:rozwojowy,ch. 

Konsekwentnie wdrażane jest również doskonalenie 
struktur organiza,cyjnych integrujących dz,iałanie sy­
stemowe ca'łego lotnic2iego :11aplecza naukowo-badaw­
czego i konstrukcyjnego. 

Czy jednak w intensywnym tym rozwoju zacho­
wujemy właściwe pr-oporcje rozdziału sił i środków 

na obecnie opracowywane konstrukcje i na prace o 
charakterze naukowo-badawczym, które powinny 
stworzyć właściwe warunki do dal szego doskonalenia 
k,ons·trukcj i? 
Koncentrację uwagi główni,e na obecnie opracowy­

wanych konstrukcjach być może uzasadnfać należy 

potrzebami wynika1jącymi z aktualnej sytuacji, ko­
niecmością szybkieg,o wdr,ażania do produkcji no­
wych wyrobów konkurencyjnych o wyższej wartości 

użytkowej. 

Zdawać musimy sob ie jednak ,sprawę z t ego, że 

koncentrację taką należy uznać za anomalię wymu ­
szoną pilnymi potrzebami dnia dzisiejszego, ale ano-
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ma,Hą niebezpieczną, mogącą grozić przy dłuższym jej 
sankcjonowan'iu, n,awet regresem w pozi-omie opraco­
wań konstriuikcy,j,nyCJh i niebeZipieczną alkicy jnoś'Cią 
działania bazy badawczo-konstrukcyjnej. 

Systematyczna analiza ,osiągnięć różny-eh dzi-edzin 
nauki i techniki, adaptowani,e ich d1a potrzeb lotni­
ctwa, prace r-ozwijające podstawy teoretyczne w róż ­

nych ,diiedzinach techniki lotniczej, udoskonalenie 
metod -obliczeniowy,ch, prace naiukowo-badawcze z 
zakr esu a,er-odyna.miki, wytrzymałości konstrukcji lot­
ni-czych, prace doświ1adczalne związane z udoskona­
laniem i QpltymaO.izacją rozwiązań konstrulkicy,jny,ch 
porls.tawowych eleunentqw stPrzętu, jaik np. udoskona­
lanie konstrukcji łopat wirników śmigłowców, sub ­
miniaturyzacja elementów wyposażenia elektrnnicz­
nego, udoskonalanie układów sterowania, hydrau­
lika wysokich dśni-eń, nowe mater-iały i tworzywa 
kons trukcyjne, r-ozwój ,badań niezawodności i trwało­

ści sprzętu lotniczeg-o, to tylko garść przykładów, 

obrazująca tematykę działania za1plecza naukowo-ba­
dawczego, działania niezbędnego do zagwarantowania 
systematycznej stabilizacji rozwoju krajoW,ej techniki 
lotniczej. 

Kiedy zastana,wiarmy się nad tym problemem na­
suwać ,może ,się również pytanie, czy w działaniu tym 
zapewn'iamy niezbędną koncentrację wysiłków wszy­
stkich kraj-owych ośr -odków, w tym także instytutów 
PAN i wyższych uczelni? 

Wzrost r.oli podstawowego •ośrodka lotniczej bazy 
naukowo-badawczej Instytutu Lotnictwa w zakresie 
koordynacji naukow,ej , dz<iałania •całej bazy jest nie­
wątpliwi•e wyrazem i następstwem wdrażania no­
wych doskonalszych form integracji tego dzialan'ia. 

U zasadniony niepokój mógłby wywołać wzrost te j 
roli, gdyby ,odbywał się drogą przes unięcia centrum 
zainteresowania z zakres u działalności naukowo-ba­
dawczej na ten odcinek. 

Bogate i chlubne są tradycje polskich zespołów 

konskuik1torskich. Zdać sobie musimy jednak sprawę 
z ,t•eg-o, ż,e okres stagnacji na ·tym -odcinku, jaki prze­
żywaliśmy w •ostatndch lata-eh, pozostawił nienajlep­
szą spuściznę, wymagającą odpowiedniej koncentra­
cj i wy•siłików w zaikres•ie udosk'onalania foirm, meto.d 
projektowani,a -i badań sprzętu 1-otniczego. 

W .d ziałalności tej odczuwamy jeszcze niewątpli ­

Wi,e na nie'których odcinkach nienajl-epsz•e tradycje 
śdsŁego „trzyman'ia się litery licenc ji", odcziuwamy 
jeszcze pię!tno na1dmiern ego forma lizowania metod 
pracy wy'wodzące s,ię z praktyk wdrnżania produkcji 

1 
licency jnej przyjętych ,w latach pięćdziesiątych. 

Stosowanie nowoczesnych metod projektowania n-o­
wocZJesnych metod badań, wdrażania nauk-owej orga­
nizacji pracy, .eliminacja schematyzmu w forma-eh i 
systemach dz<ialan.ia, ,elastyczne, r,ozsądne dostosowy­
wanie metod ~rojektowania i prób do aktualnych po­
trz,e'b, e'liminacja for malnych hamulców inwencji 
twórczej zespołów konstrukcyjn,ych i wreszcie ja­
kieś istotne zapewni-en'ie .odpowi,edniej rangi i upra­
wnień głównym konstruktorom, !{tór:e pozwoliłyby na 
ustahiliz·owanie ,szcz•egółów tej cz-ołowej kadry spe­
cjalistów lotniczych, to również ·zagadni,enia, któr e 
niemały mają wpłyW na efekty -opracowań lwnstruk­
cyjnych realizowany-eh obecnie •or<az na perspekty­
wiczny rozwój techniki lotn'iczej w kraju. 
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Z nich to tak~e wynika konieczność zapewnienia 
właiściwego r.ozwoju bazy badawczej, wyposaż,enia 

ośrodków w odipowiednLe stoiska •i aparaturę, ko ­
nieczn-ość wdraŻiania do prac tej bazy ETO, zautoma­
tyzowanych systemów pomiarowych, automatycznej 
obróbki wyników !badań 'itp. 

Efektywność ośrndków badawczo-r.ozwoj.owych ,i ich 
b'iur konstrukcyjnych ni,ewątpliwie ni,e będzie zale­
żała jedynie od k-onc<entracji sH i środków na bieżą­

cych zadaniach konstrukcyjnych. Plany prnc tych 
ośrodków obejmujące kompleksową działalność, 

,uw.~~d:nia:ją dos'lmna,lenie warsZitaltu pracy. Podno­
szenie kwalilfika-cji kadr specja-listów lotniczych, 
uznać należy za niezbędny warunek pełnej stabiliza­
cji rozwoju. 

Jednym z podstawowy.eh czynników decydujących 

o wartościach użytkowych samolotu lub śmigłowca 

jest jtego zespól napędowy . Wpływ ma t utaj nie tyl­
ko doskonałość napędu, a le i odpowiedni jeg,o dobór 
do wymagań wynikających z przeznaczenia statku 
powietrznego. 

Przyj ęte u nas kierunki rozwoju konstrukcj,i stat ­
ków <powi,etrznych jednoznacznie określają potrzeby 
rozwoju bazy s:ilnikowej . 

Wiele jednak mamy na tym odcinku do nadrobj,e­
nia. Dość duży 'dys-ta.ns dziel i nas ,od stanu, który 
mogHbyśmy nazwać w p.elrni zadowalającym . 

Ut,rzymanie właśdweg,o t empa rozwoju samolotów 
i śmigłowców wymaga intensywnego skoku w roz­
woju bazy sUn•ikowej. Nie umniejszając więc osiąg­

n'ięć naszych zespołów 'kon struujących si lniki lotni­
.cze, tak tł-ok.owe jak odrzutowe, ni,e ,eliminując ko­
n,i eczności dalszego intensywnego ' rozwijania ich dz.ia; 
łalności jako warunku niezbędn•ego do perspekty­
wicznej stabi!,izacji rozwoju techniki lotniczej w kra­
ju, postula ty zakupu wartościowych licencji i kon­
tynuowania rozwoju napędów na tej .bazie wydają 

się prZJek,onywać wszys·~kich swą trzeźwością i realno­
śoią w ,doborze optyma'1nych kierun'ków d ziatłani-a. 

Problemy i .trudności lotniczej bazy s,ilnikowej wy ­
stępują .nie tylko w naszym kraju . 

Czy więc rz•eczowa oc-ena aktua1lnego stanu pozwala 
nam przy wyborz.e licencji zadowol:ić s ię sięganiem 

po ty,py silników, .które, że tak powiem, mamy naj­
bliżej pod ręką? Czy pozorne uł-atw1eni-e rozwiązania 

tą drogą problemu obecnie nie skompli'kuj e go w 
sposób zdecydowany docelowo? 

Czy aspekty techniczno-ekonomiczne związane z 
:procesem opraicowania, wyitwarzania i użyitkowa,nia, 

czy doskonałość użytkowa i niezawodność pracy 
sprzęrtu nie powinny być decydują,ce w wyibor.ze 
licenc j,i? 

Problemy krajowej bazy silnik-owej nie są łatwe, 

ni-c więc dz,iwneg,o, że niemałą tr-oskę ,opinii ·spe-cj,a­
listów lotniczych budzą ,losy jej rozwoju, nasuwaj ąc 

wi<el,e po'dobnych do przytoczonych pytań. 
PrnbLemem niemniej ważkim ,od zagadn i eń bazy 

silnikowej są niewątpliwie sprawy awion.iki. 
Istni,eją s ilne ,świ.atowe tendencje rozwoju wy'po ­

sażenia radionawigacyjnego tak pod względ,em · po­
prawy jego parnmetrów i mi,niaturyzaeji, jak i wpro­
wadzania nowych urządz,eń wynikających z potn~eb 
udoskonailanych przepisów ,bezpieczeństwa lotów oraz 
udoskonala·nych systemów nawigacji powietrznej. 

Aktualni·e po'lski przemysł lotniczy nie ma możli­

wości pełnego zaspokojenia po'trzeb w zakresie wy-
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pos,aienia iproduk,owanych samollQ'tów i śmigłowców 

w urządzenia Tadionawigacyjne produkcji krajowej 
opieramy ,sli ę również na U•ffiil)'orde. 

Jalk i1s,tqtny jest ten pro'blem z [Plu,nikltu Wli,dzenia 
ek,onomiczI1Jeg,o 1świadczyć może fakt, że n asz prze­
mysł lotniczy ,obecmi1e importuj,e wyposażenia za ok•o­
ło 2·00 mln zł ,rocznie, •pr,oblem t,en w pers'Pektywie 
będzi,e nabierał szczególnej ważności ze względu na 
zdecydowane tendencje wzrnstu '1iczby wyposażenia 

montowan,ego na j1eden płat,owiec 1 terndencj,e wzrostu 
lic21by pr.odukowany,ch sta'tków powietrznych. 

:Bodkreślić przy 'tym należy, że na rynku krajów 
socjalistycznych nie ma, jak dotąd, wy,posażenia l,ek­
kiego, technicznLe i ekonomiczmie należyci-e dostos,o­
wanego do potrzeb produkowanego u nas sprzętu. 

Konieczny jest ro21wqj ba;zy leklk:iej a,wioni.kli. 
Czy j ednak rozwinięc•ie tej bazy lbędvie słuszne je­

dynie w ,oparciu o siły oi śr-odki, jakimi dysponuje 
Zj ednoczeffie Przemysłu Lotniczego? 

Czy nie jes't niezbędna integracja wys,ilków w tym 
zakr,esi1e z prz·emysłoem e lektr,on'.icznym'? 

W zakres•ie tego problemu nasuwa s·ię również wie­
le pytań. 

iPolski ,przemys'ł 1-otniczy moż,e .się poszczy cić nie ­
m,a~ym dor•obkiem w zakresie ,opa1110wywania nowo­
cz,esny,ch technologiJ w_y-twarzania. 

•Wide -osiągn~ęć pozwala nie tylko udoskonalać pro­
oes produkcji sprzętu .lotnicz,ego, ,podnosić ,jego jakość, 
zmrneJszać :maszty wytwa,rzania. .,W tym zakres·ie 
przemysł lotniczy spełnia na wielu ,odc inkach pionier­
ską rolę w ,całym kraj-owym przemyśle maszynowym. 
Pnykł-a dów przytaczać można wiele, podam nie-

które z nich: , 
• odlewy pre.cyzyjne lane metodą traconego wos ku, 

dającą olbrzymie oszcz«;dnośc i w materiałach 

pracochłonnośc i • precyzyjne metody k1icia „du­
żymi energiami" • walcowanie łopatek • obrób­
ka elek-troiskrowa 8 spawanie wiązką elektro­
nów, • nowe technolog,ie obróbki tytanu • kle­
je.nie metaH • frezowanie chemiczne. 
Podkreślić na l eży ,ścisłe sprzężenie zwrotne pomię­

dzy ud oskonalcni,em ,pr-ocesów technologicznych i pra ­
cami nad nowymi konstrukcjami. 

Wysokie wymagania konstrukcyjne narzucają ko­
nieczno.ść int·ensyfika,cji postępu w procesie wytwa­
rzania . Osiągnięcia z .kol,ei dokonywane w tym za­
kresie stwarzają korzystne warunki do rozwoju i udo­
skonalania konstrukc ji. 

Dotychczas w poważmej mi-erze rozwó j technologii 
związany 'był z wdrażanymi licencjami na produkcję 
sprzę tu Lotniczego. 

Rozwój własny.eh konstrukcji wymaga więc ni.e­
wątpliW:ie położenia większ,ego .nacisku na !doskona ­
lenie procesów techno1ogicznych. 

J ednym ze szczególnie istotnych prob'1emów nurtu­
jących s;pecjaListów lotniczych jest zagadnienie za­
pe,vnien'ia odpowiednieg10 poziomu bazy materiałowo­
-surowcowej. 

O walora,ch s1przętu lo•tnlczego, w odn-iesien1u do 
którego stawiamy szczególnie wysokie wymagania 
dotyczące wytrzymałości, trwałości i niezawodności, 

,przy równocz,esnym systematycznym dążeniu do 
zmmeJszenia ,c1ęzaru konstrukcji, w poważnym stop­
n:iu decyduje poziom wykorzystywanej bazy maberia­
łowo-surowoowej . , 

W dotychczasowej swej d~iałalności krajowy prze-
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mysł lotniczy opier,ał się w zasadzie na tradycyjn ej 
ba,zi,e m ateriahowo-s·urowcowe j przyjęte j przy wdra­
.żanvu licen.0ji 

Nic więc dziwn ego, ż,e w u bi,egłych latach ,prawie 
nie notuj,e s'ię krajowych os•iąg,nięć w opracowaniu 
nowych materiałów. 

O prócz stosunkowo niskich parametrów materia­
łów i .s urowców, jak,imi dysponuje kr,ajowy przemys ł 

lobnitc,zy, is1totnym problemem jes,t mała ich ja,k,ość 

pr zyn10sząca poważne str aty f inans,owe. Wartość bra­
ków produkcyjnych spowodowanych wadami mate­
riia łowy,mi os·ią1ga w skali rocznej w produ,kcji lo,tni­
cze j kilkad ziesiąt milionów złotych. 

Niekorzys tna sytu,a,cja w zakr,esie ,bazy ma ber-iało­
wej odnosi się ni-e tylko do materiałów metalowych. 
Dostępne w kraju as,ortymenty tworzyw sztucznych 

ni,e zawsze , s pełniają wymagania ,przemysłu lotnicze­
go. Ogranicza to ni,ewą:t'pHwie ich wykorzystanie w 
t1echnice Iotn'.iczej. ,Pomimo jednak niezbyt sprzyjają­
cych war un ków na tym odcinku, krajowy przemysł 

lotniczy w bieżącym dzies ięcioleciu przewidu'je kilka­
kroimy wzr.ost zapotrzebowania na tworzywa sztuczne. 

W tej sytuacji trudno ,odmówić słusznośd t ezie po­
stulującej konieczność ·podjęcia ,pr2lez resorty prze­
mysłu ciężkJ,ego .i przemys1łu chemkznego intensyw­
nego rozwoju bazy mater,i ałowo-sur-owc-owe j i dosto­
sowania j,ej do ak'tu.al.nych potrzeb przemysłu lotni­
cz,ego oraz wymogów wynikających z opracowywania 
nowych Jrnnstrukcj"i J,otniczych . , 

a:>omimo niełabwy,ch wa,runków ro2lwoju poLskiego 
przemysłu lotniczeg,o, w •okr,es ie dokonywania w la­
tach pięć-dzie s iątych rewolu cji technicznej w pozio­
mie jego działanda, z.dolano QPracować i wdrożyć sy­
s tem 'kontrnli jakości ,produkcji, który zapewnił pod 
tym względem zdecydowaną k-on'kurencyjnoś ć na­
szych wyrobów. 
Ni·emałą rolę speł niły i spelnia'ją na tym -odcinku 

przedstawicielstwa wojskowe kontrolując ci odbiera­
jąc wyroby lotni,cze p rzeznacz,one dla wojska. 

I ntensywny rnzwój przemysłu lotniczeg-o będzie 

wymagał niewą'tp1Ewie dalszego udoskonalania 
us1prawniania system1u konitro!,i jakości wyr'Obó,w, do­
s tosowując go do wysoki-ej dynamiki działania tego 
przemysłu . 

Czy jednak w tej sytuacji metody kontroli of,ero­
wane przez Konttrdlę Cy1wHny•ch Staltlkćxw P owietrz­
nych nie rażą dysproporcjami -celowości i ,operatyw­
nośc i d ziałania? 

Podobnych zaga.dni eń aktualnej problematyki zwią­
zanej z wy'twa.rzanii em sprzętu lotnic2lego, a nurtu­
jącej s,pecj,alistów lotniczych, j es t znacznie więcej." 

Obejmuje ona między innymi problemy właśc:iwego 
rozwijania współpracy z przemysłami lotniczymi in­
nych krajów, tak ,przy -oprncowywaniu nowych kon­
·strukcji, jak i pr•odukcji sprzętu -lotn'.iczeg,o, rozwija­
nia współdziałania z ,przodującymi w skali światowej 
firmami, pozwalająceg,o na podnoszenie k wa lifikacji 
specjalistów lotniczych i poznawan,i,e przez n.ich osiąg­

nięć techniki J.otniczej w skali światowej . 

Odrębną grupę zagadni1eń stanowią •problemy zabez­
pieczania przez przemysł krajowy potrzeb lotnictwa 
sportowego, sanitarnego ~ r ,olniczeg,o. 

Przyt,oczeni·e w ,n1ni·ejstzym ref,eraci-e wybranych 
aktua lnych problemów związa.nych z pr,odukcją lot­
niczą nie stanowiło w swych założeniach ani próby 
wy-czerpującego pddsumowania wszystkich zagadni,eń, 

an.i też 1przedstawienia r ecepty na ich rozwiązanie. 
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Dr inż. ZDZISLA W BRODZKI Omówtono badania prze­
prowadzone nad optymal i­
zacją charakterystyk wtr-
11!/(óW t zw!ęl(szantem 
prędkości śmigłowców . 

Niektóre zagadnienia aerodynamiki wirników śmigłowców 
ZwiQksz•enie prędkości lotu śmigłowców jak i dą ­

żenie do optymal izacji wirników pod względ em ich 
s prawn,ości oraz uci szenia zmusza j ą do anal:izowanJa 
wymagań stawianych profilom wirni'ka. 

We współczesnych bada,niach wirników uwzględnia 

s ię zmienne war unki pracy pr-oHli ł opat - za·gad­
ni enia wiię-c wchodzą w ,zakres a•erndynamiki opły­

wów nieustalonyc h. 
Ostatnio pojawił.o s ię k ilka ,pr,ac rzucających nowe 

świ.atło na charakterystyki pr.c,.fili łopa t śm igłowco­

wych i ich ,odpowiedni ·dobór. Przyjmowanie do obli ­
czeń prędkości ,i ndukowanej danych profilowy-eh z 
pomiarów dwuwymiarowyc h j,est niewys tarczające. 

Łopaty wirnika pracują w waruinkach trójwymiaro­
wego opływu, które ,są trudne do zmier z,en ia i okre­
ślenia. Tor ruchu łopaty przy locie postępowym jest 
złożony - istnieje s k ła dowa promieni,owa opływu, 

poza tym cykHcznie zmi,eniia się ,prędkość i kąt usta ­
wien ia ł opat. 

T.rzeba więc uwzg lędniać zmianę liczby Ma, kąt 

skosu !opaty w stos unku do ,opływu, kąt natarcia, zł o ­

żony ruch łopaty i zmienną Hozbę R e (Tys. 1). 
Poprawa charakterystyki wirnika jes-t uza leżni-ona 

od dobr ej charakterystyki profilu, co wobec złożonego 

układu parametrów można uzys kać przez badania 

Obs,ar op ływu 

m tecznego 
A V 

wR.,.V 

z prqdem--1---~ Hfl+lf+Hr ~:-----t- Podprqdowa 

wR-V 

1. Asymetria opływu wirnika przy locie postępowym 

tunel-owe naśladujące warunki rzeczywiste. Dodatko­
wy m kry•terium podobieństwa ,bę d zie konieczność bra­
nia pod uwagę warstwy przy.ściennej' - a m ian-owicie 
aby była -0na w formi,e spodziewanej dla naturalnych 
war unków pracy wirin ika w 1-oc.ie. 

J es t to szczególnie ważne w wa runkach dużej pręd­
kości, gdzie dl a łopaty „podprądowej" (nacierającej) 

współd ziałanie fa li uderzeniow,e j warstwy przy­
ściennej ,może spowodować oderwani,e i wzr-ost oporu. 

Dla zwiększenia zakr,es u operowania wirn1ika cha­
rakterystyki .pr,of ili powinny być popraw,io,n,e w na­
stępujący sposób: 
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a) podwyższ.one C z m ax (gran ica oderwa111ia) przy ma­
łych liczbach Ma - co zac hodzi dla łopaty „z 
prądem" (powracającej), 

b) zmrneJsze:nie ~oru przy duży,ch liczbach Ma 
mn,i,ejsze C z dla 1opaty „podprąd·owej". 

P ole'pszcnie charakterystyk profili w tych dwó ch 
,lderunkach ma wpływ na s umary,czne współczynni­

·k,i ciągu ,i mocy wlmi~a. P oza tym ,n,a ,l eży zwrócić 

uwagę 111,a cha:rakterystykę momentu pochylając,cg-0 

pr,of,ilu , gdyż n,i,ek,orzystne wart,ośCti mogą spowodo­
wać skręcenie !,opaty lwb duże •obciążenie układu ste­
r ując-ego . 

Gra.nice oderwania i wzrostu oporu 

Dla ,oceny dain eg,o pr,ofi lu pokzebne są jego cha ­
rakterystyki ,dla ,róż·ny,ch lic:ub Ma (rys. 2). Simons 
1[8] zaleca .zbieran:i,e ich w wyk,res y C z w zależności 

,od kąta ,natard~, przy ,czym każda krzywa ,odpowi,a­
da innej Liczbie Ma (Ty s. 2a). 
Drugą r,odz.inę krzywych stanowti Cx w zależnośc, i 

,od I,iczby Ma, ,przy czym każda krzywa ,odpowiada 
in111 emu kąltoWJ natarcia (rys . 2b). 

a) b) 
Oranica oderwaniu 

C, 
Dranica wzrostu oporu 

O( Ma 

c) d) 

2 f---+--t---t 

o L-...L..-'---l.-L..L..J.l___J 

Q3 Q4 Q5 Q6 Q7 QB Q9 
Lokalna liczba Ma Lokalna liczba Ma 

2. Charakterys tyki profili śmigłowcowych wg Simonsa: 
a) Cz = f(ct) - g,ranica oderwania, (a - kąt ustawienia ), 
b) ex = f(Ma) - ,granica wz-ros,tu opor u, c) wykres pętlico­
wy - profil ,poprawiony, d) Mrykres pętHcowy - p,rnfil 
NACA 0012 

11 



NIEKTÓ,RE ZAGADNIENLA AERODYNAMIKI... 

,-.., 
o .__, 
o 

·.::; 
'-

.E. o 
C: 

..... 
o-

:,,: 

16 

14 

12 

10 

8 

6 

4 

2 

a) 

------, 

Granica 
Cz mru 

' ' 
oderwania 

Wl)gięty 

NACA 0012 

' ' 

Granica wzro,tu o oru 

oL.._j0,_/_Q~,2--QL, 3--0L4-J0,5-:---Q~,6::--;:-:;-;--ł;;':t--,--;:09 

-2 

-4 

0,3 -
·er 

C: . .,, 
o 
i.:: 

.2' 0,2 ·;;; 

->< c 
C: 
Cl\ 
N 
~ 

0, 1 ·o 
Q 

~ 

o 

0,5 

0,2 

O.I 

o 

Liczba Ma / I 

c) 

b) 

' ' granica ustalonego ' ) 
oderwania / 

granica wzrostu / 
oporu I 

.!_=O 95 I 
R ' ; 

I 
/ 

0, 1 0,2 

.90• 
"' -------- -..;;:-.;;:::-....;: 

" \ 
granica ustalonego \ 
oderwania I 
granico wzrostu 
oporu 

i= 0,95 

O,f 02 

I 
I 

I 
I 

I 
I 

0,3 

I I 
I I 

/ / 

03 04 
Posuw µ 

0,4 0,5 
Posuw µ 

J. Chaa·akterystyki promil wg Jonesa: a) charak.terystyka 
profilu w funkcji Ma dla profilu symetrycznego i wygię­

tego, b) współczynnik ciągu dla różnych posuwów (profil 
NACA 0012), c) w.spólczynn1k ciągu dla różnych posuwów 
(profil wygięty) 
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Na pierwszym wyk'l·csie wyróżni,a sję linię „grarui­
•Ca oderwa,nia", na drugi m l inię „granica wzr,o lu o­
por u". ObydwJe s łużą do wy,k,ona•nia wykres u „pęt1i ­

coweg,o" (rys. 2c i 2d). Wykr-e „pętI,i" przedstawia 
lok,alne kąty nalar<:'ia dla różnych ipoł<oż-eń azymu­
talnych !,opaty - w za leżn,ości od !1iczby Ma •na <la ­
ny m Tozważa.nym promi,eniu. Na wykresie nani,esio­
no krzywe ograniczające „granicę oderwania" i „gra­
nicę wzros tu oporu". (Wykres dotyczy określonego 

posu wu ~l :i pr,omi,eruiia względnego r/ R = 0,93) . 
iWJ dać, ż,e d!,a profilu NACA 001 2 w ,okohlcy azy­

mu1tu 90° charalkitery5tyika profidu przek<racza gra­
,nicę ,oporu , zaś w ok•olricy 270° granicę oderwania 
(rys. 2d). 

Natomiast rpr,om „poprawiony" (niestety w publi­
kacji 1(8] nie ,poda:no .jak,i) ma gr-ani-ce oderwan~a 
znacz.nii,e większ,e, a wzrost ,opor u też ;przeJ1iesiony do 
Wliększy•c h li czb Ma ,(rys. 2c). 

W niec,o in,ny sposób przedsta Wlia ·zagadni eni e pr,of. 
J •ones :[l]. Krzywe cha-rakterystyk (rys . 3a) są po­
ddbn,e; naniesi,ono tu krzywe wzrostu oporu (skoku 
,oporu) .i kr.zywe ,oderwania dla C, przy różnych w,ar­
tośe<iach liczJby Ma k,ońca l-opaty podprądow j. Wy­
foazują on,e, ż.e .przy wz,rośoi e prędk,ości - przy pew­
nej warboścJ Ma opór zaczyna gwałtownie wzrastać 

przed tym, nim nastąpi ,oderwaniic. 

Dla profilu niesymetrycznego ograniczen ia ,osiągów 

wystę,pują przy większych prędkościac h. Sumaryczne 
wartości współczynnika ciągu ł opaty ,pokazuj e ry su­
,n.ek 3.b i 3c. (Jako :repr,ezenba tyw,ny dla gra,nic: 
wzrostu oporu i oderwania przyjęło tu prof il na pro­
mi n,iu r/ R = 0,95). 

'K,rzy,we odnoszą się do azymUiló,w 90° , tj. łDiPaly 

,,pod(Prą,doiwej" i 270° dla ł paty „z prądem". Ogra­
niczcruiem na ł opacie w po!,ożeniu 270° jes t oderwa­
ni e - przy w.zroście posuw.u r oi.ipr zes trzenia się ono 
i ciąg spada. Dla łcwaty w położeniu 90° ogranicze­
nia wyni kają ze wwostu ,opo:ru. 

Większe wa,rtości sumary,czneg,o wspólczyn.n,ika cią ­

gu dla oa łeg,o Wlimik,a uzyskano (rys. 4a) d-Ia pro­
fil u niesymetrycznego. 

Ja-k z tego Wlidać, dobór profilu dla wirnika za­
l ży nic tylko ,od prędkośc,i k,ońca łopaty, ale i od 
za1kresu prędkośc i !,otu śmigł,owca. 

Wymi,e,n,i•on.a na wstc:pic złożoność •opływu ł opat 

wirnika powoduje jeszcze dalsze komp1ikacjc w z,a­
kresie aer-odyna m iki pr,of'ili śmigl,owcowych. Dla pro­
fili łopat wlirnikowyc h powstała lwnieczność uwzgl ę­

dni enia dwóch zagadnl-eó: s lruktu1·y warstwy przy­
·ścien nej ,na łopaci-e ·i jej w,plywu ,na charakter ysty­
k,i ,oraz odenvania w warunkach ,opływu ustaJ.oncgo 
(tzw. warunki staty,cz.n,e) i •opływu zmienneg,o (tzw. 
waru,nik:i dy.nami<czme). 

Na ,ogół -oderwani,e dynamiczne jest p ófoie jsze (ry . 
4b), gdzie wti dać, że dzięki ,niemu powsta ją większ 

wspólczy'n.n iki ciąg u. Na ł opacie wirnika śmiglowco­

·wego przepływ w warstwie przyściennej poprzeczny 
d,o ki e.runku opływu zewnętrzneg,o może być wydzie­
lony jako składowa wsku tek obrotu i chwilowego 
odchytlenia się lcwa1t wz,gilędem ki eru1niku lobu. Ba­
da,n!ia wykazały, że ma on t,cż wpływ na charakle­
rys lyki rpr,oftilu. 

Ana lizy ,o.pływu wokół wielu pr,of,ilów wykazały 

wg Oros,keya J Yoggy 1[2] riolę gr,adientu oiŚinienia 

wzdłuż -cięciwy . Wpływa on na przepływ poprzecz-

'l'LiA 1973 nr 4 
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4. Zakresy współczy nnika cią gu łopaty dla różnych p osu­
wów: a ) wspó lczynnilc ciągu dla ł opaty o profilu NACA 
01112 i wygiętym, b) współczynnik ciągu dla Io.pa ty w po-· 
ł ożeniu 270° przy od e rwaniu dynamicznym i statycznym,, 
c) d y nami czn e c, max dla różnych li czb Ma 
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ny - ten z,aś z ,kolei w sektorze i80°-270° dąty do 
opóźnienia oderwania , które tam się zaczyna. 

Literatura ,zawiera sprzeczne u stal<en'.La c,o do Jcie­
:runku przepływu pr,om i·eni,owego w różnych mi,ej­
sc~1ch r,oZJpiętości ł,opaty (czy jest -on dośr,odkowy czy 

,odiśr,odkowy) i jalk ten przepływ wpływa na oder­
waJ11ie ,i t,arci,e :pow.i,erzchin i•owe. 

Sprawę dynamicznego oderwan ia omawia m. in. 
praca Hama [5]. Uwa,ża on, że pr-oces dynamicz­
nego oderw.a111ia spow;odowany j,est powstaniem wi­
row,ośc,i w pob1i,żu kr,awę d zi natarc-ia, zaś oderwa­
_nie statyczne następuje w bliskości krawędzi spływu . 

N.a górnej części profilu w przypadku proc.esu dy­
,namicz,neg,o :powstaje w k,ońcu ruch ws.teczny - co 
powoduje ,oderwanie. J ,edniak dla dynamkzneg,o wzr,o­
stu kąta ,oderw,ani,e następu je dla większy.eh kątów 

nataT,Clia . Są więc ,pr.zes Ła:nki, że odeTwani·e n,a lopa­
·cie „z prą1d em (wra rca,ją,ce,j)" jes t pr,zy,jm,owane zbyt 
:pesymistyczlllie . C, m ax p:rzy gwałtownym wzr.oścJ,e 

kąta j,est większ,e niż s•tatyczne. 

Ha-dania · I.Jiiva 1[3] . ,os•cy,Iu,jących pr,ofili wytkazaly, 
że .stos unek C, dyn do C, stat jest funkcją liczby Ma. 
Pro{iJre o dobryrm C z max uzy,skanyrm na podstawie po­
miarów ust,al-oneg,o -o.pływu dwuwymiaroweg,o . dają 
też le psze charakterystyki :przy C , max dynamicznym. 

Na wykresie podanyrm przez J onesa (ryc. 4c) wi­
dać dolbre własności profilu V23010.1.58. · 

,Z drugie j skony przy doborze p1'ofilu łopaty mu­
simy pamiętać, ż,e profile wy,g,ięte dają niek,oTZyst­
ne zmiany momentu. Obecna uiepsz,ona technika kion­
strukcj,i Łopat umo,żli-w, i ,a zastos.owa.ni.e specjal.inych 
pr,of'i li śmigł-owc,owych. 

Firma Boeing-Vertol dała ,początek tym nowator­
skii.m zmianom - :prz,ez doda,n:ie na spodzi,e profi­
lu wybrzuszenia, ,co spowodował-o dużą poprawę pra­
·CY łopat podczas przeliotu. Te zmi,a111y, jak podaje 
Clarrke 1[9], 'były tylko ,empi:ryczn.e, l ecz oczekuj,e się 

s·tal,e specjalni e zaproj,ekt,owanyc-h pr,ofi1li dla ł,o,pat. 

Działania śladu wirowego łopat i obrysu ich końca 

Utkła1d śladów wirnwych sc hodzą:cych z ł opaty je•st 
zl,oż,ony {rys. 5) ·i stanowti przedmi-9t wi,elu rozważań , 

j ednak wir spływowy końca !,opaty ma najwuększe 

zn:aczeni,e dla ,charakterystyk Łopat. Ostatnio ukaz,a-

,5. Siady wirowe bezpośrednio za lopa,tą 
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6. Wiry z ko11ca !opaty : a) wizualizac j a wirów dla wirn i­
ka brójl opa towego, b) sch ema.t wir u 
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Zakresy częstotliwosc i 

7_ Wpływ obrysu ko11c a l opa,ty na hałas 

ly s ię dwie prace poświęcone temu tematowi: praca 
francuska ,omawiająca bada.nl,a ONERA ,[6] i ,praca 
amerykańska ,o badani,ach NASA [7]. 

Szczególni-e bada·nia ONERA rzucają ,nowe świa­

tło na zrua,czenii,e atakow,anJa ł opat prz,ez wiry scho­
dzące -z lich końców. Autorzy na .podst-awie oblJi.czeń 

analilty czn}"ch i obserwac ji śla du wirowego sche­
matycznie przedstawili tory ,przestrzenne ście:ilek w i­
rowych schodzących z końca !,opaty - przy jedno­
czesnym pokazaniu położenia łopaty (rys. 6-a i 6b). 
Łopaty przecinają s.ię ze śladami wir.owymi pod 

różnymi kątami. SpecjaLni.e ,duży wpływ dla zmu0-
,ny C z na ł-opaC1ie ma p,rz,ecięci,e ści,eżki wir,owej -
,pros topadłe do niej. O ·znacz,ein•iu wirów s,pływ,owych 
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i wpływu ,na nie obrys u końoa ł,o.paty śwJadczy wy­
kres pokazujący n a tężenie hałasu dla ł,opaty o za­
koń-czenJ,u prostoką,bnym i trapez.owym 0rys. 7). Wi ­
dać, że dla znac,m,egi0 zakr,esu częstotLiw,ośai uzysku­
j e się pon,ad 10% uc-iiszenia dla ohrysu trapezowego. 

W ONERA prze,prnwa dz.ono badania ,odcinka J.opa­
ty o profilu NACA 001 2, przy ci ę aiwie 0,4 m i dlu­
g,ości od6n ka 1,2 m . Pł,at te.n u mieszczono pozi,omo 
w tunelu a,er,ody,n.amicznym_ Był on zamocowany z 
boku na w,a,dze i wykonano w nim otworki do po­
miaru rozkładu oiiś ni eń w 8 przek,r.ojach (rys_ 8)_ 
Przed pła·tem do ,podl,og,i przymooowano drug i .płat; 

można był,o reguLować jego us tawi,eni,e i wys,okość. 

Służył ,on jak-o źród1o w zlbud z.ania śoi-eżk i wirnwej. 

8. P łat badany i wznudza j ący w tunelu ONERA !E - kąt 

u s ta•w.ienia piata wzbudzającego, !n - kąt u s tawienia pia ­
ta b adanego, YT - odległość w i ru od ścia n y , Zr - wznios 
wiru n ad podłogą , r - wspó l rZf:d na wzdłuż Cif:ciwy płata, 

i - ci~ciwa, b - r ,ozplęlość 

1-
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tt 
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" ................... __ _ 

Bez ~ddzialywania wiru 

~~ ", 
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9. Wpływ wi,ru na ,rozkład ciśnie11 (oznaczenia jak na 
rys . 8) 
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Wynilk.i pom iarów wy1k a2irnj ą, jaik duże zna,czenie ma 
d ziała,n·i ,e wiru. Oczywiście trzeba sobri,e zdawać spra­
wę, że rzeczywtisty opływ przes1Jrzenny może dawać 

wyru~i niieoo odmienne od uzys l~anych w tych ba­
dan-iac h. 

Rezultaty pomiarów ONERA przed stawiają s1ię na­
stępując,o: 

1. Wiply1w wir,u na rozkła1d ci,śnien ia poka ziują wy­
krosy d la róż,nyic1h odJe,gł,oś c' i w21dłruż łO)paty (ry,s. 
9). Wti,dać, że lini,a ciągła r(z ,oddziaływaniem wiru) 
wyrlmzuje spa,delk ciśni,e:n, ia. 

2. J eszc:oe wyrnźni,ejszy jest sz~odl:iwy wpływ wli­
ru na osiągi sumaTyc21ne ,odcinka !,opa ty ,(rys. 10). 
D la C z w funkcjli kąlta us ta,wienia widać spa dek 
,odpowii,a,dający zmn,i,ejszein:iu kąta ,o 2° , c,o d,aje wzr.ost 
C.1: ,o 67% i spadek C, ,o 27%. 

3. Dalszym za,gad,ruieru,em j,es t wiplyw usytuowanda 
wiru w,2;g1lędem atakowa,nej !Qpaty. Wy:kr e>s (rys. ll) 
,polrnzuje spadek C z w z,a l eż.r1ości t0d ,odległ-ości wti­
ru od powierzchni pła1ta dla dwóch proifi,Ji różnic 

r,ozmieszczony,ch wzdłuż r.oz,piębości. Na lew,o: prze­
krój bLiżej •ściany, na prawo: bliż,ej k,ońc,a łopaty. Im 
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wir bliższy powierzchni łapa.ty - tym s ilniej wpływa 
,on na zmniej szenie Cz. 

4. W:reszde ostatnim zagad,n'i,eni,em moż,e naJc1e­
kaw;szym jes t baidanie Wlpływu obrysu końca ło­

paty: a ut,orzy Tozważają abry,s prostokątny z zaokrą­
gle,ndem r(R+S), sk.ośny-paraboJkz,ny (A), parabolicz­
ny ,o wJększym skos·i,e (R), trapezowy (T) u prnst,o­
kątny z wy,dmuchem (ES) . ,(J·ys. 12a). 

Na wykresach ,rnzkładów .c i śni,eń wzdłu ż rozpięto­

ści (rys. l\21b) widać, że n a jwiększe szczyty wa.rtości 

ciśni,eń mają obrysy prostokątne . Różnfoe pomiędzy 

,pos2iczegóLnymi ,ob ry ,ami ,nie są zn.acme, j.ednak 
wpływają ,one ,na ,efekty akus tyczn e ,i w,spólczyn.niki 
s.iły ,nośnej ,omz na ·momenty. 

C:iekawe są ,skutki ·zastosowan~a ,nadmuchu stycz­
neg,o na koń-cu łopaty, który ma duży wpływ na r ,oz­
kład prędlkoścti w jądrze w.i~·u. Jak to widać ina wy-

a) 

Pros tokątna 

z za okrągli.niem 

Paraboliczna 

0 
Paraboliczna 

Trape zo wa 

@[ Prostokątna z Wijdmuche m 

b) 

ciśnienia Wspólczvnnik 
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ł -
I •0 4m• @ 
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12. Znaczenie obrysu końca ł o paty : a) różne o,brysy koń­

ców l opa,ty, b) rozkł ady dśnie1i wzdłuż łopa ty dla różnych 
obrysów 
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13. Rozkład prędkości w jąd rze wi ru cl ln różnych obrysów 
końca Io pa ty 

Kąt natarcia 

a) 

16 

V ---

SI. --

Wir 5p/ywowy 

- ----~---,,,,.--;;:.- -=--

~ 
~ Siad 

prostokątny 

14. Wpływ -ob­
rysu końca 
łopaty na wir 
końcowy 

tp = 90° (.stale} 

15. Wil'nik z 
◄ łopatami o 

rozstaiwie co 
90° (a) lub o 
różnej śred­
nicy (b) 

kresie (rys. 13), ma to duży wpływ dla wytłumieni a 

hała su . Na tym samym wykr,esi e widać przewagę ło­

paty tmpezow,ej nad pr.os tokątną i duży wpływ wy­
dmuchu . 

Druga praca dotycząc.a aerodynamiki ł,opa t za war ­
ta jes t w ,ogólnym przeg lądzie ,pr·oblemów aerody na ­
m icznych będących na warsztad e NASA ,[7]. P,odaj e 
,ona również wpływ obrysu końca łopaty (rys. 14). 

Dla łQpa ty pr,ostokątn.ej ściętej - silny w ir, któ­
r ego natężeni,e ze zmianą kąta wykazuje szczyt dwa 
-razy wyższy niż obrys modyfikowany. Zastosowano 
tu nawet sk,os wklęs ły dla r ,ozbicia wiru. 
Niez,a leżnli,e ,od ,obrysów końca ł-opa t są też inne 

próby zwalczania skutków dzia łania wirów s pływa­

jących z końców łopat (rys . 15). 
P,ok azan.a m etoda polega n.a zmianie r ozstawu !,o­

.pa t c-o 90° ,i zmia,n i,e ich średnic dla przeciwległy ch 

łopat. Metoda polega więc na usi łowaniu u-niknięc ia 

szk,odii·wości wi,ru spływr0weg;o ,przez jego zmniej sze ­
nie bądź ,odsunięcie ,od bardzi ej czu ł yc h miejsc. 

Wirnik ABC. Metoda podprądowej lo1>aty 

Hozważając aerodynamikę wirników śmigłowco­

wych warto zwróc.ić uwagę na os iąg i wirnika ABC 
firmy Sik,orsky. 

Idea tego wirni,k,a po lega na ul epszeniu koncepcj,i 
d wóch przeciwbieżnych wirni,ków współos iowy,ch, 

któ~·e da,ją równiowagę momentu 111a wa le i równo­
wagę momentu przec·hy l ającego na bok (zbc:dne jes t 
śmigł-o og-on.owe) ,[4]. 

Przy tym uk ładzie ni e potrzebne jes t cykli czn e ste ­
rowanri e dla zn:i-esie,n,i,a asymetr.ii .opływu. Każdy w1ir ­
niik wytwarza tu taj jak największą s il ę nośną i:;o 
str,on:ie podprądowej - w tym samym czasie ł opa ta 

wraca;jąca „z prą,dem" jes,t nie obciąż o,na, tak aby eli­
mirn.ować ,oderwani•e J zmniejszyć wpływ opływu od­
wr,otneg,o. Każdy z wi rn~ków daj e wobec teg,o du ży 

śr,ednl moment przechy l,ający na bok - a le oby ­
d wa m om enty siię znoszą. Łopaty są tu „sztywn e" 
bezprnegubowe. BadanJa tunelowe ·[4] i [1] wykaza ­
ły, ż,e ukła d ABC daje n ieco większy ciąg ,przy tej 
s•am ej mocy, niż pojedynczy wirnik o tej sa me j śre ­

druicy .i tym .samym wypełnieniu. 
Trzeba mi-eć na uwadze, że k onwencj onaLne cy­

kLi,czne ster,owani,e dla likwlidacji asymetrii opływu 

wirnika zmniejs za s iłę nośną na łopacie podprądo ­

we,j i zwię!k1s za drla łqpa,ty „z prąd em". Przy wzro ­
śde prędk•ości l otu d;,;ieje się t,o kosztem ogólnej r e­
dukcji ciągu . 

Dla w~.rnika ABC należy spodziewać siię szkr0 dl i­
wej i,n ter,fer encj,i ,obu wirJ11ików, lecz wystę pują jed­
,nocześnie zysk,i wskutek r eduk,cji skrc:tu stru gi s pły­

wa1jącej. 

Łopata pod'prądowa jest tu zna czni e s iln iej ob cią ­

żona nuz w układ zie lwnwencj,onalnym i konst ruk cja 
łopat musi być ,odpow1ie dnio mocna . W ogólnym bi­
lans,ie uzyskany ciąg r,ośni-e ze wzr,os tem prędkości 

i jego zmiana jak ,n.a wykresie (,rys. 16) wg Cheneya 
'[4] wygląda zachęcając-o w stosunku do wirnika kla­
syczneg,o_ W,klfltik ABC da,je więc symetrię •obciąże ­

nia, ale zjawi,ają się kłopoty związane z zaga drnie­
niarnii zmęczeniowymi. Dolny wirnik pracuje w stru­
mi•oo•iu wir.ruik,a górneg,o :i kąty ustawieni a ł opa t mu­
szą być różne. 
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16. Ograniczenia lotu dla wirnika ABC i konwencjonalnego 
(wzg lędny wsp. ciągu dla różnych posuwów) 

Cały ślad wJr,owy wirrnika górnego ll1apływa na 
dolny - co tworzy dodatkowe obciąż,en.ia chwilow,e 
i wzmożony hałas, bi,orąc pod uwagę je:sz,cze prze­
ciwne skręty włókien wirowych za łapatami. 

1Wirnik jest Sztywny i ni-e pow,irnno być ld-opotów 
z niestatecznoś-cią wahania, przy w.zroście posuwu, 
który dl,a ABC może znacznie przekraczać granice 
dla wirników kla.sycznych. 

Jak z tego pr-zeglądu wynika, optyma!i.zacja cha­
rak'tery,styik wirników i zw,ięk•s.zeni-e pr(ldkości śmi­

gJ.o'\vców spowodowały powstanie wi1elu nowych za­
gadnień wymagających rozwiązania. 
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W artyk11!e opisano syste-
my świettne zapewn!a:lq-
ce bezpieczne podejście 
samolotu na drogę starto­
wą. 

Mgr inż. MAŁGORZATA PASEK 

Oświetlenie lotnisk 
Część 2 

Przeznaczenie i klasyfikacja oraz podstawowe wy­
mag·ania w systemach urządzeń świetlnych pomocy 
lotniskowych 

Swie,thne urządzenia, p rzeznaczone do zabezpiecze­
nia wzrokowego podejścia samol'otu do l ądowania 
oraz startu obejmują: 
- systemy świateł dużej intensywności -

kategoria urządzeń świetlnych pomocy 
wych, 

pierwsza 
lotnisko-

systemy świateł średniej intensywności - druga 
kategoria urządze l'l świetlnych p omocy lotnisko­
wych, 
systemy świateł małej intensywności - trzecia 
katego.ria urzą dze11 świetlnych pomocy lotnisko­
wych. 

Przyjęcie na lotniskach -systemu świ,ateł dużej, 

średni ej czy małej inten sywności, a także pozostałych 

urządzeń świetlnych za,leży od nasilenia ruchu, ty­
pów p rzy jmowanych .Przez dane lotnisko samolotów, 
klasy lotnis'ka i zasięgu jego działania (lotnisko kra­
jowe czy lotnisko o r uchu międzynarod1owym), zesta­
wu radionawigacyjnych urządzeń 'i miejscowych wa­
runków klimatycznych. Sys temy o dużej intensyw­
ności oraz pozosta łe urządzenia świetlne stosuj e się 

na lotni skach I i II klasy o dużym nasileni u ruchu; 
sys temy świetlne o średniej intensywności stosuje się 

na lotniskach klasy III, a w szczególnych pr.zypad­
kach i na lotniskach klasy II ; w systemy o małej 

i ntensywności wyposażone ,są lotniska kla,sy IV i V, 
a w szczególnych ,przypadkach i lotniska klasy III, 
a także można je spotkać na lotni skach komunikacji 
wewnętrznej. 

Konstrukcja świe tl nych pomocy lotniskowych po­
winna spełniać trzy podstawowe warunki, a miano-
wicie: 

właściwe riozm'ieszczenie świateł, 
- od ,powiednią intensywność światła, 

- prawidł-owe ukierunkowanie strumienia światła. 

Parametry te są ws1półzależne ,od siebie, ponieważ 
efek.tywńość systemu za leży od tego, jak one są ze 
sobą powiązane. 

Obec ne metody ustalania minimalnych wa,run,ków 
meteorologicznych do lądowań ,s,amolotów uwzględ­

niają w.pływ oddziaływania na te minima systemów 
świateł o dużej intensywności. Systemy świateł o du­
żej intensywności stanowią reze•rwę bezpieczeństwa , 

gdyż ,przy jednakowych meteorologicznych zakresach 
widoczności, widoczn·ość tę w większ.ości wypadków 
poprawiają. Wpływ na zmniejszenie ograniczeń prze­
jawia się przede wszystkim w nocy. Z tych wzglę­
dów systemy świateł o duże j in tensywnośc i, zainsta­
lowane w po:rtach lotniczych, stwarzają pr zesłanki do 
po.prawy regularności ruchu .lotn1iczego. 
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z praw fizycznych o przeni,kaniru świaHa w atmo­
sferze wynika, że widocmość oddzielnych świateł o 
okreś'l'onerj intensywn·ośc,i może być większa od m e­
teorologicznego zakresru widocznoś·ci (ry,s. 11 i 1•2). 

Odpowiednie badan'ia zostały przcip11owadzone przez 
CSRS i podaine w załąc:znilku nr 11 do p.rotokołu z 
25 posil:ldzen.ia s tałej Komi 1s ji do $.praw Tra,n5tPortu 
RWPG, Sekcj,a 5. 

Podczas gdy is tn ieje całkowita ZJgodność co do Lego, 
że światła określające centralną lin ię d11ogi startowej 
są zasaiduTiicze, t-o j edrnocześnie są ro~bjeżiności, w ja­
k-ich odstępach od siebie powinny być one rozmiesz ­
czone lub też jaka powinna być ich intensywn,ość. 

Jest pożądane, aby z normalnej ścieżki schodzeni.a 
pilot widział prawie c'iągłą linię, odipowiadaic1Cą wi­
dzi a,ln ośc,i pa1sa przy świetJl c dz·iennym przy dobre j 
widoczności, a nie pajcdyinczc fród ła światła. 

Jeżeli chod21i na tomia1st o intensY1w,ność światła , · to 
wym,agane ,r,ozstawien'ie świate ł staje się zasadniczo 
fun1kcją prędkośc•i lotu samolotu - im wi~ksza prę d­
kiość, tym dalej światła mogą by ć ro21stawione od sie­
bie i będą nadal wid ziane przez pilota jako linia 
cią,gla. 

Zgodnie ze zjawiskiem określonym jarko „trwan ie 
wizji", j eś li ktoś weźmie pojedyncze żródło świa tła 

i mig a nirm wyiSita,rczarją1co częs,to, to świa tło takie 
będzie widziane jak palące się w sposób ciągły. Aby 
uzyiskać taki efekt, częsLotli•wość mi,garnia musi wy­
nos·ić 16 ,do 20 cyklów/,s, jeżeH ch1odzi o światło o ma-

-le j intensywności. Dla świateł o dużej intensywności, 

Meteoroloqicwlj zakres widoCLności li 
r m] 20 OOO cd , 3 
L' 300 cd / _ 60 000 cd 
1500 
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i dużej infensljwnosci prL!J 
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13. Błyskowa sygna1izacja świetlna wewnątrz system u 
Ca lve rta 

takich jak cen tra lnej linii drogi startowej - .,sta­
ł ość" tego światła będzie wyS'tępow,ać p rzy częstoll i­

wośc-i dopiero powyżej 50 cy,klów/s. W konsekwencji , 
tak długo, jak siat,kówka oka odbiera impulsy światła 
o równej sobie intcn1sywności ,p rzy częstolliwości n ic 
mnic jszcd niż 16- 50 cy1klów/s w za leżności od za­
kres u in L e nsy wnośc i, oko będ zie widzieć raczej stałe , 

aniże l i wyraźnie migajc1Ce źródło światła . Z tego po­
wodu w USA przyję to względni e bl iskie rozmiesz ­
czen ie świa teł linii cent ralne j, klóre wynosi 7,5 m. 
Jednakże w rzeczywi•~ tości pozioma c iąg ła l inia _świa ­

te ł nic jes t potrzebna. Na tomiast konieczne jest, aby 
ind ywidualne źródłu świa tła n ic były zbyt daleko od 
sie bie :roZJmicsz·czonc , a to dla tego, że pilot nie uzyska 
efektywne j or,ie n tacji kic r,unkowcj bez względu na 
wielkość inlc nsywnośc-i. P rzy z,ałożcni1u, że rozmiesz­
cze ni e świate ł je•st odpowiednie z punkt u wid ze nia 
zapewnienia orientacji ,pilotowi , żądana odleg łość 

międz y tymi śwjatłami jes t funkcj ą in tensywności. 

Na przykład można pr zed sobą widzieć w przybli ­
żenh1 tę sarną ,odległość, j eś li jest albo oświc ll ona 

światłami o większej intensywności, ale roz-mieszczo­
nymi dale j od siebie, lub światłami o mniejszej in ­
te n sy wności, ale rozrniesz,czonym i blisko siebie. Z tego 
w:łaśn i c p owodu nieco więkisze rozm ieszczenie świa­

te ł centralnej l irni i d r-ogi s tar towej może być zado­
wa l ające pt~zy wkrersie widoczności świate ł lądowa­

nia dTogri startowej rów1nej 400 m , jeżel i inlcnsyw­
nosc tyic h świa teł zositaini e zwiększona powyżej 

300 cd. 
Is tn ie je tendeneja d o za,s tQpowania punktowych 

źródeł światła ź ródłami liniowymi, a także tempcra ­
Lurowym i źródłami świat ła (żarówki), źródłami wy­
ladowawczym i , (świc lló-wlki , sodówki, kscnonówki). 

Swiatla błyskowe wyładowań kondensatorowych 
mają pierwszeństwo przed światłami stałego żarzcn-ia , 

ponieważ w impulsie świetlnym tych świateł można 

skoncen trować większą energię, a w ślad za Lym 
otrzymać konieczną efektywną wartość światłości dla 
d anych warunków widoczności (rys . 13). 

_ Dziialan ie tych żródeł światła opar'le jest na zjawis­
k u elelktrolumin escencji, tj . świecen'ia ciał krystalici­
nych pod wpływem. p ola elektrycz,nego. Jeżel i pomic;­
dzy d woma przewodzącym i warstwami (elektrod) , 
krlórych powier zchrnie tworzą konde_nsator, umieścimy 

luminofor, to p o d oprowadzeni u do tych elektrod na­
pięcia zmiennego lu minofor będzie emitował cncrgiq 
świetln ą w zakresie długości fa l leżących w grani­
cach widma wi<lzia,Jnego. Elmi1sja świaHa występuje 

w p os,taci błysków wytwarzanych w interwałach 

zmian ~i.erurnrku sH pola erlekltry.cznego i jego naitęże­

nia (zmianom naipięcia), iednak przy większych czc;­
st.ro tliwościach blysiki te są dla -oka niedostrzegalne i 

clok. ,na str. 40 
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Samolot lekki szturmowy i treningowy 

l<ONSTHUl{CJA. Jednomiejscowy, Je-
dnosilnikowy średniop ł at konstrukcji 
metalowej. 

Pia t. Wolnonośny, j ednoclżw igarowy z 
dilwigarcm pomooniczym; profi l z serii 
N ACJ\ GA. Nieznaczny Si<OS. L o tki z 
kompc,nsacj,1 wewnętrznq i klapkami 
odciążającym i ; na prawej lotce klapka 
wyważająca elektryczna . K lapy szczeli­
nowe, wychylane hydraulicznie ; cho­
wają się a utomatycznie przy prędkości 
ponad 297 km/h. 
Kadłub, Konstrukcji pólsk o rupowej. 

Pod środkową częścią hamulec aerody­
namiczny wychylany hydraulicznie. Ka­
bina ciśnieniowa, ogrzewana; osłona o­
twierana na bok. Fotel wyrzucany z 
wys kości zerowej . Możliwość zabudo­
wy Iekl<iego opancerzenia pi lota i sil­
n ika. 

Usterzenie . Wolnonośne . Klapl<i wy­
ważające elektryczne na sterach wyso­
kości i kierunku; na sterac h wysokości 
również k lapki odciąża j ące. 

Porl wozie. Chowane, z kotem przed ­
nin1, amortyzacja o le jowo-powietrzna; 
kota główne o wymiarach 6.50 X 10, 
przednie 5 X 4.5. Na ko tach głównych 
ham ulce hydrau liczne ta rczowe. Kol o 
przednie sterowane i samonastawne z 
llumikiem shimmy. 

Na1>~d . Silnik turboodrzutowy n olls­
-Royce Bristol Viper Mk 632-43 o ciągu 
maks. 1814 kG. P a liwo w kadłubie i ,., 
sta łych zbiornikach na końcach sk r zy­
deł; dwa d odatkowe o drzuca ne zbio rn i­
k i p oci sk rzydłami. Tankowan ie wszyst­
k ich zbiorników pod ci śni e niem przez 
jedną końcówkę w kadłubie. Możliwe 
również tankowanie grawitacyjne (przez 
wlewy). 
Wyposaże nie. Normalne wyposażenie 

stanowią: 2 radiostacje UKF, uklacl na­
wi ga cyjny TACA N, racliokompa y, von/ 
IILS/marker z układem naka zó w, p rze­
licznik nawigacyj ny i radar Dopple ra . 

Aermacchi MB 326 K Włochy 

Uzbrojenie. Dwa s tale dz i a łka 30 mm 
w kadłubie . Sześć uchwy tów podskrzy­
d lowych pozwala wmontować różne ze­
s tawy uzbrojenia i wyposażenia bądź 
zbior ników paliwa, o ł ącznym ciężarze 
do 1814 kG. 

ROZWOJ RONSTRURCJI. Aermacc hi 
MD 326 K jest nową wersją znanego sa­
molotu treningowego MB 326 oblatane ­
go w 1957 r., produkowanego w róż­
nych we rsjach zarówno we Wł oszech, 
jak i w innych kraj ac h (we Wloszecl, 
do chwili obecnej). Wers ja sz turmowa 
różni się od poprze dnich g ł ównie moc­
niejszym si lnikiem i jed nomiejscową 
kabiną. OpaTta jest na (również uzbro­
jonej) wersji dwumie jscowej MB 326G □ 
z 1967 r . Pierwszy prototyp MB 326K z 
silni kliem Vipe r 540 obl~ta no w lecie 
1970 r . : drugi prototyp (1 971 r.) o trzy­
ma! jeszcze mocniejszy si lnik Vi oe r 6:12. 
Ogó ł em wykon a no około 1000 szt . ró ż­
nyc h wersji sa m olot u MB 326, w tym 
u zb roj o,nych MB 326GB około 150 szt. 
Cena samolotu - 400 tys. d ol. 

Uwaga : Na zdjęciu dwumiejscowa 
we rsja treningowa MB -326D. 

DANE TECHNICZNE 

Rozpiętość 
Długość 
Wy,sokość 
P-0wierzchn.ia nośna 
Oiężar własny 
Mak_s . . ciE, żar ca_lkowity 
Obc1ązeme powierzchni 
Ilość pa !iwa cło 
Prędkość m aksyma lna 

(,bez podwieszanego 
uzbroje nia, cięża r 
4390 kG) 

Prędkość maksyma Ina 
na wysokości 9145 m 

Wznoszenie 
Czas wznosz ni a 

na wysol<Ość IO 670 m 
Start n a li = 15 m 
Zasięg 

10,85 m 
10,64 m 
3,71 m 

19,4 m ' 
2948 kG 
5443 kG 
280 kG/m' 

2340 I 

890 km/h 

686 km/h 
19 m /s 

23 m1n 
914 m 
536 do 3334 km 

Osiąg i podano dla sa m o lo tu uzbroj o­
nego przy cięża rze 5443 kG. 

K . D . 

Kartoteka TLiA Hawker Siddeley HS 125 (BH 125)-600 W. Brytania 
Samolot dyspozycyjny ( s łużl.lowy) 

lCONSTH U J<CJ A . Dwusi lnik owy clol-
nopla t konstrukcji metalowej ; s truktu­
ra spełnia zasadę „ fail-sa re" . 

Piat. Wo lnonośny, dwud żwigarowy, 
nie cl z iclony, zamocowa ny pod kacllu• 
b em. Skos 20° . Kla pki wyważające na 
obu lotkach; na prawej lo tce klapka 
odciążająca. Klapy dwuszczelinowe, 
wychylane silnikiem hydraulicznym . 
P rzerywacze na górnej i d o lnej po­
wierzchni, wychylane do lą dowa nia . 
Odladzanic systemem TKS (ciecz wyci­
skana przez porowa te pok ryc ie). 

KacJ lulJ. K onstrukcja pólskorupowa. 
W znacznej mierze użyte klejenie. Ka­
bina ciśnieniowa z izolacją cieplno­
-clżwiękow~ i klimatyzacją, obejmuje 
dwumiejscową kabinę za ł ogi z podwój­
nym sterowaniem , bufet, sza tnię, ba­
gażnik , kabin ę pasażerską na 6 do 14 
miejsc oraz toa letę . Drzwi wejściowe z 
integralnymi sch od kami. 

Usterzenie. Wolnonośne ; s tatecznik po­
ziomy zamocowany do statecznika pio­
nowego ( układ krzyżowy). Kla pki wy­
ważające na wszystk ich sterach. Odla­
ctzanie sys temem TKS (jak skrzydła). 

Podwozie. Trójzespołowe, chowane 
hydraulicznie; kola zdwojo ne . Amorty­
zacja olejowo-powietrzna . Przednia go­
l e11 sterov.,rana i samonasta,vna bez 
ograniczeń. Kola główne 23 X 7 - 12; ko­
la przednie 18 X 4 l /4 - 10. Na kolach 
g łównyc h hamulce h ydrau li czne tarczo­
we z uk ładem przeciwpoślizgowym. 

'a p ęd. Dwa si ln iki turboodrzutowe 
Rolls-Royce Br isto l Vi per 601 po 1701 
kG ciągu. Zbiorniki paliwa w skrzy­
d łach (integra ln e ) ,oraz w k ad ł ubie i w 
pletwie g r zbie towej . 

W vposa:i.enie, Ofe r owa ny zestaw : u­
kład au tomatycznego sterowa nia (pilot 
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automatyczny + układ nakazów + u ­
kład kursowy), dwie radios ta cje UKF, 
dwa zes tawy VOR/ILS , radiostacja KF, 
dwa ra diokompasy, odbfornik m arkera, 
transponder, DME, rad ar m e teorologicz­
ny. Możliwość za.insta lowania radar u 
Dopple ra, nawigatora Decca, rejestrato­
ra parametrów lotu, nag ł oś nie nia kabi­
ny i magnetofo nu . Z astosowano mecha­
niczną sygna li zacj ę przeciągnięcia i 
układ a utoma tycznego równoważenia 
niesym e trycznego ciągu. 

HOZWOJ KONSTRUKCJI. I-Iawke r 
S.idctele y (poprzednio De ll avi lland) 125 
został pomyślany jako szybki samolot 
dys pozycyjny. Oblata ny w 1962 r., pro­
dukowany seryjnie od 1964 r . Do chwi­
li obecnej zbudowano ponad 270 szt. 
We rsje dla USA noszą nazwę Beech­
cra ft I-Iawker 125. Oprócz komunikacji 
używany do tr.ening u nawigacyjnego, a 
także dla sprawdza,nia nazie mnych u• 
r ządzeń radionawigacyjnych . Wersja dla 
RAF ma ozna czenie DOMINIE T.Mk l. 
Pie rwszy prototyp serii 600 oblatano w 
styczniu, drugi zaś w li stopadzie 1971 r. 

Fot. A. Kardymow!cz 

Od poprze dniej wersj i (I IS 125---400) ró­
żni się m. in. clłu ższ:vm kadłubem i mo­
c,niejszymi silnil,ami. Cena samolotu 
1,6 mln de' .. 

DANE 1'ECHNICZNI!: 
Rozpiętość 
Długość 
Wysokość 
Powle,r zchnia nośna 
Ilość pali wa 
Ciężar wlaslly 
Ciężar handlowy 
Maks. ciężar całkowity 
Obciążenie powierzchni 
Maks. prędkość 

.przelotowa 
n a wysokości 8320 m 

Prędkość przeciągnięcia 
Wznoszenie 
Pułap praktycz ny 
Sta,rt ITT.a h = 10,7 m 
Lądowan i e z h = 15 m 
ZP_ ięP. m a ksyma lny 

(c :~,, r l1andlowy 725 kG) 

14 ,33 m 
15,39 m 

5,26 1n 
32,8 111~ 

5396 I 
5510 kG 
1070 kG 

l! HO k G 
346 kG/m' 

834 km/11 
148 km/h 
24,9 m/s 

12500 m 
1342 m 
649 m 

2872 km 
K . D. 
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Kartoteka TLiA 

!'i -1nicj cowy Iekl<i ś n1iglo,vi e c wieloza­
d aniowy 

KONSTRU I{CJA. J ednosilnikowy, j ed­
nowirnikowy śn1igłowiec ze ś1nig l e n1 o­
gonowym. 

\\' ir nik i śn1i glo ogonowe. W irn ik no­
śny :1-lopa towy, przegubowy, z n1oclyfi­
kowa nyrni przeg;uban1 i pionowymi. Ka ż­
e.la łopata po łą czona z g ł owicą prze z 
przeg u b poziomy . Profi l łopa t NACA 
0012. Przednią czc;ść łopa t y stanowi 
clżwigar la n1in ntowy, tył - la 1nin atov„1e 
pokrycie pod pa rte wypełniaczem ulo ­
wym. Łopaty skł adane ręczn ie. 13- lo,pa­
towe śmig ł o ogonowe umie szczo ne w 
t unelu (wenty lator). Każda lOIJ)a tka m a 
jedynie przegub zapew niaj ący jej prze­
kręca ni e . Łopatki wykonane ze stopu 
lekkiego metodą l,ucia m atrycowego. 

Kad ł ub i uste rze nie. Konstrukcja noś­
na kabiny wykonana z elementów ze 
stopu le kkiego łączonych za pomocą 
zg rzewania. F otele pilotów o b ok s ie bi e . 
Na życzenie n1ontowane 2 sterownice. 
Z ty łu sk ł ada ne siedzeni a d la 3 osób 
(lub n osze d la 2 chorych) lub bagaż­
nik. Kabina wentylowana . Drzwi kab i­
ny pi lotów z każdej str on y kad łuba o­
twie rane do przod u . tylne dr zw i d o t y­
lu. Podłoga kabiny przekładkowej kon­
s trukcj i meta lowej z wypeł niaczem ulo­
wym. Dol na przednia część kadłuba . 
pól skorupowej ko ns t rukc ji meta !owe.i. 
sk ł ada się z 2 wzdł użnych częśc i o prze­
kroj u skrzynk owy m, po ł ączo nych ze so­
bą wręgami. ,;roclko wa i tylna c zęść 
kad ł ub k ons Vukcj i przekł a dkowej z 
wypełniaczem ulowym, w ykonana ze 
s topu lekkiego. Bel ka ogonowa oraz 
sta t eczn ik poziomy i pio nowy póls k o­
r upowe j k o nstrukcji metalo wej . 

Porlwozic. 2 p ł ozy w yko nane z ru r 
stalowych (nr1 życze ni e m o ntowr1ne nar ­
ty lub pł ywaki ) . W t y lnej części ka ·, d e i 
p ł ozy n1ożna umieśc ić kółko do tran s­
po rtu śm i g ł owca na ziemi. 

Aerospałiale/Westland SA 341 Gazelle Franc ja 

Napęd. Siln ik turbinowy Turbo m eca 
As tazou llI o m ocy 590 KM. Główny 
zbiornik paliwa o pojemnośc i 455 I. Mo­
ż liwość zastosowania dodatkowych zb.ior ­
ników paliwa: o poj em n ości 90 l (po ­
niżej bagażnika) oraz o poj emnośc i 200 
l (w tylnej części l<abiny). Obj ętość o­
lej u 6,7 l d o silnika i 6,5 l do przekład ­
ni napędowych. 

Uwaga . Cena śm ig ł owca 120 tys . do l. 

ROZWÓJ KONSTRUl,CJ J. śmigłowiec 
SA 341 zos tał za p roj e ktowa ny i zbudo ­
wany przez Aerospatiale wspólnie z wy­
twór nią Westla nd na pod s ta wie brytyj­
sko-francu sk ie j umowy zawarte j w 1%7 
r. Przy proj e ktowaniu laminatowych ło­
pat wirnika głównego ws,pólpracowalo 
z wytwórnią zachodnioniemiecką Bol­
kow. P.ierwszy prototyp śmigłowca (SA 
:140) :ws ta ł oblatany 7.IV.1967 r. , w nn­
stępnym rok u przystąpiono do p roduk­
cji se rii info rm acyjne j ·sA 341. 13 i 
14 .V.1971 r. na SA-:341- 01 zdob y t o 3 mię­
dzynarodow e reko•rdy prędlrnści lo tu -
312 km/h n a b azie 3 km, 312,7 km /h na 
b azi,e 15/25 km ora z 29G km/,h w obwo­
d zie zamkniętym 100 km. Pie r wszy 
se r yj n y SA 341 (którego opi s zamiesz-

czono powyżej) z dłuższą kabiną i po­
większonym usterze niem oblatano 6.VIII. 
1971 r . Obe cnie produkuje się 7 wersji 
śmigłowca (z różnymi wersja m i silnika 
Astazou III) dla armii b r y ty jskiej i 
francuski e j oraz dla odbiorców cywil­
nych. Do 1.I.1972 r. 225 śmig łowców SA 
341 zamówiło 10 odbiorców z 5 krajów . 

D ANE T EC HN ICZNE 

średnica wirnika 
ś rednica śmigł a ogonoweg o 
Długość 

(z wirnikie m nośnym) 
Wysokość 
Cięża r własny 
Cięża r całkowity m aks. 
Prędkość maks. 
Prędkość prze lotowa maks. 
Wznosze nie 
Pułap 
Pułap zawisu 

(z wpływem ziemi) 
Pułap zawisu 

(bez wp ływu zie mi) 
Zasięg (pal iwo maks .) 

10,5 m 
0,7 n1 

11,94 m 
:l,14 m 

88:! kG 
1700 kG 
310 kJ11/h 
257 l<m/h 

8,2 mJs 
4600 m 

3200 m 

2800 m 
670 km 

R. M. 

------------------------·---------------- ------------------------------------------- ---- --- --

Ka rłoteka TLiA 

\-Vy sokowyczy nowy 
o twartej 

szybowiec klasy 

KONSTR UKC J A. Jedn omiejscowy w ol -
nonoSny gór nopłat laminato w ej k on-
s trukcji. 

Płat . Dwudzie ln y j ednodźwhra rovvy r ) 

obrysie cłw utrapezowy m. Dźw iga r z b-1-
mina tu szklanego. u n asa dy s k.rzy (l' 1 
przechodzący w krótką wys l. a.ią ca bel ­
kę w jednym sk r zydl e. a w rozwid lon;, 
belkę w drugi m . Keson konstru l,c.ii 
skorupowej prze kł a dkowe j lamin al. 
balsa lamina t. żebra ko ns truk~ ii 
przek ł adkowej .ia l< w k esonie . W no~kn 
każdego skrzyd ła zbiornik n;:1 !lfl kr; 
ba las tu w odnego . Profil Wortm a nn 
FX62-K-l31 modyfikowa ny. o l( r ubośei 
u nasady skrzydł a 14 .7%. · H am ulce a e r o­
dynamiczne płytowe , duralowe. Sche mpp 

Hirth chowa ne w u szczeln ionych 
skrzynkach , ze sprężynującymi pok r y ­
wa mi ściśle doci sk an y mi clo wvkrni u. 
Sterowanie poprzecznje za pe\.\,n ia zin ­
t e l!rowa ny sys te m kl apolotek. a perl 
systemu kl apolotek w sześciu punktar1, 
w yprnwadzonv jes t n a zewnątrz skrzy­
dła. Konstrukcja kl apolote k lamina to­
w a z wype łni aczem pianko\vym Conti­
cell 60. W ychv leni e kl ap o d + n° no 
- 13°. Cięża r je dnego skrzyd ła 115 kG . 

J<arl lub. Konstrukc ja przeklad lrn w n 
skor u powa z laminatu szl,lanego z kn ­
rnórkowy rn wyoełn iaczem rurkowym. 
Przód kadłuba ze względów aerodyna­
m icznych zaostrzony . Osłon a k ~bi ny 
jednocześciowa. Pozy cja p i lota póll eża ­
ca. Oparcie nilota odch y lane . Ci eża r 
kad łuba 125- l:l0 kG . Kadłub w :vkonv­
wany z dwóch sym e try cznych polówek. 

Us terzenie . Woln onośne z płytowym 
usterzeniem poziomym i lekko skośnym 
usterzeniem pionowy m . Kons t r ukcja u­
sterzenia poziom ego podobna do k on-
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Schleicher AS-W17 

strukcji sk rzyd ła. Kons tru)<c,ia s tatecz­
nika pionowego łąka ja k _ kadłuba. S te r 
kie run l<u takie j samej kons trukcji ja !< 
lotki. 

Poci wozie . Chowane z pojedynczy m 
ko łem głównym I oprofilowaną płozą 
ogonową . Napęd chowania i o puszcża -· 
nia podwozi a ręczn y, sztywn y. Opon a 
ko la o wymiarach: 500 X 5. K·olo wypo­
sażone w hamulce . 

ROZWOJ KONSTRUKCJI. Ko nstruk­
torem AS-W17 jes t inż. Gerhard Wa i­
bel, twórca szybowca klasy otwa rte j 
AS-Wl2 oblatanego w 1966 r. Rozwi>łza ­
nia konstrukcy jne i mate riały zastoso­
wane do budowy tych szybowców są 
podobne. AS-Wl2 zbudowa no 15 sz t. W 
USA wykonano na t y m szybowcu dwa 
przeloty ponad 1000 km, a w Europ ie 
H. Grosse usta la ł w 1972 r. na AS-\ '1'12 
międzynarodowy rek ord odległości prze­
l a tuj ą c 1460 km . W połowie 1971 r. ob­
lata n y został prototyp AS-Wl7. Od lu-

NRF 

Fot. K. Grze bielucha 

tego 1972 
produl,cji 
miesi ąc). 

r. AS-W17 zn ajduje s ię w 
se r y jne j (l ,5 szybowca na 

DANE TEC HNICZNE 

R0zpię tość 
Długość 
Wysokość 
Wydłużenie 
Powie rz c hnia nośna 
Ciężar wła s ny 
Ciężar ładunku 
Ci ężar ba las tu wodnego 
C ięża r w locie maks . 
Obciążen i e powie rzchni 
Doskona ł ość 

przy pr ędkości 
Opadanie mi nimalne 

przy prędkości 
Prędkość minimalna 
Prędkość ma l<s . dopuszcz. 

20 ,00 m 
7,55 m 
1,86 m 

27,00 
14,84 m ' 

395-405 kG 
115 kG 
100 kG 
570 kG 

30,7-38,4 kGfm' 
_ 48 . 
100 km;/h 
0,5 m /s 
78 krn/h 
68 km / 11 

24 0 km/h 

J . M. 

21 
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Linki lotnicze 

Linki lotnicze znajdują zastosowanie 
,v konstrukcji układu sterowania samo­
lotu. Wykonywane są one z ocynkowa­
nego d1·utu ciągniętego na zimno, dru­
ty zwijane są w sploty, zaś sploty two­
rzij linkę. 

Konstrukcja linki jest określana licz­
bą splotów, liczbą drucików w ka ~clym 
splocie, rodza jem rdzenia oraz sposo­
bem zwijania . 

Radzieckie oznaczenia linek sk ł adają 

się z trzech cyfr . Pierwsza cyfra ozna­
cza liczbę .splotów w lince, druga licz­
bę drucików składających się na sp lo t, 
zaś trzec ia - liczbę rdzeni organicz­
nych. Np. oznaczenie „G X7+ 1 o.s" (ra­
dzieckie) oznacza , że linka składa sic; z 
sześt,iu sp lotów owiniętych wokół cen­
tralnego rdzenia organicznego, zaś każ­

dy splot - ,z siedmiu drucików. Ozna­
czenie „7 X7" wskazuje, że liczba skła­

da się z siedmiu splotów, z których je­
den jest centralny, zaś k3żdy splot -
z siedmiu drucików, przy czym cen­
tralny splot odgrywa rolę sztywnego 
rclzenia. Niekiedy bywa podawana tak­
że średnica drucików, np. ,,7X19(0,32-
-0,35)" oznacza średnicę drucików 0,32-
-0135 111m. 

Zależnie od sposobu zwijarua , link'i 
dzielą się na zwijane pojedynczo i pod­
wójnie. 

Linki zwijane pojedynczo - oznacze­
nie PP - sk ładają się z jednej lub wi<;­
cej koncentr ycznych warstw drucików 
owiniętych wokół rdzenna metalowego. 

W lotnicbwie stosowane są linki te­
go typu o średnicach 1-2,5 mm, przy 
czym linki do l ,5 mm - tylko do prze­
kazywa nia nieznacznych sił nu odcin­
kach prostych (bez role k). 

Linł<i zw ijane pud wójnie - sk ł adają 

się ze splotów nawiniętych na rdzeń 

organiczny lub metalowy. Rdze,niem- me­
talowym jest splot różniący się od po­
zosta lyc,h tym, że wykonany jest z nie­
co ba,·cl ziej miękkiego drutu . 

Linka mi ękka (TM) sk ł ada się z sze­
ściu splotów owiniętych wokół rd ze nia 
organicznego (bawe łnianego lub konop­
nego) przesyconego smarem. Linka ta­
ka dobrze pracuje przy niezbyt wyso­
kich naprężeniacll . 

Lini a sztywna (TŻ) ma rdzeń m e ta­
lowy zwic;kszający wytrzymałość i szty-

Czytelniku, 
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Charakterysl,yka radzieckich linek lolnlczych 

Śrctlnica, 

linki 
[mm] 

1,0 
1,5 
2.0 
2,5 

2,0 
2,5 
:J,O 
3,G 
4,U 
4,5 
5,0 
o.o 

1,8 
2,0 
2,5 
3,0 
3,5 
4,5 
5,5 
6,5 
7,0 
8,0 
0,0 

3,0 
3,5 
4,U 
5,0 
6,0 
7,5 
8,5 
9,5 

8rud11ica. 
drutu 
[llllll] 

0,34 
0,50 
0 ,60 
0,70 

0,2-l 
0,28 
0 ,3·1 
0 ,40 
0,.1.5 
O,GO 
0,34 
0,4.U 

0,20 
0,'!.4 
0,28 
0,34 
0,40 
0,50 
0,60 
0,70 
0,80 
0,00 
1,00 

0,20 
0,24 
0,28 
0 ,34 
0 ,40 
U,50 

0,55 
0 ,65 

Ko 11strukcja 
li11ki 

Pow. vrzck roju 
CZ,YHUcgu 

[mm 2] 

()irżar 

1 u,b 
[G J 

Wytrzy111alość 

urutu 
u.1 rozurwaule 

[kG/111 m2J 
--- - --------------

1 X 7 
1 X 7 
l x 7 
1 X J9 

.6 X 7 + 1 0.S. 

O" 7 + l o.s. 
Gx 7 + 1 o.s. 
\i X 7 + 1 0.S. 
() X 7 I- l o.s. 
6 X i + I. 0.S. 
u X JO + 1 O.S. 

ti X 19 + 1 O.S. 

7 x 7 
7 x 7 
7 x 7 
7 X 7 
7x7 
7x7 
7 X 7 
7 x 7 
7 x 7 
7 x 7 
7 x 7 

7 X li} 

7 X 10 
7 x l9 
7 X 19 
7 X 19 
7 X J9 
7 X li) 

7 X 10 

Linki l'l' 

0,64 
l ,37 
1,98 
3,37 

Linki TM 

1,90 
:!,&O 
3,81 
5,29 
6,69 
ti,2:J 

10.35 
H ,36 

Linki TG 

1,5! 
2,2t 
3,0:l 
4,42 
6,17 
9,60 

13,80 
18,80 
24,60 
31,10 
38,40 

Llukl TOG 

4,18 
6,01 
8,10 

12,08 
19,76 
26,07 
31,65 
44,20 

6 
13 
18 
34 

20 
'!.7 
JO 
55 
70 
87 

107 
H S 

15 
22 
30 
4-0 
61 
U5 

136 
Jl:l7 
244 
308 
382 

44 
53 
75 

106 
144 
220 
248 
346 

195 
190 
190 
190 

200 
200 
190 
105 
180 

200 
rno 
lOG 

190 
100 
190 
H!O 
100 
180 
180 
l'i0 
170 
170 
170 

210 
180 
180 
180 
170 
170 
170 
170 

Si ła 

niszcząc~ 

Jiuki 
lkGJ 

110 
225 

325 
615 

350 
460 

640 
900 

1060 
1470 
1810 
2400 

262 
380 
495 

760 
1050 
1550 
2200 
2850 
37:iO 
4750 
5850 

750 
900 

1270 
1800 
2440 
3770 
4460 
M00 

wność linki, a przy przeginaniu poci o b­
ciążeniem zmniejszający wyciąganie s i€; 
linki i deformację poprzecznq. 

znacznyc h sil wzd ł u ż prostej lub przy 
niewie,lkiej ilośc i łagodnych zagięć. 

Linka szczególnie giętka TOG składa 

się z siedmiu splotów, z których każdy 
- z 19 druc ików. Służy do przekazywa­
nia znacznych si l przy si lnych przegię­

ciach ,i ma ł ych rozmiarach krążków. 

Linka gi,;tka (TG) sk ł ada się z sied­
miu sp lotów, z któryc,h każdy - z sied­
miu clrucJków. Służy cło przelrnzywa,nia 

regularne otrzymywanie „Te chniki Lotniczej i Astronautyczn e j" zapewni Ci pre­
numerata, którq na bieżący rok przyjmuje: 

Zakład Kolportażu WCT NOT, 00-048 Warszawa, ul. Mazowiecka 12, tel. 26-80-16. 
Konto PKO Warszawa nr 1-9-121697. 

Warunki prenumeraty normalnej: roczna 144 zł, półroczna 72 zł, kwartalna 36 zł. 

Członkowie stowarzyszeń naukowo-technicznych NOT, nauczyciele i studenci 
korzystają z prenumeraty ulgowej (rabat 33 °/o ). Dla członków SIMP prenume­
rata roczna wynosi 70 zł. W tym ce/u na odwrocie blankietu PKO należy po­
dać numer legitymacji. Zakład Kolportażu WCT NOT prowadzi również sprze-
daż pojedynczych zeszytów. · 
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w artyl,u!e przedstawiono nowe 
materiały i nowe procesy t ech­
no logiczn e stosowane przez ctme ­
ry lrnńs l,ie wytwórnie do produk­
cji samolotów t statków ko ­
smicznych. 

Nowe lotnicze materiały nowe procesy technologiczne 
W ,ostatnich J,ata,ch zaznaczył s.ię szczegól111ie silny 

postęp w ,opr-ac,owa n.iu i wdr,oż en:i u .nowy ch m a te­
ri,ałów i procesów te.c hn,ol,og,i.cznych w pnemyśl·e J.ot­
niczym i budowy sta tków k,osrnic :?Jnych. 
Pon,iż,ej przeds tawiono ,os iągnięei,a ,przemysłu a me­

rykańsk1i,eg,o. 

Nowe materiały 

Materiały kompozycyjne wzmocnione włóknami 

W polowi,e lat ,sześćd zi,esiiątych w lahm,atoriach ma­
le,r-iał•owych r,ozpoczęto ,prace nad mater iałami k,om ­
pozycyjnymi typu: włók,n,a boru-żywJca epoksydowa, 
włóilma boru-a:luiminium, •w łókna g-rafi,towe -żywka 

epok sydowa ,i 'Włókna boru-tyt,an. Obecnie materiały 

te s tos-owa·ne s ą w p latowoach, siLnikach, pociskach , 
pojazdach k,osmicz,nych , a nawet w .nowych pojaz­
dach n,a·z.iemnyc h. M1iędzy ,i,n,nym.i na sam ol,otach F-4, 
F-111 i C -5 zamontowano próbnie elementy z takich 
mater,ialów. P,onadto w i,el,e ,elementów dla .innych 
płatowców, śmigtowców, silników l,otniczy.ch, poci­
sków i statków foosmkznych znaj duj e s-ię w próbach. 

Jak,o przykład ,elem entu p la·towooweg,o można przy­
toczyć ,pqytę (panel) krawędzi spływu s,amolotu 
F- lll A wy,k,ona,ną z włókna boru i żywicy epoksy­
dowej ,i naklej-oną na ,alu mi,n:i,owy rdzeń komórko­
wy. F-irma Boeing V,ertol opraoowała ł-opatę wi,rinika 
śmigłowca CH-47. Łopata fa ,o zm i,ennej ,cięciwi,e wy­
k,onana została z włókien boru z żywką ,epoksyd ową , 

włók:iien szklanych :z ży,w,ką epoksydową ·i tytanu. 
T.rzy łopaty 1poddano :próbom funkcjona1nym. 

Firma P rntt and Whitney zast,os,owała mater,iały 

kompozycy j,ne do silnika naddźwiękowego :i ki lku 

isto tnyc h elem entów k on s t rukcyjnych . Z mate ria łów 

ty.eh wyk,onano łopatki pierwszeg,o i trzeci ego stop­
nia wentylatorn, tar,czę trzecieg,o stopnia, obud,owę 
podpory ;pośr,edni,ej. Łopatk:i pierwsz,eg,o stopnia wy­
,fooniano z [poliimidu wzmocnfoneg,o włóknem boru, 
lub pol,i1imidu wzmocn,kmego włóknem grafitowym. 
Lo,patk:i poddano próbi•e nadobriotów w temperaturze 
270 °C. Łopat,ki tr:?Je6eg,o stopnia ,wykonano z włó­
kien boru za,t Ojpi,ony,ch w al,uim i,n,iium i pod:dano pró­
bLe nadobrntów w t empem turze 220 °C. Równocze­
śnie podjęto wysHkj dl,a ,podni,es,i,e•n ia t emper atury 
pr,a,cy do 315 °c. Tar-cza trzedego stopnia w zmocnio­
na . :?Jos t,a ła pierścJenia mi włókn•o boru-ipolhlmid, uzy­
skanymi prz·ez nawinięci,e na obrz,e ż u tarczy, dla 
wyelimi1T1,0waniia u sztywn.i eń :i g łębokich wierceń . Ma­
teriiały t eg.o ty,pu wpr,owad.za ją ł'Ównl eż takie firmy 
'jalk: Geinera[ Ellecttrli,c i Amson Div. of General Mo­
t-ors . W tej ,ostatniej na przykł,a d na pierwszy s to­
pi,eń łopa tek wentyl,a,t,ora silnika TF-41 zastosowano 
b or -tytan 1(T1i-6Al-4V). 
Zas tąpi,eruie elemen tó w m etalowych materiałami 

kompozy,cyj-nym i w sta tkac h k-osmicmych zmnie jsza 
ciężar 'ich ,elem entów ,od 40 do 50%. 

TabTica PCl\da'je wla,snoś,ci dwóch materiałów kom­
pozycyjny.eh. 

Nowe wysokotemperaturowe stopy turbinowe. Stopy 
tytanowe 

Na elem enty , sprężar,ki sil n i1ka turbi nawego ,opra­
cowano lub znajduj e sJę w ,oprncowaniu kilk a s t,o­
pów tytanowych. Wśród nich st,op T i-6Al-2Sn -4Zr ­
-6Mo ,na tarc:?Je wentylabora , ,o wysoki ej wy tr zyrn a­
l oś,c i i dob,r,ej odpor.nośoi .na peł za.nii c . Do zasto sowań 

Ta b 11 ca. 'fyJlowc wła.s 11 ośc i m :ltcri.tł ó w kompozycyjnych ; włókna. boru-żywica. 01,oks~•dowa, włókna, grafitowe - żywica epoksydowa. w tcm1>oraturzc ok. 18° C 

i\fatcrial 

Włókna boru - żywica cp 
dowa 

Włókna, graJitowc - żyw 

poksydowa 

24 

--, 
-

oksy -

ica c-

Kicn rncl, próby 

I 
wzdłu ż włók ien 

pros topaLl łe do włókien 

-

wzdłuż włók ien 

prosLo_pa<llc do włókien 

Własnośc i 

rnoLlu ł s1i rę ;>, ystości 

103 [kG/cm2] 

11111 [kG/mm2J 
A [ % ] 

modlił sprQżi• s tości 

103 [kG/cm 2J 

Hm [kG /mm 2J 
A [ %] 

moulll sprężystośc i 

103 [ kG/cm>] 

Bm [kG/111111>] 

.A [ %1. 

motl ul sprQżystośc i 

J03 [kf1 /cm >] 

Bm [kG/mm>] 

.A [ %] 

Obciążeuia 

rozciagan ie ~ciskani e 

2100 2100 70 
133 '.lSO 14 

0 ,05 1 ,2 10,0 
------

180 ] 9 70 
7 32 ,5 14 
0 ,45 1,8 10,0 

-----

1580 1400 42 

1'19 154 10,1 
0,04 1,25 6 ,4 

91 01 42 
5,6 18,9 10,1 

0,02 0,28 6,4 
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NOWE L OT N ICZ E MATERIAŁY . .. 

w wyższych tem:peraturach n adaje s ię Ti-6Al-2Sn­
-4Zr-2Mo-0 ,2Si cha,rakte ryz,uj ący się dobrą wytrzy­
małością i od1porn ością na pełza nie i s tab i lnośc ią do 
510 °C. Ocenia s ię, że przez zast-osowanic utwardza­
nia dysper syjneg,o ,i kucia beta oraz rozwój odpo­
wiedn,i,ch pokryć można bc;dzie s to s ować stopy ty­
tanu do tempera tury 630 °c. 

Stopy niklu i kobaltu 

Na strefę k,omory s)Palania stosuje s ię ,obecni,e Ha­
steUoy X, który może ,pr,ac,ować w temperaturze do 
870 °C .przy trwał,ości 20 OOO godzi'J1 bez sbos•owania 
pokryć. Lepsze własn,ości ma ,nowy stop HA-188, któ­
r ego odporność ,na pełzanie utrzymano przy tempe­
ra turze wyższej o 85 °c, a trwałość tem,peraturowa 
przy 980 °C wzr.osła dwu-:- trzykr,otn.i,e. Z uwag.i na 
ndec,o mniej,szą odporność na utlen1ianie w wyŻS'zych 

temper,aturach, ;n.iż HasteUoy X, do nowego stopu -za­
stosowano pok.ryc:i,a ałumi.ruiowe. 

Sto,py n,ikJ.owe utwardzane dysp~rsyjn,ie stosowane 
na g,orącą ,część siLnika przekracza ją własności stopu 
HA-188 ,o 220 °C dla pełzania, ,o 166 °c ipunkt to,p'1i­
wości ora,z mają trzy do cZJterokr.otnie wJę1kszą ciepl­
ną wytrzy,mało·ść zmęczeniową i pięcio-k["otnie prze­
wodność c•i EWlmą. Ponadto ma,teriał ten da,je się ła tiwo 

kształtować .i spawać. 

Na ~i,er,ownice tur,bin ,oprac,owan,o d\va stopy ko­
baltowe ut!Wardzane dy.spersyjnie Co-18Ci·-20Ni-2Th 
02 ,i Oo-30Cr-20N:i-2ThO2• Stopy te dys:ponują wy­
trzymaŁośc.ią stugodzinną w temperaturze 1100 °C 
równą 9 kGJmm2• 

Dla materfalów tych najeięższą ,próbą jest bada­
ni•e ,odporności na utl,en-i,a,ni,e i erozję. Drugi z dwu 
ostatnii,ch stopów ,poddany tej p-róbfo w temperatu­
rze 1200 °C i ,przepływie gazu z prędk,ością 210 m/s 
wykazuj e ubytek ciężaru czternkrotnie mniejszy od 
stopu pierwszego, przy niemierzalnej zmia ni,e wy­
miarów próbki po 250 godzi,n•ach. 

Stopy niklu 

J>róby przeprowadz,one przez firmę Pratt and Whi­
tney, na kJ,er,ownkach turhi,n wyk,onanych z blach 
ze sto;pu B-66 JPO•krytych zanu.rz,eniiowo warstwą Si­
-Cr-Ti wylkazały, ż,e wytrzymują 100 g,odzin próby 
obciążeń stałych i ,cyklicznych w t,emperaturaeh ,po­
wyż,ej 1100 °C. 

Supermagnesy 

Inną dziedzililą zagadni,eń materiałowy,ch są ud o­
skonaleni,a materiałów ,na lasery, ekra·ny radarowe, 
pochłan.iacz,e i wykrywacze podcz,e,rwi,eni, półprzewod­
niki, ,przetworn:i-l{,i .energii, nadprz,ewodniki, magnesy 
stałe. 

Największym ,os iągn:ięci,em ,w tej ,dziedzinie jest 
uzyskani,e supermagnesów, po stw,i,erd:z:e,niu wybitnej 
magnetokrystalkznej a,niwtriopii związku itr-kobalt 
(YCos) oraz ustal,erniu szcz,egółów technoJ.og,i.i wytwa­
rzania magnesów trwałych ,o r ekordowych własno­

ściach z ,dużej Jlości związków metal,i jak SmCo5; 

Sm2Oo17; J>rCos, CeOos; YCo5• Supermagnes SmCo5 ,o 
natęż,erriu 20 mOe został wprowadwny na rynek przez 
firmę Raytheon w ostatnim rnku. T,a-kiie ,olbrzymi,e 
s iły !koercji stwarzają nowe perspektywy konstruk­
cyjnie. 
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Przygotowanie do klejenla aluminiowego panelu polvrycia 
kadłuba samolotu L-lOll TriStar 

Supcrprzewodniki 

Równie olbrzymi ·kmk w pos,tępi.e materiałów uczy­
n i•ono ,pnez praktyczne wykorzysta·n:ie 11-0wo ,opr,aoo­
wany,ch i przebadanych super.przewodników, a zwła­

szc:z:a Nb3Sn i Nb-Ti. P,ozos,tają ,one supe,rprzewodn,i­
kami n-awet przy dużej gęsfości prądu i w silnym 
polu magnetycznym. Zas·tosowan,i:a ich: to magnesy 
w akumula,torach ,energii, urządz,en,ia do przetwarza­
nia energii ,przy prądach wielkiej częstotliwości, de­
tektory i źródła mikrofalowe o małej stratn,ości, prze­
wodniki ,el,ektryczne dużej mocy, el,emein ty k-ompu­
terów, przyrządy badawcze ,o dużej ,czuł-ości. W każ­

dej z tyc1h dziedzin wylk'orzys,t;u,je s ię już su1per,prze­
wodnikli, przyn:ajmn'i-e j na skalę lalboraboryjną. Jak 
stwierd:z:ono, układy wyk,orzystujące zjawisk,o na.d ­
przewod.nośc:i są tańsze w użytk,owanJu od kornw,en­
cj,onalnych przy podobnym kos11ci.e ich budowy. Je­
dynym ,og!f•aniczen:iem jest stdpi,eń złoż.o·n·ości układu 

z system-em chfodz,enia k,oni•ecznym dla 11jawis·ka nad­
przew,odn1ości. Jako chłodziwa używ,a się płynnego he­
lu dającego temperaturę poniż.ej 14 °K. Da lsze opra­
oowain ia zm,i,erzają do wy,nalez,i,enJ,a materiał-u ,o wyż­
s11ej t,em,per,atur:z:e ikrytyczn,ej u możl.iw.iającej chl-odze­
ni,e za pomocą płynne'g,o wodoru, ,co zdecydowanie 
uproścli'ł.oby kons·trukcję całego systemu. 

Nowe procesy technologiczne 

Mówiąc ,o postępie w mat~iałach nałeży rówm ez 
mówJć o postępie w pr-ocesach technoJ.og,icznych. Ol­
brzymi ,postęp ,osiągnięto w zakresi,e ,odlewanych ł,o­

patek tur,binowych li ki,enownic turbiny, główn;i,e przez 
komp1leks,owe ,pr·ooesy złoż-ooeg,o systemu ,odlewania 
i ,nowoczesnych techn,ik wytwarza:nJa. Tą drngą wy- . 
produlwwano ł,opatki z ,otworami ,o średnicy 0,1 mm 
i wielu wylotach pow.iem-za ,c hl-odząceg,o. Inne osiąg­

nięcie to ł,o,pabki z odlewanym zamkJ,em i przyspa­
wanym pr,ofUem z blach lub z proszków. Zdecydo­
waną i!)Opra,wę własruości superstopów na ł,opatkii tur­
bin, takich jak TRW-NASA-Vl A i MAR M 200, 
osiągnlięto przez -za,s,bo,sowanie odlewania z ukierun­
kowanym krzepnięciem. Szcz,ególni•e zwiększono ,pla­
stycz.n,ość nawet w temperatulfa,ch pośrednich. 

Kucie superstopów z proszków spiekanych 

Superstopy uzysk,iwane pr:z:ez meta lurgię pr,oszków 
stosowane są j uż na tarc11e ,turbin i inne elementy. 
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NOWE LOTNICZE MATERIAŁY .. ,. 

W ifur mi,e Prntt and Whitney u zyskiwano możliwość 

kucia prętów z proszków spi-ekanych ze stopu Astra­
I,oy. Pr-oc,es kucia może przebiegać w szerszym za ­
k.r-esii,e tem,peratu.r, a u zys•k,iwana j ed:norod.n.ość struk ­
tury i własności są wyższe :niż uzyskiwan-e z wlew­
kó w •lwnwecj,ona,lnych. Z pr,oszl,ów sf.ery,cznych z ma­
teriału In-100 produkuje s.ię kęsy ,o ciężarze 120 kG, 
któr,e następnie poddawane są wyci skaniu dla uzy­
skania prętów o śre dnicy 120 mm. Z prętów tyc h 
odkuwane są tarcze s•prężar,ek do s,iln.ika F 100/F 104. 

Kucie stopów tytanu 

Z ·zak.r.es1u stopów tytanu wpr,owad?Jo.no nowe pro­
oesy kucia dające olbrzymie - oszczędnośc i mater iało­

we 111a -obróbce mechanicznej, a równocześn,i,e pod­
n oszące własnośc i wy trzymałościowe tych wyrobów. 

Obróbka plastyczna 

W pr.ooesach wy twar zan ia pr.ofili k szta ł towych· za­
istrri,ała konieczność ,Qpraoowani,a n-owych techni·k do 
przerobu stopów tytanu, stopów żar,oodpornych, sta•l i 
wysokostopowych itp. Opraoowano kilka nowyc h 
pr-ocesów : -oi ągnienia, wyciska,nia ,i walcowania. Tą 

os-ta tnią techniką wyk,oo uje ,się do s ilnika pierście­

ni,e z Sll\perstopów niklowych z 1:ol ,era,nc j ą grubośc.i 

± 0,025 mm, a s•zer,ok-ości ± 0,1 mm. 
K,oszt wyk,onania tą t echn i ką jest o 50% mniejszy 

od wyk,ona,n,eg,o techn.iką s krawania. 

Klejenie 

W ciąg·u ostatni-eh lat gwałtowni,e wzros ło zasto­
s,ow.a,n,ie techniki klejenia w przemyśle lotniczym i 
astr-on•auty,cznym. Był-o to możliwe d zięlc.i -opraeowa­
lTli u podikładów odiporny•ch na korozję i sys,temów kle­
jeruia stosowa nych do pracy w temperaturach ni­
s:Jdch (80 °c do 120 °C) .i podwyższonych (120 °C -
175 °c). Główne -zastos,owania to ,piaty k lej,one w ,ca­
łośoi, kadł,uby i uster zenia ,(fot.). Zespoły wykonane 
tą techniką są lżejsze o 20% do 35% i o podobnej 
oszczęd:n,ośd w kos-ztach montażu. 

Dodatkowym waż,nym zyskiem jes t wyższa odpor­
ność ,na zmęczenie w stosunku do k,onstrukcji nito­
wa nych i zgrzewanych . Rozwija się również poważ­
n:ie techn ilki m ieszane: kle jenie z nitowa,ni,em. 

N owe pokrycia 

.Równie !istotny pos•tęp na stą,pil w -zakresie nowych 
pok.ryć . W,pr,owadzono n,owe typy {Pokryć chemicz­
nych - si•likonowe i fluorowęglowe, pokrycia prze­
wodząoe, porowate, przezroczyste .i ,inn-e, ,dla sprosta­
nia taktim za,dani,om jak: ,ochrona przeciwobJ,od zeni,o­
wa, ,osł,ona a,n ty-er-ozy jna, ,odporność 111oa .c.i,epło i dzia­
łan1 ,e słońca, ·za1be:zpieczen,i,e od wyładowań atmosf.e­
rycznych zwlaszc~a w tworzywach sztuc znyc h .i inne. 
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Na podstawie „Materials Engine-ering" 
vol. 72 nr 2 

,opraoow,al GOL 

Książki lotnicze 

Gudkow A. I., Les za kow P. S.: M ietody i tie­
chnika letnich ispytanij samoletow na rirocznost. Ma­
szynos t~·-ojcni1je, M,osikwa 197•2, str. 248, cena 87 kop. 
(8,70 zł) 

W książce 1przedstawi-on-o metody wy,trzymalościo­
wych badań samolotów w loc ie, opisaino główne ty­
py ws,półcześnie ,stosowanej aparatury do pomiaru 
drgań, naprężeń i innych ,parametrrów oraz podano 
za,lecenia ,d otyczące przygoLow.ani,a i cechowania apa­
ra1tury. Przytoczono krótlcie opisy laborntoryjnych ba­
dań wytTZyimałośc• i owych ,i badań wytrzymałośc iowych 
struktury statków latających. Przedstawiono metod y 
analizy wyn tków ,pomiarów ,przyjmuj ąc za podstawę 
c•h aJrnk,ter obciąż,eń ,s tatku l ata,jące,go . Opi,sano głów­
ne typy uTZądzeń do aut,oma·tyzac.ji ,oprac,owywa,nia 
i anali'wwania wy:ników ,pomiarów. 
Książka jes t przez naczona dla i 1nżynierów zajmu­

jąc y,Cih ,się badainiami i obl iczeniami ~rnnstrukcji sa­
molotów. 

W.K. 

Smirnow N. N., Mułkidżanow I. K .: Eks­
pluatacjonnaja tiechnolog icznost' transportnych samo­
letow. Trans.p or t, Moskwa 1972, sbr. 208, cena 1 rb . 
90 korp. (19 zł ) 

Książka -omaiwia nie•kltóre te-oretyczne i p raktyczne 
zagadnien.ia do,tyczące zal!)ew nienia eksploatacyjne j 
technologiczności ,samolotów transiportowych z u­
względnieniem tendcnciji ,wzwoju systemów ich ob­
słu gi techn.iczne1j i remontów. Ro?Jpa trz.ono czynn iki 
wpływające 111a , technologiczność eksploatacji, ukła,d y 
lic?Jbowy,ch wskażni1ków umożliwia,jących je j ocenę i 
metody .inży:n,ier.s kioh -obliczeń tych ws1kaźników. 
Przedstawi-ono zagadrnienie określania wartości ws1każ­
ników w wymaJgałTliach techni•cznych na sprzęt lotni­
czy, metody gr,omadzen ia ,potrzebnych do tego infor­
macji i sposoby oceny technologiczności eksploatacyj­
nej samolotów w cza-sie ,i:ch badań i użytkowania. Na 
pods-taw.ie doświadczeń -z obsługi technicznej .i remon­
tów podano podstawowe wymagania odnośnie do te­
chn ologicz1ności e~~siploatacji i sposoby jej zwiększe­
nia za p01JTiocą od,pow'iedn i:ch rozwiązań konstrukcy j­
no-wykonawczych zespołów i instalacj,i sam,olotów, 
któryc h przyikłady przyt•oczono. 
K,s,iązka jest p rzeznaczona dla !Pracowników inży­

nie.ry,jno-technicmych zajmujących się ek5iI>loatacją 
samolotów, placówe<k naukowo-badawczych .i biur 
konstr.u1kcy,jnych ,o.raz · dla studentów wydziałów lot­
niczych. 

W. K. 

Bo rod ,in W. T., Rylski j G. I.: Uprawlcnije po­
Jetom samoletow i wiertoletow. Maszynositrojenij e, 
Moskwa 1972, str. 242, cena 88 ikorp. (8,80 zł) 

W ksiąke usystematyzo-wa-no i przeanalizowano 
pods-taw-owe wyn,i•ki tPrze,prowadzonych w kr,a,jach za­
chodnich badań nad przyszłościowymi ś,r-odkarni auto~ 
maty.za-ej.i sterowania samolotami i śmigłowca,m i. Opi­
s ano, p,rzytaczając schematy blokowe, sy,s,temy stero­
wani.a wsipółczesnych samolotów i śmigłowców maz 
ela,stycz:nych 1i adaptacyjnych (samonasta:wiających 
się, ze ?Jmienną statecznością) .statków latających. 
Rozpatrzono bioniczne zasaidy adall)taoji 'i możliwości 
ich w yiko,rzys-tania w ,systemach sterowania statkami 
l atającymi. P.rzeds-tawjono 1pro-blemy automatyzac ji lą ­
dowania, lotu na małych wysokościach i integracji 
wyposażenia pokladoweg,o. O,piisano metody przetwa­
rzainia .informa cji pilota,ż,owo-nawigacyjny,ch , systemy 
pólautomatyc-znego ,ste.rowa:niia, zapobiegania koliz,jom 
w ,powietrzu, lądowani,a, lotu iprrui'Loweg,o -oraz współ­
czesne integ.r.aln e sy,ste:my wy,posaźenia pokładowego . 
K•siiążka jest jprzez-naczona dla ISfI)ecjałistów przem y­

słu I,otnicze,go, personelu l atającego i techni cznego lot­
niotwa wojskowego i cywilnego oraz dla studentów 
wydziałów lotniczych. 

W. K. 
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Dr inż. JERZY LEWITOWICZ 
Mgll' inż . MI00ZYSŁA W MO KRZYSZCZAK 
Mgr WOJCJECI-1 STAROSTA 
Ins tytut Techni ezny Wojsk Lotniczych 

W artykule przedstawio­
no metodę oraz wyniki. 
badani a zużycia części Lot­
niczego st!nil<a tłokowego 
A I -14R, zawierających że­
la zo, mied ź i ołów. Podn­
no t eż wnioski wyntk.ajqce 
z przeprowaclzonych ba­
dań . 

Badania zużywania sią cząści silnika tłokowego Al-14R 
w czasie długotrwałych prób trwałości miądzynaprawczej metodą fluorescencji izotopowej 
Dokończenie 

Wyn iki pomiarów zużywan ia się części s ilnJka tłoko­
wego AI-14R 

Próbki do badań przygotowywano filtrując ole j 
przez „twardą" bibu łę filtracyjną prod ukcji NRD nr 
388 (0,025 mg). Do badań używano filtrów o średnicy 
70 mrn. Olej filtrowano stosując pod ciśnienie z pomp­
ki wodnej. Próbki pobierano przy zatrzy manym si l­
ruik.u. Obj ę tość ·próbek olej u wynosi ł a 50 lub 25 ml. 
Badania próbek za pomocą m etody ni edys per syjne j 
fluorescen aji ren tgenowskiej wykonywano przy uży ciu 

izotopowego żród la 190cct o aktywności około 3 mCi 
i li cznika proporcjonalnego w prostej geom etr ii (ry s. 
5) ze źród łem um ieszczonym centralnie. Uzyskiwane 
złożone widma ,promieniowania fluoresc en cyjnego roz­
k ła dano anali tycznie na wid ma proste, a nas tępn ie 

przez sumowanie il ości zli czeń odpowiadających war­
tości szczytowej, uzyskiwano wartośc i S, . 

W celu obliczenia przebiegów czasowych intensyw­
ności zużycia elem entów i części silnika zawierają­

cych żelazo, miedź .i ołów opracowano na s tępuj ący 

sposób. Na podstawie danych pomiarowych dla każ ­

dego pomiaru obliczano n a s tępujące stosunki : 

Scu 
X =--

SFc 
(28) 

(20) 

Wielkości X i Y obarczone są tylko błęd ami pomia­
rowymi, wynikającymi z z;=istosowa nej m etody fluo­
rescencyjnej; eliminuj e s i ę d zięki ternu błędy powsta­
jące w proces ie pobieran ia próbek, filtrowania itp. 
Przebiegi czasowe X i Y przedstawi ono na rys. 7 w 
skali póllogarytmicznej odcinkami, można je aprok-
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Czas pracy silnika 

7. P rzebl1>gl czasowe funkcji X i Y 

t [ h] 
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syrnować l iniami prostymi. Na rys. 8 przedstawiono 
parametr U, obliczany jako różnica GFe i ącu. 

U = (SFe - Seul R (30) 

Mając określ on e odcinkami przebi egi zmian X, Y i U: 

X= f , (t) = ~Cu (31) 

qFc 

Y = f3 (t) = ~Pb (32) 
qFe 

można ju ż napi sa ć wyrażenia n a in teo sywn ość zu­
życi a: 

f, 
qFo = l -f2 

f, " f 2 

qc u = l - f2 

(34) 

(35) 

(36) 

Ła two za u ważyć, że dl a przedziRlów I, II i III (ry s. 
7 i 8) można na pisać równania funkcji f1, f2, f 3 w 
p ostaci : 

f, = at+b 

--, 

(37) 

(38) 

(3 9 
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8. Wykres funkcji U 
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BADANU\ ZUŻYWA N fA S JI~ ... 

Pods tawiając wyrażenia (3 7-39) do równań (34-36) 

otrzymu jemy przebieg i intcn sy,~ności zużycia (w jed­
nostkac h względnych): 

at-j- b 

1- c , ect ,t 

at + b 
qc = ---- . c,ect , t 

u 1 d t - c,e 1 

(40) 

(41) 

(42) 

Parame try równa11 (4 0-41) obliczano metodą naj­
mnie jszyc h kwadratów dl a poszczegó lny ch przedzia­
łów I , II i III. 

Przebiegi zm ian intcn~ywnośc i zu ży c ia w funk cji 
czas u przedstawiono na rys. 9. 

""' 200 ':;t 

{; q Fe 

.::; ...._, 

o 

q,,. 

200 600 800 
Czas pr uct1 si/ 11,ka 

9. Intensywność zu ży ci a częśc i siln ika A I -14 1\ 

Korzys taj ąc z za l eżnoś ci: 

t 

Q , (tl = f qc (l )dt 
o 

' 10 

/OOO O 

I {h I 

(+3) 

obliczono metodą całkowania li czbowego wartość Q , (l) 

dla Z - żelaza, miedzi i ołowiu (rys. 10). 

Wnioski 

1. Zmiany inten sywnośc i zu życ i a żelaza (pi erścieni 

tł okowych i cy'l'indrów). mi edzi (pa,ncwek k orb owo­
dów) i ołowiu (panwi stopy korbowodu główn ego) w 
lotniczym silniku tłokowym AI- 14R (rys. 9) wskazują 

na to, że dla pierścieni i panewek korbowodów przy 
okóło .500- 550 godzin p r acy rozpoczął się ok ·es 
wzmożonego zuży ci a, który trwał już do końca prze­
prowadzania badań t = 650 h. 

2. Wyniki badań wskazują na normalne zużywan:e 

s ię panwi stopy korbowodu głównego, które do czasu 
t = 65 0 h pracy silnika nic wykazują początku nad­
miernego zużywania się. 

6 
Q ,. 
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cY IO 
i!! 3 .: 
ii 
8 2 
-~ 5 

.. , 
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(7<i;; rmry ~i/ni ko I [ h] 

10. Z użyc ie ca ł kowite czc:śc i siln ika A [-1-ff( 

'3. Wnioski wyciąg ni ę te w punktach 1 i 2 potwier ­
d zają wykr esy cał kowitego zużycia Q Fe, Qcu, Qp1, , 
przeds tawion e na ry sunku 10. 

4. Opracowana m etoda możl iwa jes t do zastosowa­
nia w prowadze niu ilościowego śled zenia zużywan ia 

s ię s ilników poddanych próbnej eksploatacji. W tym 
celu wystarczy okr esowe pobieran ie próbek olej u i 
prowadzenie r ejestracji zużywania s ię oleju w czasie 
pracy silników. Badania mogą być przeprowadzon e 
w centra lnym laboratori um. 

Litoratura 

J. F I ork owsk i T ., G i 1 ew i cz J.: Szybkie oznaczani e 
ilo.ści żelaza w olejach ma.szynowych metodą w z lJt1 dzo 11 c j 
fluorescencji rnntgenowslciej za pomocą źródeł i :otopo­
wych. Nukleon ika VII., 1962, n,r 12. 

2. F ł o r k o WS k i T ., Ho ł y 11 s ka B., N ie W Od n i-
e z a ń s l, i J . : T h e pos ibility of rad'ioisotope X-ra y fl tto­
r esccnce analysts Jor measurement of pol/ution lJy me­
tals. JAEA/SM-JJ42/ 2l , 1970. 

3. n h od es J . R. i i n n i: Application of a Si/Li) Spec t ro­
m eter to X-ray emis ion analysts of t/J!m specime11s . 
S ym p. Boston , 1970. 

4. F: m m i e r i c h H. , G i 1 ew i cz-W o 1 te r .J., H o ł y ,i­
s ka B.: Rentgenofluorescentnoje opriecL'iel enie z i.eli.cza w 
ma,szynnyc li masłach. Zawod . L abo ratoria XXX ! !. 1966 , 

nr 2. 

5. L ewitowicz J ., Starosta W., Bana sik z ., 
C w i k-Z u ko wska G . : Za.stosowanie m etod ana Lizy ak­
tywacyjnej i fluorescencyjnej do baclania zużycia części 

lotniczych silników turbinowych. Symp. Zastosowań I zo­
topów, P o,zna 11 1971. 

G. I< i ł i 11 ski A.: P r olJle my niezawoclnośc'i ob ielctów tec /J­
nicznyc /1. Podst. p rob l. współczesnej tec hn iki: t. XI War­
szawa, P\ViN 1966. 

7. Gerc b ac h I. B., K oro bu skJ Ch . B.: Modele nie­
zawodnościowe obiel<tńw t ecltnicznycl, . (tłum. poi.) PWN, 
Wars7~~wa 1968. 

8. N i c w od n i cz :i 11 s k t J, : Racliometrycz11a analtza rucl 
niepromieniotwórczych . Zeszyty n ouk. Nr 8 l\Gfl, K ro­
ków .L97L, 

~- Dz i u n i ko ws k i B .: P roblemy wykorzystania raclio -
i::olopowyclt źródeł promieniowania. gam l'Yl{t i X w anali­

zie materiałów przemys łowych . Zeszyty nauk. Nr 5, AGH, 
Kraków W70. 

Przypominamy, że termin nadsyłania prac na konkurs otwarty 
pod hasłem „ Wykorzysta nie radziecki e ; myśli naukowo -technicznej 

w Polsce" upływa z dniem 15 maja 1973 r. 
Warunki konkursu opublikowaliśmy w numerach 7/72 i 1/73. 
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KONSTRUKCJA 
ŚMIGŁOWCA 

\ 

1 - śmig łowiec, he likop ter 
2 - pł atowiec 

3 - przedzia ł osprzętu 

4 - otwiera ny n os kad łuba 

5 - a ntena 
6 - wycieraczki szyb 
7 - kabi n a pilotów 
8 - tablice przy rządów po-

k ładowych 

v - pasy pilota 
10 - fote l pilota 
11 - st ruktura nośna kadłuba 

12 - przek ł ad nia głów na (wir-
nika nośnego) 

13 - popychacze sterowania 
skoku ł opat 

14 - podstawa przek ładn i 
g ł ówne j 

15 - wirnik nośny 
lG - wa l wirnika 
17 - g ł owica wirn ika 
18 - pias ta wirnika 
19 - tarcza sterująca wirnika 
20 - przegub osio,wy !opaty 
21 - ok uci e główne ł opaty 
22 - zespól silnikowy śmig-

ł owca 
23 - osłona si l nika 
24 - !opata nośna w irn ika 
25 - be lka ogonowa 
2G - wal napędowy śmigła 

ogonowego 
27 - łożys ka w a lu na pędowego 
28 - p rzek ł adnia pośrednia 
29 - b elka końcowa (s tatecz­

n ika) 
30 - statecznik poziomy 
31 - przekładnia śmigła ogo­

nowego 
32 - śmigło ogonowe 
33 - mechanizm nastawiani a 

skoku śmigła ogon owego 
34 - pł oza ogonowa 
35 - pod łu ż nica 
3G - pokrycie 
37 - wręga 
·rn - drzwi tylnego przedziału 

(lulrn ) 
39 - przedział zbiorników pa­

liwa 
40 - p od wozi e 
41 - koła d o manewrowania 

śmig ł owcem po ziemi 
42 - płoza 
43 - dr zwi kabi ny towarowe j 
44 - fot el drugiego pilo ta 
45 - d źwi gn i a skol<u ogóln ego 
47 - drążek ste r owania sko-

kiem okresow y m !opat 
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Techniczną §lownik lotniczą 

HHICOPTER 
CONSTRUCTION 
1 - h el icopter 
2 - airfram e 
3 - eq u(pment 

40 

4 - h inged nose ac.cess d oo r 
5 - aeria l 
G - windscreen wipe r s 
7 - pi lot's cockpit 
8 - instrume nt panels 
9 - pilo t's safety b elts 

10 - pilot's seat 
11 - fuse!age structu r e 
12 - main r oto r gearbox 
13 - main ro-tor control rods 
14 - main gearbox mounting 
15 - main rotor 
JG - main rotor drive shaft 
17 - main roto r h ea d 
18 - main roto r hub 
19 - s washplate 
20 - adj us table joi nt 
21 - r otor blacie link 
22 - powe r plant 
23 - engine ins pec tion pane ls 
24 - main ro tor blade 
25 - ta i ł boom 
2G - lai! r oto r drive sh a ft 
2 7 - cl r ive sh af t bear in gs 

18 - inl-ermecliate tai ł rotor 
gea r box 

29 - fin 

30 - b or izon la l s ta bi l i ze r 
31 - lai! rotor gea rbox 
32 - lail rotor 
33 - ta i! r oto r pit ch -ch ang ing 

n1echanisn1 
34 - t,1i l sk id 
35 - longeron 
3G - skin 
37 - frame 
38 - rea r access door 
39 - fuel tank bay 
40 - l a ncling gear 
41 - g round handling wh eels 
42 - skid 
43 - ca rgo doo,r 
44 - co-pilot 's seat 
45 - c ollective pitch l ever 
47 - cyclic pitch lever , stick 

24 
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KOHCTPYl{l~11JI 
BEPTOJIETA 

- nepTOJieT 
2 - rr11a1-1cp 
3 - OTCeK arp-~r aTOB 
4 - OTKPbIB:lel\11:,1i,i HOC rjno-

3eJiff>Ka 
5 - aHTeHHa 
6 - C'feKJIQLJJ1CTWI'€JIM 
7 - Ka611H a n11n0Toa 
8 - npM6Opll bie ,llOCKH 
9 - pe1v11-n1 DMJIOTa 

10 - Kpecn o nM.HOTa 
11 - Cl<JlOBOH u a6op cj:, IO3eJifl­

}l{a 

12 - pe.uyKTOp u ecyll\ero mrn­
Ta 

13 - 1'1U11 y n pa[,Jte1n1n w ar orv1 
,TTOITDCTei-1 

14 - no.upe/ly K1'OPI·!aH pasm 
15 - u ecyuulfir BM.H'r 
JG - B8 JI Hec y w,ero lJJ,l IITa 
17 - BTYJIKa 11 eCyJ.J..\ero DMUTa 
18 - CTY l1Hl.\a nryJI KJ,I 
19 - aBTQi\,JaT-nepeKOC 
20 - no.u.w11n I-IMK aBTOi\ t aTa -

•nepeKoca 
2 I - KOi\1eJ1h nonaCTJ.if 
22 - CMJIO BaH Y C'I'aJ-IOUKa ncp-

TOJieTU 
:!:ł - K c.l TI :JT MOTOpa 
24. - 11ona CTb 11 e c y 1.U,er o B IIJ.JJTa 
25 - XBOCTO BH.R 6aJI Ka 
2,6 - XBOCTODOiri B3 JI 
27 - onopb1 aa ;1a 
28 - ITf)OMe>KYTOl.JHbJl~i pe,l.lyK-

TOp XBOCTOBOfO o aJia 
:!!J - K01-tqe0a11 Oan Ka 
30 - CTa6 I1JIM 3aTOp 
31 - pe,llyKTOp XBOCTOBOrO 

BMI-l'fa 
32 - XBOCTOBClti BJllH 'l' ; pyne-

BO ti'I BJ/11·11' 
33 - l\rexai-1113M ynpaoneHI1fl 

waroM XBOCTOBOfO BJIIHTa 
34 - X!3:JCTOBalt onopa 
35 - CTpM Hrep 
:JG - o6wHBKa 
37 - wna1-trOyT 
38 - J10e pb 3a1-1r1ero 

tjJ103en R>1<a 
O'fCeKa 

39 - OTCeK T011 JH1 B l-lhlX 6 aKo n 

40 - wacc M 

1 1 - !<OJ1eca ,unn l\1a 11 cnpJ.1po-
na ,-n1n BepT OJi eTOi\I no 

42 - rtOJI03bH 
43 - ,llBe pb (JllOK) 6nra>ICIIOii 

IG16 HHbl 
44 - Kp ecno BTOporo II HJIOTa 
45 - }JbP-iar war-ra3a 
47 - py \.JK:1 ynpaoneI u1n :QJ1:c­

J1 J,f1--1 e cK11:H rnarOi\t n onac­
Te ti 
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DIE ;HUBSCHRAUBER­
KONSTRUKTIOH 

1 - der Hubschra'llber 
2 - die Zelle 
3 - der Ausri.is tungsra um 
4 - cl e-r klappbar Rumpfi.Ju g 
5 - die Antenne -
G - der Scheibenwisch er 
7 - der Fi.ih rerraum 
8 - clas Instr umentenbret t 
V - die Anschna llgUrte 

10 - der Pilotensitz 
11 - die tragende Rumpf-

s.t ruktur 
12 - d a s Hauptget ri ebe 
13 - die Stossstangen fU r 

B lattverstell ung 
11 - die Hauptgetriebe t ragge -

r Ust 
15 - d e r Ha up.trotor 
1G - die R otorwelle 
17 - d e r Ro torJ<opf 
18 - d ie Rotornabe 
19 - die Taumelsch eibe des 

Rotors 
20 - das Blattverstellungs la-

ger 
21 - d er Blattanschluss 
22 - das Antriebssystem 
23 - die T riebwe r kverklei-

clung 
24 - rl as Rotorblatt, der Dreh­

f llig,e l 
~5 - der Rumpfhinte rte il 
2G - die Transmissionswell e, 

die Heck,rotorantriebs-
welle 

27 - die Lage r des Transmis-
si onswelle 

28 - d as Zwischenge triebe 
29 - de r Hecktrager 
30 - cli e stabilis ierungsflo~se 
31 - d a s Winkel ge t•ri,ebe 
32 - der Heckro tor, die 

Heck sch raube . 
33 - d ie Blattverstel!a n la ge 

cles Heckrotors 
34 - der Notsporn 
35 - d e r Stringer, der La ngs-

lrage r 
3G - die Beplankung 
:11 - das Spant 
38 - die Rumpfhin te rteilWr 
39 - cl e r Kraftstof[beh a lte r-

ra um (- abteil) 
40 - rias F ahrwerk 
,Il - rlie Bod e nrollr Jcie r 
42 - die Kufe 
4:1 - rl ie Frachtklappe 
44 - d e r Co,p ilotensitz 
45 - d er Blattvers telłhebel , 

der Koll e ktivsteuer un gs­
h e bc l 

47 - d er Periodischsteu e rungs­
kni.ippel 
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Hoaocn-1 H3 nonhlllH 

• 23 ,11e1rn6p.R 1972 r . B OnbITIIO-MCCJie,!IOBaTeJlbHOM 
ll;eHTpe IIJiaHepos B BeJihCKe 6hIJI npose,11eH nepBbIW: 
IIOJ!eT npOITOTl•ffia ,!IBYXMeCTHOro peKOP,!IHOro nJiaHepa 
C3,IJ;-4OX raJibHbl. Ih1JJOTOM 6b!JI Mar11cTp HI·IJK 3,!13tt­
CJiaB BhIJibOK. B IIJia1-repe 6bIJil1 11CilOJib30BaHbl KPhl­
Jlhfl c 3 eq:mpa 4. B BeJibCKe B 1972 r. 6b1J111 onpo6:o­
BaHbI TPl1 npOTOT11IIa: HHTapb 17, H11Tapb Hl 11 ra JI b·­
Hbl. 

• B mrnape .1973 r. BCK ,D;eJihTa MeJ1e1.1 BhICJiaJFl 
nepBble caMOJJe'l'l,I Au-2 M3 20 IJJTYK 3aKR3aHHb!X Ko­
pen:CKOH Hapo,11Ho-,IJ;eMoK))aT'11.'ICCKOH Pecny6JIJ11{0j;'1, 
'.:ho caMOJieTLI rJiaBHbiM o6pa3•0M TpaHcnopT!-JOr o Ba­
p11aHTa. B 1973 r. BCK M eJr,eu; BhDKCnopTyeT 60J1hIUe 
C:aMOJieTOB AH-2, 'leM B npOIJJJIOM rO,lly. I' JiaBH blM no­
Jiy~iaTeJieM JIBJl.ReTCH ConeTCY.111'1 COHJ3, IlOCJIC Beu­
rp11rr, r,n;P J.-l ,11pyr11e CTpa Hbl. B I-IaCTOflll1ee npeMH 
AH-2 npOl13B0).111TCH rJiaBHb!M o6pa30M B ce.TibCT'70X0-
3HHCTBeHHOM nap11a1-1rc 11 B MeHbllll1X KOJJJ1'-leCTBaX 
B nacca)l•::J1PCKOM 11 TpaacnopTHOM nap11aHTax. 

• 16 mrnapfl 1!)73 r. ,1.1 11peKTOp An11a1,110HHOI'O MHCTl1-
·ryTa 11!-l)K. 3611n-reB IIaBJIHK B TeJJeB J13l10IJHOM Bhl­
CTyrr.rreHJ1l1 npo caMOJJeT Jl.RJIJI-I, Bb!CKa3aJJ J.-11-Tcj:JOpMa­
l.\11!0 , '-!TO BCK 0KeI-Il.\e COBMeCTHO C A BJ.-Ial_\J.-I OH!-11,IM 
11HCTl11'YTOM p::13pa6aTb1BaJ01' CCJlbCl{OX03RftCTCCHHbltf 

caMOJieT, KOTOPhlH OY/:\C T nacJIC,!IHMKOM ranpona. IIep­
DhlM IIOJieT ).10JI}KeH 6b!Tb npone,1.1e1-1 B He,1.1aJ1eKOM 6y­
.I\Yll.\CM. CaMOJieT noJiycll1.TI 06031-ia 01e1-rne II3JI-l06. 

e C 24 ,!\e1rn6pR rrpollJJJoro ro,1.1a no 10 cpenpamr 3TOro 
ro;aa H.JI-62 l10JI1,cK11x Am-1am11-111i1 Jie1 nepeao3vtJI 
MYCY JIMaT-ICKl1X nr1.rr11rp11MOB M3 KaHpa B ,D;,K11 .n.ąy 11 B 

l(pyrne ropo,1a . CaMo.rreT 6 bIJI 3KCTTJJyaT11poBaH no 1 O 
"-!acan B cyTinf 11 o6cJJyRnmaJm ero Tj)11 3rc11na)r<a. 

• IIoJi brua no).1n11caJia c M:cna~Hfci:i: 8 m -rnapn 73 r. 
,!\oroBop npo anua11uOHuoe coo6rn;enue, npe;aycrvrnTpJ.-1-
Ba101.u;v1i,i- M.Il. C03,laI-I11e B McrraHMJ1 TO"-!Kl1 onopbr ,IJIH 
TIOJieTOB TIOJlbCKl1X CclMOJie•roB B I0}KI·IYIO AMeP11I<:y. 
a R TioJJbllle - ,!1JIR 11cna1-1c101x caMOJie TOB 1-m :Uam,­
m1.i1 BoCTOK. 

• TiepBb!H p a3 B 11CTOP~JH IlOJibCKl1X ABM3Jil1llvl11 
.JT,e -r · fa,JJI npon e,ieH Kan1111•a.m,,u,1i:f pe~t011T caMoJie•ra 

Au- 24. T eM caMbIM JieT - n ropoe rrpe)lnp11H-r11e :113 

CTpaH C3B-a (nocJ1e CCCP), KOTOpoe 1-rn~iaJio npono­
;a11Th KRrIJ1TaJlbHbie peMOHTbT caMOJieTOB .A.r-r-24. 

• IloJir,Cl{a.H an111a1~MOl-lllaJ1 npOMI,TlU,)ICHHOCTb CTaHeT 
n 6v,iyme}i: TT.flTH ,TTe TKE' BC';ayu.iei,i IOTPRCJlhlO r-iapO,!\HOro 
X035IMCTBa. B rre'! aTH rIPl1BO,IJ.-l'l'CJl , ~!TO C ::JTOM l(eJJbJO 
nPenvcMaTPl1B3eTCfT o6y'-111Tb B IIIKOJJax J.-1 Ha pa3HblX 
PDOcbec1101-JaJ1hT-ThTX KYPCax OKO.JTO 12000 cneu11aJ111CTOB. 
R n ePMO,I c 1975 r . r:o l 980 r. B anMaU110HHOlil npo­
~'blW,TieHHOCTl1 Ha 0 JI-IVT pa6oTy OKOJJO 1500 J,ll-DKeHE'POR 
11 T€X H11Kr0B. Ha 1000 pafiOTaTOUll1X B 31'0n OTpaCJIJ1 
rIDOMbll.IJ.TJE' HJTOCTM , 6Y11f'T 50 ~Jf'JIOBeK C BbICl.1Jl1M Tex-· 
Pl1'1E'CKl1M n6m1 3nna H11eM 11 2~0 cneII11aJIMC'l'OB OKOH­
'111BU!l1X TCXT-!11K YMbl. 

O Uo600Bom,nr,e o6mc c-rao T-Iece1-111R crrnpoi,i noMOlllH 
T-T ropax f!OJI_\''{HJ[O car-1111·ar,r-1T,IJi! BC'PTCTJieT, KOTOOhTI~ 
6v,1e1· TTD11MeHHTbCH B TPV,'TT-lbTX cnacaTeJlbHhTX oneoa­
lJJ1HX B r ooax . B 63 rony <'v1necTBOBaH11n ;ao61nonnnh­
noro 06u1e<'n•a B ;a0Ka6oe 1 q7"' r. 6brna noone;ae1-ra n 
TT/'\.JTT-,CK11X TrlTPax TPel-lHPOBO'-!Ha fi cnacaTe.l!bH3H one­
PclJTMH R rooax (' np11MeHf'HJ.-1eM BePTOJif'Ta. "IJJeHhl 
JT"fionnnJJr,r-•orn n6mec-rna 1-rece1-111.H nOMOllll1 B rona x 
()O/'\ ,'łP8"-!l1.TIVI l 5 T-Ten-ro;aD0MOR JT.TTH C8HWraPT-lhlX n0n'f'C\­
JieTOB n ropax BeCKl1).1. 0Hl1 HaXO,!\flTCH B KYPOPTI-Jb!X 
MeCTT-IOCTHX H Ha neprnl1Hax rop. 

• BMCUiee TeXHMKO-aBJ1a1~1rn11rnoe 06y11e1me ne,!ICTCH 
Ba lJJJJancKHM IIOJJIIITeXHM'lel'l{M~I HHCTHTYTOM Ha O-r­
,leJieJ-11111 M exaHwJeCKOM, 3HepreTl1Kl1 11 AB11aIIMvl 
(M311A). OT,1eJre n11e no p;:n~eJJHeTCH I-Ja ~reTbipe MH­
CTMTyTa: l/h-lCTl1'ryT AnHal,\110HT-l0JI[ T eXI-l!1Kl!t 11 r11,1po­
a::ipO,!\l1IIaMJ1KW, MHCTl1TYT TenJIOTeXI-Il1IG1, MHC1'l1TYT 
ITpvtKJJa,IJ-IOJ)'r M exan11;-::11 11 IlpOMbIIDJieHI-IbTM MHCTl1TYT 
Ma-rep11aJihHOM MmKeHep1111. 
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· News from Poland 

e The SZD-4OX Halny, a two-JSe,art high p erforuuan­
ce sai'~plane ,prototype wais test f101wn by pil-ot D ipl. 
Ing. Zdzisław B ylok at the Glider R ese a•rch - D eve ­
lopment C entre at ,Bielslko on D ecembeir 23, 1972. The 
wing,s of the Zefir 4 we,re used . The flyin g tests of 
three sailiplane,s: Jantarr 17, Jantar 19 and Halny we­
re c-onducted ,at Bierlsko in 1972. 

e The J1i:rst An-2 aircraft out of the twenty ordere d 
were sent to the Korean People's Democratic Rcpublic. 
These a•re chie fly aircr.a.ft in cargo version. The Del­
ta WSK-Mielec wi'11 increase its e:xpor-t of An-2s this 
year a1s com,pared with 19712. Chief custome:r of our 
An-2,s i,s the Sov1et UnLon and then HungaTy, Bułga­
ria, German De moc,ratic Reipubli-c and othe,r countries. 
At present, the An-2 ,is mostly manufadured in the 
agricrultura•l versfon and in smaller quanti'ties in th e 
pas'senger and ca,rgo version. 

e On the ,occasion of a terlevLsfon .inteTview on J .a­
nuary 16, the Director of the A erornau tical Institute, 
Ing. Zbi,g.nieiw Pawllalk, s.peaking about the LALA-1 
arircraft an,nounoed thait the WSK Delta-Okęcie toge­
th er w ,ith •the Institute weir,e rw-orkmg on a new a).:'ri­
cultural aircraft whiich wou,ld be success01- of Gawron. 
The tes t flyi111g is eXJp ecte·d to have started in the near 
futur e . Aircr-aft is desigmat e'd PZL-106. 

e B eitween D eceim1b ea: 24, 1972 and February 10, 1973, 
the IŁ-62 of the P olish Airlines LOT was carrying 
Mosiem pilgrims from C airo to D edda and other ci­
ties. The alircraft wais u sed 10 hours per day and had 
three c-rews. 

e Poland and Spain havc signcd a bilateral agree­
ment prov.iding f,oc estSJbHsh:ing j ump-orff poin ts rin 
Spain to Latin Ame~·lca for Polish aircrnft and i.n 
Poland to the Far East for Spanish airc-raft. 

e A generał overhaul of the An-24 aircraft has 
b ee n conducted for the first time in the history of 
the Poliish Ai·rline-s LOT. Thus LOT as a second 
carrie•r after the S oviet Union from all CMEA merm­
b er counrtJlie,s has stm·ted generał overhauls of airli­
n el'ls of thiis tY)pe. 

e The Polish aviation industry w rill b e promoted to 
the •ro.Je of a leadi•ng brnnch of our economy in the 
nex,t f.ive - year ,period. One of our ma,gazines infon,, ·­
thait plans are made to tra-in about 12,000 p eople in 
schoo1s and on ,spedalized courses. It is expected that 
ab out 1,500 e ngineer,s and te•chnicians will take uo 
job in the aviation i,ndustry between 1975 a,nd 1980. 
For ev ery 1.000 employed in this industry, 50 will b e 
g,ra duates -of technical un'ive,rsities and 220 graduates 
of seconda,ry technic.al schools. 

e T,he V o1unteer Mounlain Rescue Service (GOPR) 
rece•ived a flying ambulance; the h elicopter will be 
u sed in difficult rescue ope:rationis. In D ecemb er 1972. 
in 63rd year of .its exis1tenc,e, GOPR made manoeu­
vres in mountain rrescue using the helicopter. Its 
members mariked out 15 land'ing strips for h e licopters 
in the Beskidy moun'tains. They aTe l ocalized in he­
alth resorts and ,on same moun.tains. 

• A viation studies at the Warsaw Technical Uni­
versity are conducted on the Faculty of Aeronautical 
and Power Engineering which consish of four insti ­
tutes. viz.: the Ins,titute o.f Ae•r,onautical Engineering 
and Hydroaerodynamics. Insti-tute of Thermodynam'ic s, 
Institute ,of Applied M echanics and Industrial Insti­
tute of Materiał Engineering. The aeronarutical engi ­
n eer ing is represented by basie cells of the i•n~titutes 
w h ich are the D e,pa.rtment of Aircraft and H eHco.pter 
D esi,gn, D epaTtment of Aero Engines. Department of 
Machine and Mechanism Theory and D epartment of 
Construcrtion and Materiał St-rength . 
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Pierwsze si rzydła. Pod re d. E. B a .n a s z c z y k a , 
MON, Warszawa, 1972, wyd. 2, str. 368, cena 25 z ł . 

Książka jest zbiorem wspomnień pionierów naszego 
lotni ctwa , pilotów i kon struktorów. Obecne wy dan ie 
r-ozszer zon e jes t o w spomnienia Stefa.na Kozi.owski ego 
z budowy samolotu w 1910 r . oraz wsp omni enia Ry ­
szarda Bar tla ze s wych prac konstrukcyjny ch w Ja­
tach 191 0- 1918. W ks iążce za mi eszcz;one są ws pomnie­
nia Czesława Zbierań ski ego, Gr z gorza Piotrowski ego, 
Michała S ci pio d el Campo, H enryka Segn o, Mi chała 
Bohatyrewa, Ta deusza H eyne i Jana Nagórskiego. Na 
zakończenie zo ta l umieszczony szkic J. R. K oni ecz­
nego o Czes ławi e Tańs kim, który ze względów chr o­
nologicznych raczej p owin ien otwierać ks iążkę. Zbiór 
t en da je żywy obraz narod zin polski ego lotni ctwa. 
Książka zilu strowan a jes t liczny mi fotografia mi . 

Ż y ! •i cz M.: Międzynarodowy obrót lotniczy. Zagad ­
,n ieruia ekonomiczno-p raw.n . Wydawn ic twa K omu ni ­
kac ji i Łączności , Warszawa 1972, s tr. 312, ce na 46 z!. 

Książka zaj muje s i ę problema tyką ekonomiczną i 
prawną międ zynar,odowego tran spor tu lotni czego. 
Przedstawiono ekonomiczną efektywność tran sportu 
lotniczego w warunkach gospodarki soc jali s tyczn ej, a 
w szczególności w Polsce. Pokazan o wyniki d zia ł a l ­
n ości PLL Dot n a tle wy n1ików śwliatowych . Op isa­
no rynek międ zynarndowego transpor tu lot niczego i 
waru nki ró wn,owagi korzyśc i w obrocie międzynaro ­
dowym. Na tle tych problemów przedstawiono założe­
nia i cele pol ityki lotnicze j kra ju . Anal iza zasad praw­
nych obowiązujących w międzynarodowym transpor ­
cie lotniczym, udzielanych przywilejów ,oraz przyję ­
tyc h taryf pokazu je mechanizm r eglamen tacj i tra ns­
port u lotniczego. Bibliografia t ematu zawiera aż 697 
pozycji . Książk a s tanowi bardzo udane ,opra cowa nie 
zagadni enia międ zynarodowego t ransportu lotniczego 
- daj ąc zarówn o uogólni eni a teor e tyczne, jak i wnios­
ki pra ktyczne. 

Par k e r B.: Glass reinforccd plastics. Iliffe Books, 
LJondon 1970, s fr . 306, cena 4 :e. 
Książka poświęcona jes t t wor zywom szt uczny m 

wzmocnionym w łókn em szkl any m. P,owstal a on a przy 
współpracy 22 wy bi tnych specja lis tów w te j d ziedzi­
nie. J e j pierwsza część zawier a opi s głównych zasto­
sowań laminatów szk.Ja nyc h, d r uga - op is uje mate ­
ria ły, zaś trzeoia - prezentuj e in żynieri ę proj ektowa­
nia konstrukcji laminatowych. 

Po n o m a r ie w A. N .: Awiacija na porogic w kos­
mos. Wojennoj e Izd aticls tw o, Moskwa 1971 , str . 318. 
cena 1,17 rb (11, 70 zł). 

W ksi c1żce przeds<tawi o,ny jest obec ny stan tec hn iki 
lotni czej na świec i e i t endencje je j rozwoj u . W pier w­
szym rozdziale pokazana jes t konstrukcja poszczegól ­
nych r,odzajów sil ników •odrzutowyc h i raki etowych -
na przykładach konkr etnych ty pów s ilników. W roz ­
dziale ogólnym o sam olotach omówiono główne pro­
b lem y aerody namikJ duży ch prędkości i drgań sanir:i­
l otu. Wśród sa m olotów bojowyc h prze ds tawiono g łów­
ne typy współczesny ch samolotów da jąc szczegó łowe 
rysunki przekr-oi konstrukcji ni ektórych z ni ch (Phan ­
tom, Mirage, Jag uar) . Osobno omówiono u zbroj eni e 
samolotów. W naG,tępnych rozd 2Jiałach opisano śmig­
łowce i samoloty transportowe. Pokrótce omówiono 
wyposażeni e samolotu i materiały lotnicze. Ksi c1 żkę 
ko11czy roz;dział przed s tawiający problem wyróżniony 
w tytule - dr oga Lotni ctwa w kosmos. W r-ozdzia le 
tym omówiono kosmiczne poja zdy odzyskowe oraz 
projekty sa m olotów kosmi cznych. Na inter esuj ącym 
wykr esie, przedstawionym w funkcji wysokości i prę d ­
kości lotu pokazano mie jsce samolotów naddźwięk o-
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Książ ki lotnicze 

wyc h, hipersoniczny ch, kosm icznych, sztucznych sate­
li t ó w i Księżyca . 

B or i s o w I. F.: Anglo-russkij s łowar po awiacionno­
kosmiczcskim matic rialam. w ,ojenn oje I zd a liels two, 
Moskwa 1972, s tr. 488, cena 1,76 rb 1(17,60 z ł). 

Ang ielsko-rosyj ski słownik z dzi edziny mater iałów 
lotniczych 'i kosmi cznych zawiera 19 tys. terminów na 
temat : m etali, niemetali, materiałów złożonych i per­
sp ektywicznych, silikatów, węglików , materi ałów ce­
ramicz n yc h, p aJli:v-, , me talu rgi i p roszków, mate ria łów 
pokryciowych oraz ich własności , a n aliz, deiektosko­
pLi , m etod ot rzy mywania itp. Na końcu ksi c1ż ki za ­
mieszczono wykaz angi elskich skrótów oraz .ind eks w 
j ęzyku rosyj skim spełniający rolę s łownika r osyj sk o­
-angielski ego. 

Szi fr i n M. N. : Prakticzeskaja ae rodinamika samo­
Je ta A n-2. Wyd. 2, Tra ns,port, Moskwa 1972, str. 200, 
cen a 58 k op . (5,80 zł). 

Ks iążka przeznaczona jes t dla pe r so nel u tec hn iczne­
go i l atającego obs ług u ją cego samol,oty An -2 oraz dla 
uczni szk ól lotnictwa cywi ln ego. Na wstępi e podano 
zasadni cze pojęc i a z aerodynamiki samolotu. \V p o­
szczególnyc h rozdzia łach opisa n o : ogólną charaktery­
s ty kę a erodynamiczną samolotu An-2, zespól napędo­
w y z pun ktu widzenia jego charakterystyki, ró wno­
wagę, stateczność i s t erowność samolotu , korkociąg, 
l ot poziomy, l ot wznoszący , lot ś l i zgowy , zakret i spi­
ralę, s,terowność i zwrotność na ziemi, start , l ądowa­
nie, lot w war un kach oblodzen ia , obciąż enia i wy ­
t rzymałość samolo tu, własności sa molotu w w ersj i 
rol nicz e j. 

B ad i ag i n A. A, J egier S. M., M i s z i n W. F., 
S k 1 i a n s k i j F. I. , F om i n N. A. Projektowanie 
samolotów. W ydanie drugie, zm ienio ne i u zup ełn ione . 
Maszynosl!roj en,i je, M oskwa 1972 r. 

W pracy omówion e są pods tawy i m etody projek­
towania samolotów, wybór schematu kon strukcji, do ­
bór jednostek napęd owych i podsta w owych para m e­
trów sa molotu. Szeroko omówiono m etod y optymal i­
zac ji, zastos owan ie maszyn cyfrowych, podan o t eż 
sze reg aktualnych informac ji n a t em at zespołów na­
pę d owyc h, opon , fote li itp. Cen n e są informac je na 
temat rozwiązai'i kabin za łogi współczesnych sa m ol o­
tów kom u ni kacyjnych , rozwią zań kon struk cyjnych sa­
m olotów z s ilnikam i z tyłu k a d łuba, oraz - pod:me 
w za łączn ikach - zes tawieni a charakterystyk ze5po­
łów na,pędowych , a także dane t echniczne pr zykła ­
dowych sa m olotów różny ch kategorii. 
Książka jest podręc.zniki em z d Ziiedzi ny budowy 

samolotów dla wyższych sz kół technicznych. 

A.K 

K a P e 1 u s z n i k I. I., M i c h a 1 ew I. I., E j d e 1-
m a n B . D. Te-chnologia skleiwanija die talicj w sa­
mole.tostrojenii. Maszynostrojen ije. Moskwa 1972 r ., 
str. 224, ,cena 81 kop. (8,10 zł). 

W książce opisana jest tec h nologia łączen i a kle­
jeni em elem entów konstrukcji sa molotów. P odane są 
charakterys tyki techniczne klejów, ich odporność na 
wpływy zewnęt,rzne - wilg oć i temperaturę, a także 
zmienn e obciążenia. 

Omówione są zasady dobor u p rocesów t ec hn olo­
g,icz,nych , pt·zy,gotow.anie k le jów oraz m e tod kontroli 
złączy. Ks·iąż•ka może być cenną pomocą dl a osób 
za,imujących s i ę z.arówno proj e ktowaniem ,kons trukcj i 
k lej,onych , jak w ykonaniem takic h k ons trukc j i. 

A. K. 
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nowości techniczne 

PROJEl{TY SAMOLOTOW BOJOWYCH 
LAT OSIEMDZIESIĄTYCH 

Anałiza ,potrzeb l<obnictwa wojskowe,go lat osiem­
dzi esiątych wyikaz,uje konieczność wprnwadzenia na 
WY]posażeffie si ł pow,ietrznych ,samolotu myśliwskiego 
p ola walki (frontoweg-o) o właściwościach STOL. 
Uwzględniając te potrzeby firma Dor·nie,r przeprowa­
dziła od.powi·ednie s,tud.ia, w wyniku których opraco­
wany z-ostał projekt .samolotu bojowego P-471 w u­
kładz,ie tzw. ,,k,rótko s:przężoned .Jmczki". J est to jed­
nomie,jscowy dwus i,lnikowy myś~iwiec •o ciężarze star­
towym poniżej 10 OOO kG i liczbie Ma ok. 2. Jak wia­
domo, układ !króbko SJ)Tzężonej kaczki polega na tym, 
że ,oba sk:rzyd ł a, ,p rze dnie .i główne , są w ten sposób 
zamocowane względem siebie, że powstaje między ni­
mi w za jemne odd ziaływanie ,pól przepływu . Główne 
zale'ty tak,iego układ u to: zwię:kszenie si ły nośnej 
przez ,przednie skrzydło, dobre własności przy prze ­
ciągniędu ~ w prz,echyle oraz możliwość pomieszcze­
nia w głównym ,skrzydle podwoz'ia o szerokim rozsta­
wie kół i zbiorników 1Paliwa. Nal ży wspomnieć, że 
układ taki został po raz p ierwszy zastosowany w 
-szwedz,kim samolocie bojowym SAAB-Scania 37 
V.iggen . 

Drug1m p rojektem firmy Dornier w dziedzin'ie sa­
mol otów boj owych jest le!{lki samolot V/STOL prze­
znaczony do bez.pośre dniego wspa,rcia i do osłony 
śmigłowców. Projekt opieTa się na koncepcj,i wenty ­
latorów napędowych p odobnych do w entylatorów no­
śnych oprac-owanych prze:z fi mnę Gen eral Elec tric do 
doświa:dcza:lne,go sam olotu V /STOL Ryan XV-5A. 
Wentylatory są naipę d za1n e ,gorącymi gazami, zasila­
jącymi wieńce tu rb inowe umie,szcz-one na obwodzie 
wentylaitorów; rolę wy twm·nicy gazu spełnia silnik 
odTZubowy ·zabudowany w ogonowe:j części kadłu ba. 
F irma Dornie,r ma pewne doświadczenie w tego ro­
dzaj1u naipędach dzięki pr,acom nad śmigłowcem Do. 
13•2. Obok dwóch wentyla,toTów napęd<owych samolol 
jes t wyposażony w wentylator .sterujący zabudowany 
poziomo w nosowe j częśc i kadłuba. W kanałach wy­
lotowych wentylatorów napędowych znajdują siq 
pr,zesrtaJWiiaiLne k',ierowinice, któr e mogą od1chyJać stru ­
mień powietrza do dołu pod kątem 90°, co umożl iwia 
pionowy ,sta11t, p ion,owe lądowanie i zawis. Prędkość 
ma<kisymalna samolotu ma odpowiadać Ma = 1. Sa­
molot jest ,uzbrojony w działko i może zabierać ła­
dunek b ojowy o cięża:rze 1000 kG J)rzy zasięgu ok. 
200 k:m. 

Ostatnio w USA wzrosfo niewąbpliwie zarnte,reso­
wa nie samolo-tami bojowymi V/STOL. świadczy ,o tym 
zaJk1upienie przez USA samolotów Harr.ier, zakupienie 
przez firmę MoDonnell Douglas licencj'i na te samo­
loty oraz ,prace firmy Grumman nad samolotem 
VAK- 191B. Os tatnio f irma North Arrne,rican R ockwell 
otrzymała ,od Nav.al Ak Sys.tems Command zamó- · 
wienie na p rojekt 1i budowę dwóch prototypów sa­
molotu bojowe:g-o V/STOL przeznaczonego do opera­
cji z okrętów patrolowyich CSea ContrnI Shiips - SCS). 
Samolot ma ukła'd kaczki i dwUIJ)rzepływowy silnik 
Pratt and Whi,tney F401. Skrzydła .samolotu są zao­
patrzone w klapy strumie<nfowe zas il ane p owietrzem 
z zewnętrznego kanału silnika, p odczas gdy strumień 
gazów z wewnęhznego kanału silnika służy do na­
pęd u samolotu. 

W.K. 

FIŃSKI HOLOWNIK SZYBOWCOW 

.w oparc iu ,o samolot PIK~l5 studenci politechniki 
w Helsink,ach zbudowali dwUJmiej.scowy samolot z 
tworzywa sztucznego PIK-19 przeznaczony do h olo­
wani.a szybowców. Do jego napędu zastosowano sil­
nik L ycomi,ng 0-320 o mocy 160 KM. Pierwszy lot 
samol,ot PIK-19 wykonał 23 marca 1972 J.". 
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D a n e tech n i cz n e : rnzipiętość 10,00 m; długość 
6,90 m; powiea:zchnia skrzydła 1'1,00 m 2 ; ciężar wła-• 
sny 560 kG; ciężar startowy 840 kG; zapas paliwa 
150 l; prędlk:ość maksymalna 230 km/h; prędkość prze­
lotow.a 210 km/h; ,p rędkość przeciągnięcfa 79 !km/h; 
prędkość wznoszenlia 7,0 mis; prędkość wzno,szenia n a 
75% mocy nominalnej 3,3 m /.s z jednomiej sc,owym szy­
bowe-em na holu i 2,5 m /is z dwumiejscowym szybow­
cem na holu; dług.ość sta-rtu 190 m; zasięg 800 km; 
maksymaJiny czas lotu 4 h. 

W.K. 

NAJNOWSZY SMIGŁOWIEC AEROSPATIALE 

W cze.rw,cu 1972 r. roZ!l)oczęły s.ię w Marignane pró­
by w locie śmiglo<wca Aerospat iale SA. 360. Stanowi 
on dalszy etaip rozwoj,u śmigłowca SA. 316. Alouette ;j 

i ma być jego nas.tęipcą speł.niają1c nowe wymagania, 
jak.ie ostatnio stawia się śmiigłowc,om . Najważniej sze 
z nich to zwiększenie udźwigu i możl'iwość budowy w 
przyszłości wersji 1dwusHn1k,owe,j, co jest wa1runkiem 
konieczn ym w 1przypadku zastosowań nad dużymi ob­
szarami wodnymi ,i w lotach IFR. 

Nowy śmigłowiec jest tr-ochę c ięższy od Alouette 3, 
jakikolwfok ma takie same wymiary. J ego naj większy 
ciężar dopuszczalny wynosi 2500 kG w porównaniu 
do 2250 kG p oprzedn ika, a ciężar wła:sny 1300 kG 
(Alouet-te .3 - 1108 kG). Moźe przewozić 10 osób (9 pa­
saźerów ·i pilot), a więc o 3 osoby więcej niż Alouet­
·te 3, c,o jest szcze,góln ie ważne dla armii francusk iej 
odkąd s•kład drużyn spadochron iarskich zosta ł zwięk­
szony z 7 do 8 osób. 

W budowie śm.igłowca wykorzystano r,ozwiązania 
zas tos•ow.a ne zacr:ówno w śmigłowou Alouette 3, jak i 
w śmigłowcu SA.341 Gazelle. Można powiedzieć , że 
SA.360 jest śmigłowcem A1ouette 3 przekonstmowa­
nym w oparciu o r-ozwiązania techniczne śmigłowca 
Gazelle. Zas,tosowano w n im obudowany we·ntylator 
ogonJOwy z 13 łopatkami; 4-lopatowy sztywny wirnik, 
bez p rzegubów, z łopatami wykonanym1i z tworzywa 
sztuc zneg,o zbrojonego włóknem szklanym i węglo­
wym odznaczającymi się dużą wytrzymałośc.ią na zgi­
nanlie i skręcanie ; kółko ogonowe, które łącznie z o­
budowanym wenitylatorem po-zwala na podch odzenli e 
do lądowania na dużych kątach natarcia; jednowało­
wy silnik Turbomeca Astazou 16, o mocy równoważ­
nej 980 KM. 
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śmigłowiec ma maksymalną prędkość przel otową 
260- 280 km/h w poró.vnaniu z 210 km/h śmig łow­
ca Aloucllc 3. ZwiQkszenie pręd kości nastąpiło n ie 
tylko dz'ię k.i wię~szej mocy silnika, lecz również dzię­
k i lepszemu opracowaniu ae'fod )'T!lamic znemu śmigłow­
ca i ,sztywne1n u w irn ik-ow i. 

K onstruk torzy włożyl i wiele wysi łków w obniże ­
nie k osztów obsługi śmtjglowc,a . Zwiększon o cza sy m ię­
dzy przegląd ami i niezawod1n ość zespołów. Oprac owa­
no zespo ły o trwałości 5000- 6000 h. Urząd zenia śm i­
głowca będą obsługiwan e zg,odnie z ich aktualnym 
stanem techn icznym . 

P rzeprowadzono j uż ,próby p rzy ma1csy malnym cię­
żarze startowym. Śmigłowiec osiąg,ną l prędkość 300 
km/h i pu łap 4500 m. S twierdzono, że zużycie paliwa 
wynosi 0,9- 1,0 1/k m. P róby postępują szybk-0 naprzód, 
głównie d zięki systemowi telemetrii do prze kazywa­
nia na ziemię wy ników p om iarów, a także d zięki wy­
prób owanym zespołom i roZJWiąza n iom konstrukcyj­
nym śm igłowca . 

W.K. 

S ILNIK N OS NY X J'.J ~ 

Zaawa nsowa ne są 
prace nad jednoprzc­
plywowym silnik i"em 
nośnym Roll s-Royce/Al ­
l ison XJ99 o ciągu ok . 
4000 kG, będącym pra­
wd-0podobni e wers ją 
rozwojową zna nych si l-
n ików RB.162. J ego 
,przewidywany za kres 
zasto owań n ie ograni ­
c za s ię do samolotów 
bojowych V/STOL, lecz 
obejmuje również do­

da tkowy n apęd sam olotów pasażerskich i transporto ­
wych (na wzór sa mo•loLu T ri dent 3B z d-0da1'kowym 
silnikiem RB.162). P oza tym zamier za się wykorzy­
stać ten sil nik ja ko wytwornicę gazu do napędu wen­
tylatorów nośnych sam olotów pasażerskich V/STOL, 
jak np. wentylatory nośne •O ciągu 9840 kG, k tór ych 
zastosowanie r,ozważala firma VF W-Fokker opraco­
wując projek ty samolotów VC180 i VC181. 

W.K. 

JAPO - SKI PROGRAM BUDOWY 
SIL rn:ow DWUPRZEPŁYWOWYCH 

Firmy Ishikarwaj ima-Har im a, Mi,t ubis hi i K awasa ­
ki ws,pólnie r ealizują progr a m rozwoj u silników dwu­
przciplywowych o ciągu od 5000 do 10 OOO kG. W 
p ierwszym etaipie 1PWgram u, s ięgaj ącym 1975 r ., m a­
ją być zbudowane dwa prototypowe silniki F JR710 o 
ciągu 5000 kG. P rzeznac:wno na ten cel 18,6 m ln d o­
la rów. 

D a n e te chnic z ne s il n i ka FJR710 : cią g 
s1tar towy 5000 kG; ma'ksy maLny ciąg na wysokości 
6100 m 1700 kG; jednos ~kowe zużycie pal iwa w wa­
r unka·ch .s lartowych 0,34 kG/kG h ; jedn ostkowe zuży­
cie pal iwa przy ,Ma = 0,7 111a wysokości 6100 m 0,61 
kG/kGh ; spręż ogólny 20: 1; spręż wentylatora 1,5: 1; 
stosunek wydatków prawd opodobnie ok. 6 : l ; tempe­
r a tura p rzed turb in ą 11 50 °c ; p oziom hałasu 95 P dB. 

W. K. 

1 OWY SILN IK T RBINOWY AVCO LYCOMING 

FJrma Aveo Lycom ing p rzygo towuje do pr ób zdat­
n ośc i wg FAA nowy wałowy s iln ik turbin owy LTS 
101 o mocy 600 KM. Nie podano s zczegółów na je,go 
temat, j edn ak z załączon e j J:ot-ografii można są d zić . 
ż~ ma on wlot typ u ,;plenum ch amber", jed nostop­
n i ową sprężarkę odś,rod k-0wą i .zwrotną komorę s,pa-
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lania. Wa l napędowy jes t ,p rawd opodobnie wyprow a ­
dzony do p rzodu . Długość si lnika w yt110si tylko 80 cm. 
S iln ik LTS 101 jest przeznaczony d o na,pęd u śm i­
głowców obserwacyjnych, p rzystosowa nych do dzia ­
ł a n i a we w szelkich warun k ach meteorol ogicznych ; 
mają one powstać w ramac h progr amu Aer ial S cout 
p rzez wprowad zen ie niewielkich modyfikac ji do ist­
n ic-jącyc h j u ż śm igłowców . B ierze s ię t u p od uwagq 
śmiig l owcc Bell J et Ra nge r i Hughes OH- 6 Ca yuse. 

W. K. 

S ATELITA DO NAWIGACJI LOTNICZEJ 

Zaląc z,on a fotograf.ia p rzedstawia m odel sateli ty 
Acrosat p rzeznaczonego do kon t rol i ruchu lotn iczego. 
Ma on umożliw i ć m. in. zmn iejsze n ie kon ieczn ych ze 
wzglc:du .na bezpie c-zeństwo odległości między samo­
lota m i: w płaszczyźnie p oziomej z 220 km do 55 k m , 
w czas ie - z 15 m in ,do 5 min. W ten sposób zwięk­
szy ł aby s i ę znacznie pojemność kor ytarzy p owietrz­
nych, a d zięki możliwości wykor zys tywa nia ,n,aj dogod­
n ie jszych t ras, jak równ ie ż d z i ęlki zmniejs,ze•niu cza ­
só w wyczek iwa nia znaczn ie obn iżyłyby się k oszty ko­
m un ikacj i lotn icze j. 

W.K . 
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SATELITY DO WYTWARZANIA 
ENERGII ELEKTRYCZNEJ 

Fi,rma LiHle _(Massachuserts) pr-owadzi na zlecenie 
NASA i pod kierunkiem Le,wLs Researrch Center sze­
ści ,omiesięczne ·studia nad możl iwością wykarzystania 
potężnych satelitów geostacjonarnych do wytwarza­
nia energii i e,lektryczn j 'i p rzekazywa n'ia jej na Zie­
mię. Satel ita taki prze twarzałby ener,g.ię słoneczną na 
energię e lektryczną i przek,azywatby ją na Ziemię za 
pośrednictwem fal ,o zallwesie mikronowym. Byłby on 
wyposaż-ony w ogromne zwie,rciadlo, które skupia ło­
by ,promienie Słońca na ogn'iwach sł,on eeznych umie­
szczonych na skrzydle o długośc,i 8 km i ciężaTZe 
12 OOO T. Og,niwa wytwa-rzalyby 5000 MW energii ele­
ktrycznej_ Do zmontowania sat l ity w kosmosie tran ­
sportowiec kosmiczny musiałby wy,konać 1000 lotów. 
Satelita byłby gotowy p od koniec XX wieku, p rz_,. 
czym koszt jego budowy wyniósłby 2,5 mld dolarów. 

Obecnie rprace koncentrują się na za,gadrneniu ste ­
rowania położeniem dużych sateliitów, na zagadnien iu 
warurnków pracy satelity w kosmos:i-e i na ek-onomi­
cznyc,h p roblemach wytwarzania energiii elek-tryczne j 
w kosm01sie. 

SYSTEMY A WIONICZNE SAMOLOTU 
PANAVIA 200 

W.K. 

Firma Ferra,nbi opracowała do samolo.tu Panavia 
200 (samolot MRCA o zmiennej geometrj•i sknydla) 
t rzy sys,temy awioniczne: urządzenie obrazujące, cy­
frowy bezwładn,ościowy sy,s,tem nawigacyjny i lase­
rowy sy,stem pomiaru odległości .i loka,lizacji celu . 
Urządzenie obrazuj ące - będące połączeniem ekra­

nu rada1rowe,go i rzu'tnika -obrazu - wyk,o,rzyst u.ic 
przesuwający .się film, na który ,nanoszony jest za 
pomocą czujl1'ików radarowych ,obraz terenu pod sa­
molotem. Następnie obraz ten jest rzutowany, za p o­
średnictwem układu optyczneg,o sk ładającego się z lu­
ster czułych na sła,be i1111Pulsy świetlne, na ekran n a­
w•i,gator.a. Urządzenie ma zapewruić nawiga,torowi in­
formacje umożliwia,jące prowadzenie samo-lotu . Rów­
nocześnie p ilot otrzymuje te same dane przedstawia­
ne na tablicy ,przyrządo,wej za .pomocą wtóxnego urzą­
dzenia abrazują'ceg,o. 
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Nowy bezwła1dnośc'iowy sy'Stem naiwjgacyjny jest 
układem catk,owicie niezależnym, składającym się z 
wypróbowanych, m. in. na Phantomach i Harrie-
1rach platform bezwładnościowych. Połączony jest z 
mały,m un iwersalnym przelicznikiem. Jest przez,na­
czony ,przede wszy,s·tkim do samolo•tów wojskowych 
erkspl,oat-owanych w trudnych ,wa•runkach, przy czym 
nadaje się zarówno do pmstych samolotów myśli-w­
skich, jak i do s,kiompliko1Wanych samolotów wielo­
zadaniowych mogących działać we wszelki'ch warun­
kac h meteorolog icznych. Zastosowanie hyb1-ydowych 
napylanych elementów mikr-ominia,turyz-owanych nic 
tylko zmnie j,s zyło wymiary i cięża,r urząd zenia - je­
go -objętość wynosi 28,3 dm3 , a cięża-r 20,4 kG - lecz 
również zwiększyło ,jego niezawodność. 

Zasada działania la'SeTowego od ległościomierza po­
lega na wysyłani u przez nadaj nik laserowy w ki e­
runk u celu in,pulsów o zakresie podczer-wierui i p rzy j­
mowani•u przez odbiorn•i•k irri;pulsów odbitych. W po­
równaniu do u rządzeń rad.air-owych zaletą tej metody 
pomia,r,u odległośoi jest większa dokładność, łatw.ic j­
sze przetwarzanie sygnałów i wię:ksza efektywność 
przy skośnym „naświetlaniu" celu. Wchodzący w 
s,kład ·systemu ze.spół lokalizujący cel stanowi pokła­
dową część lase,rowe,go sys1tem u oś1wie:tlającego. Lecą ­

cy p rzodem samolot kieruje na cel wjązkę pr.o-micni 
lasera oświe tlającego, pozostaijąc w łączności radio1wej 
z pozostałym i samolotami. Urządzenie lokal.iz,ujące sa­
molotu prze:pr-owadzającego atak odbiera impulsy od­
bij ane przez oświe-tlony promieniami podczerwonymi 
cel i przetwarza je na obraz •rzutowany następnie na 
szybc; ,przed pilotem (patrz fotografia). 

W.K. 

URZĄDZENIE ANTYKOLIZYJNE EROS 2 

15 lutego 1972 r. United Air Lines zakończyły 3-
-miesięczne próby w locie, przepr,owadzane na sa mo­
locie Boeing 727, systemu antykolizyjnego EROS 2 
opracowanego przez firmę McDonnell Douglas. 

System EROS 2 (Eliminate Range Zero System dru ­
giej generacji), pracujący wg zasady czas/częstotliwość, 
zosta ł rozwinięty z urządzenia wypróbowanego po ra z 
pierwszy w 1965 r. na samolocie Phantom. System 
jes t w stanie przechwytywać w sposób ciągły w okre­
sach 3-sekundowych ,równocześnie 2000 samolotów w 
zasięgu 144 km (przewiduje się, że w 1980 r . w ob­
szarze portu 1,otniczego L os Angeles w okresac h szczy­
t owych będzi e znajdować się równocześnie ok. 1400 
samolotów). 
Urządzenie składa s ię z zespołu elektronicznego. 

dwóch wskażników i anteny. J go ciężar wynosi 18 
kG, a cena 50 OOO dolarów. Urządzeni e w wersji zmi­
niaturyzowanej ma ciężar 3,f· kG i mieści się w po­
jedynczej obudowie, zawierającej zaTówno elektroni ­
kę, jak i wskażniki. Wer sja ta, przeznaczona dla lek ­
kich samolotów, ma kosztować 1200-2000 dolarów. 

System wymaga sieci stacji naziemnych (liczbę po­
tr zebnych w USA stacji szacuj e się na 65), które od­
powiadają w zasadzie urządzeniom pokładowym i ma­
ją kosztmvać 50 OOO dolarów. 

W.K. 

NOWY STOP TYTANU 

Oddział s'i lników lotniczych firmy General Electri c 
opracowa ł nowy stop tytanu, noszący oznaczenie Ti -17 . 
który ma większą wyLrzymalość i udamość od do­
tychczas st,osowanych stopów tytanu. Ma on zastq­
pić stQp Ti 6-4, opracowany prawie przed 20 laty i 
w dalszym ciągu ,znajdujący szerdkic zastosowanie. 
W porównaniu ze sto,p m Ti 6-4 sLo,p Ti-17 ma o 25% 
w,iękJszą wytrzymałość i jest bardviej odporny na pę­
knięc'ia. Poza tym nowy stop ,pozwa•l.a na obróbkq 
ci plną elementórw o prwkroju 15 X 15 cm, co jest 
b. ważne dla przemy1slu l10Lniczego i kosmicznego. 

W.K. 

TLiA 1973 nr 4 



Mgr inż. ANDRZEJ GLASS 

Samolot myśliwski PZL P-24 
Choć w okiresie międzywoj ennym ,po]s,Jde lotnictwo 

używało samoloty myśl uwskie PZL P-J l , naj bardzie j 
znany był myśliwiec Puławs ki ego PZL P -24. Poka·zy 
tego sam olotu na Salonie L otn1iczym w Paryżu , licz­
n,e jego ,opisy w pr,asie zagranicznej j krajowej oraz 
eksp ort P-24 do wielu krajów przyni,osly mu ,popu­
l arność tak dużą, że prasa niemiecka podawała prz.ed 
wojną, jż nasze lotrudwo wyposażone j es t w samo­
loty P-24. 

Samol.ot PZL P-24 powstał jak,o o dmi ana samofotu 
P - 11. P,onJeważ samo1ot P - 11 lbył dostosowany do s H­
ników o mocy do 700 KM, dyr. PZL W. Rumbowicz 
w lutym 1932 r. polecił :i·nż. Wsicwołodowi Jaklmiu ­
k,awJ (który po śmierci 'inż. Z. Puławski<eg,o prnwa­
dzi ł prace na d rnzwojem samoJotu P-11) opracowa­
nie odm ian y myśliwca Piuławskiego umożl iwliającej 

zastos•owanie silnii•ka Gn6me-Rhcme o m ocy do 1000 
KM. Samolot otrzymał ,oznaczenie ,PZL P-24. Samo­
lot P-24 był przewidziany tylko na ek spoTt. P ,olsk ic 
lobnidwo u żywało ibowi,em jedynie samoLotów z s<i l ­
•nik,i,em Sk,oda-Brist;ol produlww,anymi w kraju. Rów­
n,oczeŚinic umow:a Hceincyjna z wytwórnią Br.iistol za­
braniała e ks:P,or tu tych s,ilników z Polski, a także cks­
;poTbu płat•owców z tymi ,silnikam'i. 

Na początku lata 1932 r. francuska wytwórnia si l ­
ników lotniczy,ch Gn6me-Rh6ne zwrócjła się do Pań­
stwowych Zakładów Lotn.i-czych z 1propozycją zade­
monstrowania franc uskim władzom ,lotniczym samo­
lotu PZL P-11 z silni1k<i,em Gn6me-Rh6ne 14K - w 
zwiąi,ku ·z zapotrzebowainiiem francuski ego lotn'ictwa 
na sam ol01ty myś!Hwskie. Sa,m'olot miała za1p1rezento­
w,a ć we Francji francusfoa wy•twórnia Bernaird, zaś 

fi rma Gn6me-Rh6n,e zamierzała pokryć część kosztów 
budowy ,pr,ototypów, gdyż pr,odukcj,a s ilników do te­
go samolotu dawała tej f.i rmie lw rzystnc p erspekty ­
wy. U źród eł tej pr-opozycji leżały niewątpl-iwie suk­
cesy myśliwca Puławsk'i eg,o PZL P -6 we Francji J w 
USA w 1930 i 1931 T. Pr,ojekt P-24 ·oparto o doku­
menta cję przygotowywanego do pr,od uk,cji sa mol,otu 
P - lla. Przcprroj ektow,a11iu ul egła przednia, kratowni-

1. Pierwszy prototyp sa m olo,tu PZL P -24/I obł a.tany w 1933 r. 

F o t . KH KSL - Now!11ski 
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Z dziejów polskiej techniki lotniczej 

2. Prototyp P-24 w b amwac h ,polskiego lotni ctwa wo j s.kowe­
go z u zbroj eniem przed kabiną pilota 

Fot. KH KSL - Nowhtsld 

cowa czQść kaid.luba, ,a -od n owa o,pracowano zabud o­
wę s-iLn,i1ka ( l oże, ·os ł,ony, instal acje Hp.). Dla zmniej­
szeni-a ,oporu aer,odynamJcznego samolotu dodano dłu ­

gą ,owiewkę za g łową 1pilota, ,owi,ewa<ii kół (z blachy 
eJ.ektr-onowej) ora z -owi,ewki w miejscu mooowanfa 
podwozia i za s tnałów do ka dłuba. Zmi,eniono rów-
111 i -eż ni ec o wymiary p od w,ozia, któ're ·otrzymał,o układ 

jak w P -7 (a n.i,e w P-11) z amortyzatorami po bo­
kach lmdłuba. W b okach kadłuba in,i,e p rzewidzia no 
zabudowy u zlbr ,oj,enia; z-o s- t a ł,o ono umieszczane p od 

,płatem i na górz-e kadłuba . W płacie zm ody flik,awa­
,no jedyni e częśoi przykadłubowe ,oraz końcówki i 
zm i.e,n i,01110 okucia m ocowania płata na k,a dłubie. Za ­
stosowano zas,trzaly ze stali chrom·on'ilklowej. Pła t 

,od P-11 n ie wymagał wzmocni,enia, gdyż w prób,i,e 
statycznej wykazał współczyin n•ik ,obciąż.en,ia ruszczą ­

ceg,o aż 19 r( przy ciężarze całk•owi•tym sam ol,otu 1420 
kG), ,co umożl iwił,o st-osowanie ,g o pxzy w ymaganym 
minimaln ym ws:półczyn.rniku 12,7 do samoi.otów ,o cię­

żarze ,całkowitym do 2100 kG. Lot-ki kryte e lekh-o­
neun m og•ly być wy,chy,lane jak,o kla/PY- Dźwirgin ia 

klap była SiPrzężćina z dżw.ignJą p,rzestaw.iania sta ­
tecznli,k,a ·poziomeg,o. Ust,er zenii-e J tył kadłuba zasto ­
sowano od P-11, nieznacznie je modyfi kując. Wy1po­
saż•ooie myś'liwc,a Puławskiego w s'ilnik ,o mocy więk­
sze j n.iż mfały ówcz,eśnie uży,w.an,e w świ,ecie samo­
loty myMiwsikie zajpewinUo baa·dzo duże osiągi i s.ta ł o 

s ię pr zy,c,zy,ną jego sulkicesów ekis•portowy,ch. 

W lipcu 1932 r. rnzpoczę to budowę prototypów 
P-·24, a w s ty,cznju 1933 r. pienwszy ,pla,lo,wiec był go­
tów. Siln ik d-o niego nadszedł z Francji z ,opóźn.i-c-

1niieim, a m eta'1r0we śmig ło n,i,e zostało d ostar czone. 
:P.Ler•w szy pr,ototyp IP-24/I został wypos·ażony w s'ilnik 
Gn6me-Rh6ne Kds o m ocy 700/760 KM z d-rew:nia-
111ym śmigłem Szomań sbeg,o. W tiralwie p rób naziem ­
nych s twierdzono złe zas,ilarue si1lnika w paliwo. 
Zmiana instalacji pali wowej ,ni e poprawiła sytuacji. 
Wówczas s twierdz.ono wadUwe d ziałaniie pom py pa ­
li wowej, którą -trzeba było od esłać do Fr:rncji .do wy­
miany. Sam ol-ot oblatał kpt. B. Orli ń s l~i dopi er,o w 
ma,ju 1933 L na J,obn:isku mokotowsk im w Wa1·szavvic. 
Podczas 1pierwsz,ego lotu (lub jednego z pi erwszych) 
ś mi gło pęk1o i urwał.o się pow,odują c duże drgania 
si'lrnika oraz wywołując uszkod z,enfa ł oża s.Lln'i1ka , kra­
town,i.cy prz,odu kadłuba i m oc,owa1n ia zbiornika pa­
Ji.wa. Zespół napędowy ,odesłano do Francji do kon-

35 



SAMOLOT MYSLIWSKI ... 

3. Trzeci prototyp nazwany Suipe.r P-24 bis w trakcie prób 
w IBTL, przed wysłaniem na Sal o n P arysl<i w 1934 r. Póź­

nie j ot r zyma ł zn ak i rej estr acyjne SP-ATO 

Fot. KH i<SL - Nowińs l<i 

tToli i ewen tualnej wymiany, a u szkodzone e lem en ­
ty wyremont-owa11110, równocześni,e wzmacniając. Po 
,otrzymaniu siln ika i trójł-opa toweg-o m eta'lowego śmi­
gła Ginóme-Rhóne z Fran cji w paźid ziert11ilku 1933 r. 
wznowiono próby w łocic . Po zab udowaniu działeik 

Oerlikon 20 mm pod skrzy dłam i j w owiewlkach osł a ­

n.iając ych .rówruocześn ie mocowanie zastr.za łó,w do 
skrzyidel przsprowadzo.no próby strzella,nia. P odczas 
tych ,prób na !Polig onie k,oł,o fortu GToty p od War ­
szawą mas tąpi'ło wyrwanie p odstawy jednego z dzia ­
łek i uszk,odz,en,ie ,dźwigarów pła ta. Próby tcg,o prr0 -
totypu zakończono w LUJtY\ffi 1934 r. w związku z wy­
m ontowaniem Sli ln ika, lktóry został użyty d-o na s tęp­

-neg-0 pr,ototypu. 
Wyn-ik'i pró:b P-24 /I wska zywały na kon i-ecz,ność po­

prawy ,c hł-od z.enia siln ika , p QI)["awy k onstr uk cji zbyt 
często pękających rur wydechowych, wzmocnienia 
zabudowy d zi.ałek i innych drobniejszych m odyfika­
c j,i, np. r ezygnacji z blachy ,e1ektronowej, która z,byt 
s-zy,bk,o ul-egała k,or-ozj i. W,ni,osk,i te uwzględni,ono w 
trakcie b ud,owy drugiego ,pro totypu P -24JII, który -o­

•trzymał szeroką ,os ł0111ę typu NACA na siln ik, zmie­
niony koLektor s1palin ,oraz wzmocni-one i ulepszone 
,odpowi-ednie ,elementy . Prototyp P-24/II nazwany Su -
1Per P-24 wyposażony w siLn:ik 14 Kds z trójlopat,o­
wym m eta1owy,m śmirgłem został obla.tain y przez B. 
OTlińskieg,o w m arcu 1934 r. na Qotnisku molwtow­
skim. Na samolocie tym bez uzibrojen,ia i z m in i­
malną i lrością paliw a B. Orliński 28.VI.1934 r. u stal i ł 

zatwi,erd z.ony yrzez FAI r ek ord prędk,oś,ci dla sn­
rno1otów myśliwskkh z silmikiie m gwiazdowym - -o­
s i ągaijąc pTędk,ość 414 km/h (początkowo p odawano, 
że 404 km/ h, później wynik przeli czono na war unki 
atmosfery n ormalnej .i wówczas otrzymano 414 km/h). 
W •lipcu 1934 r. wytwórnia ,otrzymała silnik Gn6me­
-Rhóne 14 Kfs 900-930 KM, który zamontowano na 
P-24/UI nazwanym Super P-24 bi s. Samolot ten .o­
b latan,o w sier,pniu 1934 r . Z uzbrojeniem -0siąg•ał on 
późni ej prędkość 416 km/h. P,od k oniec 1paździ,ernika 

1934 r. samolot był zaprezentowany w Warszawie 
polsk,im 1w1a dzom w,ojskowym -oraz attac he ło'tniczym 

zagr,anikznych ambasad w P,olsce, ,a następni,e w li ­
sto1padzie 1934 r. zosta ł wysławiony na Między•na ­

rodowym Salonie Lotn iczy m w Paryżu. Samol-ot był 

uzbr,ojony w dwa k .m. Colt Browning 7,9 mm, s'trzc-
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Lające przez śmigło, um ieszcz,o.n e na wierz.chu kadłu­

ba, częściow,o w lm binie pi lota z lufami przed wia ­
trroch10onem oraz dwa dz i ał ka Oerl,ikon-FF 20 mm 
umieszcz,on,e pod skr zydłami ,u nasady zastrzałów. 

P od sk•rzy,dłamj były wyrzutn irki ,na bomby 12,5 kG. 
Przew.idzi,ana był,a zabudowa .na sa molocie fotoka­
rab inu i radi,ostacj i na-da wcz,o-odbi,orczej . L otnictw0 
Jra-n-cu ski,e ni,e za mówiło jednak sa mol,o'tów P-24 d e­
cyduj ąc się na zak up sa molotów rndzi m ej konstruk ­
cji. Natomiast dużo za-interes,owanic samolortcm wy­
kaza ły : Turcja i Rumun ia - prowadzące od kilku 
Jat ;rozmowy z PZL ,na temat zakupu myśJ.iwców Pu ­
ła wski eg o - a po·n.adt,o Bulgm·ia . W ko1'lcu grudnia 
1934 r. P-24/III zosta ł zaprczen Lowany w Warszawie 
misjom wojsk,owym Tu r,cji i Rumunii . Na wiosnc; 
1935 r. na sa m Ol!,ocie wys tąpiły d~·gania podczas tr ze­
lan ia z d zi•ał-ek, w wyniku czego usztywniono zabu­
cl owc; d z iał lk. Podczas meet ingu lotn,iczego w War­
szawie 14- 15.9.1935 r., z okazji -zaw,odów Gordon­
-Bennett, samolot P-24/III ipo raz 1pierwszy był pu ­
bliczni•e demonstrowany w kraj u. 

W sty cz niu 1936 r. sa m olot P-24/III był zademon­
s'trowall1y w Warszawi,e mis,jom woj skowym Bułgarii, 
Estonii j Turcj i, -a następnie Grecji, Jugosławij i Ru­
munii. Przedsta.wioielc tych mis ji wy,konali loty na 
P-24. Na wi-osnę 1936 r. B. Orliński za prez.entowa ł 

sa molot, który otrzymał znak.i rejestracyjne SP-ATO 
,na Węgrzech , w Bułga ri,i, w Grecji i w Turcji . Pod­
czas prób str zelania w Turcji w Eski·sheir zacię ł o sic; 

,działko i wybuchł,o, lecz skrzyd!,o nic z.ostał,o uszko ­
dzone. Wydanenic •to podrkreś l iło zalety zastosowan -
go przez PZL systemu .podwieszania dział ek pod pia­
tem zam iast mocowania w dźwigarach płata . Następ­

.nie sam olot z.os ta ł sprzedany do Abisynii , gdŻie jako 
jedyny samolot myśl iwski bra ł ud ział w walkach 
abisyńsk,o-wl,oski ,ch zakończonych w czerwcu 1936 r. 
. Gdy w siel'pniu 1935 [" . Tu rcja wycofała swe za­
mówien ie na francu sk·ie sa moloty myś,Uwskie Dewoi­
ti111 e D- 510 i podijęJ.a decyzję zalku1Pu P-24 pow taly 
.rea lne pers pek tywy prod ukcji P-24 na e ksiport . 

,Ponieważ w wytwórni PZL prz n;i,esi,one j na Okę ­

.cie-P aluch w ·produlwwanym w tym -czasie PZL 
P -ll c wprowadzon,o wiele ulcpszef1 w stosunku do 
P - lla, na którym wzor,owa,no P-24 - z,decydowano 

,poważnie zmodyfikować seryjny sam olot P -24. Adap­
towano od P-ll c ty ł kadłuba W1raz z usterzeniem, 
obniżono ,o 140 mm · (podobnie jak w P-ll c) si lnik 

,względem .kadłu ba dla uzy-kani.a l epszej widocz,ności 

·z ka,bi:ny. Równocześ·nie podniesi,on,o w górę rfotel pi-
10ita o 140 mm, cofnięto do tyłu wiatroch!ron, a ka­
bi.nę zakr yto ,os łoną otwie<raną na bok. Ch!,odnicę ,o­
lej u przeni-esiono z prawego na lewy bok kadłuba. 

4. Prototypowy egzempla rz P-24 A SP-BFL wystawiony no 
Salonie Paryskim w 1936 r . 
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:;, Pierwszy z seryjnych P-24 C budowa nycJ1 dla Turcji 

Zrezyg,nrow<:1no z koncepcji . umieszczania uzbr,ojen ia 
,na ka,dłubi<e, l~tór,e w cał,o·ści miało z·naleźć si ę w 
skr.zydłach lub pod nimi. Za111ie-chano też stosowania 
dużych owiewek przy okuciach mocowania podwozia 
:i zastrzałów do kadłuba. PrototylP wersji seryjnej 
,P-24 wyposażony w silnik G.nóme-Rhóne 14 Kfs o 
mocy 900/930 KM na wiosnę 1936 T. wstał oblatany 
na lotnisku Okęcie. Zada,niem jego, prócz WY!Próbo­
wania n.owych rnzwiązań k•on!,trukcyjnych, był-o słu ­

żenie jako samolot do demonstracji tech111iczno-han­
dlowych i lotów reklamowych. Na samolocie miały 

być 1·ównież przebadane różne wersje UZ.ibr,ojenia, któ­
•·ych przewi•dywan,o dwie: P-24 A z dwoma dzia łka ­

mi pod skrzy dłami i 2 k.m. w skrzy dłac·h oraz P -24 B 
z 4 k.m. w skrzyd łach. Obie wersje miały, pod obni•e 
jak P-llc, 4 bomby po 10 lub 12,5 kG zawi•eszone 
pod skrzydłami. Początk,owo PT•Ototyp wersj-i seryj­
nej był prezentowany z 4 k.m. jako P-24 B. 
Wczesną jesienią 1936 r. p rototyp seryjnego P-2-ł 

był wypróbowywany i •demons'trowa ny w Bukaresz­
cie. W listopadzie 1936 r . jak,o P-24A, z cywil-nymi 
znakami Tejestracyjnymi SP-BFL (i o nr fabr. 851) 
został wystawiony na Międzynarodowym Salon'ie Lot­
niczym w Paryżu, a następnie zaprezentowany przed 
francuskim lobnictwem w,ojskowym. 

Póź,ną wiosną 1936 r. wy twórnia zaw,ula z Tur cją 

,umowę na dostawę 40 samolotów P-24, sprzedaż li­
cencji na t n samolot, dostawę materiałów i elemen ­
tów do budowy 20 P-24 w Turcji oraz udzielenie po­
mocy w uruchomieniu produkcji w Turcji. Wśród 

.zamówionych samolotów 14 było w wersji P-24 A, 
,zaś 26 w ll1owej wersji P-24 C uzbr,ojoncj w 4 k.m. 
i wyrzutniki na dwie bomby po 50 kG. 

PZL zaraz przystąpił do ,produkcji samolotów, gdyż 
termin dostawy pierwszych samolotów upływał po 
5 miesiącach, -zaś ost,abnic h ,po 8 1/2 miesiącach. W 
końcu lata 1936 1· . pierwszy seryjny egzcmplaTZ ,P-24 
przeszedł próby w ITL •i pierwsze 5 samolotów P-24 
było gotowe j esienią 1936 J' , Co rdwa tygodnie goto­
wa ,była kolejna par~ia 5 samolotów. Dostawy zakoń­
czono na wiosnę 1937 ,r. W paźd z ierni,ku wyjechała 

do Turcji grupa fachowców z PZL pod ki erunkiem 
inż . 1W. Giba!iki, 1która zol'ganizowała pr,odukcję P-24 
w wytwórni w Kaysexie (Tayyar FabTicasi Kayse­
rie). Do budowy tych samolotów przysłano wiele ele­
mentów gotowych z PZL. Pierwszy zbudowany w 
Turcji P-24 A oblatał 29.V.1937 r. por. ! ziarn Bey. We 
wJ"Ześniu 1937 IJ.'. było gotowe 5 P-24 z.budowan w 
Kayse11ie i następnie produ•k,cja wynosiła 4 samoloty 
miesięcznie w 1937 T. i nieco wzrosła w 1938 [' . Po­
czątkowo tmeckie P-24 C nie osiągały prędkości 400 
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km/h i konieczne było poprawienie oprofil01Wania po­
łącze nia zas1trzałów i goleni podwozia dla zmn1iejsze ­
nia oporu \Samolotu . Później wytwórnia w Kayserie 
,prócz P-24 A i P-24 C budowała Tównież P-24 G. 
Łącznie w Turcji zbudowano ponad 50 P-2-l do końca 
1939 r. S amoloty iie ,sluźyły w latach 1937---42 jako 
myśliwskie, a później przez wiele lat jako treningo­
wo-myśliwskie. Część tych samolotów otrzymała póź­
n'ICJ silniki P,ratl-Whilney Twin Wasp ,o mocy 
900/1050 KM. Ostatni ·z 1turcckich P-24 G jeszcze w 
lalach sześćdziesią tych by ł przcch01Wywany na lotnis­
ku Eltimesg ut jako eksiponat. 

P od koniec 1936 r. zamówieni.a na samoloty P-24 
zł żyły Grecja i RJun,unia , a inieco póź,nicj Bułgaria. 

W lecie 1937 r. zostało zbudowane 5 P-24 A dla Gre­
cji; dostarczono je w jesieni. Samoloty te miały zb1ior­
nik paliwa o powiększonej pojemności. Rumunia na­
była licencję na P-24 C d ostosowany do ,silni1ka IAR 
Gnóme-Rhóne 14 K Ilc32 i ,oznacz.ony P-24 E oraz 6 
wzorcowy,ch P-24 E. Owe 6 samolotów zbudował PZL 
w lecie 1937 T. i dostarczył wkrótce Rumunii. Zakła­
dy IAR w Brasov jeszcze w 1937 r. zaprzestały ,pro­
dukcji P-llf i roZJpoczę ly iprodukcję P-24 E, którą 

p rowadzlily do wiosny 1939 r. Zbudowano fam około 

40 samolotów IAR P-24 E z d,rewnia•nym dwuło,pato­

wym śmi,głem. Wraz z samolotami P-11 służy ły ,one 
w .rumuńskim lotn ictwie myśliwskim w lecie 1941 r. 
w chw1ili przystąpienie Rumunii po stro111ie hi tlerow­
s ki•ch N1iemdec do woj1ny przeciw Zwią?!kowl Ra­
d zieckiem u. Dość ,szybko zastąpiono je innymi typami 
samolotów. Od 1942 r. slużyły do t1·eningu . Ostatn ie 
P-24 E wyszły z użytku po zakończeniu wojny w 
1945 L P-24 przyczynił się ponadto do pow;stania ud a­
,n ego 1rumuńskiego dolnopłata myśliwskiego z cho-
1wanym podwoziem IAR-80 i jego dalsze j wersj,i 
IAR-81. K onstruktor tego samolotu wylkorzysta,l bo­
wiem .ty,J kadłuba i usterzen ie od P-24, nieznacznie 
je modyfikuj ąc . Zamówione przez Bułgarię 14 P-24 B 
z.osta ły wyprodukowane w drugie j połowie 1937 r. i 
dostarczono je w zimie 1937/38 r . 

W 1937 r. powstał ,p rojekt P-24~D ,przeznaczonego 
dla Węgier, który nie został zreali zowany ze wzglę,du 

na n1iezamóiwien ie sa molotów przez Węgry. 
W drugiej połowie 1937 •r. zosta ła zarprojektowana 

ulepszona odmiana P-24 wyposaiiona w si ln ik Gnó­
me-Rhón e 14 N07 o mocy 950 /9 70 KM. Równocześnie 
zmieniona została osłona siln ika oraz dodano kołpak 
śmigła. Po1większo.no chłodnicę olej u. Kabina ,pilota 

,otrzymała z przodu szybę pancerną grubości 35 mm 
oraz blachę pancerną chroniącą z tylu głowę pilota 
i jego plecy. Modyfikacje le przeprowadzono ina 
zna1jdrującyim się w wytwórni /Prototypie wersji sc­
n·yj.nej P-24 slużą,cym do celów rekla m owy,c h, Zmo-

6, P-24 B wyprodukowa,ny dla Bułgarii 
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7. IAR P-24 E z drewnianym śmigł em produkowany w Ru­
m unii 

dyfik owany samolot miał dwie wernje w zależności 

od •u zib rio jenia: P-24 F z 4 k.m. oraz P-24 G z 2 dział­
k,ami i 2 k.m. Obie w ersj e były 'Z wyrzutnikami na 
4 bom by p o 12 kG lub 2 1p o 50 kG. Prędkość samo­
·10,bu wzrosła do 430 tkm/h. Pierwszym nabywcą tych 
wers ji P -24 była Grecja, k,tóra zamówienie złożyła w 
jesien i 1937 r . i zmodyf ilkowała na początk u 1938 r. 
Na wiosnę 1938 r. PZL zbudował i d csta,rczy ł Grec ji 
25 P-24 F i 6 P - 24 G. Później w Grecji P - 24 G p rze­
zbrojono przerabiając na P - 24 F. Samoloty P -24 słu­

ży ły w 21, 22 i 23 eska,drze, p o 12 w każde j - sta­
nowiąc 75% . greckiego lotn ictwa myśliwski ego. Gdy 
28.X. 1940 :r. Włochy zaa takowały Grecję , P - 24 broniły 

grec·k iego nieba p rzed Lotnictwem fa szystowskich 
Włoch. P-24 os łaniały ,Salon'·ilki, Ko zan i i Larisę . Pod­
czas bitwy powietrznej 14.XI.1940 r. p or . G. L askaris 
ze strze l i ł w jedn ym locie b ombowiec S avoia - Ma,rchet­
ti SM-79 „Sparviern" i myśliwiec F ia-t CR-42 „Falco". 
P or. Mit•ralex is z 22 esk ad1·y po w yczerpan iu amun i­
c,ji .zniszczył śmigłem usterzen ie bombowca SM-79 p o­
wodując jego -rozb icie. Gd y 6.IV.1941 r. na G[·ecję 

ude rzyła niemiecka Luftwaffe - lotn ic two greckie 
miało ty l ko ok10ło 20 P-24. Lotn ictwo n iemieck ie mia ­
ło dużą przewagę sił i zapanowało w po,wietrzu. WIO ­
bee klęski arm ii gre ck'iej i ,wycofani a się angielsk iego 
.k'oqpu,su eik~p ~dycy,jne,go os talt nii P-24 F w no'cy 
23.IV.194 1 r . pole ciał na Kretę, gdzie póżnie j uległ 

zniszczeniu podczas inwazji n iemieckie j. Ki lka eg­
ze,mjplarzy P-24, 21dobytych przez l otnktwo włoslkie , 

było używane do lotó1w patrolowy-eh w rejonie Morza 
Ege jskiego. 

W 1938 •r. Bułgarli a zamówiła 20 P-24 C zamieniając 
n as tępnie zam ówien ie na 26 P-24 F z t e rminem do­
s tawy w połowie 1939 r. W l.i,pcu 1939 ,r. P ZL dos,tar­
c zył 22 P-24 F , gdyż ,mimo p rop ozyc ji zatrzyman ia 
samo1lotó'w w P oLsce, ze względu na wzras·ta,j ące za­
grożenie wojną - S ztab Główny kaza,ł samoloty do­
starczyć obawiając ·się płacenia k ,ary konwenc,jonal­
n e j. Pozostałe 4 P - 24 F czekało na śmigła i uległo 

zniszczeniu podczas bombardowa nia wytwórni PZL 
na OkęC'i u-Paluch u przez lotnictwo niemieckie w 
pierwszych ,dni ach września 1939 r. D ostarcz,one w 
1938 T. i 1939 r. 40 PZL P-24 używało lotnictwo my­
śliwskie Bułga,rii p rzez ki lka lat, a następnie samoloty 
służy ły do treni n gu. 

Na wiosnę 1939 L wobec zainte resowania polskiego 
l o,tnictwa wojskowego mo;i;liwością szybkich dostaw 
samolotów myś li ws,kich oraz szansy otrzymania z 
F rancji si lników Gn óme-Rhóne w ramac h pożyczki 

- w PZL op racowano p ro jekt wstępny s·a m olotu 
P - 24 H z s iln ikiem Gnóme-Rhóne 14 N2 1 o mocy 

38 

1050/1100 KM. Samolot ten mia ł osiągać prędkość 460 
km/h . Przewidywano dwie możli wości uzbrojenia: 4 
dz'iałka lub 2 działka i 2 k .m. Rozważano ewentu a'lną 

budowę 70 P - 24 H dla ,polskiego J,otnictwa, gdy wy­
buchła wojna. 

Na wiosnę i w lecie 1939 r . wytwórnia PZL p rze­
prowadziła ws tępne rozmowy w siprawie d o1xtaw P-24 
d la Finlandii, Es tonii, Grecji, Jug,osławii i Węgier , w 
l iczbie 120 samolotów. P.odpisanie umów miało n a­
s tąpić w jes ieni 1939 r . $pod ziewano ,się, iż większość 

z nich dojdzie d o skiu tku . Dosfawy samolotów miały 
być realizowaJne w 1940 ,r. 

W kaJilil)anii wrześniowej 1939 r. wziął udział tylko 
je den P-24 był ,to protot p seryjny ·ip- 24 (z krytą ka­
biną ), który znalazł się w ty m czasie w Wyższe j Szk,o­
le Myśl iwskiej w Ulę:bu (należącej do Cen trum Wy­
s2ikolenia L obnkbwa, w Dębhlnie). Ins,truktorzy te j 
sz k oły ewakuowali sam,olo t na lotnislko w Wiel icku , 
gd zi-e zosta ł u z.b iiojon y. P or . H . Szczęsny w dni ac h 
14 i 15. IX.1939 T. na tym ·samolocie zestorzelił dwa sa­
moloty n iemieck ie bro,ni ąc prze d niem ieckimi wy pra­
wami bombowymi ,polskich t ra nsportów kole jowyc h 
na stacji P erese<pa. 

PZL P-24 by ł niewąt1p li wie najba,rdziej znany z ro­
dzin y samolotów myś l iwskich Puławskiego. Łącznie 

zbudowano w Polsce •oko ło 555 samolotów tej rodzi ny 
-od P-1 do P-24, zaś z łicencji za granicą około 170 -
r aze m około 725 •szt uk. 

Konstrukcja 

J ednomiejscowy samolot myś l iwski metalowe j kon­
s trukcji o układ zie zas tr za lowego górno,płata ze sta­
ł ym podwoziem. 

Kadłub •o p rze kr.oj u el iptycznym przec h odzącym w 
ja,jowa!ty, dura lowy w ,przedniej części kratownicowy, 
za kabiną pó łskorupowy (w prototypach część półsko­

rupowa za~ynała się za płatem), kryty blachą . K a­
bina kryta ze stałym wiatrochronem i otwieraną na 
prawą str-onę ,os łoną , od rz ucaną awaryj nie, z odsu­
wanymi szybami bocznymi. W P - 24 F i G p rze dnia 
szyba p ancerna, a w egzemiplarzach p rod ukcj i tu rec ­
kie j ,góra osłony otwierana d o ty łu . Za głowc1 pilota 
poduszka i -owiewka b iegnąca aż d o usterzenia. F ote l 
pi lo,ta regulowany przez p odnosze:nie w górę , maks. 
,o 110 mm. Na tabl icy przyrządów : kontrole r lotu 
(prędkościomierz, chyłomierz poprzeczn y i zakręto­

mierz), wysokościomierz, busola, chyłomierz podłu ż­

ny, zegarek czasowy, obrotomierz, manometry łado­

wa n ia, paliwa i ,olej u •oraz termometry oleju i pali­
womierz. Z lewej strony kabiny dźwignie sterowane 
siln ikiem. Sterown'ica w p ostaci drążka sterowego i 
orc·zyka. Na drążku p t'zycis·ki 1xp.ustowe k.rn.-ów. Na 

8. P-24 G w s łu żbie lotnictwa Grecji 
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9. PZL P-24 G z s ilnikiem Pratt-Whitney, przechowywany 
w latac h sześćdziesiątyc h na lotnisku 0timesgut w Tu rc ji 

Fot. J .• J ędrzejewski 

orczyku dźwigie nki h am ulców kół. Z lewe j s tron y fo­
tela kółko regulacji k lapek wyważających steru wy­
sokości. Pasy pilota ze specjalnym napinacze m pa ­
tentu inź. S. Borkow,skiego umoż l iwiającym szybkie 
rozluźnienie pasów, gdy p'i lot chce się pochyl ić w ka ­
binfo i ponowne ich napięcie po wyprostowa n iu się 

pilota. Na lewy m boku kadłuba - stopnic. Z lewej 
strony kabiny rakietnica. W sk ład wyposażenia sa ­
molotu wchod zi! aparat t le nowy, gaśnica w kabin'ic 
i radiostacja nadawc zo- odbiorcz a Phil ips/N lL/L lu b 
RC-3, prądnica 600 W, akum ul ator 24 V, instalacja 
elektryczna i światła pozycyj ne. Podwozie główn e 

dwukołowe , o rozstawie 2,44 m, z golcni,ami z ru r 
stalowych. Dźwignie przedn ich golen'i usztywnione 
cięgnami &ta lowymi i zaczepione d o ćięg i en p owodu ­
j ących ściskanie amortyzatorów olc jowo- powie trz­
ny·ch Avfa urn ieszczo nyc h ,p ionowo p o bokach kadłu­
ba. Kola Stomi l 700 X 160 z hamulcami . Płoza ogo­
nowa z rur sta lowyc h, ze sta l ową stopą i amortyza ­
torem ole jowo-powietrzn ym Avia . 
Płat trapezowy zwężony p rzy kadłub ie, o m ewim 

kształcie w wid oku z p rzodu, dura lowy, dwudźwiga ­
rowy (dźwiga ry dwrnteowe), z żebrami kll'atO\~y,m i i 
pokry cie m z dr-obnoźlobkowancj blachy np. paten t u 
Wibault ,o gr u bośc i 0,32, 0.4 i 0,5 m m - p odpartym i 
pod ł użn icami . Nosek p ł ata kryty gładką blachą du­
ra'lową o gru bości 1 m m. P okrycie górnej p owier nchml 
skrzyde ł między p ie·rwszy m i d rugi m żebrem p rzy 
kad łub ie oraz pokrycie końcówek sk rzy de ł - blach ą 

aluminiową 1 mm. W mi ejscu mocowania k .1111 . i za ­
s trzałów oraz w pobl iżu za łaman ia i nasad y s1krzy de ł 

dźwigary skrzyżowane między sobą ś;kośnymi 

usz tywnien iami k ratowymi . Zastrza ły k roplowe d ura­
lowe. Przy okuciu skrzydłowym ty ln ego zastrza łu -
ucho d o kotwiczen ia płatowca. Nad okuciami zastrza ­
ł ów, na górnej ,powie rzchni p iata - u szy d o podn o­
szenia płata lub płatowca za pomocą d źwigu. Profi l 
pła ta Bartel 37 II a. L otki .szczel inowe du ralowe, k ry­
te bl ac h ą dr-obn ożlobkowaną , z noskami z blach y 
gładkiej. Na lotkach - blas zki wyważaj ące . Napęd 

lotek - popychacz-:1rmi . P.od prawym s krzydłem -
dysza prędkościomierza. 

Uste rzen ie tkryte blachą drobn•ożl obkową gr,ubości 

0,32 mm, noski kryte gładką b lac h ą durnlową, k oń­

cówki - bl achą a l umin iową. Statecznik poziomy 
podpa r ty zastrzałami , ,p rzes tawialny na ziemi. Na 
sterze wysokości k lapki wyważa.jąco-od ciąźające . Dól 
steru kierunku ,kryty blachą gład ką, p oszerzony, aby 
stanowił pr zed łużenie końca kad łuba. Napęd ste-rów 
1 in karmi. S ta teczniki dwudŻ!wigarrowe . 

Uzbrojenie. P - 24 A - 2 d zia łka Oerhlrnn FF 20 mm 
pod skrzy dłami i 2 lu n . Colt B rowni ng 7,9 m m w 
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skrzyd ł ach. P-24 B - 4 k.m. Colt Browning 7,9 mm 
w skrzydłach. W obu w ersjach pod skrzydłami wy­
rzutniki na 4 bomby 12,5 kG. P - 24 C - 4 k.m. Colt 
Browning 7,9 mm i pod skrzydłami wyrzutniki na 2 
b omby p o 50 k G. F otokarabin W iliamson. R akietn ica 
sygnalizacy,jna . U zbr-ojen ie ,P-24 E jak P - 24 A. U zbro­
jen'ie P -24 F jaik P-24 A , zaś P - 24 G jalk P-24 C 
n a to m iast wyrzu tni ki ,na 4 b omby po 12,5 k G lub 
bomb y p o 50 kG. 

S ilnik P-24/1, P-24/U i P-24/111 ch łodzony p owie­
t r,zem, 14- cyl indrowy ,o układzie p odwójne•j gwiazd y 
G,nóme-R hóne 14 K d s (oznaczany też 14 Ksd) o mocy 
nomina lnej 700 KM przy 2000 obr/m i1J1, mocy maksy­
m alnej 760 KM na wysokości 3700 m l ub w inn ej 
wersji na wysokości 4500 m względnie 4800 m , o cię­

żarze 510 kG, ze sprężarką bez red uktora . R ozrusznik 
miesza111kowy Viet 200. Osł on a si.Jn ika z blach y du­
ralowej. Łoże nit,owa ne z b lachy du ralowej . Ru rk owa 
chłodnica ole ju z ,p r.awcj stron y kadłuba. Smi g!o w 
P-24/I d rewni ane, dwułopa towe, sta łe . Sm i gło w 
P-24/II tró j!opa towe, metalowe, .sta le Gnóme-Rhóne 
o śr dnicy 2,75 m. P rzed kabi n ą awary jn ie wyrzu ca ny 
zbiorni k n a 360 1 p ali wa. P rzelotowe zużycie p al iwa 
150 1/h. 

Silnik w P-24/IJI oraz w P-24 A, B i C chłodzony 

powietrzem , 14- cyl ind r,owy •O uk ł adz i e p od wó jne j 
gwiazdy, Gnóme- Rh óne 14 K fs o m ocy nom i.nalnej 
900 KM p rzy 2300 obr/m in n a wysdkośc i 3620 m , o 
mocy startowej 850 KM, mocy m aksym alnej 930 K M 
na wysolkości 4530 m i o ciężarze 535 kG z r edukto­
rem i sprężarką . Rozrusznik m ieszanlkowy Vie t 200 . 
Rurkiowa chłodnica ole ju z le we .i ,s tron y kadłuba. 

S mi glo metalowe ,trójłopatowe, p rzestawialne Gnóm e­
-Rhónc. P rzed kabin ą d wa zbiorniki o ł ącznej' p ojem­
n ośc'i 360 1 pali·wa, awaryJ 111e wyrzucan e. Zb iorn ik 
ole j u o pojemnośc i 30 1. P rzelotowe zużycie pal iwa 
l 60 1/h. 

Silnik w P-24 E. ch łod zony powietr ze m , 14- cy l ind ro­
"wy .o uk ł ad zie podwójnej gw iazdy, IAR Gnóm e-Rhó­
nc 14 K IIc32 ,o mocy n om inalnej 900 KM p rzy 2300 
ob r/m in , a m ocy m aksy m alne j 930 KM. Później część 

P-24 E ot r zymała s iln ik IAR 14 K IIIc/36 o m ocy 
n om ina1nej 950 KM i o m ocy m ak sym aLn ej 970 KM. 

S ilnik w P-24 Fi G chł od zon y powietr.zem , 14-cy l i,n ­
drowy o układ zie p od wó jne j gwia,:?!d y, Gnóme-Rhóne 
14 N07 o m ocy nom inalnej 950 KM ,przy 2360 obr /m1in 
na 3700 m , mocy maksym a lnej 970 KM na wysokiości 

4600 m i o cięż-arze 540 k G z ,reduk torem i sprężarką. 

Dwie rurkowe chłodn ice oleju z le we .i stron y kadłu­

ba . śm ig ło metalowe, t rójłQiPatowe , p rzestawialne. 
Dwa zbiorniki n a 360 1 ,p al iwa w kiadłubie p rzed ka­
b iną , awaryj n ie ,wyr zucan e . Zb iornik olej u o pojem­
nośc i 30 1. P rze1otorwe zużycie paliwa 180 1/h. 

Malowanie. P cr·,ototy py początkowo były ko.Joru bla­
c h y duralowej. Wystawio ny na Salon ie P aryskim w 
1934 r. P-24/II b y! srebrny z czerwon ą osłon ą si ln ika 
i czerwony m zwężającym ,się pasem wzdłuż kadłuba 

oraz zwężaj ącym s i ę czerwonym pasem na owiewkach 
podwozia. P rototyp wersj i ·sery jnej P -24 używany do 
d cmo!l'straoji by ł zie lonool iwkowy z ja sn o nieb ieską 

osłcn ą si ln ika, jasnon ieb ieski m zwężającym się p ase m 
wz'dlu ż ka.dluba, jasnonieb ieski mi zwęża j ącym i się 

pasami na owiew kach ,pod wozia oraz ,j asnonieb iesk im 
spode m kadŁuba , ,pŁat a i u ste-rzen·ia. P-24 B, E i F dla 
Bułgarii i Ru m un ii ,oraz p roduk cj i IAR były zielon o­
ol,iwkowe z ja,snon ieb ies k im spodem i n osi ły znaiki 
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ro z,pozna1wcze tych J)ań S1tw (rumuńs,kie - początk,o­

iWo k,oła, od 1941 r. - krzyże, bułga,rsktie - krzyż na 
k,ole, póżniej X na b'iałym kwadrac.i,e). P-'24 A i C 
oraz F i G dla 'I\urcji i Grecj,i oraiz budowane w Tur­
cji były srebrne; nosiły one znaki r,ozpoznawcze tych 

Dane techniczne 
Silnik 
Moc 
Rozpiętość 

Dlugość 

Wysokość 

Powierzcl1nia no~nn 
C i Qżar własn y 

C iQżar u?,ytcczny 
C iężar całkowity 

Obciążenie powierzchni 
Obci:iżenie mocy 
Prędkość maksymalna. na. wysolwśr i O m 
]? rQdkość m aksymaln a na wysokośc i 

Prędkość przelotowa 
l'rQdkość minimalnn 
PrQdkość dop11 szrzn.l11n. nurkowania 
Wznoszenie 
Pułap 

Zas ięg 

Rozbieg 
Dobieg 
Wspólc7.ynnik obc i ')żen i:t nis7.C7.~ccgo 

*) - P - 24c - maks. 2000 k G. 

Oświetlenie lotnisk ... 
dok. ze str. 18 

KM 
m 
m 
111 
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kO 

k0/rn 2 
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km /h 
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km /h 
km /h 

m /s 
m 

km 
m 
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'1:JO 
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06 
2 ,-1 

3:10 
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l I O 

JO 
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600 
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luminofor świeci n iemal niezmiennie. Z b ada1'1 teo­
re tycznych i zebranych doświadczeń praktyki 10,tni­
czej wynika, że .śwliatła imip ulsowe są bardzie j wi­
doczne i sposbrzegane od świateł stałych, co w wa­
r.unkach ograniczonej widocz.no,ści ma pief'wswrzędnc 
znaczenie dla reali'zacji ,po,dejścia sam ol otu do l ądo­

wania w os,tatniej f.az,ie l obu. 
Obecny p oziom techn'iczny środków nie optyc znych 

zmusz,a do stosowania ro2ibudowa nych systemów 
świetlnych. Wraz z rozwojem p oziomu techin icznego 
pomoce świetlne będą coraz bardziej o.gran iczane, aż 

do ni ezbędnego minimum. 
Za,s tos·owanie automatycznego lądowania samolotu 

,stwarza możliwości stosowania w przY'szł ości świate ł 

sy,gnali-zacyjnych, tytko jako sprawdz'ian dobrego 
schodzen ia do l ąd owania . 

J ednak obecnie, szczególnie dla: samolotów szyb­
kich, lmnieczne jes1t wy1posażanie lotnisk w systemy 
świe1tlnych pomocy lotn iskowyc h łączn ie z pe rsp ekty­
wą ich dalszego za1st0:sowania w ceLu zapewnienia 
bezipiec zeństwa r uchu lotniczego. 

Ogólne tendencje rozwoju systemów sygnali zacji 
świetlnej są następujące: 

- ograniczen ie garbary,tu i ciężanu opraw oświetle-

ni owych, 
- 1stosowanie :twor:zyw sztucznych, 
- ·zasi lanie szeregowe (jednakowe moce), 
- płynność regulacj i interusywności świateł (zast,1-

;pienie ,regulacji skokowej), 
~nstatlo,w,anie świateł ty1pu wbetonowanego, 
oświetlenie powierzchniowe pła szczyz1n dróg star­
towych, 
ins ta l-owanie wskaźników V ASIS, 
ujednolicenie systemów 1pomocy świetlnych, 

zwiększenie pewności _pracy. 
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pańs,tw, a na kadłubie numery. Grecki e P -24 otrzy­
mały później malowanie w jasno i ci emnobrązowe 

łaty. Na u sterzeniu pionawym samolo'lów P-24 umie­
szczony był znak PZL i napis P-24 (z d odaną literą 

wersji). P rototyp P-24/II w trnkcie prób w p olskim 
lotnictwie wojs'kowym by ł srebrny i n o·si ł szachow­
nice. 

P - 24/TT P - 2-1 A, 11 i C P- 24 F. l?- 24. F i (1 

H Kll s 14 Kfs 14 K Jic32 14 NO ; 
760 900/930 900/930 0,,010;0 
]0,57 10,71 J0,71 J0 ,68 
7,[. 7,5 7,r, 7.6 
2,7 2 ,r.9 2.09 2,69 

17,0 17 ,0 11 ,n 17,0 
1270 1328 J.3-10 H30 

óO!"'i 5H2 560 585 
177:i J R\JO (maks . 10-15)*) J 900 (mnks. 2000) 1915 (maks. 2000) 

90 JO[> 106 107 
2,5 2,1. 2,1 2.'o 

328 325 325 34i> 
416/4R00 410/-1500 408/4500 430/4250 

2fi0 
1 10 102 103 JOG 

U:JO or.o 6fi0 
] ] , fJ 1l 11 ll.5 

10000 9000 J.0000 10500 
ooo ooo ooo 550 

100 105 100 
275 200 2i!'l 

1[, 14 ,2 14,2 l+ 

Wykaz pomocy świe,tlnych 

(s tan ak tua ln y i przewidywan ie 1073 r oku) 

PL Warszawa 

ośw.ietlenie podejścia 33 1 Ca l­
vert DI, S f reg. intensywność 

1, 3, 10, 30, 100 % 

oświetlenrie podejścia 151 krzyż SI 

oświe tle-nie drog i star t. 15-:n Df, S l 

oświellenie podejścia 290 krzyż SI 

o~w ie tle nj e podejśc' i a 114 w ,i- Sl 

cielec 

oświet len i e drog i s ta rt. I L-29 S I 

DM oświetlenia krawę-

d~owe SI 

,płyta pns,tojowa, oświ e tl e n ie 

l<rawęd7,iowe SI 

przeszkody na lotn isku (o -
świetlone) M I 

1Przeszkody w rejonie lotn i-
s ka (o śwjellone) MI 

lata rnia lolni s lrnw3 obrotowa DI 

PL Poznaf1 

1ośw1 ie tlenie podejścia 288 wi-
delec 

oświetlenie podejśc i a 108 wi-
ci e le c 

oś\Mietlenie drog i s tart. 28- JO 

DM oświetle nie krawę-

dziowe 

płyta postojawn, o świ e tl e nie 

l<rawęd„iowe 

przeszkody na lotnisku (o -
świetlon e) 

przeszkody w rejonie lotn.i ska 
(oświetlone) 

MT 

MI 

MI 

Ml 

MI 

Ml 

Ml 

lata rnia lotnis kowa o brotowa Dl 

dok. na III str. okl. 
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Z publikacii zagranicznych 

„L'Onde ćlectrique" 1972 nr 8 

W nUJmerze tym opu'b'liikowano nas,tępu.jące . ady,kuły omawia:Jące 
stan alk,tu.a1Jny i 1Pers[Pekty,wiczny naw1gacji lo1nktwa cywjlnego oraz 
kontl"oU ruc1hu lotniczego : S. H. D ,oding /ton „Bomoce nawi1gacyj,ne 
lotnktwa cywi[nego. Stan a,ktuaillny i 1Pm·spektywy"; J. Lou e,t „Sy­
stem tam-,tam dJa automa,ty,CZl!le/j transmisji danych ziemia-ipowi·etrze­
-ziemia"; D. L ege n dr e „S:zikoleinie korntrolerów ru,chu lotniczeg,o. 
Symu,!a,tor Ca,utr.a-Enac"; J . G en .ul s lt „WiILM - radar m eteorolo­
gi,cz,ny i pomoce do lądowania"; C. L aniili •s, L. Du ,rand „Nieza­
wodność działania WY1Posażenia pOlkładowe,go ILS katego,rii III". 

„Matćriaux c.t techniques" 1972 nr 9 

,W a,r ,tykule Ph. Mar t i n „Usina,ge des a!,liages austen itiq,ues re­
sista,nt a hau.te tem1perature uti1lis es dans les t urlboreacteurs". Obróbka 
staii austenicznych odpornych na wysokie temperatury podano skład 
chemiczny i twar,dość tY1Powych s,ta·!ii austenkznych old[Porny,ch na wy­
sokie temjperatu ry, stos.owanych do prQldu,k,qji si1Ln i1ków lotniczy1ch. 
Przeprowadzono analizę kil!ik.u ope,racji skrawania: toczen ia, podając 
warunki skra,wa·nia, r odza1j narzędzia i geometrię ostrza; frezowania, 
gwin,towania, !I)rzecią,ga,nia i szl i,fowania . 

,,The Times" 1972 nr 58 656. ,,1\ired pilots sleep at c·ontr.ols of air lines". 
Zmęczeni pi!oci śpią przy urządzeniach sterujących samoiotów. 

Wynilki badań przeprowadzone przez Britis h Air PiLots Association 
(Ba'11pa) wylkazały, że za łogi sam ol otów na dbugich trasa,ch są tak z,mę­
cwne, że piaoci za,sYiPiają i trudno ic h dobudzić. :Wyn LkI ba,dań arnkie­
towy,ch pi,loltów ma:ją być qpu[Jjliikowa ne w k,s iążce i b~dą ;po,d s·tawą do 
kan1!l)anii w s,prawie z.rrni ieij.sze1nia czas u :pracy piilotów .Obecnie piloci 
pracują 100 godzin mJesięc,z,nie, a Ba,~pa postulbU/je skr óceni e czasu pra­
cy poniżej 800 godzin miesięcznie. Zmęczenie pi'lotów jest probllemem 
bardzo istotnym, stare no:rmy bowiem ni•e uwz,gl~dni ały coraz trud­
niejszy,ch waruill,k,ów pracy pilotów, s,powodowane Olbecnie za'tłoczeniem 
Hn-ii l otn iczych, a także ob ługi nowy,ch, coraz bardziej slkomjplilkowa ­
nych urządzeń . 

„The Times" 1972 nr 58 663. ,,Twelve oountries agree to coordin a,te 
~pace eff.ords". 12 krajów zgadza się na koordynację wysiłków doty­
czących badań kosmicznych. 

Na ,początlku 1974 roku ma być powołana nowa or,ganizacja pod naz­
wą Europea,n S[Pace Agency do koordynac ji ,ba,dań i h u1dowy sa tclictów, 
silnilków, rakiet oraz podejmowania iinnych ,przeld sięwzięć badania prze­
strzeni kosmkz,nej. Na balda,nfa te .dotychczas 12 krajów wy1datje rocz­
nie 200 milionów fum,tów. No wa organizacja obejmie i,stniejącą Ernro­
pean S[Pa,ce Research Origanization oraz E)uropean Launcher DevelOlp­
ment Or,ga111iza,ti<on. Zgodę· na pO'Wołani'e nowej ongainiza.cji uzyskano na 
spotkani.u min•istrów Eu,rCJiP eijs1kielj W,:,ip61noty GoSjpo;da,rczej w Bruksel i. 
Żadne .z :pańs,tw nie zohowią•zało się do zwiększenia bud'że,tu na te 
cele. Budo•wa francuskiego pojavdu kosmicznego uza'leżniona jest od 
znalezie111ia odpowiedni1ej li czJby kraijów ,popiera,ją,cyC1h te przed się­

.wzięC'ie. 



Z dz i ała lnośc i placówek naukowo-badawczych 
Pewne ,zag adnienia b adań i oceny jakości aparatury paliw owej 
silników wysokoprężnych 

_Niel<;tóre us•terk,i układów wtryskowych i ich zespołów, badanie przyczyn ich 
me,wlasc1Lwego dz.iata,nia i podejmowane środki za,radc,ze op,isują dr inż. T. Krę­
peć, mgr inż. L. P ,roko1powicz, dr inż. A. Sełyba. Omówio,no wybrane zagadnie­
ma do,tyczące pracy pmnp wtrys.kowyc'h , wtryskiwaczy oraz ni,ewlaściwcgo dzia­
Ja111ia uKladu wtrysk,o,wego, podk,reślono ro l e; czysbości i sta,ra<nnośc i wyl<0111a111ia 
e lementów aparatury paliwowej . 

Ocena nieszc zelnośc i elementów tłoczących pomp wtryskowych 
Z.na cze,ni e właściwego do bor u luzu między tłokiem a cylindre m elementu tło­

czącego pompy wtryskowej oraz dotychc,zasowe sposoby oceny nieszczelności 
elementów m e toda1111i hydi·aulicznymi omawiiają inż. z. Ciszek i dr inż. T. 
Krępcć. Zaproponowano udoskonalony sposób sprawdza nia nieszczelnośc i, opi­
sano nowe urząd.zenie cło przeprowadzania częściowo zautomatyzowanych po­
miarów raz wyniki przep,rowadzonych badań w warunka<ch za'!·ów1110 !aborato­
r yj nyc ł1, jak i produk,cyjnych w WZM-Warszawa. Opisano też metodę oblicze­
niowego określania wiel kości przecieków między tłokiem a cyli,ndrem eleme,ntu 
t ł oczącego o założ.onym lu2lie, zaprogramowaną na mas.zynę cyfrową. Opracowa­
ne szybkiie i dokł,adne metody obLic.zeniowe oraz badaw,cze umożLiwfają przy 
klonstruowani u , bacla•niu i p r odu.lccj i elementów tłoczących pomp wbryskowych 
powiązanLe .ich parametirów konsbr-ukcyj.nych z wymaga niami , jakli•e są stawiane 
uk ładom wtry skowym silników wysokoprę:anych , 

Co piszą inni. .. 

Międzynarodowa normalizacja, a systemy atestacji 
o moż!).wościach zapewnienia swobodnego międzynarodowego obrotu towaro­

wego pisze I-1.A.R. z Brytyjskiego Urzędu Normalizacj i. 
Aby to osiągnąć , lrnnieczne jest opracowanie norm międzynarodowych i przy­

jęcie ich przez rządy za1nte,rt:so-wanych państw. A u lor on1awia zadania I on11 -
tetu do spraw atestacji CERTI CO, specjalnie powołanego do prowadzenia m.in . 
s tudiów nad środkami zabezpieczenia w większym stopniu wzajemnego uzna­
wania ważnośc i luajowych, regiona lnych systemów atestacj i i znaków atesta ­
cyjnyc h ; prowadzenie badań n a d r ozwojem systemów atestacyjnych krajowych 
i r egio nalnych o r az badań n a d stosowaniem norm I SO w odniesieni u do syste­
mów a testa cyjnych. Na zakończenie a r tyl<ulu podano proponowany przez CER­
TICO zbiór zasad 1SO/IEC dotyczących systemów atestacj i oraz powiązania ich 
z nonnami. 

„Normalizac ja" 1972 nr 10-11 

Stale cie11lne ulepszane, stopowe automatow e - międzynarodowe prace 
normalizacyjne 

W artykule przedstawiono projekty u nifikacj i gatunków stali, z których wy­
konuje si ę łożyska k ulkow e i wałkowe , stali oapornych na korozję utwardza­
nych w ydzielen iowo oraz stali n i estopowych w stanie normalizowanym, normali­
zowanym i ciągnionym na zimno lu b gorąco walcowanym i następnie ciągnio­
nym . Projekt tych zaleceń op r acowano na XXlV posiedzeni u Podkomitetu Tech­
,1,cznego 1SO/TC 1'7/SC4 w ub .r. w Paryżu . 

„Normalizac ja" 1972 nr 10-11 

Rozważania o służ bie bhp 
Jest t o aTtyku t dyskusyjny, którego t•ema tem jest istotny pr-oblem przepisów 

s ł,u żby bhp. A u tor stara się odpowiedzieć na pytanie , jakJe są r,adania pracow­
nikQW dmalu bhp, a następ111ie przed stawia te,nden.cje, które zaczynają domino­
wać w sys,temie dzialan.ia służby ,bhp. Na zak,ończe-n.ie przedsta,wia wniosl<i, 
m .i•n. aby pracę w służbie bhp uznać za od rębny zawód. 
„Ochrona P ,racy'' 1973 nr 2 

Problematyka naukowo-badawcza rozwoju środków automatyzacji 
\ V artykule omówiono zagadnienia związane z rozwojem aparatury i urządzeń 

sterowania umożliwiających automatyzację konwencjonalną procesów wy twór­
czych w wielk,im przemyśle o masowej produkcj i. 

Autm· szczegółowo przeds tawia wszystkie aspekty tego zagad,nienia: fizykalny, 
arichJite,ktura,lny i ewaluacyj.ny i zwraca uwagę na clecyclujące znaczenie badań 
f,izykaLnych dla postępu w dziedzinie spr,zętu automatyki. 
„Pom;ary Automatyka Kont1°o la" 1973 nr 1 

Zagadnienia rozwoju przemysłu informatyki w Polsce 
Autm· p,rze clstawia aktualny s tan polskiego przemysłu komputerowego, a na­

s tępn ie kie,runki jego rozwoju w latach 1971-1975. Głów,1ymi kierunkami będą: 
r,oz,wój bao:y technologicznej i podzespołowej , zwiększenie produkcji, rozsze,rze­
nóe asortymentu i podn.iesienJe jakości urzą cl ze11 informatyki, prace nad opro­
gramowaniem i aplikacją oraz rozwój u s ług. 
„ Informatyka" 1973 nr 1 

Rola inżynierów i techników 
Upowszechn.ienie idei ergonomii jest pilną potrzebą. I~onóeczne jes t szybkie 

wpn, wadzenie wymagań ergonomii, tj . s tworzenie takiego maler.ialnego środo­
wiska pracy, które czyni pracę człowieka najbardziej. wydajną,. a zarazem 
przyczynia się do jego duchowego 1 fizycznego rozwo.iu, zapewmaJąc bezpie­
czeństwo i wygodę pracującemu, chroniąc jego zclro,wie i zdolność do pracy. 
Właśnie zada.niem inżyrue,rów i t echnil< ów jest upowszechnie nie idea ergono­
micznej. Aby je zrealizować, konieczne j e~t rozwijanie. u~,iejętności, P:acy ze ­
spoLow e j i kóerowan1i·a ze,spolam1, stała w1;p0Lpraca mzymerow 1 techmkow z le­
karzami psychologami pracy, e.lrnnomista·mi i organizatorami p•r,o.dukcji, ł ącze­
nae akty,wnego stosunku do wykonywa•nej pracy z funkcją wychowawcy spo­
łecznego i zawodo,wego. 

o sposobach osiągnięcfia tego celu pisze B. Maka,rewicz. 
„Ochrona P ,racy" 1973 nr 1 



O WIETLENIE LOTNISK 

dok. ze str. 40 
płyty postojowe - oświe tlone 

krawędziowe S I 

oświetlenie podejścia Calvert DI, SI pięciostopniowa 
przeszkody na lotnisku prze-

Wid uj e się do oświet lenia 

przeszkody w rejon i,e lotniska 
SI/MI 

regulacja intensywności 

oświetlenie podejścia 108 krzyż 
oświetlenie drogi start. 28-10 
DM oświetlenie krawę-

dziowe 
płyty postojowe, oświetle-

S I 
DI, S I 

SI 

nie krawędziowe SI 
przeszkody n a lotnisku (o-
świetlone) S I /MI 

przeszkody w rejonie (oświe -

tlone) SI/M f 

PL Kraków 

oświetlenie podejścia świecz . 

57 
oświetlenie drogi sta rtowej 
świecz. '57 

przeszkody na lotnisku (czę­

ściowo oświetlone) 

przeszlrndy w rejonie lotniska 
CZGŚ.ciowo o ~wietlone 

- przewiduje się do oświe­

tlenia 

P L Itzeszów 

oświetlenie podejścia 270 
zmodyfikowany Calvert 

oświetl en ie podejścia 090 

S I/M I 

DJ/SI za lecenia wojskowe 

zmodyfikowany Juzyż SI zalecenia wojskowe 
oświetleruie drogi start . 27-09 DI/SI 
DM oświet lenie kra wę-

dziowe 

PL Gda11sk 

oświetlenie podejścia 212 po­
jedyncza linia świateł z le -

S I pięciostopniowa regu­
lacja intensywności 

wej strony nalotu M I 

oświetle nie podejścia 260 zmodyfikowany Calvert 

oświe tlenie drogi sta rt. 21-02 M I 

przeszkody na Jotni sk u (o-
Dl, S I - wybiegi - zale­

cenia wojskowe 
świetlone ) M I 

przeszkody w rejonie lo tni ska 

oświetlenie podejśc ia 180 :<modyfikowany Calvert (oświet lone) M I 

S I - \1/yb iegi - za lecen ia latarnia lotniskowa obrotowa D l 

woj skov,,1c 

oświetlenie drog i start. 2o-08 Df, S I 
Oznacz e ni a : 

DM oświetlenie krawę- M I - ma ł a intensy\vność 15 X 102 cd 
dziowe S I pięciostopniowa regu- S I - średnia int ensywność 15 X 10' - 10 X 10' cd 

DI - duża intensywn ość powyżej 10 X 10' cd lacja intensywności 

Na półkach ks i ęgarski c h 
Praca zbiorowa pod red. M. N . 
SkCT.tkina 
Ks7itałcenie zawodowe robotnik ów 
Tłum z ros. 
PWN, Warszawa 1972, s . 522, z ł 
50.-

w książc e po.ruszono problemy 
ksztakenia zawodowego robotni -
ków. Omówiono nowoczesne m eto­
dy z,dobywania i tPOdwyższania 
kwalii'ikaoji w czasie pracy, ogó1 -
ne problemy ,pe,dagogiki zawodo­
wej i kształcenia zawodowego, za­
ga,dnienia związane z zawodow-o­
-techniczmym ksz,talcen•iem robot ­
ników oraz wieloszczeblowy sy -
stem ksz,tałcenia robotników w 
prze,dsiębior stwie prz my.sloiwy m. 
Książka przeznaczo,;ia jest d la pra ­
cowników działów szkolenia zawo­
·do wego w zakładach pracy, in­
str uktorów praktycznej nauki za­
wodu w przedsiębiorstwach prze­
mysłowych oraz nau czycieli za ­
wod u. 

Brojer Z., H ertz Z., Penczek P. 
Zywice epoksydowe 
\VNT, Wars za wa 1972, wy,d. 2 
zmien. i uzupcl. B5, s. 544, rys. 130, 
tabl. 127, nakł. 2000, poziom I V, 
zł 87.-
z serii „T worzywa sztuczne". 

W ksi ążce omówiono budowę, wła­
snosc1 oraz metody otrzymywania 
żywic eipoksy,dowy,ch z epichloro­
hydry1ny oraz ze związków n iena­
.syconyc;h; ich zastos owanie (żywi ­
ce lane, kl e je, materiały p o-w ł oko­
we, laminaty, tłoczywa , tworzywa 
:piankowe); sposoby utwardzania 
żywic; rodzaje stosowanych u-t wa r­
<dza,czy, rozcieńcza l ników, na,pełn ia­
czy i środków u el astyczniają cych. 

Książka przeznaczona dla magi ­
s trów ch em ii, inżynierów i t ec hni­
lków zainteresowanych bada,niami 
1Prod u1kc.ią i zastosowan:em żywi~ 
epoksydowyc h. 
Gadornska H. 
Barwy w pomieszczeniach pracy 
Instytut Wy•dawniczy CRZZ, Warr ­
.szawa 197,2, s. 44, r y,s ., tahl., z ł 8.­
W ksi ążce przedstawio,no za lety 
barw w pomi eszczeniach pracy, ic h 
WIP ływ na sa m c,poczucie pra cowni ­
,ków, na ks2ita łtowanie środowiska 
1pracy. Omówione zostały fizy czne 
i ,psyc hofizyczne podstawy p ows ta­
wania wrażeń barwnych oraz za ­
sa dy kobrystyki przemysłowej. 
Książka 1Przez.na,czona dla persone­
l u kierowniczego zakła dów oraz 
pracowników s łu żby bhp. 
Filipkowski S. 
Ergonomia przemysłowa 
Zarys problematyki 
WNT, Warszawa 1972, wy d. 2, A5, 
s. 253, rys. 76, tabl. 20, nakł . 5000, 
poziom I V,, z ł 27.-
W k siążce przedstawione zostały 
i,sto tne 1podstawy ergonomi i, JeJ ce­
le o,r az ważniejsze zasady erg.ano­
miczn e dotyczące k sztal-towania 
warunków materialnych stano­
wiska pracy . 
KsiąŻlka prze7inaczona jes t dla in­
żynierów wszys1Jkic h spec ja ności . 

Zieliński A . 
Napęd i ste row anie h ydrauliczne 
obrabiarek 
WINT, Warszawa 1972, wyd. 5, B5, 
s. 480, tabl. 29, nakl. 5000, poziom 
III- IV, ,pl., z ł 68.-
Omówio.no u rzą,dz enia hydraulicz.ne 
stosowane w obrabiarkac h d o s·kra 
wania m eta•li (zasa,dy konstr uk cji 
b,u.dowy rp:cdstawowych elementów 

zespołów, .sposo by r egula,cji ci 1śnien ia 
i 1prędlkoś,ci oraz sterujące i kopiu­
jące u,k ł a,dy). Ks i ąilka zawiera także 
konstn1koje 51potyka n e w obrabiar ­
ka-eh kra,jowych i zagranicznyc h. 
Przeznaczona jest ,dla in żynierów i 
techników oraz dla s tud el1'tów sp e­
cjalizujący,ch się w budowie i ob ­
słudze obrabiarek. 

Woj ciechowski J. 
Budowa i pilotaż ra,diomodeli 
Wy,dawnictwa Komu,nikacji i Łącz­
ności, Warszawa 1972, wyd. 2 ,po.pr. i 
uzu,peł.n . , ,poziom II , .format A4, s . 
132 +i 3 wkła,dlki, ry s. 159, tabQ . 12, 
111a1kład 1 O OOO, zł 50.-
W ks iążce przedstawiono sposoby 
samodzielne j budowy k ompletnych, 
prosty,ch j ed noka.na ło,wych urządz eń 
do zda ln ego sterowania modeli oraz 
6 różnych radiomod eli . Opi.sano za­
sady pilotowania wszelkich radiomo ­
deli (o d pil otaż.u podstawowe.go d o 
a1krobacY]jnego). P odano li.czn e ry ­
s1un'ki .perspeiktywi,cz,nc oraz ,p lany w 
s kali 1 :1 dla ułatwienia bu•d owy -opi ­
sanych urządzeń i mode<Ji . 

H ebda M ., Janecki J. 
Tarcie, smarowanie i zużycie części 
maszyn 
WNT, Warszawa 1972, wyd. 2 
popr., B5, s. 376, rys . 316, ta,bl. 93, 
-nakl. 4000, poziom IV- III, .p ł., zł 
64,-
w książce omówiono zagadnienia 
tarcia, sm arowania i zużycia war-
s twy wierzchniej , jej wła s ności 
oraz m eto,dy jej · ksz tałtow a nia . 
P rzeds<tawiono m eto dy badań tar­
cia i zuży c ia oraz o,pisy budo,wy 
urządzeń i maszyn do ich badania . 
Książka 1P•rzeznac.zona jest dla in ­
ży1nierów i tec'hni<ków - mechani ­
ków oraz dla studentów wyższych 
uczeln i technicznyc h. 
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