


Z działalności Sekcji Lotniczych 
26 st ycz n ia br. odby ł o s i 1; pi e rw s z e-, p l,2 -
narne, kwartalne zebranie Zarządu Sek­
cji Lotn icze j S IMP, z udziałem prze d­
s tnwici e li oddziałów S e kcji. K o l. T. Ko­
stia za poznał z ebrany ch z ubieg ł o r oczną 

i bieżącą cl zialalnośc i :1 S e kcji , omawi a ­
j ;1c m. i nnyn1 i : 

- konfer e n cje; n1i elcckq p t . Aktualne 
problemy polskiego lotnictw:-1 

- współpracę z Se kcj ,1 Lotn iczą S IT K 
- k ontakty z dy r e kcj ą Wydawnictw 

Czasopis m Technicznych , pr ezesen1 N OT 
o ra z d y r e ktore m Z jednocze nia Prze ­
mysłu Lo tniczeg o 

- r eorganizacj ę TLiA 
- stanowisko Sekcji w spraw ie stu-

diów lotn iczych w szkoln ictwie wyższym 
- projekt regulam inu se J<cj i nauko­

wo-tech nicznych, wr eszci e - znmicrze n ia 
111ają cc na ce lu rozsze rze rd e s iatk i orga ­
nizac y jne j Se kc j i Lotnicze j S I MP. 

Ze s prnwoz dati. oddz i a łów wy nikała 

infor macja o n ow y ch forn1ach poży te cz­

nej clzialalności spoleczn e j 1 do których 
n a l c:łq : 

1) organizacja s potkań wi e czo rków 
to wa rzy s kich 

2) sy n1pozja i semina r ia na te rnat no­
wości w te chnice lotnicze j 

3) nawi ązanie bliższej ł ącz noś ci z lo tni -
niczy n1i kołam i S IM P 

4) w y m iana doświadczc 1l s to w a rzyszenio ­
w y ch i fachow y ch 

5) współpr aca z mie jscowy n1 a e roklu­
ben1 w znkresie szkole nia (np. w k a ­
b inie tr e n i ng owe j) 

6) oka zanie pon1ocy w s prnwach zwią­

zan y cl1 z częściami zan1iennymi oraz 
re montami 

7) r ozszerz enie pracy p ropaga nd owej 
wś ród młodzieży (turni eje, pre le kcj e ) 

U) orga nizacja 
9) wyda wanie 

tynów 

n1odel arni lotniczy ch 
okol iczn cSc iow y ch biule-

W następnym num erze . .. 

JO) orga n iza cja wys taw k s i ąże k i pl a k a ­
tów lo tniczych . 

Z ebr a ni zwrócili uwagę n::i koniecz ­
ność powo łania cło ży ci:, zespo łu Se kc j i 
Lotniczej , któr y b ęd z i e m ie ć za z.lda ­
ni c s ondaż z a i s tniał ych prot1 len1ów 
zorgan izo wanie g rup y r obocze j d o ic lt 
przea nal izo wania i op racowania aktyal­
ny cll wn icf ków. W s k ład tego zespo łu 

w esz li kol. 1m l. A . M is io r c k - j a ko 
prze wodn i czą cy - oraz S. Mosica, S. 
Orcz y kow s ki i w. VVój cik - j3 ko cz lcn ­
k o wic. 

,,N celu rozsze rzeni a kr q~·.u czyte lni­
ków naszego czasopi sma Zarzą d S e kcj i 
po dj ą ł d e c yzję o Irnm isow e j sp r zedaży 

poszczególnych zeszy tów TLiA prze z 
kol po r te rów si mpowskich w prze dsiq­
b iors twac h i instytucja ch lo tniczych . 

N a koni e c czlon l<:owi c Zarzą du za-
poz nali s i ę z nowyn, , ra n1owy m regu­
lamine m sekcji n auko w o-techniczn ych i 
przedyskutow a li jego wa żniejsze tezy i 
pos to n owi cn ia. 

Zg-od n ie z wcześ n i c j szy n1 i ustal e nia mi 
zarz,1d S e kcj i L o t ni cze .i S IM P zaofia ro­
wa ł ws półpracę Pol s k ie .i Iz b ie l la m llu 
Z a graniczneg o w prz ygo towa niu „Dni 
Te c lrniki Pols kie j ' ' w Budapeszcie . zor­
ga nizo w a n y ch w n1arcu br. W w y ni k u 
te j ws półpracy wo be c a udytoriu n1 
s pecja lis tów w ,gie r s kich - wyg ł oszo ne 

zos tał y n as tępu j ące r efe r a ty : 
- lrnl. F'. Bo!'Odz ika - Sp rzę t agro ­

totni.czy i 

- kol. T . Kos ti - Elco nom ik a wyko r zy­
s tania saniolotów i ś-niiyl o wcótv w ro l­
n lcttv ie . 

N a w ys ta wi e wchoclzqce j w s kład i m -
pre zy e k s po no wan o 
lo tn icze j a p a ratury 
cz y ch. 

ró ż n o rodne zespo ł y 

urzą dze ń r olni-

Z::H z~1 r1 Sekcji Lotn iczej S IM P u s ta lił 

te rmin y zebrań. 

- Ze b rania plenorne czlonJ~ów Z a n:<-1-

du oclb c;cl ą s i ę w cl n iac l1 : 6. lV i 5.X. 
1973 r. o raz I 1.1 „ c. IV . i 4.X. 1974 r. 

- Sesje wyjazc:owc Za rządu odbywają 

sic; według następującego plan u. 
w 1973 r. : w marcu - w Lubl inie, w 
maj u - w Rzc: 1.c\vic, we w rzeSr.iu 
w lli e ls ku - Hi af.ej . w listopa d z ie w 
P ozna11iu. W 1974 r . : w lutym w 
Warszawie, w li s topa d z ie w B y d­
goszczy. 

\V kuńC !I lllJ .r. UI\O llSty tuowa l s : ę no­

w y sl<: la cl Sekcj i Gł ównej Kom u ni l<.acji 
L o t n iczej S!Tl~. Na cze le Sekcji - na 
n as t r,p n q kolejną k ndcncjc; - pozos ta ł 

k ol. Eli g iusz Ko l odz i ńs l<i. Przewodn i czą ­

cego zas t ęp u ją k o l. ko l. K . Szu miele ­
wicz i ,J. Rac hwa lski , obowiąz ki sek re ­
tarza pe łn i k o l. W. S tycze ll . W s kła d 

Se kcj i - ja ko cz łonko wi e - wchodzą 

k o le d zy : F. Gwiżd ż, A . L iwotow, Z . 
Ło pa te k , T. Mic rzw i,i s ka . z. Mikoła j ­

czuk , 1<. Norcjs lrn, J . O f icjalsk i , J. Wy ­
szo1n i rsk i i J. VViczyńsk i. 

Za rz:1d Sekcji Lotn iczej S IMP posta ­
no wił oży wić do tychczasow<.1 w spólpr a­
CG z T o w c.1r zys twe 1n Przyjaźni Polsk o ­
-Raclzie cl, icj. W ty m ce lu zd ecy d ow a ­
no: 

- s p o tkać s ię z p r zed s ta wici elam i T o ­
warzys twa, 

- wyz n aczyć cz ł o n ka Zarzqdu Sekcj i 
L o tniczej S JM P w ce lu u trzymywan ia 
s ta lyc l1 lrn n ta l, t ów z T PP R. 

Z.1 rz ~ld Odd ziału l\'arszawskicg o S e kcji 
Lotnicze j S IMP czy ni sta ra nia w ce lu 
zn ini cjo w a nia dz i a l. a l n ośc i p ro naga ndo ­
w e j wś r ód m ł od zi eży . W yb r a ne zostaną 

sz ko ł y, w k tór ych pop ro wa dzi s ic: od­
powi ed nie akcje, ja k równ i eż opraco­
wane będą odczyty na lotnicze ten1aty, 
in te res ujące m ł odzi eż . Ponad to planu ­
je s ic; włączen i e tema tyk i lotn iczej i u­
d zia I w te lew iz yj nej r e d akcj i młodych 

ora z zo rga ni zo w an ie c lin1i nacj i do te le ­
turni eju lotnic zego. 

W arty kule wstępnym przedstaw:my k ie ru nki sp e ­
cjali za cji pc,lski ego pr zemys ł u lot:1i czego w ś w:etl e 

ogó l n oświatowej ,produkcji lotnicze j. Duże samofoty 
pa sażerskie i tran sp ortowe oraz c:ęż-k i e i szybk ie sa ­
m o,l c,ty bojowe produkują obecnie tyJ,ko du że pań­

s twa, te które mają środ•ki ma:te,rialne na inwes.tyc je 
prze de wszystkim na cora z kosztowni ejsze prace ba ­
da'w czo- r oz wojowe nad pr otc,typa m i. P ols1ca s pec jahi­
zu je si ę w prodw'"( cji sa m :::i lotów le \:ki ch. 

mów :en ie N ASA trans por,tow'ec ten buduj e f irma 
Nor,th Am erican R o:::ikwell. Tr ans,p:::ir,towiec ten umo ­
żli wi reali za cj ę b. poważnego, obl iczonego na 20 lat 
p rog ramu kosm icznego, który we:d ług za łoże il m a 
przewyższyć pod względ em znaczenia ,program u 
Aipollo. W odróżn ieniu cd progra mu Apoll o, który 
był w zasadzie pr og ram em doświ a•d cza l n ym, projek,t 
tran sportowca kos m kznego jes t w pe ł ni prog ramem 
użytk owym . 

W kolejnej trzeciej części arty,'."(u lu . Analiza cha ­
rakterysty k aero dynamicznyc h urzą dzeń zwiększają ­

cyc h si łę nośną skrzy dła R. Garncarek omawia wpływ 
b l iskośc i Z iem i na charakterystykę aer o dynamiczną 

kla p. 

O samolotach i śmig łowcach ekspl oatowanych p r zez 
p olski e lo~ni ctwo san iitarn c w la ta ch 1955-1972 pisze 
Z. Ol szań ski. Oma,wia zalety i wady st:::isowa nego d o­
tąd sprzętu , a ,ta,k że ,pr zedstawia v -rzewi1dywane zmia­
ny. Sto'pn io wo w,;ir owadzane są już n owe, lepsze sa­
m oloty i śm igłowce przystosowane do zada il sa i1:tar­
nyc h; diw usiln :lwwy Morava L-200 i śmig łowiec Mi -2. 

O nowoczesnych m etodach ob róbk i stosowanych w 
wy twórnia ch lo,tniczych Stanów L- jednoczonyc h pisze 
W. Waśkowsk i, zwracając uwagę na korzy ści, jakie 
dają te m e,tody i ,podaj e ,pr zykłady ich zas toso wani a. 
Przeds ta w;a il cśc:owy i j a 1kcściowy wzr os t wyposa że­
nia w n ow oczes ne obr abiarki, ni e z:)ę d ne d z,:ś do ob­
rób ki nowyc h ma' t e r ia łow • 

Konstrukcj ę no wego trans,portowca kosmiczc1ego 
wielokrotnego u ży tku opisu je W. K ord zi il sk i. Na za-

O zastosowa niu skr zy dła pom ocn iczego ,:ia śm ig łow­

cu p',sze K. Szumań s k i. W a r tykule podane są . pod ­
stawowe dane mechaniki lo~u śmigłowców wyposa ­
żonych w skr zy dł o, omówicne zjawi ska fizy:z:1e za­
chodzące przy ws pó łpracy wirnika i skrzydła oraz 
przepr owadzona ana liza możl iwości poprawienia wł as ­

ności lotnych śmig ł owca . 

W dziale Z d zie,jów polskiej tec hn iki l otnicze j A. 
Glass op isuj e szybowiec PWS-101. Na tym właśnie 

szybowc u w roku 1938 T adeusz Góra pr zeleciał 578 
k m i za ten ,przelot, który był rekordem P olski a 
zaraze m zosta ł uznany za naj lepszy wyczyn szybow­
cowy 1938 r . na świecie . 
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SWIDZIŃSKI J. 

JIJOOHTeJJLCKJW caMOJJeT J-1 IlmeHCHll'łKa 

B CTaThe on11c aH caMOJieT, CKOHCTpy11ponaHHhll1 aa11a1..1110HHbl~l 11 ITJiaaepHblM 
M O)leJibll..lHKOB .IIpocJiallOM .IIHOBCKl1M, )Kl1TeJie~1 JI0/1311. 

3T0 . 0 JU•Ja l'l3 HeMnOrO'-UiCJieH.HbiX JII06HTenbCIO1X K0I-JCTPYK~ID(, Bbin0JU-IeHHhlX 
B ITOJibllle nocne BOWHbl. BHHMaHmI 3 a c ;ry)Kl1BaeT 11eTpa11111..1Ho1maH CHCTeMa, 
npocToe H npaBHJibHOe l{QllCTPYKTl1BI-IOe pelll€HHe, a TclK>Ke 3CTeTl11łHhiti a11ew1-111ii 
BH/I, KOTOpblM MO)KHO C'-IHTaTb /IOCTH:lKe1,11eM D 06JJaCTl1 )1113af11-1a. 

B pe3yJihTaTe ronocoaa~mn <mTaTeneh caMOJJeT nony'-l11JI Ha3aam1e rr111eHCHH'-I· 
Ka, a 3a rpaH111..1ei,i on ·ra K*e 113aecTer-1 no/~ 1rn3aa1111eM :zi:011 K11xoT. 

KORDZIŃSKI W, 

TpexnaJILHLIH nponennepuL1i'1 ~mtraTeJIL Rolls-Royce BS.360 

B CTaThe onncaH reHe3HC C03)1a1-nur Tpexaa.lILHOro npone.11nep1-l0ro ABHraTeJrff 
Rolls-Royce BS.360, ero KOHCTPYK1..111H, Cl1CTe,\l a ynpanneHl1JI, npr1ae11eHbT TeXHH­
'leCKHe 11aHHbJC, KpaTKO 11pe11cTaBJICHO pa3B11Tl1e /IBHra-reJIJI 11 )laHO UCCKOCl bKO 
Kpl1TM'-leCKJ1X 3al\ I e'-laHJ1I7I. 

STAFIEJ W . 

Aapo~JllłallIH'leCKHC CBOHCTBa nnaucpon C npo(fmJICl\1 HJM.CIBICl\10H rco­
l\IC1'PH'leCJ{OH 11>op111L1 

B cnopTMBIIbJX n nanepax OTKPbITOfO KJiacca Bee ~iaw,e np1,u.1e1-[F1IOTCJI 38KpLI:~­
KM, U3MCHJlIOI.l\I1e reoMeTpJ.1P-ICCKYIO cjJopMy npocjH1J[H nyT(';\I yneJIJ,111e1H1J1 MJU,1 
yMeHbllleI-IJ,JH ero KPM'Dt13HbJ. TaKaH CMCTeMa n0300JI.HeT nOBb1Cl1Tb JieTHhte Ka'-Ie­
CTBa nna11epa 6naro11apn 6;iaronpMJITHoti MO/IMQ>>IJ(a1..11111 cpopMbl noJ11ocm>i"1 
CKOpOC'rl.f nocpe.n;cTBOM 113Me1-1e1-I J1R a3pOJ:V,1H a MJ4'-IeCKz.1:X cnol1c1'B npotj1MJIH KPbIJia 
r.:o cpaBHeHM IO C l.fCXO)];HbIM HeMCKpeBJieHHbIM npocjJUHei\L 

IIpocj)MJil1 pa3pa60Tal!bl Ha OCHOBe JiaM11Hap1-lblX npocp11J1eti HACA, D KOTOpbtX, 
6Jiaro,n:apJJ He6onu11n1M HO cyI.I..J;eCTBeHHbIM J..I3MeHe}-Jl'11Jl\·I cj)opMbI~ IlOJiyqe1-1 xopo­
mm'-i ITOKa3aTCJib OTH011Iet111JI KO~cpcj)111.111eHTOll ITO/l'beMHO>r Cl1Jlbl M c 0npoTMBJ!e­
JH1.H . 

SMOLICZ T. 

Hanurau,Hn ca~t0JJC1'a B CCT'laTOH CHC1'CMe 

lIOCJIC ene11eHHJI IIJI J1 JI.8T HOBb[X aBJ1aJUHll1H 'lCpe3 A TJl?flTH'leCK>tr1 OKea n 
IlORBJlfJiaCh He06XOJ:V1MOCTb npHl\IeH.RTb I-IOBy10 CHCTeMy H8 8 MfaUMH - B ceT'ła­
TOtł Cl1CTel\1e. B CT.lThe npe,D;cTaBJieIIbl ee npMIIUMilbI, OTJJWY:aIOU~JIJe IIOBhiiif BJ.1}1 
HaaJ.1ra~i.1:H OT np11h•teHne:\'10W ,n:o cwx nop 11 ao1,1ra1..p1w Te~r, YTO n Kal..łecTne 1uep11-
~ua1-1a 0Taece1111n Bb16r1paeTcR MarIIWT1n,1h 11epHnwau MecTa cTapTa, noca;:J;KM 11Jt w 
11pyroh npOI13BOJJbllbIH MepMAMaH. ,ll;JIH npaBMJibHOro y1rn3ntrMJI BeilW111Hbl KYPCO B 
np11MeHJIIOTCR cne~waJibl-lble 1-1aaHrau,MOill-Ible KapTbl. B CTaTbe npuB e,n;eJ-IbI pe-
3YJibTaTbl pac-r1e Ta JJ: JHI rroJieTa 'Lłepe3 JQ)łCl·IY IO '-JilCTb ATJic\TITJ,11-1ecKoro 01<ea11 a 
H 06pa~e1-10 DHJ11\f311Me Ha cymccTaer-n n -, te c}1 a KTOl)hT, KOTOpbre r a pc."IHTI1py10-r TQ Tl ­

HOCTb 1-1aewra~J1M O ceT 1-raToi-i CJrlC1'eMe. 
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Lotnicy na Pierwszomaiowe Swięło 

Swięto Pierwszego Maja jest najwłaściwszym momentem do r efi eksji nad dorob­
kiem i perspektywami nasze j pracy. Rozpatrzymy przeto, jak przedstawia się bilans 
wysiłków ludzi lotnictwa w dziedzinie, z którą związali swe uczucia i nadzieje. 

Najlepszą podstawą do oceny jest perspektywa wieloletnia. Nasz przemysł lotniczy 
po wojnie rozwijał się skokami. Najpierw był okres odbudowy przemysłu z ruin, 
potem rozbudowa jego potencjału produkcyjnego na początku lat pięc;dziesiątych, 
a pod koniec tych lat fala prototypów. Obecnie po latach zastoju - znów mamy 
okres szybkiego rozwoju, dzię1ci docenieniu znaczenia przemysłu lotniczego przez 
Kierownictwo Partii i Rządu . 

Kilkanaście lat temu w pochodach pierwszomajowych pracownicy przemysłu 
lotniczego nieśli makiety projektowanych wówczas prototypów. A co jako swój 
nowy dorobek zaprezentują w br. na 1 Maja? Nowy lekki samolot rolniczy P ZL­
-106 oraz motoszybowiec SZD-45 . Na obie konstrukcje czekają nabywcy zagranicz­
ni - upominając się o jak najszybsze dostawy z seryjnej produkcji. Wszystkie 
nasze wytwórnie lotnicze prowadzą intensywne prace nad prototypami i zamie­
rzają w możliwie sz11bkim czasie uruchomić produkcję nowych samolotów, śmi­
głowców, szybowców i silników lotniczych. I ważne jest, że ta działalność oparta 
jest o perspektywiczny plan rozwoju przemysłu lotniczego, ocze-kiwany od dawna. I 

Komunikacja lotnicza otworzyła pierwszą w swych dziejach !'inie transatlan­
tycką. Jest to zrealizowanie zamierzeń sprzed przeszło 30 lat, które zniweczył 
wówczas wybuch wojny. Tegorocznej wiosny znów tabor LOT-u z,większył się 
o nowe samoloty Tu-134A i Il-62. Nasze linie lotnicze rozwijają się, urucha'miając 
wciąż nowe połączenia. LOT po przekroczeniu liczbv miliona pasażerów przewo­
żonych rocznie szybko zbliża się do 1,5 miliona. 

Lotnictwo wojskowe może pochwa,lić się wynikami szkoleniowymi i eksploata­
cyjnymi oraz wzrostem poziomu techniczn ego i cennymi usługami dla gospodarki 
narodowej. W bieżącym roku nasze lotnictwo przygotowuje się do obchodów 30-le­
cia Ludowego W oj ska Polslciego. 

Lot'nicze szkolnictwo w·yższe znajduje się w trakcie intensywnego rozwoju. Za­
dania s,tojące przed nim są ogromne, przekraczające aktualne możliwości wydzia­
łów lotniczych Politechniki Warszawskiej i Szkoły Inżvnierskiej w Rzeszowie. Ko­
nieczne jest rozwinięcie studiów podyplomowych. Mówiąc o wyższych uczelniach, 
należy również pamiętać o Wojskowej Akademii Technicznej oraz wyższych szko­
łach oficerskich. 

Nasz sport lotniczy na pierwszym miejscu w swym dorobku wymieni sukcesy 
szybowcowe, spadochronowe i modelarskie na aren i e międzynarodowej, a także 
udział w rajdach samolotowych. Aerokluby wiążą swe nadzieje z zarysowującą się 
perspektywą uzy~kania nowych samolotów szkolno-treningowych. 
. Lotnictwo rolnicze rozszerza swe usługi na coraz większą liczbę krajów, a lot­

nictwo sanitarne rozwija się m.in. dzięki powiększeniu liczby swych samolotów 
dwusilnikowych i śmigłowców. 

Wzrost liczby samolotów dyspozycyjnych ministerstw i przedsiębiorstw świad­
czy o rozwoju nowej kategorii lotnictwa w naszym kraju - lotnictwa służbowego. 

Konstruktorzy amatorzy wciąż tworzą nowe konstrukcje, czego wyrazem jes,t 
motoszybowiec Altostratus oraz samoloty Wrocław i Pchla Powietrzna Piast. 

Wydawnictwa MON i WKiŁ oraz inne dały nam w ostatnim roku ładną porcję 
interesujących książek lotniczych. 

Najmniej jest tylko słychać o narybku lotniczym - kolach lotniczych i har ­
cerskich drużynach lotniczych - a należałoby pomyśleć o otoczeniu młodzieży 
lotniczej szczególną troską i zadbać o maisowe rozwijanie zainteresowań lotni ­
ctwem, jeśli chcemy, szvbkiego rozwoju Polskich Skrz·ydel. 

Warto też zauważyć, że rok pierwszych wyników nowego stylu pracy w naszym 
lotnictwie szczęśliwie zbiega się z Rokiem Nauki Polskiej, podczas którego może­
my zaprezentować nasz dorobek naukowo-techniczny. 

Osiągnięcia ostatnich dwóch lat w naszym lotnictwie powinny dodać nam ener­
gii do zrealizowania licznych zadań, jakie stawia przed nami program rozwoju 
polskiego lotnictwa. · 
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z kraiu 

POLSKA 

• z dniem 1 stycznia br. Zjednoczenie 
Przemysłu Lotniczego i Silnikowego 
„Delta '' zmieniło nazwę na Zjednoczenie 
Przemysłu Lotniczego i Silnikowego 
PZL . Pracownicy przemysłu lotniczego 
pozytywrne oce rnają powrót d o trady­
cyjneJ nazwy. 
8 Na początku 1972 , . biura konstruk­
cyjne Instytutu Lotnictwa i WSK-Okę­
cie rozpoczęty projektowanie lekkiego 
samolotu rolniczego i>ZL-106 Kruk, któ­
ry ma byc następcą samolotu P ..ćL-lu1 
Gawron. Dla przyspieszenia terminu r ea­
lizacJi samolotu wiele prac wykonano 
w czynie społecznym . W lecie ub. roku 
gotowa była makieta samolotu, następ­
nie przystąpiono do budowy prototypu. 
P ie rwszy 1ot samolotu PZL-106 odbył 
się w kwietniu br. Zapotrzebowanie na 
sarnolot tej klasy zarówno w kraju, jaJ... 
i w pa!'tstwach RWPG jest duże . 

Ił W Wytwórni Sprzętu Komunikacyj­
nego Delta-Mielec 3 lutego br. uroczys­
cie było obchodzone pl'Zekazanie odbior­
cy radziecl<iego 5-tysięcznego egzempla­
rza samolotu An-2. Samolot został wy­
konany jako dar załogi zal<ladu dla 
lotnictwa Kra ju Rad. Głównym odbior­
cą An-2 jest Związek Radziecki. Samolo­
ty An-2 są eksportowane do wielu kra­
jów, m. in. Bułgarii, Jugosławii, Koreań­
skiej . Republiki Ludowo-Demokratycznej, 
NRD i Rumunii. Jeden z samolotów tego 
typu przechodzi próby we Francji. 
• Wytwórnia Sprzętu Komunikacyjnego 
Delta-Świdnik przejmuje w br. produk­
cję szybowców SZD- 30 Pirat z Zakła­
dów Szybowcowych ·Delta-Bielsko. Wią­
że sie to z dużymi zamówieniami na 
ten typ szybowca oraz z koniecznością 
zwolnienia w B ie lsku powierzchni pro­
dukcyjnych dla szybkiego uruchomienia 
produkcji szybowców lamina towych i 
motoszybowców. W br. WSK-Swidnik 
nia wyprodukować 50 Piratów a następ­
nie produkcja ma osiągnąć 100 sztuk 
rocznie. 
• W 1972 r . Zakłady Szybowcowe Del­
ta-Bielsko wyprodukowały 150 szybow• 
ców, w t ym 70 szybowców SZD-30 P i­
rat i, 50 szybowców SZD-36 Cobra 15. 
Resztę· stanowiły Bociany lE oraz pro­
t o typy Oriona, Jantara, i Halnego. 
• Na dwumiejscowym szybowcu wy­
czynowym SZD-40 Halny został zastoso­
wany nowy polski laminarny pr,ofil 
szybowcowy opracowany przez doc, dra 
J, Ostrowskiego. Doc. dr J. Ostrowski 
z Politechniki Warszawskiej opracował 
rodzinę profili szybowcowycl, dla SZ!J. 
• W maju br. został obla tany w 
Bielsku dwumie jscowy motoszybowiec 
szkolny SZD-45. Napęd j ego stanowi 
zmodyfikowany silnik VW. Na motoszy­
bowiec wytwól'nia ma już zamówienia 
jedn e j z firm zachodnioeuropejskich. 
• Wytwórnia WSK-Mielec jest głów­
nym eksporterem w Zjednoczeniu Prze­
mysłu Lotniczego i Silnikowego. Rocznie 
ekspor tuj e ona wyroby wartości ok. 200 
mln zł dew., zajmując pewne miejsce 
w Zjednoczeniu, a drugie w kraju. Eks­
port całego Zjednoczenia przekroczył w 
1972 r. 700 mln zł dew., w tym ok. 520 
mln zł dew. za sprzęt lotniczy. 
• Wiceprezes Rady Ministrów Franci­
szek Kaim przeprowadził rozmowę z 
przebywającym w naszym kraju mini­
strem lotnictwa Arabskiej Republik'i 
Egiptu. Rozmowa dotyczyła możliwości 
polsko-egipskiej ws11ółpracy w przemyśle 
lotniczym i lotnictwie cywilnym. 
• W kwietniu 1974 r . zakończony zo­
stanie pierwszy etap budowy -najno­
wocześniejszego w kraju - portu lot­
niczego w Rębiechowie pod Gdańskiem. 
Nowy port lotniczy Trójmiasta przejmie 
wówczas funkcje obsługi ruchu pasażer­
skiego likwidowanego lotniska we 
Wrzeszczu. W tym okresie dworzec bę­
dzie prowizoryczny. Obecnie buduje sie 
pasy startowe. Ta wielka inwestycja 
Wybrzeża (która obliczon a Jest na ruch 
lotniczy 2-3 milionów pasażerów rocz­
nie) zakończy się w 1976 r. 
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Samolot służbowy .Tak-40 SP-GEA używany jako służbowy przez polski przemysł -
na uste rzeniu nosi znak PZL 

• Zakupione przez PLL Lot samoloty 
dalekiego zasięgu Ił-62 zamortyzują sie 
w ciągu czterech lat. Planu je się, że 
trasy afrykańskie będą przedłużone aż 
do Dakaru, zaś w dalszej przyszłości do 
Południowej Ameryki. Przewiduje się 
również wydłużenie linii na Bliski i Da­
leki Wschód. W perspektywie uważa się 
za możliwe wprowadzenie na liniach 
Lotu o dużym r u chu pasażerskim ra­
dzieckich samolotów Tu-154 , a w dal ­
sze j przyszłości aerobusów Il-86. 
e Dwóch astronautów : jeden ze Związ­
ku Radzieckiego, drugi ze Stanów Zjed­
noczonych - weźmie udział w sympo­
zjach zorganizowanych w Toruniu we 
wrześniu br. przez komitet koper­
nikowski Międzynarodowej Unii Histor ii 
Filozofii Nauki. Tematyka sympozjów: 
recepcja teorii Kopernika, Kopernil, i 
rewolucja n aukowa XVII w., koperni­
kanizm w naukach społecznych . 

• W lutym otwarte zostało w Olsz ty ­
nie - jedno z nieliczn ych na świeci e 

plan etarium lotów kosmicznych, 
wzniesione dla uczczenia 500 rocznicy 
urodzin Mikołaja Kop.ernika. 
Oglądając sztuczne nie bo pod kopułą 

planetarium uczes tnicy seansó'\v majy 
z łudzeni e, że obserwują planety nie z 
Ziemi, lecz z pojazdu poruszającego się 
w Kosmosie. Zautomatyzowana aparatu­
ra projekcyjna Zeissa umożliwia oglq • 
danie ok. 6,9 tys. g wiazd do 6 wi elkośc i 
włącznie. 
• Zaplanowana jest b u dowa dziesię c iu 
zakładów doświadczalnych d la Politech­
niki Wa rszawskiej. Należy postulować, 
aby budowano pośpiesznie i w pierw­
szym rzędzie placówki naukowo-badaw­
cze dla Wydziałów Elektroniki i Me­
chaniki Precyzyjnej. W zakładach tych 
należy powołać do życia s ilne ośrodki 
awioniki i mechanizmów osprzętowych 
dla potrzeb nowoczesnego przemysłu 
lotn iczego. 

AUSTRALIA 

• Problem turbulencji atmosfery jest 
w dalszym ciągu problemem nurtującym 
lotnictwo. w latach 1948-1963 wydarzy­
ły się 22 katastrofy samolotów komuni­
kacyjnych z powodu wejścia w strefę 
turbulencji. Australijskie Aeoronautlcal 
Research Laboratories przeprowadziło 
badania turbulencji przejrzystego po­
wietrza występującej nad tym konty-

nentem. Stwierdzono występowanie zj a ­
wiska do wysokości 18 tys. metrów i 
na obszarach do 160 km. Czas jego trwa­
nia - d o 2 godzin. Stwierdzono wpływ 
ukształtowania t erenu. Na mniejszych 
wysokościach turbu lencja występuje n a 
mniejszych obszarach, ale o dłuższym 
czasie działania. 

* BUŁGARIA 

• Bułgarskie przedsiębior stwo BALJ, t 
obsługuje obecnie sieć 28 międzynaro­
dowych i 13 wewnętrznych linii lotni­
czych. Na bieżące pięciolecie 1971-1975 
zaplanowano zwięk~zenie bazy materia­
łowo-techniczn ej. co pozwoli na ogrom­
ny rozwój przedsiębiorstwa. W 1971 r. 
towarzystwo BALKAN przewiozło 1 120 OOO 
pasażerów, liczba ta w 1975 r. wzrośnie 
do ponad dwóch milionów. Przewóz to­
warów w tym okresie zwiększy się 
dwukrotnie. Ważne miejsce w bułgar­
skim lotnictwie zajmuje lotnictwo usłu­
gowo-gospoda rcze, które ma obecnie 210 
samolotów. Baza sprzętu zos tanie zwięk­
szona o 35%, głównie przez zakup śmig ­
łowców. 

CHINY 

e Przewiduje się, że chińskie towarzy­
stwo lotnicze CAAC wprowadzi samo­
loty Conco rde ·na linie z Chin do Pary­
ża przez PakJis tan, Iran i Rumunię oraz 
ewentualnie na linię do wschodnie j Af­
•ryki. Samoloty będą dostarczone do 
Chińskiej n e.publiki Ludowej w lata c h 
1976-77. 

CZECHOSŁOWACJA 

• Czechosłowackie Linie Lotnicze sta­
wiają sobie za cel bezpieczeństwo, dobrą 
obsługę i ekonomikę w komunikacji lot­
niczej. CSA na najbliższe 8 lat planuje 
zakup dalszych transportowców Tu-134A 
i Tu-154 (w 1975 r.) oraz Jak-40 (do ko­
munikacji krajowej). Nakłady inwesty­
cyjne CSA w tej i przyszłej 5-latce wy­
niosq w sumie 2 mld zł. 
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FRANCJA 

• Zamówienia na śmigłowce francuskie 
produkowane w kooperacji francusko­
-brytyjskiej wynoszą : 

- 246 śmigłowców trans por towych SA-
-330 Puma , w ty m 1:!5 dla Francji , 
40 dla W . Br ytani i i 'Il dla innych 
krajów 

- 285 śmigłowców lekkich SA-341 Ga• 
zelle, w tym 51 d la Francji, 144 dl a 
W. Brytanii i 90 dla innych krajów. 

e Dwa proto ty py i je den egzempla r z 
serii informacyjnej Concorde startowa­
ły już 650 r azy, zaś czas wszystkich 
lotów wyniósł 1400 godzin, z czego 350 
godzin z prędkością naddźwiękową. Sa ­
moloty odwiedziły wiele k rajów i lata­
ły w różnych warunkach . Wszystko 
wskazuje na to, że z punkt u widzenia 
technicznego - Concorde będzie goto­
wy do podjęcia normalnej służby linio­
wej ~na początlrn 1974 roku . 

Koszt budowy samolotu planowany w 
1962 r. na 420 mln d ola r ów wyniesie -
do chwili uruch omienia produkcji seryj ­
n e j 2,5 mili a rda . 

• K oszty e k sploatacji i obsługi samo­
lo tu Concor de !Jędą dwukrotnie większe 
od kosztów ponoszonych przy użytko ­
waniu i nnych samolotów komunikacy j­
nych. Towarzystwa lotn icze widzą roz­
wiązanie t ego problemu w systemie 
wspólnej obsługi, konserwac ji i napra ­
wie samolo tów naddźwiękowych. 

• Zrobion y zos tał pierwszy krok dla 
ujednolicenia w Europie prze pisów dl a 
dopuszczania do lotu samolotów w kla­
sie ciężaru ponad 5700 k g . Ich pierwsza 
część dotycząca silników lotniczych oraz 
śmigie ł została zatwierdzona przez w y ­
dział lotniczej sprawności t echnicznej 
AICMA (Associa tion Intern a tion ale des 
Constructe urs d e Mate ria ł Aerospa t!a l) 
i jest już wydana w Paryżu. Część prze­
pisów, odnoszących się do płatowca i 
instalacji wyposa żenia by ła os tatnio w 
fazie u s talania. Cele m pra c wydziału lo t­
niczej sprawności AICMA jest ułatwieni e 
importu i eksportu sprzętu lotniczego 
w grupie pańs tw należacych do AICM A 

(a mia nowicie : Belgii, NRF, Danii. Fran­
cji. Włoch. Norwegii , Holandii. Wie lkiej 
Brytanii , · Szwec ji, Szwajcarii i Hiszpa­
nii), lecz b ez wątpienia przepisy mają 
dużą wartość również dla innych kra­
jów mających przemysł lotniczy. Ogól­
ne przepisy sprawności technicznej w 
lotnictwie opierają się na prze pisach 
FAA (USA) oraz n a bry ty jskich prze­
pisach budowy spnętu lotniczego BCAR. 

HISZPANIA 

• Hiszpa nia modernizuje 5 swoich du­
żych centrów kontroli ruchu lotniczego. 
Nowe najbardziej nowoczesne urządze ­
nia będą za instalowane n a lotnisku w 
Madrycie, Barcelonie, Palmie (Majorka ) , 
Maladze i Las Palmas. 

• JAPONIA 

9 Wytwónnia Fuji w ci ągu 10 lat od 
wzięcia licencji na amerykań ski śmi­
głowiec Bell 204 (UH-lB Lr,oquois) wy­
produkowa~a g,o 120 s ztuk: 90 w wersji 
wojsk,owej i 30 cywilnych. 
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+ NRF 

• Wytwórnia MBB ma zamówienia na 
120 dwusilnikowych śmigłowców turbi­
nowych Bo-105, z czego 65 sz tuk już do­
s ta rczono. W wytwórni prowadzone są 
prace na d odmianą powiększoną Bo-106 
o r az odmianą wojskową Bo-115. 
• W NRF zarejestrowano wiele kata­
strof szybowcowych spowodowanych 
udarem słonecznym pilota. W Jotach na 
termice p ilot powinien nosić nakrycie 
głowy. Stwierdzono, że również niebez­
pieczny jest upal panują cy w kabinie 
szybowca. W takich warunkach mogą 
wystąpić zabu rzenia w układzi e krąże ­
nia pilota . 

o SZWAJCARIA 

9 Trzy największe lotniska szwajca r­
s kie w Zurychu , Genewie i BazyJe,i są 
nieczynne w n ocy. Zabroniono sta~tu i 
lądowania samolo tów rejsowy ch w g,odz. 
o,ct 0.30 do ,5 i s amo,Jotów cza.rteTowych 
w godz. od 23 do 6. Zakaz wprowadzo­
lllO po licz nych skargach okolicznych 
mieszkańców, którym samo1oty zakłó­
cały noc,ny wypoczyne k . 

,9 10-le tnLa umowa przewJduje podział 
zadań w obsłudze te,chnic,znej samolo­
tów DC-9 między towa,rzystwami szwaj­
carskim i ,austriacit!im . Swissair będzie 
n ~prawial silndki a AUA p!,atowce. To­
war.zystwa będą miały wspólny maga­
zyn części. 

SZWECJA 

• 30 km od Ma!moe oddane zostało 
do użytku wielkie międzynarodowe lot­
nisko. Obsługiwać ono będzie 5 tys. pa­
sażerów dziennie . Najdłuższy pas star­
towy lotniska ma 2800 m , a w przyszłości 
może być przedłużony do 3700 m. Mo­
ż liwy więc jest start i lądowanie n awet 
największych samolotów, używanych o­
b ecnie w mi ędzynarodowym transporcie 
lotniczym. Budowe lotniska rozpoczęto 
prze d trze m a Jaty. Kosz t budowy portu 
wyniósł 130 mln koron. 

USA 

• NASA planuje wystrze lenie s tacj i 
kosmiczn e j typu Mariner, która prze ­
prowa dzi badania dwóch planet - We· 
nus i Merkury. Stację n azwano MVM-73 
(Mariner - Venus - Mercury 1973 r .). 
Ciężar je j wynosi około 500 kG, apa ­
ratury naukowej 51 kG. Najodpowied­
nie jszym terminem do s tartu jes t 4 li­
stopa da br. W lutym 1974 r. MVM-73 o­
krąży Wenus w odległości 5 tys, km, 
a w dwa miesiące później okrąży pla­
netę Merkury w odległości ok. 1 tys . 
km. 

W. BRYTANIA 

• Działający w Londynie Polski Kl1• '1 
Szybowcowy obchodził niedawno swe 25-

ze świata 

-lecie. Członkowie, klubu mają duże 
osiągnięcia w szkoleniu, a kilku z nich 
zdobyło dia menty d o odznak szybowco­
w ych. 

Polscy piloci zrzeszeni w klubie lata­
ją n a szybowcach angielskich oraz pol­
skich Fokach, Muchach i Bocianach. 

* ZSRR 

• 82 mln pasażerów przewiózł w ub. 
roku Aerofłot. Jest to o 4 mln więcej 
niż w 1971 r. Szczy t pasażerskich prze­
wozów przypada na urlopowe podróże: 
w sie rpniu - wynosił on 12 mln osób. 

Samoloty Aerofłotu latają do 63 państw. 
W u b. roku po raz pierwszy roczny 
pla n lotów opracował elektroniczny 
komputer. Nastąpiła dalsza moderniza ­
cja sprzętu. W r egularnych r ejsach 
Moskwa-południe ZSRR ukazały sie po 
raz pierwszy nowe samoloty Tu-154. 

• W najbliższej przyszłości najważniej­
szym samolotem w radzieckim lotnic­
twie komunikacy jnym będzie Tu-154. 
Na dużych lotniskach zostanie wprowa­
dzony system a utomatycznego lądowa­
nia, zaś w miastach będa zainstalowane 
urządzenia r ezerwa c ji miejsc typu Sy­
rena w samolotach Aerofłotu. 

• Eksport radzieckich samolotów do 
krajów socjalistycznych ma być w o­
b e cnym pla nie pięcioletnim podwojony. 
Na szczególną uwage zasługuje eksport 
sa molotów Il-62, Tu-154 i Jak040. 

Samoloty krótkiego zasięgu Jak-40 w 
ciągu dwóch pierwszy ch lat eksploatacii 
w Aerofłocie przewiozły ponad 2 mln 
pasażerów na lokalnych trasach. W bie­
żącej pi ęciolatce przewiduje się wpro­
wadzenie w Aerofłocie ok. 800 samolo­
tów tego typu. W związku z lotem po­
kazowym samolotu po Europie. Amery­
ce (100 t y s. km lotu , lądowanie w ok. 
100 portach) Jak-40 m a poważne szanse 
eksportowe do kra j ów zachodnich. Sa­
molot otrzy m a! cer tyfikat n a loty w \rn• 
munikacji lotnicze j NRF i Wioch. To• 
warzystwo lotnicze w Hamburgu, które 
przeszkoliło swoich pilotów na Jak-40 
w Związku Radzieckim. wprowadza sa­
moloty t ego typu n a linie wewnętrzne 
NRF. 

• Na Łunochodzie-2 zainstalowany jest 
fotometr gwiezdny. Ten elektroniczny 
t e leskop b ezsoczewkowy r e jestruje świe ­
cenie ciał niebieskich zarówno w pasmie 
oromieni widzialnych. jak i nadfiołko­
wych. Fotome tr pozwoli ustalić , czy 
wokół Ksieżyca są ślady a tmosfery ny­
lowej. Dzięki Łunochodowi można bę­
dzie po r az pierwszy zm i erzyć inten­
sywność świecenia zodiaka lnego w po­
bliżu Słońca. 

OGÓLNE 

• K r aje RWPG pr a cu ja nad · utworze­
niem jednolitego zautomatyzowanego 
systemu łącznoś ci. Wszystkie wleksze 
ośrodki przemysłowe i kulturalne tych 
krajów będą mia ł y m iedzynarodowe au­
tomaty czne centrale te lefoniczne. Sys tem 
ten będzie m. in. służył do wymiany in­
formacj i mie dzy służbam i mete orolo­
gicznymi krajów RWPG. Zwłaszcza 
urządzenia te lefoto umożliwią regularną 
wymiane map pogody opra cowywanych 
przez p oszczególne kraje . 

• W 32 państwach działa obecnie 45 
naziemnych stacji satelitarnych. Dyspo­
nują one 53 po tężnymi a ntenami. Obe c­
nie satelity komunikacyjne stanowią 
wielką konkurencję dla towa rzystw zaj­
mujących się produkcją i układaniem 
transoceanicznych kabli telefonicznych. 
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Problemy ro.zwoiu lotnictwa 

Inr.i: . KAZIMIERZ SZUMIELEWICZ 

Uiytkowan·e sprzętu lotniczego 
Referat generalny li lotniczej konferencji naukowo-technicŻnej 
.,Aktualne problemy polskiego lotnictwa" 

Stan lotnictwa cywilnego w Polsce ocena potrzeb 

Przez długie lata r ozwój lotnictwa cywilnego w Polsce h y l 
przedmiotem trosld tylko wąskiego grona s pecjalistów, Jdórc 
realistycznie oceniając stan i potrzeby wysuwały nie r ea li­
zowane na ogół postulaty. 

Tak było 5 lat temu n a poprzedniej konfere ncji w l'oz· 
naniu, gdzie przedstawione ,vniosld i postulaty, n1in10 c iche j 
aprobaty, nie stały się jednak nigdy przedmiotem poważ­
nego zainteresowania. 

Obecnie zagadnienia lotnictwa cywilnego są t ematem coraz 
szerszej , coraz ba rd zie j pog ł ębionej i konlnetne j dyskusji . 
Wczorajsze postulaty zys l<a ly rangi) problemu, l,tóremu po-

Transport lotniczy 

O tym, że w roku 1971 przewieziono ,w Pols,ce sa­
molcita'mi pona'd m ilion [)a sażerów, że w wku 1972 
podjęlto nieregularną komunikację przez Aitlanityk, do­
wiadujemy się ze s,pra wozd ań i ana,li z, jak również 
bieżą:cytch inforima,oji pra'sowych. 

Udzi.ał Polsk'.i w światowych i euro;pejskkh prze­
wozach lotniczych ilu'sltrują porównania wybranyc h 
w.skaź:nilkó'w Gtaibl. 1 i 2). 

Poró'W:nani,e to ni e może s tanowić jedYne j podsta­
wy do określenia ,wielkości aktualny:Ch potrzeb prze­
wozowych. Daj e ono jednak orienitaci ę , jakie powi,nny 
być przewozy lotnicze w naszym kraju, gdyby ich 
rozwój osiągnął średni poziom świa'towy czy t eż eu­
r,opej,s'ki, ociJpowialda1jący przeciętnym pobrze'bom. Za­
leżnie od :Przyjęlych do porównan:a wskaźników 
można oc.e niLć, że przew01zy lotnicze w Pol,sce a,ktua,1-
nie powiin'ny być 2 do 17 razy większe od faklty,cznic 
wyikonywany1ch. 0 '1pt)'1malna ich ,wi elkość powinna być 

Tab 11 ca 1. Przewozy lotniczo w odniesieniu do wybranycl,-wiel kośc l 

Wskainik I J cd nostlrn I P olslm I J', uropa I Ś wia t 

Przewozy w stosunku do po- pkm I wierzchni kraju (1960 r.) km' 1051 5811 309 [ 

Pr,ewozy w s t,osunku do za-
ludnicnia (l!J6\l r.) pkrn 19 226 Hl 

1 mieszka,\-
ca 

Udział transportu Jotuiczcgo w 
przewozach osobowych ogó łem % 0,0 brak 6,5 
(1070 r.) danych 

-

'f a b 11 ca 2. Udział Polski w 1,rzowozach lotniczych "" t.lo wybranych 
wskainlków 

Wskatnlk 

I 
Udział w świc-1 Udział w Euro• 

cie [ %] pie [ %] 
--- - - ------ ----

Powlerzchnl:i 
Luclnośd 

Wudość cksporl,ll 
P rzewozy osobowo 
Przyjazdy turystów zagranicznych 
Transport lotniczy 

4 

0,2 
0,9 
1,2 
1,3 
1,3 
0,1 

3,0 
5,1 

hrnk danych 
brak da.nych 

0,3 

sw,ęca sic uwagc w dokumentach o podstawowym znaczeniu 
społeczny111 i pa1i.stwowyn1. Przykładem może być d ecyzja 
o zakupieniu samolotów dalekiego zasięgu i podj ęci u lotów 
międzykontynentalnych, które świadczą o zasadniczych zmia­
nach w traktowaniu s1,raw lotnictwa cywilnego i o przejściu 
od dyskusji do realizacji jego podstawowych postulatów 
rozwojowych. 

Niemniej, wieloletnie zaniccll>ania i opóźnienie, choćby w 
stosunku do rozwoju lotnictwa w krajach demokracji ludo­
w ej, przez długie jeszcze Iata będz ie przedmiotem troski za• 
równo władz, jak i środowisk związanych z polskim Jotni­
ctwcn1. - .1 

10-'krotnie wię1ksza od obecnie os iąganej, co odpowia­
dałoby poziomowi całoś ci przewozów osobowych w 
P,ol sce . 

Ry sunek 1 i'lustruje udział Polski w międzynaro­
dowych przewoza ch lo'tniczych w porównaniu do po­
szozególnY:ch krajó:w członków RWPG. 

Porówna'nie przewozów lotni czych na trasach mię­
dzyna,rodowych zaa·ówno w odniesieniu do cyfr bez­
względnych , jak i procentowego udziału Polsk'i wy-

{Hin tkm} 

400 ZSRR 400 
350 .J-------- ----------,"~- 350 
300 300 
250 250 
200 // 200 

15 0 ~t'--;-----------::::;_....-.c- ------- 150 
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I. Wzrost międzynarodowych przewozów lotniczych poszcze­
gólny ch krajó w RWPG wg pracy przewozowej 
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pada dla nas bardzo niekorzys tnie, szczególnie od lat 
1963-1964, kiedy to kolejno wstali,śmy zdy1stanso­
wani JPrzez Rumunię, Bubgar ię i Węgry. 

Obec,nie rynelk ,za,gran ~cznych pr,zewo.zów lotnic zych 
mo.żna ocenić na 2-3-1krnltnie większy ni,ż aktualne 
wyk,onywane przewozy, przy ,czym szytiki.e tempo 
wizro:,tu możi!Jiiwe jest przez wp;rowadzen.ie dal szych· 
zmia'n ekonomicz'no-·origanizacyjnych przez p,rzewoź­
ni1ka; w główin ej jeldnak mierze wymaigać ono będzie 
odtPowJednich decyzj'i i pos unięć na szczeblu władz 

. pańs!twowych. 
Analizę isltniejącej sy'tuacj,i i potlfZeb sipołeczny,ch 

w zaklres'ie ko:a·j,owy,ch przewozów lotniczych :przepro­
wadzono na kon.fer,enc,ji SITK w roku 1971 w wielu 
referalta1ch sz,c,zegółowy1ch oraz w reieracie generaJ­
nyim. Rozwój kra'jowelj komuniikacji lobniczej jest za­
ga'dni eln iem złożonym, wymaga rozwiązania w ie1u pro­
blemów, jak również naś,wi eltlenia ,z różnych punktów 
widzenia. Po1dstawowy problem to sJ)o:awa opłacal ­
ności krajowej komU1ni'kalcji lotni1czeij ze :s1połecznego, 
ma,kr,oeikonomicznego puruk'tu widzenia . W s1prawie 
,tej 'powstało zby'it dużo n'iejasnośc i , w tym u ni ek'tó­
o:ych pracowników 1'otni.cltwa cywilnego. Nie tak daw­
no i,sbrniały tenidencje, zmierza[jąc.e do trakitowania 
krnjowej komunilkacji loitnkze j jako działalności nie­
o,Płalca'lnej, lu~sUlSoWej, dla grona wybra:nych. Kon­
cepc'je ogranfozemia temlpa rozwo'ju w21g1lęldnie \PTOIPO­
.zy,c:je zamrożenia dotacj'i na lini e krajowe prowa,dzą 
w konse'kwenlc,ji do s'trat w r achunku spol,eoznym. 

,P,rawidłowa ocena e1rnnomic21nej e,fekly1wnośd kra­
j,owych 1prwelwozó'w lotniczyth pow.inna być oparta na 
właśdwym ra1chunku osz1cz~d.ności czasu. Nie należy 
także zalpomi,nać, że społeczna wartość cza,su s taae 
wz;rasta i według za,graniczny,ch wyliczeń wzrasta 
podwój'nie w ok•resie każdego dwUldzi•estoleda . Czy,n ­
nik ten ZJmusza S'pe-kzeńs,twa do prefer,o,wania roz­
woj u ,nowych śr-odków, a nawet gałęz i trans{portu, 
których kos21t ,zosta je rekon11Pen:sowany z nad'wyżlką 
przez os·zczęd'ność czasu. 

Usługi lotnicze 

Lotnicze usługi gospodarcze 

Podobnie jak tranii'ij)ort, lotniczie u słu gi gospodar­
,cze, w tym a,gr oLo'tnicze, fotog,rametryczne, dla potrzeb 
budown,i1c'twa i inne spełniają !konkretną funkcję eko­
nomilczną -w gos1Po:dar•ce narddowe:j. J esrt to funkcja 
irnibrumentalna, j eiś,lii chodzi o u s łu,g'i na o:zecz krajo­
wych ga łęzi gospodarki . Staje się na1tomiast samo­
dzieliną fllinklcją zarolbkową, gdy .podobne u sługi ,są 

,ekls1Portowane. 
Lotnic.ze usługi g,ospodao:icze sprowadzają się w Pol­

,s,ce głó'WIIlie do zaJbi1e~ów agrolotnk 1zy[ch wyikonywa­
ny,ch w 90% ,na r ,zecz pańsfwowych gospodar1stw rol­
nych i ryibackiich, a w 10% w leśnictwie. W ,osrt;at'ni1ch 
latach wtie1'k•ość areału prac wahała s·ię w granicach 
200-280 tys. ha , wy'kony\wany,ch zasadni1czo tylko w 
wojewó'dzitwaich 'kos2Jalińskli1m, ol,szytyńsikim i wrocła1w­
skim. Uisłu gi te są o'becnie wykony,wane pi-zez Zakład 
Usług Agrol~bnUczyoh WSK w Warnzaw:e, który prze­
jął ad aer-0M1U1bu PRL P.rz1e,dsiębionsltwo Usług Lo'bn'i­
czyłch. 

,W porównaniu z krajami czło;n'kami R,WPG Pol1ska 
zajmuj e w usługach agtrolotnkzych ostatnie m,i,ejsce, 
a osiągane pr,zez nas wyniki znac.znie odibiegajc1 od 
wielkości zabiegów wy'konywanyc'h po:zez te kraje. 
Nai1eipiej illustruj e t,o zesta'wieni1e w tarbli1cy 3. Jes1t 
to tym d.ziwntiejsze, że ,polski przemysł lotn,iiczy jest 
je'dnyim z głó'wnych 1PrO[duicentów samolotó'w przezna­
czonyich do wykony'wania zalbiegów a,gro1otiniiczych. 

Po.za u sługami agrolotni1czymi inne rod,za:je pra1c wy­
konywane są sipora:dylczmie i ~tanowią obecni'e mar,gi ­
n es d z'i ała1ności latn idtwa u sług gos,podarozy,ch. Poja­
w,ia,ją się wipraW1dzie w prasie, radio i t ele1wizji 
w.dzięczrne nazwy operacji . Grycfia, Dyfuzor, Malwa 
czy świt, ale ,są to ,tyl'k,o akcje, a nie konkr elbna, pro· 
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Ba1danie potenoja'lnego zapotrzebowania na krajo­
we 1prz1ewozy ldtni1c2Je wy\k:onaino w -kilku przekr1ojach. 

Oce'niono, że już obecnie Iic·zba krajowy,ch przewo­
zów lotnk.zych powtinna być od 115 do 3 razy więk,sza 
od wylkonywany1ch. 
O;czyw:Lś1cie ro,zwó.i ko:ajowy,ch przewozów 1otnicz)"c!h 

hamowany jest wieloma czynnikami, z kltóry,ch głów­
nymi są: 

• s i e ć p o ł ą c z e 11 - długość linii krajowych mierzo­
na w km /100 l<m' powierzchni kraju wynosi w Polsce -
1338, podczas gdy w Czechosłowacji - 6275, Jugosławii - 1990, 
a Szwecji - 2480 

• 1 i c z b a I ot n isk - Polska ma 10 lotnisk Irnmuni­
kacyjnych, tj. jedno lotnisko na 31270 km' , podczas gdy 
Czechosłowacja 14 lotnisk (9129 km'), a Szwecja 30 lotnisk 
(14 966 km') 

• wyposażenie lotnisk i portów zarówno 
w u r z ą d z e n i a d o k o n t r o I i i o r g a n i z a c j i r u­
c h u I o t n i C z e g o, j a k r ó w n i e ż d o o b s I li g i 
pas aż er ów i to w arów - wyposażenie to odbiega 
dalelrn od średnich standardów europejskich 

• p o w i ą z a n i e p o r t ó w I o t n i c z y c h z d o c e­
l o w y m i p u n k t a m i p o d 1· ó ż y - brak powiązania 
i sprzężenia z naziemnymi środkami transportu. 

1Równoleg,le ze zwię:kisza;niem :pasażers:kkh przewo­
zów l o't'n'iczy,ch ro2iW:i1jane są talkże lotnkze pr•Z!e'wozy 
towa'ro'we. Z danych 1POrównawczy1ch wynika, że w 
ostatnim 10-leciu przewozy 1towar,o'we stanowiły w 
Polsce 9-'H % ·całlkowii't eij ,pracy przew.ozo'wej . Roczne 
prizyros1ty w ostaltn~ch 5 lata1ch wynOlsiły średnio dk. 
24%, po1dczas ,gdy w iprzewozach ,pasażer1skkh o:k. 21 %. 
Przelwozy te rea1izowane są w bag,ażni'ka1ch ek\S•pl,oa­
towa'nych samoldtów w2ig1lędnie w docaźnie aidapt,o­
wanych · samdlotach pa,sażer·s'kich . Przewozy !towarów 
maiją zaltem eharnkiter uzupełniający. Ze wzgilędu j,ed­
nak na osią1gane wielkoś'ci przewoz.ow.e, jak również 
ak'tualne 1potr12;eby, na 1'eży zastanowić się nad tym, 
czy l o/tniozy przewó,z ,towarów powinien być w dal­
s·zym ć,ią1gu tralJrtowany jako uzupełnia•ją1ca i margi­
n esowa działalność gospodarcza . A może w planach 
rozwojowych potrakitować go na odręlbnyicth zasadach: 
wydzielić SIP!fzę:t do obsługi ty,ch przewozów oraz 
iprzeprowadzić konieczne zmliany strukturalne i ocga­
n'hzaicyj'ne? 

gramowana i p'lanowa działal,ność g,ospodarc za. Duże 
uzinaniie dla inkjalt.oo:ów i wykona1wców ll;y,ch 01Peracjii 
przynosząlcY,ch konkretne i wymierne efekty ekono­
mi1cz.1ne, a jednocześnie zd·zi1w:ienie, że brak · jeSit odze­
w u tych instanqji, k'.tóre je1śli nawet nie wyszły z pro­
poz)"cjami, to na pewno te formy dziaia1noś'ci ,pdw:i'n­
ny podjąć i znaczn'ic je rozsl')e,rzyć . 

Lotn-ictwo sanitarne 

Usługi lotnic'twa sanitarneg•o wchodzą w sferę 
ś1wiadczeń spoleczno-socjaLnych, któo:ych miarą efek­
tywności nie może być krylterium zysku. 

L dtnidwo sanit'arne odczuwa w da,1szym dąlg1u brak 
sprzętu ,zal·óiwno samolotów, ja\k i śmi1głlowców oraz 
speojalisty1cwego wY]posażenia. J 'e1dynie 4 zes,poły wo­
jewódz'lci1e mają częśdowo wła,sne za1pJecze telchnilczne 
w pos'taci han:gairów i wars.ztatów, inne korzys'talją 
z pomocy aer,okillllbów i wojsk lotniczy1ch. Sytuacja ta 
utruld'n,ia dzia łallność przy jednocześnie r-osnących po­
trzebach. 

T a b 11 c a 3. Wielkość 1iowlerzchni obrobionej samolotami I śmigłowcami 
[mln ha] 

Bułgaria 

CSRS 
NRD 

Kraj 

------
Polska, 

,v~gry 
ZSRR 

--

I 1900 

I 
I 

1,56 
0,49 
0,57 

0,23 

0,35 
03,20 

Lata 

I 1908 I 1970 

1,51 3,0 
0,64 0,97 
0,79 0,67 

0,26 0,28 

0,64 0,69 

I 74,80 81,0 
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P om im o, że w roku 1971 lotnk'two saniltarne wyko­
nało 16 tys. godz.in lotów świa:dicząc 9,5 tys. usług, 
w ,dals,zym ciągu isrtnieją 111iezaspakojone po\hzeby 
choóby w zalkresie r a1townktwa górskiego w,e W,sipół­
dzialan:u z GOPR. Polska należy do nieliczny~h kra­
jów, które przy ,ta:k i:nltensywnej tiurystyce górskd,e,j, 
jak również wyczY1I1a1c:h w t ej d,zje'dzinie na terenie 
Tatr, nie pos ia,dają zespołu wy·s•pecaaiLizowaneg,o w tej 
tru•dn ej i odmiennej ,od ·innych form[,e .ratownict'wa. 

Lotnictwo sportowe 

Trudna do okreś'le'n ia efektywność ekonomicZ111a lot­
n.:ctwa sportowego ni e :powinna u'je'm111ie rzutować 
na jego dalszy rozwój. TruJdność ta wy,nti'ka głównie 
ze złożonośd zadań, jaki.e ma do spełnienia lotni­
ctwo spotitowe, jak również niewymierności pe!wnych 
funkcji. Lotnictwo to zas,pokaja k,onkretne ,potll" zeby 

podyktowane obronnoś.cią kraj!ll, jak również Stpełsnia 
fun'ktcję u:słu'g,ową na rnelcz i·nnych ro·dzajó'W ldt'n1ilcfwa 
cy,wi1llneg-o iprzy,gotowując m. i,n. tta1k potr.zebne kardry. 
Lobnictwo sporltowe stpełnia także funk cje propagan­
dowe i to zarówno w kra1ju, jak ,i za g•ranicą . 

Ogranibzanie dcitacj'i f inansowych oraz brak.i s,p:rzę­
.towe wpływają poważnie na i1s tn·ie.jący sta:n lotnJ­
ctwa s1Portowego w Polsce nie odzwierciedlający rze­
czywis'ty•ch potrzeb sipołeczny•ch. Trwa'ją,cy przez dlu­
g:e lata b'rak sipr zyjalją1cy•ch warunków rozwoju prze­
my.siu 1ot'ni-czego, a s2!czegó1nie zespołów napędowych 
i osprzęltu ,lotn,i·czego, ·51po'wodował ZJnaczne ogranicze­
nie dzialalnośc'i zaró•wno spor1t-owej, jak i szkolen io­
wo-'tren'ingowej. 

Dal-szy •rozwó:j lobnildt:wa w P olsce sipowoduje ko ­
nieczność zna,cznego rozszerzenia :bazy s,i koleni owe j 
opartej na lot'nict'wie spor/to'wyun, k'tÓire m. in . zapewn' 
stały d'oplyiw wysoko kw,aliid'irkowanych pilotów. Reali­
zacja tego zadania możliwa będzfo w o.parciu o po­
stulowaną od lat szkołę cywilnych pilotów zawodo­
wych. 

Kierunki i tendencje rozwojowe lotnictwa cywilnego na świecie 

M•ini,one 10-lec.ie cechował ,s1taly i powa,żny rozwój 
wszy1s1t~iich rodiza•jów ldtnictwa cyw'ianego na świecie. 
I .c hoć geog,raifia tego rozwoj u była bairdzo ZTÓŻ'n'ico­
wana, możm:a jednak ,stwierdzić, że na1we't kraj e, kltóre 
ni-edaiwno uzy,s'kały nieipodległość, uznały 101tnk:ltw:o za 
o;płacaliną dziedzinę gospodarki na!fodowej i rozwi­
jały je na m'iarę swytch ipotirzeb i możl'iwoś,ci. 

Na,jlbar1diiej r eiprezen'ta'ty:wny jes t rozwój tran'stPortu 
1dbn1czeg,o we wiszysrUklilch roldzajach pi:zew,o.zó1w ; obok 
przewozów reg1Ullarnytc:h intensywnie rozwijały się 
przewozy ni1eregularne, jak irówn:ież lo'bniczy tra111sip0Ttt 
towarów. 
Stopień wzro,stu przew,ozów lotniczych w latatch 

s,ześćdzi es·ią,ty,ch ,świ a:dczy o tym, że transport lotni­
czy u:trrzyhlał ,swoją pozycję je'dn ego z na•jibar dz'ie j 
ekis1pa111sy1wny.ch selkt.oró'w gos!POldar'kii narr.odowe'j. Z 
dyna1mi,c,znym .rozwoj em train Stportu lot1niczeg,o zwią­

zany jes•t fa.kit, że jeg,o efekityw:ność wyrażają!ca s,ię 
zarówno w dochoda ch, jalk 1równi1eż w komforicie, nie­
za'wadnoś•ci i bezpieczeńsltwie 1o'tów - powarżnie s:ę 
poprawiła. NalstąJP'iła ;r ó'wnież istotna :1Jm1iana w stru:k­
turze e~s1ploatowany:ch statków powietrzny-eh o cię­
żarze dio sltar)tu p,owy,żej 9000 kG (tablica 4). 

J>rze/ds•i ęloiors'twa l,o'tnk,ze wy'kon uj ą,ce rngu1la'rne 
przewozy Jobfficze w r oku 1960 eksiploaitowały 386 sa­
molo:tó,w odrzu'towy-ch, a w roiku 1970 już 3578. 

,Rozwó'j tra1111sportu lotnkze,go w latach 1970~ 1980 
przed,stawiony na rysunku 2 ,obejmuje prognozy świ a­
towyich ,pr,zewozó'w ·pasa,:i"erls1d.ch opUJbl.ikowane w cią­
g u ostatnich la t przez w'iele wyltwórni lo'tn ilczyich oraz 
przez ICAO. N.i wykresie :p:rognozy te s'konfu-,onto­
wano z T,zeczywi1s,tym roz'wdj,em przewozów w lala-eh 
1'965--<1970 i na t e j podstaw.ie możlna stwierdzić, że 
nlie ma powawiej1szy,C!h ro:1Jbierżin oś1ci pomiędzy :przewo­
zami a prizewi1dyWan ialmi QPra!cowarnymi przez po­
S2lczegó1ne ins:ty tJUJc'je. 

Wira!sta•jąca wair'tość czasu jeslt ,czynnilkiem dynami­
zującym rozwó1j tych ś-rodków .tra1J1:S{Portu, lklt6Te za­
pe·wlnłi'a1ją najktrótJsze odbyde podróży od drzwi do 
drzwi. Ma to beiZ!POŚTeidni wpły,w na zmianę s'trulk'tUII"y 
1przie1wozó'w pa,sarżernlkich na św.ieciie (rys. 3). Wtieilkość 
iPrzewozów lotni,czych u za-leżn.iona jest także Qd stop ' 

Tab 11 c a 4. Sprzęt lotniczy przedsiębiorstw przewozowych 
--

Samoloty odrzutowe 
I 

Og61r m RamoJo tńw 
-- - - - rdz!al 

I Inni u- I i1'.n i 11• 1 sa.molo-
Koniec żyt-

li ni<• I t t• t t',w od-
roku 

linie kow- ·ow- l'ZlltO-
regula r·1 razem rcg ular- . l':lZf' ll1 

ne 
nicy 

IH' ll!C)' I wycli 
han - han -

1 <Ilow i 
1%1 

dlowi 
--· 

1060 386 2 388 165-1 :J6U r,ou 7. X 
1965 1265 46 1311 4936 1\94 !i(\:JU ~:."!.5 
1070 3578 103 3771 {j:1 14 I 16i 730 1 49 .0 

. ---- - -

6 

[Mld pkm} 

tO00 ~+--+--+- t-+-+-t-,--~~ 

B00 l---+---+---t- -t-----t----t-·t-7'"'t7~"'1 
700 t---t-- r--i---r--r ·---t-;,.-i-:,-~t'<,-z~ 

600 f---+- t----+--t-- rc,.,---xr-c~,s:; 

500 

400 
" __ Przt! ,.,,1dLJ ~Yo n1,1 

pn:e ,..ozow reqularm;ch 
f , 1 ,.- Ą 0 1968 (sredme ) 1 

2_· IL A(I 1968 , .Juze ) 

' 0 1cAU 1968 ( mo le) 

0 
® 
® wy/,..ó,-n, Boe,ng 

fOO '-._J___,___.,__~~-~~~ 
f965 t97L) 

wytwórni Lock'.J' eed 
wyt wórni Douglas 

f975 1980 
Lllto 

2. Prognoza 
1965~1980 

światowych przewozów pa sażerskich w la tac h 

[%] 

70 

60 

50 

40 

30 

20 

10 

o 

Samochód 05obowy 

/ 

/ -' 

1\. I \\ 
\ \ 

--I \ . 
\ . .. ·, 

"\ .. .. 
\ ·••, .. 

~ 
... 

I '-
.. .... 

;.:·:·:::..· -- -. 
'- / r-'.=:·· ·-:::: r-:;, obus ,,.... 

,_!': e>< Żeg/~?,-- -~ V V ...... .. ·+•·-. .... :r.o/ej 
Miej:__ki elektr. ·1 _ 

1920 1930 1940 f950 1960 1970 1980 1990 2000 
Lata 

3. Struktura przewozów pasażerskich na świecie w latacll 
1913-2000 

TLiA 1973 nr 5 



UŻYTKOWANIE SPRZĘTU ... 

nia rozwoiju oraz poz'iomu ekonomiczno -'techn ilczmego 
irnnych gałęzi transportu. 

,Niemniej na pod.s tawie prognoz rozwoju różnych 
rodza'jów ,transporltu można stw ierd zić, że najbliższe 
lata cechdwać bęldżie: 

• dalszy rozwój motoryzacj i indywidualnej 
• zahamowanie tempa rozwoju pasażerskich przewozów 

kolejowych oraz w żegludze 
• dynamiczny rozwój lotniczych przewozów pasażerskich. 

Samoldt konkuru1ją'C z in nymi środkami transiPortu 
opanował zdet y<lowanie trasy średniego i dalekiego 
zasięgu. Obecnie JPOja,w i ła się ten.dencja zdobycia dla 
przewozów l,otniczych rynku na odci'nlkach krótkich. 
Trwają poszu'kiwania odpowiedniego sprzętu, pro­

ponuje się m. i·n. sam oloty , a na wet „sy1Stemy" ko­
muni1kacj:i STOL i VTOL, llllep.sza się ró'wln oleg,le samo­
loty konwencjonalne. 
Najbliższ·e 20-30 lat przynfosą p,oważne zmiany 

kon)stru-k,cYl.ine samolotów komun Lkacy,jny1ch (rys. 4). 
Z prog,noz wyn ilka, ż,e w roku 1990 udzi ał pos2Jczegól­
ny,ch klas samolotów komunikacyjny,ch w przewozach 
pasa,żerski1ch będzie na s'tęipują1cy: 

• na poddźwiękowe odrzutowe sa1110101y l<0nwcncjonalne 
przypadnie ok. 43'!', przewozów 

• pokaźną część przewozów, ok. 28 '!', , wykonają samoloty 
o dużej pojemności 

• udział samolotów ponaddźw iękowych w przewozach 
clzięki ich dużej produktywnośc i wyniesie ok. 24', 

• przewiduje się także stosunkowo ni e duży, ok. 5%, udział 
samolotów STOL w przewozach. 

Ekisploatowane obecnie odrzUitowe samoloty komu ­
nikacyj,ne, zwane taikrże konwencj,ona'1nyon'i, są ciągl e 
uilepszane i moder,rnizowa'n,e. Tendencja ta uwiictacmia 
się m. in. w budow'Je tzw . .trzeci~j generacji odrzuto­
wych 1Samolo'tów pasa,żeJ·s'ki1ch. 

1Wła1ś1Ciwyun przykłaldem .stosowania nowych rozwią­
zań m.oże być konstru'k,cja karncuskiej wytwórni Mar ­
cela Da,ssault - samooo•t Mer cure. Przy pTojek:wwa­
niu samol,otu duży nacisk 1położono na l ekkość kon­
struikcji OSli ągając ws,ka:bnik 0,3 T ciężarn s-tartowego 
/,pasażem. 

Dwrnle'tn'ie studia o,ptymali zacyjne za ,pomocą kom­
pU!tera d,qprowadziły do zastosowania skrzydła o bair ­
dzo korzystnej charaktery,stytce aerodynamicznej w za­
klresie wszySltkich osiąga·nych przez samol,ot pręd'kośc: 
lotu. Sporo uwagi poś-więcono ze'Slpołom na,pędowym 
stosując sHniki o bardzo ~orzystnych osiągaloh oraz 
daprowaid za ją'C do zmniej szenia poz'iomu hałasu, jak 
równii,eż zawartości. dymu w gazach wylotowy,c·h. 0-
s,przę't .samolotu przystosowany jes t do użytlkowa,nia 
przez 2-os~bową .załogę w w,an.l!J1ikaich II ka,t-egm,ii 
ICAO, z moiJliwośtC:ią •dalszej modef'nizaic ji i ulepszeń. 

Nietrudno pr,ze'w~dywać, że da4srzy rozwój komun i­
ka cy'j,nych samolotó'w konwencjona,lnych będzie pro­
wadził także do uJeipszania i rozw'.ija'nia sys,tem ów na­
w.igacyiinych oraz au'tomatycznych układów sterowa­
nia i 1lądowania , jak rów,nież d.o redukowa,nla obsbug i 
techni-cznej ,przez wiprowa,dzanie korutlro1i wig stanu 
sprzętu ,przy użyJC'i u apara'tury rejestrującej 1Pa,ramc­
try techni,czne i osiągi. 

Szybki wzrost przew,ozów 1)a1Sażer'skkh i towaro­
wy,ch w lata,ch sześ6dzie.sią'tych .s,powodo'wał budowq 
sa molotów o ,duże'j paje,mnośc,i, które już obec:nie sta-
111,ow'ią po'waż:ną konlkure naję na tra sach lotniozy1ch o 
dużym nas•ileniu ruchu. Rozwią,zan,ia stosowa111e w tych 
sam,oldta,ch ,s ą wyn i_ki em nowych koncepcji twórczyjch, 
jak również odzwier,ci edlają ,poSltęp techni-czny w tech­
nologii wy'twanania; są one także rezulitatem ścisłe­
go powiązania wymagań stawiany,ch w eikS1ploataqj"i 
statków powiie'trzny,ch z projektowaniem i pr,odukicją . 

Dalszy rozwój samolotów -o dużej ,pojemności będzie 
zalpew,ne SZ)edł w k ieTunkiu ipowiękiszenia ich udźwigu 
i rozmiarów, i rnie sp01Só,b obecni e ,przesądzić, czy 
,zatrzyma się na g.ranicy njp. 1000 ,pa sażerów, -czy 'też 
będzie po.stę1pował jeszcze dalej. 

iPod-stawowym założeniem pa,sażerskich sam,olotów 
nad,dźwJękowy,ch, k,tóre za1pewne zos'taną wprowa.dzo­
ne do eksiploa'ta~ji okoŁo 1974 rok•u, jeS1t padiporzą'd­
tkowanie całoksztaMu zagaldnień ek,on,omiczno-techni-cz ­
.ny1eh ,prędkoś-ci przewozu. Samoloty te są typowy:mi 
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4. Prognoza światowych przewozów pasatersklch do roku 
1990 z podziałem na rodzaje samolotów 

tatkami powie rznyrni daleki ego lub w .na'j,le'pszy,m 
razie średniego zasięgu, gdyż na ,odci,nllrnch kró'tszy,ch 
,zysk na ,czasie podróży nie u zasaldniałby ekspfoa!tacji 
,ta1k drogiego sprzętu. Ponaddźwiękowe samoloty 
Tu-144 oraz Conco:rde są niewą'tpli'w:ie nośn,ikiem po­
,st ęlpu techrniic2J11ego w lotnictwie i to za.równo w dzie ­
d zi·n'ie me'tod proj·ektt,owania, jak również stosowania 
nowych mater:ałów i technologii. P,rzede wsrzystk,im 
je,dnak charak'teryzują s.ię precyzy,j'ny.uni uirząldzeniarni 
,pilotażowo-'11awi,ga cY'inymi, jaik również boga1tym wy­
posażeniem aultoma1tyzujący,m ,przebieg lotów oraz kan­
troluij ącym poszczególne ulkłady l ins'talacje samolotu. 
Pomimo_ że pona,ddżwiękowe samoloty ,pa sażerskie ,nie 
weszły jeszcze do eksploa ta cji rozważa s:ę już obecnie 
możliwość bu:dowy s.ta.tków powie'trznytch rozwija,ją­
cych pTędk,ości odipowiadająlce liczbie Ma 6-10, trak­
tując is,tniejące rozw'iązania jako eta'P ,przejściowy. 

W krajach rozwiniętych gospodar,czo pojawiła ,się 
,potrzeba opra,c,owania nowych koncepcji rozwiązania 
,pr ob[emów tra'nsportowy,ch dla wiel1kkh a,glomeralc'ji, 
jak równi1eż regionów turys,tycz-nyich. Problem ten 
wy:~ęlpU'je ,także w k;ra,ja,ch rozwija,.ią1cych się i nie 
dysiponUiją~ych dos'ta tecznie gęstą si ecią dróg, lJ·n-ii ko­
Jej owych azy lo tnisk. Dla zaspokojenia tY'ch :potrzeb 
,proponuje się .samoloty krótkiego sta,rtu (STOL), star­
ltuliące z niewielkrich loltni1s·k, .któire zatpewn'ia-ją wy­
sold poziom be?Jpi e'c zeń,s,twa Lotu oraz więk:s,zy k.om­
.f ort ·podróży. Oczywifoi·e warnnkiem wtProwaidzenia 
do ek<sploa'talcji samolQtów STOL jest utrzymanie abec­
nych l <Ytnisk ,poł,ownych bli-sk-0 cen:trów m ia/Sit oraz 
zbli.żeru:e nowo bU'dowany,ch lobnis'k do w iel.kkh aglo­
meracji :przemysłowych i tUTyslty,cmy-ch. 
Znając potrzeby przewozowe, poziom tec:hni-czmy 

konS1trukcji i technologii wy'twanania samolotów 
STOL, ,jak również za,gaidnienla ek,onomi.czno-organi­
zacyljn i lotniskowe związane z Lch eksploaltaC'ją, 
można przewidywać nastęl,pu-jący ich rozwój: 
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S Jata 1970-1972 - samolot turbośmigłowy na 20 miejsc o 
Qst 5T - Twin Otter, 

• Jata 1974-1975 - samolot turbośmigłowy na 50-80 miejsc 
o Q 5 t = 22-35 T 

• Jata 1978-1980 - samolot odrzutowy na 100-150 miejsc o 
Q st = 45- 68 T 

• około 1985 roku - samolot odrzutowy do 200 miejsc o Q st 
rzędu 90 T . 

Dalszy rozwój statków powi elbrznych budowanych 
dlla pdtrzeb ia"my-ch dziedzin lotni1c.twa cywHnego, bę ­
dzie oparty na p ewno na nowych przesłankach kon ­
strukcyjno-t!:echnologiczny'ch; będzie ś ;ś l e związany 

z rosnącymi wym aganiami ekspl oata•cyjnyrni, jak rów­
nież bę dzie wymagać zna cznej r ozbudowy bazy ma­
ter iałowej oraz za'Plecza naukowo-badawczego dla 
wszystkich ga łęzi przemys łu l obniczego. 

Prognoza rozwoju lotnictwa cywilnego w Polsce do roku 1990 

W rozdziale „Stan lotnictwa cywilnego w Polsce - ocena 
potrzeb" określono w sposób ogólny wiellrnść przewozów 
lotniczych oraz oceniono stan usług i poziom rozwoju po­
szczególnych dziedzin lotnictwa. 

'l'r.anspoil',t lotniczy 

Przewiduje się, że rozwój transportu lotniczego będzie na­
dal szybszy na trasach międzynarodowych aniżeli na krajo­
wych, szybciej też wzrastać będą przewozy towarowe ani­
żeli pasażerskie. 

W przewozach międzynarodowych przewiduje sic wydłu­
żenie tras w takim stopniu, że przewozy długodystansowe 
pod wzgl ędem wielkości przewozów osiągną przewagę n ad 
przewozami średniego zasięgu . Praktycznie będzie to ozna­
czało wydłużenie sieci przewozów w kierunkach głównych 
potol<ów międzykontynentalnych, kolejno: 
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6. Struktura ,prze,wozów pasażerskich w Polsce w l atach 
1950-2000 
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• przez Północny Atlantyk przy uruchamian iu 
n ego połączenia w roku 1973 

• następnie w kie runku Srodkowego i Daleki ego 
• wreszcie w innych kierunkach zamorskich 

Ame ryka Płd) . 

regular­

, vschodu 
(Afryka, 

Równocześnie będzie nast,n,owal wolniejszy rozwój prze­
woz6,v zagranicznych na trasac h średniego zasi ęgu. Wynika 
to stąd, że ryn e k tych przewozów jest już obecnie rozbudo­
wany i w okresie objętym prognozą będzie tylko nieznacz ­
nie roz,vijany. 

Czynnikami stymulującymi rozwój przewozów międzyn a ro ­
dowyc h będzie n„ pewno planowany 8-l<rotny wzrost pol­
sl<iego eksportu do roku J990, j a k również znaczny rozwój 
turystyki. 

Przewozy krajowe będą wzrastać w sposób dynamiczny, 
choć poci względem 11racy przewozowej, ze względu na krót­
kie odcinki, pozostaną n ajmni ejszą z omawianych grup prze­
wozów. Na rozwój przewozó w luajowych wpływać będ,1 
zwiększanie produktywnośc i samolotów i zmni ejszanie j ed ­
nostko,vycll lcosztó,v ckS Jlloatacji oraz znaczne rozsze rzenie 
sieci lotnisk. 

Przewidywana 11rognoza przewozó,v 1>asażc rski ch oraz 
pracy przewozowej przedstawiona j es t na rys. 5. 

W latach 1975-1985 rozwój polskiego transportu lotniczego 
będzie najbardziej dynamiczny. Będą nadrobion e opóźnienia 
oraz podjęte wysiłki zmierzające do zwiększania podaży zbli­
żającej do wi elkości popytu . 
Dodatkową ilustracją progno~y rozwoju przewozów pasa­

żerskich w Polsce jest ich struktura przedstawiona na r y­
sunlcu 6, obejmuj,1ca stan fa l<tyczny w l atach 1940-1971 oraz 
J)rzewidywania n a lata 1971-2000. 
Szczegółowa 1>rognoza rozwoju przewozów towarowych ni e 

została opracowana ze względu na to, że nie są 
7nane dokładniejsze za ł ożenia rozwojo,ve (ki er unki, rodzaj 
towaru itp.} polsk iego c l<sportu i importu. . 

Decyzje o kierunkach i t e mpie wzrostu trans portu Jotn,­
czego muszą być podjęte w powiązaniu z ogólnymi decyzja­
mi dotyczącymi rozwoj u system u transportowego w kraju, 
z uwzględnie niem wszystk ich wchodzących w grę kryteriów 
makroekonomicznych . Mówi się o wymaganiu pełnego il oś­
ciowego pokryc ia uzasadnionych el<onon1 icznic potrze b prze• 
wozowych, rozważa sic konieczność Jconfrontacji wym:.1gai1 
ja l<ościowych stawianych tansportowi przez gospodarkę i spo­
ł eczeiistwo z wymaganiami minimalizac ji nal,ładów czy łrnsz­
tów transportu. Jednym z b ranych pod uwagę kryteriów 
jest maksymalizacja zyslrn .,. całokształtu dział alności trans ­
portowej. 

Tak czy inaczej decyzje dotyczące rozwoju transportu lot­
niczego ,v Polsce n1uSZi:\ uwzgl ęd nić wyn1 agania nowoczes nego 
społeczeństwa, ja k i potrzeby rozwijającej się gospodarl<i 
narodowej. 

Lotnicze usługi gospodarcze 

Przewidywania rozwoju usług agrolotniczych w kraju na 
l ata 1972-1990 są następujące : 

e rok 1972 
• r ok 1975 
• rok 1980 
e rok 1990 

400 tys. h a 
1500 t ys . ha 
1800 tys . h a 
2500 tys. ha 

Nastąpi zatem ok. 6-krotny wzrost zabiegów agrolotni­
czych, co nie wydaje się wskaźnikiem wystarczającym i od­
powiadającym potrzebom w tym zakresie. J eszcze sluom­
niejsza j est prognoza wzrostu eks1>0rtowych usług agrolot n,­
czych dająca ni ewiele więcej niż podwojen ie wartości eks­
portu do roku 1990. 

Wydaje się, że przy duże.i cf_ektyw~ości tej f? rmy usł ug 
przewidywane tempo wzrostu Jest rnewystarczaJące. Przed 
u zn aniem t ego programu za optymalny należałoby upewnić 
się, czy nie ma realnych możliwości zwiększenia areału pod 
usługi lotnicze i to zraówno w rolnictwie, j a l< i w l eś ni~ 
ctwie. Jednocześnie nieznaczny wzrost e l,sportu usług w teJ 
dziedzinie zmusza do dod a tkowego zbadania r y nków za­
granicznych. 

Oddzielnym zagadnieniem j est konieczność opracowania 
prognozy w zakresie pozostałych rodzajów lotniczych u s ług 
gospodarczych, tj. partolowania przeciwpożarowego, prac 
budowlano-montażowych, wykonywanie zdjęć lotniczych czy 
lotów reklamowych. 

Lotnictwo sanitarne 

Na wzrost usług świadczonych przez lotnictwo sanitarne 
będą miały wpływ: 
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• demograficzny rozwój kraju 
• rozsze rzenie zak r esu świadczeń zdrowotn ych głównie 

w grupie ludności wi e jskiej 
• proces uprzemysłowi enia i urban izac ji 
• szybki rozwój motoryzacji 
• specjalizacja szpitali oraz możliwość leczenia u wy­

bitnych specjalistów w danej dziedzinie m e dycy ny. 

Zal<iadając dotychczasowe tcm1,o wzrostu usług sanitarnych 
(ok. 10 % rocznie) z uwzględnieniem r a townictwa prze widuje 
s ie: 

• w r oku 1975 
• w roku 1980 
• w roku 1990 

16 OOO usłu g; 
27 ooo usług 
40 OOO usług 

Równolegle z 1·ozwojem świadczonych usług p1·zewiduje się 
1wwiększenie liczby zes połów lotnictwa sanitarnego do 20 . 

Zmniejszenie kosztów możliwe będz ie tyllco wtedy, jeżeli 
dzi~ki modernizacji sprzętu lo tniczego można będzie zwięk­
szyć wydajność pracy oraz inte nsywność wykorzystywania 
sprzetu. 

Lotnictwo sportowe 

Prognoza rozwoju lotnictwa sportowego w trzech j ego 
podstawowych gałęz i ach dział alnośc i szkoleniowo-sportowej 
j est następująca : 

Liczba szkolonych i trenujących 

Lata 

1975 
1980 
1990 

L o ty Loty 
samolotowe szybowcowe 

1550 
1800 
2100 

3700 
4500 
5800 

Skol<i 
sp a dochronowe 

4500 
5200 
6000 

,v zalcres ie szl<olenia w ciągu 20-lecia przewiduje się wzrost 
działalności lotnictwa sportowego tylko o ok. 70%, co oznacza 
te1npo mniejsze w porównaniu ze wszystkimi 1>ozostalymi ro­
dzajami lotni ctwa cywilnego. 
Równocześnie program rozwoju innych dziedzin lotnictwa 

będzie wymagał zwiększonego dopływu nowych wysoko kwa­
lifikowanych l<adr, czego ni e będzie można osiągnąć bez 
rozszerzenia bazy szkoleniowej opartej na lotnictwie spor­
towym, 

z drugiej strony na wzrost zapotrzebowania t e j dziedziny 
lotnictwa będzie miał wpływ demograficzny rozwój kraju, jak 
r.ównież zmiana struktury społeczeństwa przez ,vydłużenie ­
okresu jego al<tywnośc i. 

W świe tl e 11rzytoczonych arg11111 e ntów nasu,va sic wniosek 
1wwtórnego zbadania i określenia, czy program r ozwoju lot­
nic twa sportowego jest rzeczywiśc ie optymalny i czy zaspo­
kaja potrzeby najbliższego 20-lecia. 

Warunki realizacji prognozy rozwoju lo tnic­
twa cywilnego 

Przedstawiony program rozwoju lotnictwa cywilnego do 
rolrn 1990 można · uznać za szeroką i kompleksową prognozę 
przewidującą bardzo znaczny rozwój całego l otnictwa, ma­
.iący na celu zn iwelowanie wieloletnich opóźnień oraz usta­
lenie właściwych proporcji w powiązaniu z innymi gałęziami 
gospodarki n arodowej. Program ten będzie wymagał dal­
szych badaft i analiz zarówno w konfrontacji z potrzebami 
cał ej gospodarki narodowej, ja le również w zakres ie róż­
nych gałęzi lotnictwa, zwłaszcza że w niektórych progno­
za zakłada zbyt powolny rozwój. 

Realizacje tej prognozy może za1,ewnić spełnienie wielu 
,varunków, a z,vłaszcza : 

• rozbudowa lo tniczej infrastruktury technicznej 
• wprowadzenie do eksploatacj i nowoczesnych ekono-

micznych statków p owietrzn y ch 
• właściwa organizacja e kspl oatacj i 
• k oordynacja współdziałania rozwoju poszczególnych 

dzied zin lo tni c twa 
• przygotowa ni e kadry odpowie dnich specjalistów 
• utworzenie zaplecza naukowo-badawczego dla potrzeb 

lotnictwa cywilnego 
• szerok a współpraca międzyn arodowa zarówno w dziedzi­

nie budowy nowyc h kons trukc j i l o tniczych, jak również ich 
wytwarzan ia o raz e k sploatacj i. 

R o z b u cl o w a I o t n i c z e j i n f r as t r u k t u r y te c h­
" i c z n e j - ujęta jest w opracowanym programie aż do 
rolrn 1990. 

Planowana buclowa i rozbudowa lotnisl< cywilnych uzależ­
niona j est ściś l e od prac urbanizacyjnych - powstawania 
wielkich aglomeracji przemysłowych, jak również rozwoju 
reg ionów turystycznych. Budowa nowych i rozbudowa istnie­
jących lotnisk powinna być ujęta w planach zagospoclaro­
wania przestrzennego l<raju tak, aby nie doprowadzać do 
konfliktów miasto-lotnisko. · 

Lata 1976-1985 mają być poświęcone odrobie niu zaległości, 
a zwłaszcza: 

• dalszej mode rnizacji lotnis l< 
• buclowie nowego międzynarodowego lotniska dla War­

szawy 
• rozbudowie sieci lotnjsk średniego zasięgu I pomocniczych 

(tablica 5). 
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Ta b I I ca 5. Rozwój sieci lotnisk komunikacyjnych 

K lasa lotniska 11975 I rnso
1

-"..,.it_a_1_98-5~1-1-99_0_ 

dalekiego 

Magistralne zasięgu - - 1 3 
--- ------ - --

śred niego 

zasięgu 
_ 10 1- 11 

12 13 

Pomo en.i cze - - 6 12 15 
------

Hazem - 10 17 25 31 
-

Ta b I i c a G. Rozwój sieci lotnisk lotnictwa usługowego I sportowego 

l{ odz aj lotniska 

W C Wojsko 
Komu, 
Sporto 

1ikacyjnc 
WC 

---
Razem 

--

I 1075 I 
2 
2 

37 

41 

Lata 

I I 1980 I 1085 1990 

2 2 2 
10 16 19 
29 38 42 

41 56 I 63 

Sieć lotnisk dla potrzeb lotnictwa nsługowego i sportowe­
go opierać sie bedzie na: 
• lotniskach wojewódzkich stanowiących główne bazy e ks­

ploatacyjne 
• lotniskach przy ośrodkach szkoleniowych 
• lotniskach subregionalnych. 

Lotnictwo usługowe i sportowe wykorzystywać będzie w 
szerokint zakresie lotniska wojsko,ve, a zwłaszcza komuni­
lcacyjne (tablica 6). 
Wprowadzenie do eksploatacji nowych 

s t a t k ó w p o w i e t r z n y c h 01>ierać się będzie na pro­
g ramie rozwoju przewozów, usług oraz clzial alności Iotnichva 
sportowego. 

W transporcie lotniczym wymagana będzie modernizacja: 
sprzętu na wszystkich rodzajach linii . Poza tym: 

• najpilniejszym zada nie m jest wprowadzenie odrzutowych 
sa molotów komunikacy jny ch na trasa ch średniego zasięgu 

• dalsze uzupełnianie spr zę tu na liniach dalekiego zasiegu 
z wprowadze nie m po roku 1980 samolotów o dużej pojem­
ności, a następnie samolotów naddźwiękowych (około 1985 
roku) 

• wprowa dze nie na liniach krajowych w la tach 1975~1980 
samolotów o duże.i p,roduktywności, a następnie po roku 
1980 samolotów skrócon e[(o startu. 

Tendencja mod ernizacji samolotów komunilcacyjnych bę­
rlzie szła w lde runku zwi~kszenia ich oroduktywnośc i oraz 
wprowadzania rlo eksploatacji lconstrukcji charakteryzujących 
sie dobryn1i osiagan1i i 1>arametrami tcchniczno-ekono1nicz-
11yn1i. jak ró,vnież wyciszonymi s ilnikami itp. rozwiązani a ­
mi. Zapotrzebowanie n a ten sprzęt pokrywane będzie wy­
ł ar.znie z i1nnortu . 
Sprzęt dla lotnictwa u s łu go wego i sportowego będzie głów ­

ni e produkcji _krajowej. 
O r g a n i z a c j a e k s p l o a t a c j i s t a t k ó w p o-

w i e t r z n y c h we wszystkich dziedzinach lotnictv.ra cywil -
11 cgo będz i e musiała być oparta na właściwych sys tem ar-h 
ohsłul!i orlpowiadajacych współczesnym wyn1r1eaniom terh­
nicznym, Za podstaw,-. ocPnv jakości sprzętu lotniczego na­
leżv przv.iać niezawodność .i eJ?o Pracy. 

Odpowiedni noziom niezawodności samolo tu czv ś mii,;łowca 
clecydu.ir w zasadniczy sposób o beznieczeństwie lotu. ,Jerl­
nvrn z elementów badań niezawod nośc i samolotów czv śm;­
,:!'łowców jes t analiza ich ni esprawności w czasi e eh:solo:1.tar.ii 
oparta n a wiarygodnych i JJełnych da nych statvstv„z1 v rl1 . 
Anali za ta nowinna być wykorzystywan a nrzez 11roducenta 
sprzetu lo tni czee""O i to zarówno przy projektowani u nowych 
rozwiazań . .iak i nrz y wprowad zaniu modyfika c ji i z1nian , v 
sprzecie .i11ż rksploatowanym. 
Niezawodność działania statków powietrznych zapewniają 

harlania kontroln e za pomoca przyrzarlów kontrolnn-nomi:1-
rowych . Wnrowadzenic automatycznej kontrol i umożliwia za ­
stan ie nie ol<resowych przeela<lów obsłul!a wf! ; 7. eczywist•vr-h 
ootrzeh. Za11obieea to uszkodzeniom Jriso,vv1n. Które ~a .iuż 
sye:nalizowa ne nrzy stosunkowo małych zmianach fizykoche-
1ni~znvrh struktnrv elementu r.zv zesoolu. 
Oczywiś('ie całokształt zae-adnień z,vjazanyc h z kierowa­

r,ip _rn. sv~t,Pm:-imi eksntoatacy.invm i statkó,v nowietrznych no­
winie n h :vć opar ty na nowoczesnych m e todach przetwa rza­
ni:,, rlanvch. 

Ws n ó J n r a ~ a n1 i c eł z v n a r o d o w a 1107a l<oonPr::tc.i a 
1v dziedzin ie t;c encH nowinn!\ ob.ia~ ,v szerol<im zakre~ie 
konsult:1 '!.i'"'. udzi a ł w sytnpoz.iach i kongresach oraz ,vvn1ia ­
JH• snec.ialistów na zas:.1rl ach stynenrłiów - r·,v okresowee n no­
rłe.imowanj;J nracv ,v różnych ośroclkach ba t'ł awczo-projekto ­
w vch. nrruiukcyjnyrh czy nrowadza,-,vct elcs11loatar.:ie ~t~t­
Jrów powietrznych . Wskaza nv :i est także ud ział nracowników 
f' łu ż h tecJ1nir7,no-el<onomic-,nvch w \vvstawach. konferencj;:1rh 
r.zv innvr,h forn1arh wymiany doświadczeń w zakresie róż ­
n y rh dziedzin lotnictwa. 

Dokończenie na str. 17 
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Ciekawe konstrukcje 

Migr Jnż. J,ERZY SWIDZIŃSKI w artykule opisano samolot skonstruo­
wany przez moctelarza l otniczego i szy­
uo wnika Ja rosława Janowskiepo miesz-
1,;ańca Łodzi. J est t.o jedna z niewielu 
ama torslci.cli l<onstrul<cji wykonana w 
P olsce po wojnie . 

Na uwagę zasługuje nie lconwencjo­
nalny uktacl, prosta i prawicltowo roz­
wlqzana konst ru kcja, jak również este­
tyczny kształt, który można uznać za 
osiqgni.ęcie w zakresie wzorni ctwa . 

Amatorski samolot J-1 Prząśniczka 
W wynil<u pleb iscytu czytelników sa­

molot ot rzymał nazwę Przqśniczka a za 
g ranicq j es t również znany jako D on 
l<icl1ot. 

8'istwia samolotu 

P1omy,.;ł O.P'fa•cawania i zbudowania włas nego 1samo­
ldtu powziął konstruktor w 1967 r. Chodził o o prosty 
ł altwy i b ez;pleczny w użytkowa•niu ,lekk'i s amolot •o 
właś·ciwościach motoszybowca, coś w rodzaju powie­
trznego skuitera . 

,We'dług założeń miał być 'to sa molot przeznaczony 
dla pilota ·szybowcowego, a więc 'jego własności ło1:­
n e, zwłaiszcza w l,oc.ie ibezsilnikowyim powinny być 
zbil iżon e do własności •szyibowców treniin,gowych na'j­
CQ:ęściej używanyeh w lkluba,ch. Mały koszt i możli­
wość budowy w 1dom u - to dalsze za łożen1 a, które 
zaważyły na cechach projektowanej ,konstru'k,cji, a 
zwła szcza na doborze materia łów i technologii, jak 
ir Ó'Winie•ż na wy miarach: długość żadnego z elementów 
saimoldtu ni e ,mogla p,rzek.ra•cza ć 5 m . 

Alby ·zalpewnić wła~c,i,wą wytrzymał ość i ,pewność 
stru'kltury no~nej, ko:ns,tr,uk t,or 1posfa nowił QPrzeć się 
wyłą,c:1mie na malteri a łach l O'tniczyc'h. Ta'k więc głów­
ne elemen1ty 'drewniane wykona ne są z sosny i skle:j­
kli brzozowej, k-l<e'jonych atestowanym k lejem Aero­
ilite. 

M aiteriai!y metalowe •to głównie stal 30 HGSA i du­
rai PA7. 

Ukla,d s terowania zbud owany jest ,z gotowych ele­
mcnltó'w ,szybowcowy,c:h. Równiea: <kola pod wozia są 
typowymi kołami :szybowcowymi. Zd,obycie ty.eh m a­
ter-ialów nie było łatwe. Wię,k:s zość 'ZOS1tała zaikuip iona 
w SZD, dzięki pomocy redakcj i „Dziennika Łódz>ki e­
go". PowaiJne trudn ości s•prawiał 'dobóT urządzeni a 
naipędowego, jak wiadomo bowiem si lników lotni czych 
odpowiedn iej mocy bra,k •na naszym rynku. W r ezul­
iacie J. Janows•k'i ,z d e,cyidował ·się sam s konstruować 
s iOnik. Tak •więc obok •projektu płatowca powstał rów­
ni eż projek't s: lni ka SATURN 500, '.krt:ó ry pomyślnie 
zrea lizowa,ny już sam w sobie jest ni emałym osiąg ­
n ięciem. 

Proj ekt i bwdowa samolotu kosztowa ły konstruk1to­
ra i dwóch jego wspólpracowni-ków trizy la ta 'w.Yitężo­
nej ,prncy, a koszt wyniós-ł 35 OOO iz ł wła•snych osZJc·zęd­
noś1ci . 

30 l'i,pca 1970 -roku gotowy samolot wz-niós l ,slię p,o 
raz 1pi•erwszy w !POWietrze. Opinia p ilo'tów, którzy mo­
gli wypróbować własności IO'tne J-1 jes t ra cze j z~od­
na. Samolot jest wy,jątkowo udany. Świadczy o tym 
również zairuteresowa'n ie zagq·an i'cznych k,onstru•kto ­
rów ama'torów, z k:tórych ki1lku buduje już samoloty 
J-1 wg planów opracowanych przez J . J anowskiego. 

1. Porównanie Prząśniczki z Gawronem pozwala lepiej ocen i ć ma te wymiary e leganckie kształty nowego samolocik u 
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AMATORSKI SAMOLOT ... 

Nalj'bliższym ukoń!ozenia jes t Don Quixote /budowa­
ny 1Przez Toma Wooda w W. ,Bryitan'H. 

Budowa !I)ostępu'je po,d 111adz,orem ARB, któ,re zwe­
ry(fiilkowało plany i 1Pr,zynekfo ,po ukoń1czeniu ukizielić 

tzw. C of A, czyil,i śwfaidectwa -o 2'Jda1tmośc-i do lotu. 

Układ 

·Układ za1sitrza'łoweg:0 gó.rnopłata ·z pchającym śmi­
głem ·zos'tał •cell.owo prizy,jęłty !przez konstru'Jdora, który 
uizyl.kai w lt,en sposób ,wiele zamierzonych korzyśd . 

Na□ wa.ini,ej szą /było u1po:doo nieni·e kalbiny do kabi-n 
szyibowcdwy ch nie tyillko pod wz,glęldem rozmiesrzcze­
nia elementów s,te,rowania i lki.ształtu .talblicy ,przyrzą­
dów, a,Le róWtrllież ,pod w~ględem wtl;clocmo,Śfci, i1d,en­
ty,czrnej jak w szyib;owcaoh, ibez mas~i 'S ilnika i ,taxcizy 
wiruijącego śmigła prz~d oc,za1mi lpifota. Ułatwfa to 
n iewą'tpli wie aldalptację pilotów szybowc,owych, któn.y 
na J-1 mogli!by pr,zecho'diić prziedszk:o}e la.tania sHn.i­
kowego. iDrngą korzys'tną ,ce'clhą układu ·je'Slt ,całkowi't:e 

zabez,pieczende śmLgła ,przed us zik,odzeniem: Je:s,t to 
i1s'tot'ne 1dla niewielkiego ir1ozmiar·ami sam,o'l·ocik,u l ąidu­

ją,cego i rsitartująlcego ,z przylg-odnyc,h lądowi·sk. iNawet 
!POdparde się „nosem" wskutek 2'Jbyt silneg-o wyha­
mowan'ia w wysdkie j t-ra:wie ·n.ie powoduje u1szko!dze­
nia ,ani ·za'tirzyimania śimigła . 

rWlbrew pozorom -obecność śmigła za kalbiną nie 
stwarza n-iebe :zipieozeń-stwa -przy awaryij,nym opusz-cza­
niu samolotu. Wystarcza wyłąlczyć iskr,ownLki, alby 
śmilgł•o zaltrzyimafo s1ię nalty,chlm:ia:s't. 

Usytuowa1n:e Śimigła za środ1dem 1ciężkO'Ści wipływa 

korzys tnie na wy,elimi!nowanie des\ta1bi1Ji,zującego mo­
men1tu wła<ściwego samolotom z przedil1.:im nalpęde'm, 

stąd mnie1js za 1niż zwylkle róż,nica ·zalparsu sta,teczrnośic[ 

samolotu z 's'il'nilkiem pracującym ,j zahzymanym. 
Z k-ole'i ·s tojące śmi1g!o znaddu'je s ię w :śia~:hie ae,ro­

dynamicznym k a biny, si1l'nika -i 1pła1ta, wsk utek czego 
opór jego jest 'zna,cz'nie mnie'jszy. 

Opis konstrukcji 

Skrzydło - dwuda:ielne o obrry sie proslto1kąrtnym, z,e 
stałym iprofirlem Clark Y , 13%, zastrzalowe, jedno­
dżw:igarowe z dźwiga,rlkliem tP.rzedLotkowym. Zastos o­
wanie .profil u o płaskim srpodzli.e znaczn·ic upr,1s2,c21a 
mon'ta·ż S1k,rzydla, który może być przeprowadzony 
bez specja lnego przyr,ząd u . 

,Dżw:gar główny skrzyn kowy, pasy górne klejone 
z 3 war·stw d•r ewna sosnowego, .dol ne z 2 wars,tw. 
ścianki dżwiga,ra wykonane ze sk lejlki brzozo,wej 
1,5 mrm , mię.d zy pa·sa mi sosnowe .rozipórki. 

W ,m iejscu :za mocowania olmlć głównych i za strza ­
ł ów wk<lej01ne są między pasy kloc:ki sklejone z 3 
wai·s tw sklejk i brzoz,owe j l O mm . Ma,j ą one kszltałt , 

który za1pewn ia płynn ość prz•e'kroju i wyel'iminowani e 
karbu. Dźw:gar•ek przedlotkowy o ,pr,ze1kroju ceowym. 
Dwie l is twy sosnowe, ścianika ze skl ejki 1 mm. Czoło 
dźwiga-rka zakończone kl oc<ki em ze sklejki brzozowe,j, 
do któreg,o za m ocowa ne jes t okucie pomocnicze 
s.knydła. 

,Ws,zyst·kie żebra , oprócz rnmykają,cego, mają jed­
nakową kon st•rukciję kratowni,cową z li s te w sosno­
wy1ch o przekro ju 5 X 7 mm. Na węzły nakl ejone są 
półtkol iis l e 1nakładki z s1klejki 0,8 mm. 

Alby wyzyskać ca łą wysokość pr,orPiau, żebra s ą do­
,sta wione do dżwjgara ,glówne,g,o a nawlekan,e ty,J-ko 
na dźwigarek prized'lotkowy. Krawędż natar-cia wyko-
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2. Twórca J-1 Jarosław Janowski w czasie budowy samo­
lo tu we własnym mieszkaniu 

n ana z l'is,t wy ·sosn owej o przekraj u prostdkątnym. 

Kra'węidż spływu - .również listwa .sosnowa oklejona 
obustronnie sklejką brzozową 1 mm, która łą•czy kra­
wędź z żebrami. J ednoobwodowy keson wykonany ·2Je 
skllejlki brzozowej l mm, słoje równoległ,e do dźwiga­
ra, ,co -ułatwia ,kształtowanie 'pokirycia. Odlcinek od ka­
dłuba ,do zastrzału pdkryty larmina'tem s zklanoepoksy­
.d.owyim o gruJbośc i około 0,5 mm. Moment skręcający 
J)'Dzenosz.ony jeist na oku1ci,e pomocn'kze dru'gim -ob­
wo:dem kesonu , rozc i ąga1jącym 's ię na ,przeshzeni 3 
żeber. 

Żebro zamy'kadąlce rma kon'sltrulk:cj ę ceową, 2 pasy 
sosnowe i ściain'kę ze S'kle jiki 2 mm. Żebra lotki mają 
konsllmukcję kra~ową , powstałą z odicięc:ia 51Pływ,owej 

części i eibra. Dźwigarek lotki ,ceowy, ścianka ze sklej ­
ki 1 m:m. W rmJejs,cach .zamontowania zawia:sów prze­
s trz•eń m1ię'dzy ipa\5ami -dźwigara WYJpebnicma skilejką. 

Na:r:,ęlcl -lotki w ·slkrzyd~e .za pOimocą linek i króltki ch 
:popyc ha czy. L dtJk<i są wychY1lane różnicowa, dzię'~i od­
powiedni,emu k sztalitowi dźwi,gien sterujących. Okucie 
mocu1ją,ce sk~rzydło i zasitrzał wykonane są jako spa­
wa·ne z 1bla1chy s talowej 30 HGS. W,s,zystkie sworzn ie 
mocu'jące s1krzydło, cyrrin'diryczne o .średnicy 14 mm, 
wyikonane są "le s'tallJ i nawęlgil.an e. Duża średnica d.o­
JPU'szcza ,częs'ty monta:ż i ,demonlta·ż !bez pow's1ta'wania 
luzów. 

,Sworznie są zabezpieczone przed wy[Padn'ięoiem za 
[Pomocą agrafek. Zasbrzał wykonany jest ze •spła1sz­

C'zonej a· ury z,e s,tal:i 30 HGS, o gru<bośdi śai1an'k:i 1 mrn . 
Us zy za strzału f1rezowane ze sita11i 45 ,połączone z r u-
rą 4 nitami rnrowymi. Gór1n€ ucho zaqpaitrzone w 
prz.egulb. 

Kadłub konstrukcji mi-eszaniej ma układ belka-wie ­
życzka. 
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3. Nośna struktura kadłuba w układzie belka-wieżyczka . 

Widoczna konstrukcja ścian belki - z przodu przekładkowa, 
z tyłu kratowa - oraz układ wieżyczki i rozmieszczenie 
okuć głównych skrzydła i zastrzału 

Głównym el em entem kaidłuba jest belka o przekro­
ju prostdk:ą'tnym, .z ci,terema IPOdłużnicami sosnowymi 
biegnącymi przez całą 1długość ka'dłuba. Boki belki 
kadbulba w rejonie kahiny ma'ją kons'brukcję pr1zekład­

kową skl~jka- styr ,o;p'ian. K:on strukcja taka sięga oko­
ło 0,5 m za ka'binę. Tylna część b elki to kra1townica 
drewniana k ,ryta sk}ejką brzozową . Ważnym nośnym 

eleimentem ,ka1dłu1ba, k'tóry przejmuje obciążen:e od 
skrzyid~a, silln i,ka, podwozia, sterown 'cy i zbiornika 
pailiwa jes1t stalowa kratownica s,pawana z rur 30 
HGS, a na stępnie ,poddana wyżarzen iu zupełnemu , dla 
zwięJ<s,zen:ia wytrzylmałoś'Ci zmęczeniowej. Kra'towniica 
jesit połą,czona z b okami kałduba 8 śrubami M 10 i 
oprofilowana sklejką dl a nadania ksztal'tu ,p·nze1dłuża­

.j ą,cego obrys kabiny. Belka kadłuba ,ma 2 wręgi. J ed­
na w miejscu zamocowania okucia sta1t-ecznika pozio­
mego jes t jed nooześnie dźwi,gar:k iem s tatecznika ·pio-
111oweig:o. Druga służy ,do zamocowan'ia okuć statecz­
nika ,poziom ego i jest wykonana ,ze sklejki bnozowe,j 
10 mm. W tylnej części belki 1przykręcone jest 4 śru­
bami M6 okube kóŁka ogono wego. 

Kaibi,na ,piilota ,mi eśc-i s.i ę w ;przodzie kadł1uba, przed 
,wieży>ezką. Os łona kabiny wykonana :z 1p-lex,i 2 mm, 
szy1by o powierzchn'ia,ch rozwijalnych przyikręcone . są 

t<Jo ,szkieleitu lamelowaneg-o z l is tew sosnowych. Osło­

na jesit zamocowana -do kadłU!ba 4 sworzniami nieru­
,:h omymi i jednym ruchomym. Z lewej strony wy­
wiie1tr'zni:k. Fotel pi1lota skłaida s ię z wy'.I)lfofHowanego, 
ta'p i>eerowanego s,iedzenia i lekkieg,o, odejmowanego 
oparoia, umożli'w,iająceg.o użycie spadochronu ,pleco­
wego. Fotel wyposaż.ony jest w ozteroe'1eim,entowe pa­
sy bezipieczeńsrt:,w,a typu szy,bo,wcorw,e,go, z ło,żone z 
pa'sów biodrowych i ra1m:ieniowy,ch. Pod fo'tele'm pilo­
ta znaijduje się sterownka ręczna z rurą skrętną, u­
łożyskowana w 2 łożyska1ch ślizgowych. Pedały rz szy­
bowca tY1Pu Foka. Na lewej burcie dźwignia gazu. 
Między nogaJm'i tablica przyr1zą1dów o ksztal:lc:i,e za -
1bierającym miin'imum miejsca. 
Przyrządy 1p;okiado1we: ,prędko,ściom'ier,z 0--,--250 km/h, 

-chyłomierz ;pOiprzeczny, wysokośdomierz, war-iometr, 
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busola, pod tablicą wyłącvniki iskrowników 
otwierania kabiny. 

gałka 

Usterzenie wolnonośne, ldiasyczne. Usterzenlie poz.io ­
rne ma obrys prostokątny. Statecznik poz'iomy i ster 
ma1ją ż ebra kratownicowe z listew sosnowy1ch 7 X 5. 
Nakładki na węzły - półkoli1st e 1ze sklejki brzozowej 
0,8 ,mm. Dźwigary statecznika i steru .ceowe, ś'Ciank i 

ze sklejki br:zo,zowej 1 mm. Statecznik jest kryty cal­
kowLcie ,s k lejką 1 mm. Siter, kryty płatl1'em, zawie ­
szony je:st na 3 zawiasach. Zawias środkowy s tanowi 
j ed:nocześn'i e dźwignię naipędową. Uster zenie poziome 
mocowane jes t do ,kadłuba oku'C-iami. 

Uistelf'Zen1i,e ,piionowe skośne . Sta tec·zinik z pl etwą 
grzbietową s tanowi ca ł ość z ka1dhubem. Żebra o prze ­
k,roju ceowytm, Ji,stwy sosnowe 7 X 5 mm, sk,lej ka 
0,8 mm. Dźwigary ceowe, ścianki ze sklejki 1 mm, 
pa'sy sosnowe. Krawędź natarcia sosnowa drążona , 

(pokrycie s ta:t'eozmika - sklejka 1 mm. Ster kryły 

[płótnem. S1te~· zawieszony na 2 za wiasa1ch, dolny s ta­
nowi dźwi,gn'ię na,pędową. 

P,od,w:ozie z kołem ty1nym nlie chowane. G olenie 
[Podwozia głównego wykonane s ą z plaskowni,ka ze 
s,ta,li 50 HSA o grubości 10 ,mm. AmoTityza,cja polega 
na ,sprężys1tym uginaniu goleni. Goleni e mają ks,ztałt 

dwu'traipezowy . .Są one ,za mocowan e k,ońcami do ś1rod­

kowego węzła s talowej kratowni,cy kadłuba za iPOmo­
, cą śrub MlO ,oraz pniechodzą przez s pecjalne szczeli­
,ny w booznych węzłach kratown.iicy , wyłożone wkład­
,kami poliamildowymi. Na końcach goleni przykręcon e 

są śrubami MlO odkuwa'ne osie kół. W pias tach kół 

osadzone są po dwa łożyska tac.me. Kola szybowcowe 
,300 X 125 mm. Kółko ,ogonowe średni1cy 120 cm wy­
tooz-one z pełnej gumy ma ,piastę duralową z łoży s ­

kiem ślizgowym. Amortyzację zapewnia r esor d wu­
piórowy 2ce s tali 50 HSA. Kółko jes t s ter,owane za 
IJ)omocą cięgieł elastycznych S[lrzężonych ze s terowa­
niem k,ierunku. 

Zespół silnikowy 

,S1Hnlfl~ t1ofoo1wy, ct,wucylindrowy, .płaski, dwusuwowy 
1tY1PU Saturn 500 o mocy 30 KM, zahudowa1ny jest na 
ktra1towej wieży1cz,ce kadłuba w dkolky spływu skrzy-
1dła . Siilnik ma dwa ,gaźniki typu rnotocykloweg,o i dwa 
iskroWlni'ki po jednym dla każ,dego cyUnidra. J es t rów-

4. Struktura s krzydła. Widoczne dźwiga ry g łówny i przecl­
lotkowy, kratowa k onstrukc ja że ber i pok r yc ie kesonu nos­
kowego 
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nież wY)posażony w pompę paili:wa. Za'płon pojedyn­
•czy, ale kon1s'bruk'tor przewDdział wylposa-żenj,e si,lnika 
w zapłon podwójny w następnym e tapie ro;woju. Sil ­
n ik naipędza nielprzeistawialne dwUJ)łatowe śmigł-o 

pchające, ,o średnicy 1,06 m. śuni,gło wykonaine jest 
12 6 waris:tw drew,na jesionowego i -okłe!jone lalmil!la­
tem szkllanyiffi. Rozruch silnilka ręczny. Zbiorn!i.k pali­
wa o ,Pojemności 19 l iltrów wykonany z lami•na1tu za­
budowany jest wewną,trz wieżycz'ki kaidłuba. Paliwo­
mier z umieszczony za głową pi.l.ota wyk:ona,ny jes t z 
[Przejrzy:~tej rurki pla-s,tytkowej i diz'iala na za-saldzie 
naczyń ·połą,czony,cih. 

Montaż i d emon'taż samolotu jes t baQ·d:w ła,twy 

~ szyibki, da s ię przeprowadziić przez dwóch ludzi w 
ciągu 7 minut. Skirzyjdło i za strzał łączą się z kaidłu­

bem za ll)am ocą trzech sworz,ni, a nastęlpnie jes:1:cze 
jednym sworzni em :z:e soib ą. 

Usterzen ie poziome na,suwa się na dwa wy1stające 

z tylnej części kadłUiba sworznie i prze'tyka trzecim 
sworzniem 1przechodzą·cym przez przednie okude. 
Wszystkie swor·znie zalbe Z:piecza się agrafkami. C:ęgła 
ster,owania wysokości i ldtek są szylb!ko rozłączne (ty ­
pu s12ylbowlcr0wego) i wykiluczają możlilwość mylnego 
[POdłą,c7jenia. Złożony samolQlt zajmuje mało miejsca 
i może być ,przechowywany w niewielkim IPOmiesz­
~zen iu. 

Własności lotne 

Samolot J-1 przewildz ia ny jest do użytkowania w 
warun'kach VMC w dzień. M,oile on wykonywać sta1r­
ity i lądowania zarówno na ldtniska1ch, jak i w terenie 
pr,zygodnym, pdd warunkiem, że wysokość tra wy nie 
(Przekracza 40 cm. Wykonywani-e lotów w chmurach 
oraz akrobacji łącznie z korkociągielm jes t ni e!dozwo­
Jone, współczy'nni.ki obcią ,żeń wynoszą + 4, - 1,5. 
Dopuszczalna prę'dkość nurk,owanJa (VNE) wynosi 180 
~,m/h w spokojnej atmosferze {,podmuchy do 4 m/s) 
i j"es't ograni-czona do 120 km w atmosferze blulf·zliwej 
{podmuchy do 1 O m/s). 

Start samolotu j,es't bardzo prosty. Ustawi wszy się 

w łożu wiattru na'leży dać „pełny gaz" i oddać cał-
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5. Ka bin a pi­
lota ze zde­
montowanym 

siedzeniem pi­
lota. Na uwa­
gę zasłu­

guje tapicer­
ka kabiny i 
estetyczny 
kształt obu­
dowy tablicy 
przyrządów. 

Rozmieszcze­
nie elemen­
tów sterowa­
nia podkreśla 

podobieństwo 

do kabiny 
szybowca 

6. Tyl kadłu­
ba. Widoczne 
s worznie tyl­
n e mocowania 
us terzenia, 
sworzeń 

przedni na 
specjaln ym 
przyrządzie , 

końcówka 

cięgna stero­
wani a s te ru 
wysokości 

oraz szczegó­
ł y zawi esze­
nia i stero­
wania kółka 

tylnego 

kowicie drążek sterowy. Po uni esieniu og,ona lekko 
ściągnąć drą·żek, co powoduje oderwanie sam()lo'tu o.d 
ziemi. Lekkie oddan'ie dirążka uis,tala kąt wznoszenia 
(ok. 7,5°). Najlepsza prędkość wz,nos~enia, przy której 
w =, 3 m/s, wynosi 85 km/h. 

W locie pozi-omyirn własnoś-ci samolaitu (zg,o:dnie z 
zał·oilenieim) są ba,r 1dzo 1podob'ne do własnoś'Ci szyibow­
ca tren,itngowe,go. 

Skuteczno,ść steru wysokości i wyistę\pujące na nim 
si ły przylpomi1na:ją Piill'ata, a l,o'tki - Muchę 100 A. 
Jedyn'ie 1S ter kierunku nie m a raczej odpowiedruilka -
j,eist on w locie sHni•kowym bardzo sku1tecooy, co wy­
maga szczególnej uwagi pilota ·szybowcowego w pier­
ws,zy,ch lota•ch na J-1. W lode śl,izg,o,wym i z wyłą­
c,zony,m sil.nilkielm skuteczność steru lcieru·nku jesit nor­
malna, jak w większości szybowców. 

J -1 może latać w srlny,ch warunka1ch termkzmych 
óak szy,bowiec, należy jednak pamiętać, że powtfuny 
rozruch s'i'lnika w powietrzu jeslt ni•eimożliwy. O[Pada­
l!lie minima!Ln e (tprzy prędkości ok. 75 km/'h) wynosi 
ok. 2 m/'s. NajO!dpowiedn iej szą prędlkością k,rążenia 

jest 85 km/h. Pr-ofil lądowania jest identY,czny jak 
d la SZY\bowca. Podejście można w~onywać ipTZy z!dła­

wio:nESj l lllb zamk:n•ięte j prze:pu:s·tmicy, można też lądo­

wać z całkowicie wyłączonym siiLn'ikiem. Najlepsza 
!Prę:dkość ,podejścia wynosi około 80-90 kmih, co od­
lPOWia1da Qlpadanilu r,zędu 2,5 mis. 

Jak wynika z kró'tkie,g-o opisu, J-1 jes1t kon1s'tru'kcją 

rze ws2Jech miar udaną i 'W przypaid'ku rozwoj u ama­
torskiego lotni1dtwa w k-raju ~co ze wz.g,lędu na wy­
sokie wafory wychowawcze tegó „hobby" byłoby rne­
czą wdeice pożytec,ziną) możnia g,o 2Ja:Leclić jallrn wzó1· 
do naśla1dowania innym konstruktorom amaitorom. 

wszystkie fotografie wykonał Zdzisław Szulc 

Dokończenie na str. 29 
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Ciekawe konstrukcje 

Mgr inż. WALERIAN KORDZIŃSKI 

Trójwałowy 

silnik śmiełowcowy Rolls-Royce BS.360 

w ar.tyku!e omówiono genezę 
powstania trójwalowego stlnika 
śmigłowcowego RoUs-Royce BS.360, 
opisano jego ogó!ny ulaad, kon­
strukcję , układ sterowania, przy­
toczono dane tec/m'iczne, przed­
stawiono w sk.·rócie rozwój stini­
k.a i podano kilka 11wag krytycz­
nyclz. 

Podpisanie w marcu 1967 r. brytyjsko-francuskiego poro­
z umienia w sprawie wspólnego rozwoju śm igłowców woj­
skowych dało oddziałowi małych silników firmy Rolls-Royce 
(oddział ten wywodzi się z firmy De Havilland Engine Co., 
lctóra wchłonięta została przez firmę Bristol Siddeley En­
gine, a ta z kolei - przez firmę Rolls-Royce ) możność opra­
cowania nowego silnika śmigłowcowego o mocy 900 KM. 

Wspomnian e porozumienie do tyczy rozwoju śmigłowca 
wsparcia SA.330 ,,Puma", lekkiego śmigłowca obserwacyjne­
go SA.341 „Gazelle" i śmigłowca wielozada niowego WG.13 
,,Lynx". w chwili podpisywania porozumienia ))race nad 
dwo1na pie rwszymi ś rnigłowcami były tak poważnie zaawan­
sowane, że udzia ł w ich rozwoju firm brytyjskich mógł być 
b, niewie lki. Natom iast zadanie przygotowania do seryjnej 
produkcji śmigłowca „Lynx" wraz z s ilnikiem przypadło 
prawie wyłącznie W. Brytanii. 

Miano do wyboru kilka typów silników nadających się do 
napęd u śmigłowca „l.ynx", a miano,vicie s ilniki Turbomeca 
,,Astazou" X IV i XVJ, UACL PTGT „Twin P ac" oraz Con­
tinenta l T67 (dotychczas nigdzie nie stosowan y ), ~Vybór na j ­
bardzie j odpowiedniego spośród tych silników, kanadyjskie­
go PTGT, byłby sprzeczny z duchem porozu~ienia, podczas 
g dy zastosowanie si lnika francuskiego postawiłoby W. Br:r.­
tanie w b. nielrnrzystnej sytuacji w stosunku do FrancJJ. 
Silnik brytyjski stanowiłby pod względem handlowy m naj­
lepsze rozwiązanie i dlatego zdecydowano sie zlecić firmie 
Rolls-Royce 01>racowanie silnika ·śmigłowcowego o mocy 
900 KM . Otrzymał on oznaczenie BS.360, lecz jest również 
znany jal<o RS.360. 

Program budowy s ilnika BS.360 jest obecnie najpoważn_lej­
szym przedsięwzięciem liczącego 3800 pracowników oddziału 
małych silników w Leavesden (który poza tym wy~warza 
części zamie nne d o siln ików „Turmo" III C4,_ napędz~Ją~ych 
śmigłowce „Ptnna", oraz ma ,vyproduko,vac 50% sllntków 
„Astazou" III N do śmigłowców „G_azel_le"), Za rozwój tego 
silnika odpowiedzialna jest wylączme fuma R?lls-Royce, fi,:: 
ma Turbomeca będzie brać udzia ł tylko w Jego produkcJ1 
przejmując 25% jej wartości . . . . 
Według opinii hand lowców oddzi ału małych silników tur­

binowe silnik i wałowe k lasy mocy silnil<a BS.360 przeds ta­
wiają największe możliwości zbytu, J)Odczas gdy silniki in ­
nych klas mają mniejsze znaczenie. 

Założenia projektowe 

Ciężar startowy i prędkość maksymalna śmigłowca „Lynx" 
(4000 kG, 320 km/h) wymagają zastosowania do j ego napędu 
mocy 1800 KM, ł ącznie z potrzebną rezerwą . W przypadlcu 
śmig łowca wiel ozadaniowego dwusilnikowy zespól napędowy 
j est warunkiem l<onieczny1n, tyn1 bardziej że n1a się n a 
uwadze również cywilne rynki zbytu. 

w założen iach do projektu silnika największy n ac isk p o­
łożono n a bezpieczeństwo eksploatacji, niezawodność pracy 
i ł atwość obsługi, gdyż w tej klasie silników. WY':'~ieniim~ 
cechy mają dla użytkowników większe z naczen_1 e mz o~,ą~• 
silnilca. Łatwości obsługi domagają s ie glówme brytyJsk1e 
wojs lca l ą dowe, które mają otrzymać więl,szą czę~ć z za­
mówionych przez brytyjskie siły zbrojne 280 śmigłowców 

Lynx". Projektanci sil nika spodziewają sie spełni ć wyma­
gania użytkowników przez skojarzenie . postępowe, _lecz _wy­
J)róbowanej gazodynamiki z tradycyJnyml rozw1ązan1aml 

l. Przestrzenny przekrój silnika BS.360 
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konstrukcyjnymi i tradycyjnymi materiałami - przy czym 
wyeliminowa no callcowicie s topy magnezu ze względu na 
ich podatność na korozje - oraz zastosowanie konstrukcji 
modułowej, dzięki której główne zespoły silnika mogą być 
,vy1nieniane ,v ,varunkach polow ych . 

Reorganizacja bry ty jskiego przemysł u silników lotn iczych 
dala te korzyść, że ułatwiła wymianę d oświadczeit między 
istni ejącymi trzema zakładami s ilnikowymi. Dzięki t emu ze­
spól proje lctujqcy silnik BS.360 mógł korzystać z osiąg nięć 
zar?wno zakładu w Bristolu, jak i zakładu w Derby, I tak, 
z silników „Dart" (De rby) zaczerpnięto metody projektowa­
nia k ie rownic turbinowych o dużej t rwa lo:iCi, z s ilni ków 
,,Gno1ne" i „NimbusH (oba z Bristolu) - sposoby zabezpie­
czenia silnika przed działaniem wody morslciej, również z 
s ilnika ,,N imbus" - s 1>Os6b oczyszczania zasysan ego powie­
trza i momentomie rz, z silnika „Tyne" (Derby) - technik,: 
projektowania sprężarek dwuzespołowych i przekładni o ma­
łych gabarytach, z silnika „Viper" (B ristol) - odparowywa­
cze paliwa oraz z pokładowego zespołu napędowego T,112 
(Derl,y) - zwrotm1 komo rę spalania. 

Opis s ilnika 

Układ s ilnika 

BS.360 jest silnikiem trójwałowym, itj. ma dW1u-ze ­
~ołową sprężarkę i oddzielną turbinę na;pędową. 
Cztery osiowe stQpnie spręża.rk.i (pierwszy s'top~eń 
pDzydżwięlkowy) itworzą w,rnz z jednostqpniową tur­
biną zespół niskiego ciśnienia o prędkości obrotowe'j 
39 OOO obr/min , a odśrodkowy stopień sprężark'i i jed­
nos'·topniowa turib ima - z,espół wysok iego ciśn.i,e,nia o 
prędkości obr otowej 42 OOO obr/rmin. Oba te zespoły 
łącznie z pi,erścieni ową komorą spafania o prz etpływie 
zw.ciltny,m stainowi c) wytworni,cę gazu zasi lającą dwu­
stopn'iową ,toobi.nę naipę1dową o ·prędkości o.br-otowej 
27 OOO obr/min połączoną współśrod'kowym wałem we­
wnę'brzmym z umieszczoną z przodu siln ika ,przelkł~d­
nią o prę;dk,oścj obrotowej na wyjściu 6000 obr/nńn. 

Zastosowanie s:prężark i dwu,zespolowe1j pozwolił,o na 
urzyskani-e ·dużego sprężu - 12,15 : 1 - bez pot:rzeiby 
m echanJza'cji sprężarki, l ecz równo•cześinie zwiększyło 
dosyć poważnie złożoność konstrukcji s'ilnika. Należy 
p.rzy tym pamiętać, że os•i ągnjęcie to jest wynikiem 
za.równo właściwości siprężall'ck dwuze Slpołowych, jak 
i zastosowa,nia stopn ia odśrodkowego jako zespołu 
wysokiego ciśnienia oraz dużych umieję•tności proj<ek­
towarn'ia s1pręża,rek. 

IWar:to tu zaznaczyć , że BS.360 jest pienv:szym si'1-
nilkiem walowyrm z dw,uzespołową s,prężarką - sprę­
żarka silnika „Tyrnc" nie je t typową sprężarką dwu­
zespołową, ponieważ jej zespół niskiego ciśnienia je•sit 
połą,czony mechanicznie, poprzez przekła,dnię, z wa­
łem śmiigła, co urn ierrnoż'l i!Wia samoczynną regula-cję 
!I)ręld'koś'Ci obr-otowej zespołu niskiego ,ciśnienia zgod­
nie z za•sadami tPra'Cy .spri+żar-ek dwuzeslpoł owych. 

Wy,prowa•d'ze,n'Je na,pędu do pnzodu silntika - za po­
mocą wewnętrznego wału - komplikuje wprawdz,ie 
ko:ns,trukicję, lecz równocześnie czyni si1lni'k bardziej 
u111iwer,sa11rnym uimożlriwiając przy's<tosowanie go bez 
po,'trzelby W!PTOwadzainia poważniejszych zmia:n kon­
st1rukcyljnych do na1pęidu sa1mo1dtów. 

Konstrukcja silnika 

Ja'k już w,s·pomniano, sil,njjk BS.360 ma kons truk,cję 

modułową, t:m. że główne zespoły si1lnika stanowią w 
pewnym sens,ie ddidzielne całości, moduły, zamie.nhe 
rpod wzglęldem mechani,cznym i ga·zodynamicznyrm ,ze 
swoi'mi od!powliednikami i umoż,liw.iające łabwy de­
mo·nltaż i monltaż .na ,si1lniku. W obecnym sta'dilum roz­
woju silni1ka toleranc je wykonawcze są taki•e, że po 
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wymianie modułu osiągi silnika mogą spaść iI)oruzeJ 
gwaTanitowanych, w związku z czym koniecime jes,l 
dostra·janie zeSfI)ołów, lecz można oczekiwać, że w 
przyszłości niedomoga ta zostanie usunięta. 
Tuójwał-owy układ i małe gabaryty silnika poważ­

nie urtrudniły rozwiązanie zagadnien'ia łożyskowania 
z,espołów o imac·znych 'Prędkościach obrotowy-eh. Si~­
ni:k ma 7 gł6wrnych węzłów łożyskowych z 9 łożyska­
mi. Zespól wysokiego eiśnienia jest podparty w dwóch 
węzłach - przed wirnikiem odśrodkowym i za wir­
nikiem turbiny; przedni węzeł ma dwa łożyiska, wał­
kowe i kulkowe, tylny węzeł - łożysko wałkowe. 
Trzy łożyska zespołu niskiego ciśnienia są umieszczo­
ne iI)rzed wirnikiiem sprężarki osiowej - łożysko wał­
kowe - za wirnikiem sprężarki - łożysko kulkowe­
i za wirrn'ikiem turb.irny - łożysko wałkowe. Turbina 
na•pędowa jest osadzorna w łożysku waliwwyrm umie­
szczonym przed wJr:nikiem we wspólnym węźle z tyl­
nym łożyski1em zespobu ni1skiego ciśn.ienia i w łożY'sku 
wałkowym za wirnikiem turbiny. Długi wewnęitrzny 
wal tu~·rbiny na1Pędowej jest •POdtPanly w łożysku kurl­
kowym umieszczonym beZd)ośredn i o przy Wielowylpu­
&towyim sprzęgle łączącym wal z przelkladnią siłnika. 
Siły obciążające węzły łożyskowe ą przenoszone bez­
pośrednio na główny korpus silnika - przez zastrza­
ły korpusu wlotowego, ,prze,z zastrzały między s,prę­
żarką nh;lki~go i wysokiego ciśnienia, przez kierowni­
cę turbiny n'hskiego ciśnienfa, przez k,ierownicę J).ierw­
szego st-dpnia ,turbiny napędowej i ,przez za s,trzały dy­
fuzora wylotoweg,o. Rozwiązani e proiJlemu łożysko­
wania ulaitwia zwrotna komora SfPa,lania i odśrodko­
wa sprężarka wy,sokiego ciśnienia, gdyż dzię'ki niim 
możliwe było po.d;parcie zespołu wY'sokiego cirśmenia 
tylko w dwóch węzłach, unilknięcie łożys lwwanfa wa­
łu tul'lbiny na1pę,dowej wewnątrz wałiu zespołu niskie­
go ciśnienia (jakkolwiek musiano .zastosować ograni1cz­
niki ugięć wału) i u1trzyma,nie krytycznych prędko~ci 
obrotowych poza zakresem roboczym bez pobrzeby 
zwiększania średnic, a tyrm samym i ciężaru wałów. 
W celu udosk,onale<nia dynamiki z6S{Połów wiTu'jących 
zastosowano w większości łożysk hy'Cl:raulkzne Uu­
mi,enie drgań - polega1jące, jak wiadomo, na dopro­
wadzaniu oleju do szczel'iny m'iędzy zewnę'trz,nym 
pi1eirścieniem łoży;ska i gnia,zdem. 

Krótkiego opisu wymagają posz,czególne zeSfI)oly sil­
nika, w ik:tóry,crh za~osowa,no wiele ciekawych roz­
wiązań konsltru'kcyjny,ch. 

Korpus p'ierśeieniowego, osi,owosymetrycznego wlo­
tu stanowi równocześnie obudowę rprzekłaldni s•i,lni1ka 
oraz łożył.ska wabu turbiny rna!I)ędowej i prz.eldniego 
ł oży,sika sprężarki niskiego ciśni1enia . Jest wykonany 
jako odllew clie;nkościenny z n~e11dzeW1n,eg,o s,tqpu alu­
mini,owego z kanałami gorącego powietrza i oleju 
czaibezpiecza'jący,rni Wllot przed oblo,drzeniem. 

.Wirnik sprężarki nislciego ciśnienia o konstrulkcrji 
bębnowej jes t spawany wiąz!ką elekihonów z cziterech 

3. Podział slln1ka BS.360 na moduły 

2. Sch e mat zespo ł ów wiruj ących silnika BS.360 

odkuwek tytarnowych . Obrzeża wieńców łopatkowych 
!Pierwszego i czwartego stopn ia są mocowane wysięg­
nikowa, oo pozwoliło na zmniejszenie odległości mię­
dzy łożyskami wirnika. Łopaitki wimikowe SfI)rężarki 
kute są ze stali nierdzewnej foco 718, odznaczającej 
,s ię dużym współczy,nn:iki~m tłumienia drgań. Dwu­
ścienna, spa'wana obu do wa s,prężarlki składa się ze 
s tożkowej p'owŁoki zewn~trznej wykonane'j z blachy 
ze s tali .nier1dzewnej i. z powłoki w wnętrznej walco­
wa,nej z tytanu. W powłoce wewnętrznej osadzone są 
!Qpa tki kierownicze cięte z taśmy ze stali ni~d'Zew­
rne j. Wewnętrzne kofrce łopatek mocowane są w iPier­
ścieniach, przy czym pierścienie trzech pierwszych 
stopni są wykonane ,z tworzywa s~tucznego i dzielone 
obwodowo. Dwuścienna obuldowa zab~piec,za przed 
wy,dos,taniem się łopatek na zewnątrz w przypadku 
ich urwarnia, umożliwiając j ednocześnie przebicie 
przez łopa'tk:i ściany wewnętrznej, co za,pob:ie;ga z,nilSz­
czeniu ;pozostałych ł opatek sprężarki. Stożkowy kiształt 
obu1dowy izwiększa jej s,z•tywność. 

1Wi:r'niik sprężalfiki odśrodkowej obrabiany jest z od­
kJUwki ty'tan•ow~j jaiJw jednoc,zęśdowy, tj. bez· od!dzi,el­
nego zabieraika. DyJuzor sprężarki jest wyikonany z 
bl a,chy ze s tali żarood1pornej Jeithete, przy czyim jego 
ty1na ściana stanowi ścianę komory spalarnia, a prze'd-
111:ia jes't połą-cz.ona kołnierzem ze środkowym kol"J)u­
•Sem siln ika s,tanowiąicym odlew ze stopu aluminio­
wego. 

Pierścieniowa komora spalania o prze(PływJe zwrot­
nym jest wyposaż·ona w 17 odiParowywaczy paJiwa 
izrusilanych ;przez 17 poj edynczych wtry,skiwaczy. Ze­
wnętrzna osłona komory z blachy ze stali nier'dzew­
nej jest dz'ielona pozi,omo w celu ułatwi enia kontroli 
rury żarowej. 

Turbina wysokiego ciśnien'.ia ma chłoidzone łopatki . 
iki,er.ownicze. Są one odlewane ze stopu ża,roodlpornego 
i osaldzon e w wycięcia1ch k'lllty,ch (Pierśdeni, przy c,zym 
1przed przesunięcia mi wzx:Iłużnymi zabezpieczają je 
odlewa,ne •obejmy, do kitóry,ch są piiZylutowane ,1twar­
dym" lutowiem. K:i,ewwndca jest zamlQICowa1111a· do 
korpusu dyfuzora sprężarki wy o~iego ciśnienia. Ło-
1pat1J<i wirnikowe, odlewane ze stopu żaroodpornego, 

Skrzynka 
nap~dów 

Przek(adnia Sprężarka niskiego 
ciśnienia 

P!!dnia wysokiego ciśnienia 
i komora spalania 

Turbina 
niskiego 
ciśnienia 

Turbina napędowa 
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b) 

3 
4. a) mocowanie łopatek kierowniczych trzech pierwszych 
stopni sprężarki niskiego ciśnienia: 

l - dzielony pierścień ze sztucznego tworzywa; 2 - wkleja­
na . podstawa łapa tki, 3 - ścieraln a warstwa talku 
b) mocowanie łopatek kierowniczych t urbiny wysokiego c:iś­

nienia: 
l - pierścienie odlewane; 2 - pierścienie kute, z wycięciami 
na łopatki; 3 - lutowane do pierścieni końce łopatek 

są osad2lone w kutej tarczy z r1urową cienkościenną 
pia,stą, która 2Jmniej sza dqpływ ciepła do ł ożylSk i 
w.pływ odk,ształceń ta<rclzy na połą:czenie ze s1prężarką . 

,Warto tu przY'pOIIIlnieć, że zeis;Pół turbina wysokiego 
dśnienia----"sprężarka wysokieg.o dśnienia j,est monto ­
wany i wyważany z k1oc)Pusem środikowy;m, korpusem 
dyfuzora sprężarki, komorą s,pa'1ania, kie'l'ownką tm ­
biny i k orpusem łożyskowania tur:bi,ny, ponJeważ ele­
men)ty te s,tanow'ją jeden z modułów si:lnilka. 
Łopatki kierownicy t urbiny niskiego c.iśnienia są 

wykonywane z blachy ze stopu żaroodpornego. Ma•ją 
one dużą cięc:wę i są spawane do korpwsu turhiny 
i do korpu,su łożyska turbiny wy,sokiego ciśl1!ienia . 
Kiute łopatki wirn'ikowe .są bandażowane. Kuta .tarcza 
jest połączona dytfuzyjnie lub za pomocą spawania 
wiązką. elek-tronów z wałem sprężarki niskiego ciś ­
nienia. 

Konst'l'U1~c•ja i za,mocowanie kier,ow!Ilicy p ierwszego 
sVopnia tuir,biny n~pęldowej są podobne jak k 'ierow­
n•icy tuTbiny wy,soldego dśn.ienia, natomia-s1t kierow­
nitca drugiego s-top'n,ia jeSit od[ewana segimenttami za­
wierający.mi po k iHrn łopa1te1k . Bandażowane Łopartlkii 
wi•m.i>kowe i tarcze turbiny są kulte ze stali J ethelte. 
Tarcze mają rurowe, cien1kościenne 1Piasły., za pośr,ed­
nli<ctwem kitórych połąrczone są ze sobą za ,pomo'cą 
spawania eilelktronowego. Momel11t obrotowy tuirbiny 
przelkazywany jes,t na welwnęitr.zny, drążony w.all na­
pęldotwy za pomocą przenoszące.go s,iłę wzdłużną wie­
lowyipu,sltow,e.go sprzęgła , kltórego część ze!Wilęrt;rzną 
starnowi pr-zediruia część pa.a,s•ty turbi1ny. Wał rprzedłu­
żony jes't do tyłu, do kołpaku dyfuzora wyfotdwego, 
,i zalkoń,cz,ony k,O'łem zęba1tym na[Pędu r ,eiguiartoc,a i ob­
rotomierza. Na jpr.zejdnim k-ońcu wału mo-że być za­
mon'towany momenltomi·erz. 

Dyfuzor wy~otowy, s•pawany z bla!chy żaroodporne.i, 
skła1da się z pła'szcza zewnętrznego i wewnę'trznego 
koł>paka połą•czonych ze sobą za p'omocą czlterech 
żelber chłodzonych od wewnątrz powJ,eitrzem. W koł­
p aku mieści się tylne łoży,sko turb~ny najpę'dowej 
:i wispomniany już napęd regulatora ~ obirotomierza. 
Pła:S2lCZ zewnęttizny dyfuzora połączony jest kołnie­
rzem z osłloną komory s_palania. 

~lane'tarma przekłaldnia siJniika jest umiesZ!czona 
w sta'lowym korpu'sie mocowa1ny\rn wewną'trz korlpursu 
wlotowego. Przekłaldnia ma trzy koła satel1i'ta'l',ne, pły­
wająrce kioło słonec:zme i koło pierścieni-owe ocaz w'ie-
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lowypus.towe sprzęło umoŻll,iwiające równOiłegłe prze­
mies21czanie się koła stonecznego. Koła zębate są 
dars,.zkowe, dzielone. Pirzelkła'dnia może przenosić moc 
1000 KM, od-znaczaijąc .się przy tym małymi wymia­
ratmi - jej średnica ze.v,n~trzna wynosi ok. 150 mm, 
a długość ok. 130 mm. 

Skrzynka napędów zabuidowa,na jes,t wraz z całym 
0S1przętem na1d sirln'ik-iem. Napędza ją zespół wy1solcie­
g 10 c1śni,e.nia za pośrednJ1ctwem ukła,du kół stożko­
wych. Napęd posz·czegó1lnych agregaitów odbywa się 
za pOIIIlocą szer,egowo zazębiony•ch kół zęlba'ty,ch. 

1Uklaid olejenia obejmu'je zbiornik oleju z f.i l'tr ,em, 
pompę tłoczącą i pięć pomp odsysających, zbiorn'ilk 
drenażowy, chłodnicę oleju z wentylatorem, odśrod ­
kowy odrpieniacz oleju i magnetyczne wykrywacze 
opiłków me'talowych w ,przewodach odprowadzający1ch 
olej do zbiom.ilka. 

Si1lnilk zos tał zaopatrzony we wz;erniki kontrolne 
U!m'ożliWi'ają'ce sprawdzanie za pomocą światłowodów 
stanu techn'rczne.go ułopa,tkowania Sjprężarek i turbin 
oraz ru:ry ża,rowej i wałów. Poza ,tym przygotowano 
dwa gnia·zda do mocowania czujników pr-zenośnea 
aparatury do pomia•ru drgań . 

U.kład sterow.all!ia 

Układ s,terowanja s ilinJkieun, opracowany przez firmę 
PJessey, jesrt ty,pu hy,dro-.mechani-cznego. Jego ogólna 
zasada działania jest ty,powa dla silników śmigłow­
cowyc,h, polega mianowicie na utrzymywan'iu stałej 
prędkości obr-otowej turbiny napędowej niezależnie 
od za•potrzebowania mocy pr,zez wirnik nośny śmig­
łowica. 

!Podstawowymi elementami układu sterowa,nia są: 
czU'jmk ciśnie-nia i tel'Iljperatury powie'tr,za na wlocie 
do silnrka, st.erow.niik ornz regulator tur biny napędo ­
wej. Czujni!k parametrów powietrza przekaznije do 
sterownika sygnały mające doS1tos ować wydatelk pali­
wa_ do warunków lotu. Do sterownika doprowaidzony 
jest równ'ież sygnał ciśnienia na wylociie ze sprężarlk'i, 
co umożli1wia pra'wvdliową regulację wylda tku paliwa 
w cza-s ie przy,sp'Lelszania si1lnika . Sterowntik jels1t poza 
tym zaopatrzony w e,lement elektroniczny zabez;pie­
czaij ący s,itln:ilk przed ro2Jb1ieganiem s ię i przed prze­
grzaniem łopaitelk turb'i,nowych. Oddziaływanie p'ilo,'ta 
na sterownik ograniicza się do ustawia,nia dźwigni wa­
run!ków pracy silnika w czlterech położ,en'iach: s,il,nik 
wyłączony, rozmrch, !Jieg jałowy i wa.runk.i lotu. O­
sta1tn•ie IPOł•oż-e'nie dźw~gn'i pczwala na zwiększen'ie wy­
datku pa1li'wa do wartoś1ci makrsy mailnej, p:r.zy czym 
1za'Ciani•e st.ero-wanda wydait1ki,em paliwa spełnia regu­
ła;tor turbiny napę1dowej. Utrzymuje on stailą pręd­
kość obrotową tur1briny ,na'pę'dowej nieza l eżnie od ob­
ciiążeruia wir,nirka no,śneg,o od'dziiał,ują1c na siteiroWIIlilk, 
k/tóry z kolei zmienia odpowiednio wy,dartek paliwa, 
a tym samym prędkość obrotową wytwornky. W 
rzwiązku z tym w locie pilot s.teruje mocą silników 
tylko za pośrednictwem dżwJgni ogólnego skoku wir­
ruka nośnego. Prędkość obTotową tUI1!Jil!)y na:l)ędowej 
p:'1o't może z.mjeniać, za pomocą dźwigni nastawczej, 
w zakresie od 0,95 do 1,05. MoŻiliwość tę wykorzystuje 
rsię m. in. do wyrównania obciążeń obu silników (ni•e 
wyrównane moce silników pow.odu·ją powstanie obcią­
żen'ia poprzecznego łożysk koła zbiorc.zego ,przekładni 
.głównej śmigłowca). Qpcra-cję tę lprzelprowadza się n,a 
z.iemi z wir,nikiem nośny,m i śm~głem ogonowym us-ta­
wionymi na zerowy skok tark przesuwając dżwignie 
nas~aWICze regula,torów turbin napędowych, aby tem-
1Peraitu;ry na wył-ooie silników zrównały się . W przy-
1padku gdy siln1iki są wyposażone w momenrt:omierze, 
wyrównani·e obciążeń silników może być d:okonane 
na podstawie ich Wskazań. 

W cza•sJe pracy na biegu jałowym na ziemi lewy 
'Si lnik może być odłą czony od wirnika i użyty do na­
[Pędu u'!'ządzeń śmigł•owca. 

Wyposażenie pomocnicze 

SHni'k jest WY:POsażony we francuską prą-dn1icę -
rozruszn!ik Air Equilpement o mocy 6 kW i na'pięc~u 
28 V oraz pTądnJrczki obrotomierzy. Do wY]posażenia 
sHn'ika na~eżą również z,biornik i chłodnii:ca oleju 
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TRÓJWAŁOWY SIL NIK .. . 

,wraz z wein tyla'torem wymuszająlcY1m pr zerr>łYw po­
wi•e'tr za chlodiząc-ego . 

n o oczyiszczania sprężar elk siln~ków z osaidów soli 
- po l ocie nad mor zem - s-łu,ży wbudowany w kon­
strulkcję śimi!gł o,wca uk.łald na',try,s'kiowy, za:sfilany na 
ziemi świeżą wodą . W opracowaniu znaij'duje się filtr 
,powie.tr za , k tóry będzie s'tosowany w przy:padku eks-

. ploa'tacj i śmigłowca na obszaJ"ach o dużym zaipy1'en'iu. 

Dane techniczne 

Moc mak sy malna (a waryjna 2,5 m in) 900 KM, moc star­
tow a (5-min lub a wary jna 1-h) 830 K M; m oc maksy­
m a ln a trwała 750 KM; t y powa moc przeloto w a 415 KM; jed­
n ostkowe zużycie p a liwa 0,218 kG /KMh przy mocy maksy­
m a lne j, 0,221 kG / KMh przy mocy s tar tow e j, 0,228 kGJKMh 
przy maksym a lnej m ocy trwałej i 0,280 kG/KMh przy typo­
w e j mocy przelotow e j; mak syma lny w y datek powietrza 3,27 
kC./s; spręż spręża rki niski ego ciśni enia 3,25 :1; spręż sprężar­
ki wysokiego ciśnie nia 3,70:1; spręż całkowity 12,15:1; maksy­
malna tempe ratura p rzed turbiną (szacunkowa) ok. 1000 °C; 
cię żar silni k a 136 kG b ez wyposażenia i 176 kG z wyposa­
że niem; wysokość 582 m m ; szerokość 551 mm; długość 1092 
m m . 

Rozwój silnika 

Próby stoiskowe silnika BS.360 zostały zapoczątkowane w 
lipc u 1969 r. próbami wytwornicy gazu . W dwa miesiące 
później przeprowadzono pierwszą próbe stoiskową komplet­
nego silnika przed prototypowego. We wrześniu 1970 r . roz­
poczęto próby silnika na stoisku wirnikowym w bazie Royal 
Navy w Yeovilton. Na podstawie trzech 25-h prób stoisko­
wych przeprowadzonych na dwóch prototypach silnik zo­
stał dopuszczony do próby w locie na śmigłowcu Lynx -
w m a r cu 1971 r. Na początku 1912 r . przeprowadzono próbę 
przydatności typu, zamiast 150-h próby typu, a w czerw­
c u 1972 r. - specjalną próbe przy mocy 960 KM. Na po­
czątlm 1974 I". ma sie rozpocząć próbna elcsploatacja silni­
lców w specjal nej jednostce armii brytyjskiej, przy czym 
nada sie im - na podstawie 8000 h prób silników - trwa­
.lość międzyna prawczą 400 h. 

W czasie prób stoiskowych i w locie - do których zbudo­
wano 45 silników - ujawniło sie wiele poważnych niedo­
magań silnika. Wymienić tu można drgania obwodowe (fa­
liste) tarczy turbiny niskiego ciśnienia, które powodowały 
rozrywanie s ie tarcz i przeciwko którym zastosowano jako 
tymczasowy środek zaradczy stykowy tłumik drgań w po­
staci ceramicznego pierścienia; przegrzewanie turbiny niskie­
go ciśnienia, co przezwyciężono przez z1nodyfikowanie 11rze­
plywu powietrza chłodzącego; mały zapas statecznej pracy 
sprężarki , w związku z czym zmieniono aerodynamike sprę­
żarki odśrodkowej i turbiny wysokiego ciśnienia. Na stoisku 

Dokończenie ze str. 9 

UZYTKOW ANIE SPRZĘTU . .. 

Na podsta wie wieloletniego bogatego doświadczenia 
współpracy z ZSRR zarówno w przemyśle lotniczym, jak 
i eksploatacji należałoby opracować zakres i metody, a n a ­
stępnie przystąpić do współdziałania z innymi krajami ma­
jącymi tradycje lotnicze, głównie z krajami Europy zachod­
nie.i. 

Wymiana doświaciczeń, jak również kooperacja przemysło­
wo-eksploatacyjna przyczynia się zarówno do zwiększenia 
dynamiki, jak i do rozwoju lotnictwa w Polsce. 

Klamrami s1nzęgającymi zespól czynników ekonomiczno­
·tcchnicznych warunkujących rozwój lotnictwa cywilnego 
j e s t c z I o w i e k i s t w o r z o n a p r z e z n i e g o o r­
g a n i z ac ja. 

Jakie powinien mieć kwalifikacje miody człowiek, który 
opuszcza mury uczelni czy szkoły? J ak powinien przebiegać 
proce s dol{sztalcan ia i podnoszenia l<walifikacji na terenie 
zakład u pracy? 
Mówiliśmy na te tematy w czasie wspólnie zorganizowa­

nej narady w r. 1971. Postawione wówczas postulaty i wnios­
ki nie straciły swej aktualno ści, a w skonclensowanej formie 
zosta ł y one przedstawione na VJ Kongresie Techników Pol­
skich. Przebieg kształcenia i doszkalania były zres.ztą przed­
miotem wszechstronnej i rz eczowej dyskusji, która znalazła 
odbicie w Uchwale Kongresu . 

Organizacja i zarządzanie w lotnictwie to trudne i złożone 
problemy, l<tóre od wielu lat nie mogą doczekać się zado­
walajacych rozwiązań. Nie dopracowano sie przecież modelu 
orga nizacyjn ego, w ktÓl"ym objęto by koordynacją calo­
kszl' alt zagadnień lotniczych . Nie osiągnięto sukcesów w za­
rządzaniu - w dalszym ciagu utrzymuje sie tendencja prze­
suwania podejmowanych decyzji od niskich szczebli zarzą­
dzania wz,vyż, wielokrotnie aż do min isterstw. Nie rozdzie­
lono wyraźnie zawodu inżyniera i technika - jest to zresz­
tą problem ogólnolcrajowy. Nie rozdzielono także funlccji za• 
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silniki osiągały moc 890 KM i więcej , lecz wobec koniecz­
ności zmniejsze nia obciąże 1l cie plnych „gorących" zespołów 
do prób w locie musia no początkowo ograniczyć moc do 
700 KM. 

Mimo tych trudności zamierza sie w cza sie da lszego roz­
woju silnika zwiększyć moc startową z 830 KM do 1250 KM, 
co ma być osiągnięte przez zwiększenie wydatku powietrza 
i podwyższenie temperatury przed turbiną (chłodzenie !o­
patek wirnikowych turbiny w ysokiego ciśnienia). Prze widuje 
sie budowę w ersji śmigłowej ora z pomocniczego zespołu 
napędowego, pokładowego i n aziem n ego. Mówi się również 
o silniku dwuprzepływowym, w k tórym turbina napędowa 
byłaby połączon a z wentylatorem w sposób bezpośredni, 
o ciągu 450-550 kG w zależności od wybranego stos unku 
wydatków. Łączna produkcja wszystkich wersji silnika wy­
niosłaby ok. 2000. 

Koszt rozwoju silnika łącznie z oprzyrządowaniem produk­
cyjnym j est oceniany na 20 mln funtów (ok. 50 mln dol.). 
Pierwsze silniki seryjne mają kosztować 30 OOO funtów (ok. 
75 OOO dol.) bez osprzętu. 

. . . 
Nie ulega wątpHwości, że silnik BS.360 dzięki układowi 

z dwuzespolową sprężarką przedstawia rozwiązanie nowo­
czesne i mające niezaprzeczalne zalety (poza wspomnianą 
możliwością uzyskania dużego sprężu bez mechanizacji sprę ­
żarki ważny tu j est również korzystny przebieg sprawności 
sprężarki w pozaobliczeniowych warunkach pracy, z dru­
giej jednak strony układ taki powoduje - czego by na ten 
temat nie mówić - . b. poważne zwiększenie złożoności kon• 
strukcji silnika. Skomplikowana konstrukcja silnil<a BS.360 
przysporzyła sporo trudności nawet tak doświadczonej w 
budowie silników turbinowych firmie jak firma Rolls-Royce 
i na pewno w znacznym stopniu przyczyniła się do rocznego 
opóźnienia w programie rozwoju silnika, który poza tym 
nie spełni! wymagań w zaluesie niezawodności, trwałoś ci 
i osiągów (początkowo zakładano, że moc 900 KM będzie 
mocą startową, moc awaryjna miała wynosić ok. 1000 KM) . 
Stoi też ona w sprzeczności z założeniami projektowymi. 
które na naczelnym miejscu stawiały prostotę konstrukcji 
silnika mającą w przypadku napędu śmigłowca wielozada­
niowego klasy „Lynxa" decydujące znaczenie. Nasuwa się 
więc pytanie, czy zastosowanie układu trójwałowego było 
celowe, tym b ardzie.i ,::dy silnik BS.360 porówna sie z sil· 
nikami PT6, np. PTGA-30 (silnik wchodzący w skład zespo­
łu silnikowego „Twin Pac") - nie mówiac już o nowszych 
ich wersjach - który ma wprawdzie większe jednostkowe 
zużycie paliwa (w związku z mniejszym sprężem), l ecz je st 
za to bez norównania nrostszy konstrukcyjnie, a także 
lżejszy, co równoważy większe zużycie paliwa. Poza tym 
silniki PT6 dają dzięki odwróconemu układowi pełną swo­
borle w sposobie zabudowy silnika. Warto tu zauważyć, że 
śmigłowce „Lynx" w przypadku sprzedaży do USA byłyby 
wyposażone w silnik PT6T-l „Twin Pac". Jednak z osta­
tpczna ocena silnika BS.360 należy sie wstrzymać do czasu 
wszechstronnego wypróbowania silnika w eksploatacji. 

wodowych (stanowiska specjalistów) od funkcji ki erowania 
nie mówiąc o niedostatka ch wynagradzania w tym zakresie. 

Dlatego myśląc i mówiąc o wielkiej polityce w dziedzinie 
Jotnictwa cywilnego należy ciągle mieć na wz,::lędzie tezę 
dotyczącą organizacji lotnictwa zawartą w uchwale XII Sek­
cji VI Kongresu Techników Polskich. 

w rozwinięciu tej tezy, dokonanej przez SITK nroponuje 
sie przeprowadzenie trzyetapowej organizacji lotnictwa cy­
wilnego, a mianowicie: 

etap I - powołanie „Rady Lotnictwa", w której reprezen­
towane byłyby wszystkie rodzaje lotnictwa cywilnego, prze­
mysłu lotniczego i wojska, w celu wypracowania koncepcji 
integracyjnych i 1·oboczego planu d ziałania w tym zakresie 

eta n I - powołanie „Rady Lotnictwa", w której reprezen­
wspólne dla wszystkich rodzajów lotnictwa, jak np.: 
a ) ruch lotniczy (powołanie cywilno-wojskowych organów 

kierowania rucl1em lotniczym), 
b) lotniska (powołanie j ednego organu dla kierowa nia eks­

ploatacją, utrzymaniem, r emontami i budową lotnisk cy­
wilnych oraz zapewnienie instytucjonalnego powiązania 
tego organu z Zarządem Lotniskowym Wojsk Lotniczych), 

c) baza reinontowa dla lotnictwa nie komunikacyjn e go, 
d) szkole nie lotnicze itp. 

Przy . osiągnięciu zadowalających wyników w trakcie reali­
zacji wymienionych 2 etapów oraz przy odpowiednim pozio­
mie rozwoju lotnictwa można będzie przeprowadzić: 

etap III - powołanie naczelnego urzedu państwowego do 
planowania 1·oz,voju, kierowania, koordyna c ji, kontroli ca· 
Joksztaltu działalności lotnic twa cywilnego oraz współpracy 
z wo.iskiem i zainteresowanymi organami g ospodarki naro­
dowej. 

Przedstawione zagadnienia stanowią niewątpliwie tylko 
cześć aktualnych problemów polskiego lotnictwa, problemów, 
które tak żywo interesują zarówno specjalistów tej dziedzi ­
ny, jak i opinie społeczną. 
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Książk i lotnicze 

,Zaoharow M. W. i Zacha ,row A. M.: żaro­
procznyje spławy. Wy,d. Metałlurgi.a, Moskwa 1972 r., 
str. 384, cena 87 ik,op. (8,70 z ł) 

Wobec rzadkich publikac ji na temat materiałów o 
specjalnym przeznaczeniu, ks-iążka ta u c.i-eszy zapew­
ne liczne r zesze k,onstruktorów, technoI.ogów i spe­
cjalistów przemysłu lotniczeg-o, chemicznego, atomo­
wego oraz studentów tych kierunków. W starannym 
o,praco,wa111iu z.ebrano wiele iinformacji o metaJach i 
stopach przeznaczonych do pracy w .podwyższ-onych 
i wysokich temperaturach. Książ'ka podziel,ona jes t 
na tirzy częśrci . W piemv:szej częśti zebrano po,dsta wo­
we zasady ,i ,prawa zmiany charakterys tyk żarowy­
trzymałości stopów metali w za l eżności -od ich che­
miczneg-o ,i fizycznego skla,du, s tanu i tempera tu ry, 
okresu pracy i innych zmiennych czynników. Szcze­
gólne na,świ-etlenie znalazły podstawy tworzen ia s to­
pów, a w.ięc podejścia do uzyskania n.owych stopów 
i polepszenia charakterystyki -istniejących. 

W części dr ugiej omówiono żarowytrzy małe stopy 
kolor-owe i stale, a w trzeciej s topy żar-owytrzymałe 
z m e!ta:l i bru,dino tqpliwy-oh, iLu1s,t,r u.j ą,c na k0111kretny1ch 
przykładach zmiany ich żarowytrzymało-ści w zależ­
ności ,od różnych czynników zmiennych. W opisanych 
tych marteriała1ch zaiwade są informaoje o kh rzeczy­
wJsty.ch charakterystykach, skład zie faz.owym, struk­
turze, własnościach i obszarach zastosowań . 

Pierwsza część stanowi 111iejako teoretyczną dysku­
sję zagadnienia żar-owytrzymałości, a dwie pozosta,ł,e 
praktyczną ilustracj ę teorii na bazie współczesnych 
s topó w żarowytrzymałych. Książka w dużej części za­
wiera w yniki 1badań rautorów, chociaż wJeie infor­
macji zaczerpnięto z prac inny-eh uczonych radziec­
kich. 

Dla prac,owników przemysłu lotn'iczego, a zwłaszcza 
s'ilnikowców lotniczych, szczególnie interes ująco 
pnedstawia s ię część tr zecia tej k s iążki, gdzi e sze­
ro!l'.'o u,jęto m etade tDll!dno tqpliwe J k ,h stopy, jak w 
żadne,j z dotychczasowy.eh monografii. Przedsta wiono 
tu następują-ce grupy stopów: wana dowe, chromowe, 
ni-obowe, molirbdenowe, tantalowe i wolframowe. A 
uwzględniając -omówione w częśc.i drugiej s,t.opy ty­
tanowe, niklowe i kobaltow,e można s twierdz.ić, że jest 
to asortyment wybiegający poza obecne zastosowania 
przemysłu lotni czego. Książka ujmuj e od strony m e­
talurgicznej twor zenie, wpływy i -oddziaływani e 
składników, struktur, składu i procesu m etalurgicz­
,nego na różne włas,nośc,i wyitrzyma,loś.ciowe, a zwła,sz­
cza ,w temperaturach podwyższonych . Stąd główna 
przydatność tej pozy,cji dla m etalurgów i k,onstru'k­
torów. Brak w ni·e j informacji •O wpływi e czynników 
technologicznych, procesu technologiczneg-o, operacji, 
zgniotu, napręż-eń powierzchniowych i innych na 
własności wytrzymaloścLowe. ,P,onadto brak jakich­
kolwiek danych -o parametrach obróbczy.eh, technolo ­
gicznych spos,obach zwiększenia wytrzymałości itp., 
co wyraźnie obniża atrakcyjność -tej książki dla tech­
nologów. Mimo to nal,eży pozycję <tę powitać z zado­
woleniem. Zawarta w niej duża :ilość unikalnych za­
leżności, wpływów i danych pozwala na lepsze po­
znanie tych stopów m etali za•równo przez konstruk­
tora 'jak i technologa. 

PUlblikacja ta równi,eż będzie s tanowiła cenną po­
mo,c dla sliuid~ów IPOHitechnilk na wy,działach: lotni­
czym, budowy aparatury chemicznej, jądrowej i po­
dobnych. 

GOL. 

K e ,ub er L . L.: Komponowka oborudowanija na 
samolotach. Wyd. Mas,zy,nostr.oj e,nije, Mos1kwa 1972, 
str. 304, cen,a 1,20 rib ,(12 zł) 

W książce ,oplsa,n,e są zasady wyposażenia samolotu 
we wszystkie zasadnicze u'kłady wyposażenia. Poka­
zano przykłady zabudowy poszcz,egóijnych układów i 
urządzeń oraz •ich dężary .i ga,baryty. Na .początku 
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książki omówiono ,ogólne zasady za-budowy wyposa­
żenia . W ·poszczególnych rozdziałach przedstawi,ono 
wyposażeni-e ,elektryczne, radiowe .i radiolokacyjne, 
na wlgacyjne; maszyny li-czą ce, przyrządy pokładowe, 
układy automatycznego sterowania, układy wspoma­
ga jące, instalacj e oblodzeniowe, wyposażenie do­
świadczalne, pomiarowe i spec jalne -oraz oddziaływa­
nie elektromagnetyczne różnych zespołów wyposaże­
nia na siebie. 

A. G. 

,Szejnin W. M., Kozłow ,sk .ij W. I.: Problemy 
pro.jewtirowanija passażyrskich samole,tow. Ma,szyno­
strojenije, Moskwa 1972, ,str. 308, cena 2 rb. 10 k,oip. 
(21 zł) 

W k,siążce roz,pat.rzono współczesne pr-oblemy pro­
jektowania samolotów ,pa,sażerskich ze szczegól,nym 
uwzględnieniem całok,ształtu zagadnień związanych .ze 
zwiękiszen'ie,m tcc hni•cZino-eik,ooomicznej efektywności 
tych samolotów w sys temie 1bransportu jaiko całości. 
Ks,ią,żka .za,poznaje czytelniików z kier,un'kami rozwo­
ju odrzut,owych samolotów pctsaże:rskich w przeszło ­
ści ,i z ,pr-ognoza,mi ich ll"•Oz,woju w na,jbliższym dzie ­

,sięcio,Ieciu. Tematami ,poszcze,gó}nych części są ten­
de,nc•je ,roziw-ojowe lotn'ictwa pa,saże,rskiego, problemy 
,ae.robus:u, zagaid'nlienia pro,j ekt,owa1n'ia s,amrolotów :pa­
sażeriskich różnych układów ,ora•z za,gadn:ien ,ia proble­
mowe dotycząc,e s·barbu i lądowania, zasięgu oraz nie­
zawodności. 

Mater.i:ał .zosta ł iprzedstawiony w książce niezwyikle 
,sy,stematycznie i jest bardzo interesujący. K,siążk,a 
jest przeznaczona ,dla pracown'ików na·ukowych i spe­
cj,all,sltów pn~•emyslu lotn iczego ora1z lobni]ctwa cy(WiJ­
neg,o. Może by ć ta1kże przydatna ,dla studentów wy­
działów lotnic zych. 

W.K. 

Agafonow W. P., Wi e ,rtusz lk :in W. K. , Gład­
k -o w A. A.. P o 1 a n s k ,i j O. J u.: Nierawnowiesnyje 
fizyko -chimiczeskije processy w aerodinamikie. Ma­
szy,n,ostroje,n.i,je, Moskwa 1972, str. 344, cena 2 rb. 42 
ko,p. (24.20 zł) 

Jest to .monografia pośw.ięcona nowej dziedzinie 
aer,o:dynamiki, mającej duże pra,ktyc•zne znaczenie w 
zwią21ku z rozwoj.em technilki lotniczo-ikosrniic:mej. 
Rompa•brz'o,n·o w niite j ,procesy fizykro,chemiczne zacho­
dzące w strumieniu rgazu o w ysokiej tem,peTaturze i 
ich wpływ na parame'ti-y gazodynamiczne strumienia. 
PrzY1Pomni,a111,o wia,domości dotyczące fizytkoohemicz ­
nych , termod ynamicznych i .kinematycznych własności 
gazów Gprzede wszy,stk,im powfotrza), ,przytoczono pod­
stawowe l!"Ównan'ia i opisano wł,a1snośc- i przepływów 
nie•usta,1onych. Omówiono prze1Pływy jednowymiaT-owe. 
struk<turę fali udeTZeniowej w mieszaninie gazów i 
właściwośc-i przepływów n ieustalonych na linii prą­
du. W ramach ,teor,ii warstwy ,przyściennej rozpatrz.o­
no prze,pływy nie,ustalooe gazów leipkich z uwzględ­
n ieniem reaikcji chemicznych na powie rzchni, prze­
pływ rna brzegu pu:nktu forytyoznego tępego ciia ła. 
Qp'ływ pła slk i e,j płyrtikli i sfoŻlka, a także osobliwości 
pr,z E1pły,wÓIW ni,e,u!s,talon y,ch w śla,dzie za ciałem. 
Przeds.ta1wiono WIPływ nieustafony,ch procesów fi1zyiko­
chemicz111ych na aerodynami1czne i ciepLne chararktes 
rysty,k.i hi\Personli.cznych s tabków l ata-jący,ch i na za­
chowanie się str,u,mie'nia w dyszach. 

Kis iąŻlka jes t pr.z·ezna,czona dla aerody111aim'ilków obe­
zna111ych z za,gadn,i,eniami gazody111ami1ki hipeT·so­
nicznej; może .również służyć studentom wyżnych lat 
uniwerisy<tetÓIW i wy:i;szych sztk6ł technicznych. 

W. K. 
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Kartoteka TliA 

Samolot rolniczy przeznaczony do opy• 
la nia i opryskiwania 

KONSTltUKCJA. J ednomiejscowy, jed­
nosi lnikowy, clolnoplat metalowej kon­
strukcji. 

Piat. Wolnonośny, pólskorupowej kon­
strukcji metalowej. Dżwigar każdego 
skrzyd ł a połączony z kadłubem za po­
mocą 2 sworzni. Odejmowane krawędzie 
na ta rcia skrzydeł wypełnione pianką z 
tworzywa sztucznego oraz końcówki 
skrzyde ł wykonane z laminatu szklane­
go. 
Kadłub. Konstrukcja kratownicowa o 

układzie silnik-zbiornik-kabina zapew­
niającym bezpieczeństwo pilota. Kon­
strukcja przedniej części kadłuba za­
pewnia pochłonięcie energii w razie 
zderzenia z przeszkodą. Zbiornik chemi­
kaliów u mieszczony w środku ciężkości 
samolotu . Kratownica wykonana z rur 
stalowych chromowo-molibdenowych 
spawana łukowo e l ek trodą nietopliwą w 
osłonie helu. We wnc;trzne przestrzenie rur 
dolnej części kratowicy za bezpi'e czono 
przed knroz.ią za pomocą ol eju. W celu 
zabezpieczenia konstrukcji przed korozyj­
nym działa niem chemikaliów linki i in­
ne części ruchome w y konano ze stal.i 
nierdzewnej oraz szeroko zastosowano 
pokrycia poliuretanowe. Dla ula twie nia 
mycia i konse rwacji konstrukcji oraz 
obsługi i kontroli. boczne i dolne po­
kr ywy kadłuba wykonane z laminatu 
szklanego mogą być zdjęte w czasie kil ­
ku n1inut dzięki zastosowaniu szybko 
rozłącznych połączeń. Izolowana uszczel­
niona kabina zabezpiecza pilota prze d 
toksycznym wpływem chemikaliów. Wnę­
trze kabiny zaprojektowano ze szcze­
gólnym uwzględnieniem bezpieczeństwa 
pilota oraz wygody i komfortu jego pra­
c y. 

Podwozie. 2 zamie nne golenie ze stali 
sprężynowej. Na goleniach noże do 
przecinania napowie trznych przewodów 
elektrycznych . Duże koła umożliwiające 

Kartoteka TliA 

Dwumiejscowy lekki wielozadaniowy 
wojskowy samolot odrzutowy : szturmo­
wy, rozpoznawczy, ł ącznikowy, trenin­
gowy, może służyć do wstępnego szko­
l enia, dopuszczony do akrobacji 

KONSTRUKCJA. Dwusilnikowy grzbie­
topłat konstr ukcji metalowej z usterze­
niem w kształcie T. 

Piat. Konstrukcja dwucl żwigarowa z 
pokryciem pracującym. Skrzydło nie 
dzielone. W części przykadlubowej ke­
son wykorzystany jest na Integralny 
zbiornik paliwa. Podłu żnice klejone są 
do pokrycia. Profil laminarny o gru ­
bości względne.i 10,3%, w końcowych 
partiach skrzydła pogrubiony do 12%. 
Skos do tylu 12°48', u jemny wznios 1;0

• 

Lotki i klapy jednoszczelinowe kon­
strukcji ulowe.i z wypełniaczem z folii 
metalowej. L otki ze wspomaganiem. Kla­
ny wychylane h ydraulicznie ; trymer 
lotki n apędzany e lektrycznie. 
Kadłub. Konstrukcji pólskorupowej. 

Kabina pilotów h ermetyczna i klimaty­
zowana . Fotele pilotów k a tapultowane 
ustawione obok siebie. Za fotelami pi­
lotów mie jsce dla ciocia tkowvch dwóch 
fote li lub un1i eszcze nia ł ad unku. Osłona 
kabin y podnoszona jes t n1echaniz n1 en1 
śrubowym elektrycznie l ub ręcznie I od­
rzucana w orzypadku katapultowan ia 
sie pilotów. W części zasilnikowe j kad­
łuba po obu jego stronach umieszczone 
sa hamulce aerodynamiczne. Bezpośred­
nio za wylotami d ysz znajdu .ia się odchy­
lacze strumie nia gazów w vlo towych dl a 
zmniejsze nia nredkości kołowania. 

:Usterzen ie . Wo l nonośne w układzie T. 
State czniki poziomv i piono w y konstruk• 
ej! półskoruoowe j. Ste r y iden t yczne i 
konstrukcji jak lotki , zaopatrzone w 
trymery napf'dzane e lektrvcznie. 

Podwozie. Chowane . t róikolowe z ko­
łem przednim. Opon y kół niskociśnie­
niowe. 
Napęd. Dwa si lniki turboodrzutowe 

Genera l Electric .J85-17B po 1293 kG 
ciągu każdy. Zabudowane po bokach 
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eksploatację samolotu z miękkich lą­
dowisk g runtowy ch. 

N a pęd. Chłodzony powietrzem 6-cylin­
drowy płaski silnik T e leclyn e-Continental 
Tiara 6-285A o m ocy 285 KM z r edukto­
rem. Prze lo,ce nie reduktora 2:1. Na­
stawne w locie 2-lopatowe śm igło Hart­
zell o średnicy 2,41 111. Zb iorniki paliwa 
o łączn ej pojemności 320 1 umieszczono 
u nasa dy skrzydeł. 

Urządzenia r o lnicze. Zbiornik chemi­
kaliów o objętości 0,85 m 3 przeznaczo­
ny do che mikaliów ciekłych lub o po­
jemności 1,07 m' prze naczony do che ­
mikaliów sypkich. Napęd pompy do 
chemikaliów cie kłych wiatrakowy. 

ROZWÓJ KONSTRUKCJI. Pawnee 
Bra ve (wcześniej zapowiadany jako 
Pawnee Il) jest nowym sam olotem rol­
ni..czym opracowanym w 1971 r. przez 
wytwórnię Piper Aircraft Corporation. 
J es t całkowicie nową konstrukcj ą, ma 
jedynie układ i zasadnicze kształty sa­
molotu PA-25 Pawnee wyprodukowane­
go w ilości ponad 4200 sztuk e ksploa to­
wanego w ponad 80 krajach . 

SAAB-105 XT 

kadłuba za krawędzią spływu skrzy­
de ł. 
Wyposażenie. Radiostacje UKF, układ 

VOR/ILS, radiokompas i DME (radio­
odległościomierz) . Wyposażenie elek­
tryczne zasilane jest z dwóch prądoroz­
ruszników oraz z dwóch aku mulatorów. 
Inst a la cja hydrauliczna napędza klapy, 
wspomaganie lotek, sterowanie kółkiem 
przednim , hamulce podwozia, chowanie 
podwozia oraz h a mulce aerodynamiczne. 
Instalacja tlenowa zasilana jest z dwóch 
butli 8-litrowych. 

Uzbrojenie. 6 podskrzydlowych zam­
ków dla różnych zestawów uzbroJenia 
podwieszanego pod skrzydłami o łą cz­
nym ciężarze ok. 1800 kG. 

ROZWOJ KONSTRUKCJI. Obl ot 
pierwszego prototypu nastąpił 29.VJ.63 r. 
Samolot wyposażony był we francuskie 
silniki Turbomeca Aubisque po 740 kG 
ciągu . Od 1965 r. znajduje się w produkcji 
sery jnej. Dla Szwecj i wyprodukowano 
150 samolotów w dwóch wersjach: szkol­
ny oznaczony SK-60 i szturmowy A-60. 
Oblot wersji eksportowej oznaczonej 
SAAB-105 X T nastąpił 29.IV.67 r. Eks­
portowany do Au strii nosi oznaczenie 

-

Wytwórnia przewiduje zastosowanie 
napędu opryskujących urządzeń rolni­
czych od silnika. W następnych wersjach 
przewiduje s ie użycie silni ka o mocy 
320 KM. Prototyp Pawnee Brave prze­
chodzi od 2 lat próby i badani a. 

DANE TECHNICZNE 

Rozpi ętość 
Długość 
Powierzchnia nośna 
Ciężar własny 
Ciężar własny 

z urządzeniami 
rolniczymi do opry­
s kiwania 

Cięża r całkowi t y 
Cięża r całkowity maks. 
Ciężar chemika liów maks. 
Prędkość robocza 

11 ,89 m 
H,:J:3 n1 

20,9 m' 
0:10 kG 

984 kG 
1770 kG 
1996 kG 

862 kG 

opryskiwania 145- 217 km/h 
Maks. w ydatek che mika li ów 

ciekłych 
Szerokość robocza 

860 !,/min 
ok. 15 m 

R.M. 

Szwecja 

SAAB-105 0, a do Szwajcarii SAAB-105 
XH. Ogółem wyprodukowano około 200 
samolotów. 

DANE TECHNICZNE 

Rozpiętość 
Długość 
Wysokość 
P owierzchnia nośna 
Ciężar własny 
Cięża r uży teczny maks . 
Ciężar startowy maks. 
Cięża r star towy treningowy 
Prędkość maks. 
Prędkość maks. na wys. 

10 km 
Dopuszcz. prędkość 

nurkowa nia 
Prędkość l ą dowania 
Prędkość wznoszenia przy 

ziemi 
Pułap 
Rozbieg wersji treningowej 
Rozbieg z ciężarem maks. 

9,50 m 
10,50 m 
2,70 m 

16,30 m • 
2550 kG 
3949 kG 
6499 kC 
4515 kG 

970 kmvh 

875 km/h 

Ma = 0.86 
190 km,lh 

65 m/s 
13 710 m 

340 m 
800 m 
575 m Dobie.g 

Zasięg maks. 2400-3020 km 

J . M. 
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Kartoteka TLiA 

Lekki śmigłowiec obserwacyjny 

KONSTRUKCJA. 5-miejscowy, jedno­
silnikowy śm igłowiec ze sp rężystym wir­
nikiem i śmigłem ogonowym, 

Wirnik i przeniesienie napędu . 4-lopa­
towy wirnik nośny. Łopaty o zam oco­
waniu sprężystym. Smigło ogonowe dwu­
!opatowe. Przeniesienie napędu od sil­
nika poprzez wa! napędzający przekład­
nię ustawiony skośnie w tyle kadłuba 
pośrodku między fotelami pasażerów i 
stamtąd bezpośredni rozdział do wir­
nika nośnego i śm ig ł a ogonowego. 

Kadi ub i usterzenie. Konstrukcja me­
la Iowa pólskorupowa o kroplowy m 
kształcie aerody namicznym zapewniają­
ca minimaln~ opory. Po bokach kabiny 
4 drzwi wejściowych. wewnątrz trzy 
miejsca z przodu kadłuba i dwa z tylu. 
Siedzenie pilota z lewej strony kadłu­
ba. Tablica przy rządów umieszczona n a 
przedniej ściance pośrodku. Siedzenie 
pasażera obok pilota zaopatrzone d odat­
kowo w pasy barkowe. Przyjęcie ramo­
wej konstrukcji nośnej w y szklone j części 
kabiny w kształcie litery A chroni pa­
sażerów w przypadku kapota żu. Do wy­
szkle nia kabiny użyto szkła d y mion ego. 
W przedniej części kabiny pod pocl!ogą 
znajduje sie pomieszczenie na bagaż o 
ciężarze do 23 kG . Usterzenie konstruk­
cj i półskorupowej. Statecznik poziomy 
niesymetryczny usta wiony skośnie. 

Podwozie. Jako podwozie słu żą płozy 
konstrukcji metalowej. 

Napęd . Turbin owy silnik Allison 250-C 
18A o mocy 317 KM umieszczony ukoś­
nie w t yle kad łuba. Doprowadze nie po­
wietrza przez długi tunel opływający 
przekładnię, Wlot u sy tuowany poniżej 
głowicy wirnika , wylot spalin w tyle 
ka dłuba pod nasadą belki ogonowej. Ze-

Kartoteka TLiA 

Dwumiejscowy motoszybowiec 

KONSTRUKCJA. Wolnonośny d o ln opł at 
konstrukcji drewnianej, 

Piat. Dwudzielny,drewnianej jedn o-
dźwigarowej konstrukcji o obrysie tra­
pezowym, Kryty skl ejką i tkaniną. U 
nasady prof il NACA 23015 zmieniający 
się wzdłuż rozpiętości na profil NACA 
23012. Skrzydło zwichrzone geometrycz­
nie, u nasady ką t zaklinowania 4° zmien­
ny wzdłuż r ozpiętości i osiągajacy na 
końcach 0°. Wzttios skrzydeł 3°15' mie­
r zony w osi d źwigara . Skrzydło nie ma 
skosu. L otki dre wniane kryte tkanin ą. 
B rak klap skrzydłowych. W części mię­
dzy lo tkami a kadłubem w i:,:órnej po­
wierzchni skrzyd ł a w 50% cięciwy umie­
szczone są płytowe h amulce ae rod y na­
miczne kons trukcji m e talowej; składają 
sie one z trze ch se kcji na każdym skrzy­
dle. Przed h a n ga rowaniem_ końce skrzy­
deł można skł a dać. W części przykad lu­
b owej skrzyde ł · umieszczono dwa m e ta­
lowe zbiorniki paliwowe mające ł ą cz­
n ą pojemność 63 lit ry . Wle w paliwa cło 
zbiorników umieszczony na górnej po­
wierzchni skrzydła. 

K adłub . Konstrukcja dre wniana wrę­
i:,:owo-pod!użnicowa kryta sklejką i 
tkaniną . Prze kroje poprzeczne owalne. 
Kabina zamykana osłona ze szkł a or­
ga nicznego. Wnętrze kabiny wentylowa­
ne i ogrzewane. Fotele ustawione jede n 
za drugim. Za ty lnym fotelem możn a 
um i eścić bagaż o ci ężarze do 10 kG. 

Uste rzenie. Wolnonośne. drewnianej 
konstrukcji kryte sklejką i tkanin ą . Sta­
teczn ik poziomy sta ły , Na prawym ste­
rze wysokoś ci umie szczona klapka wy­
ważają ca. Do transportu u sterze nie po­
ziome można składać. 

Podwozie . Jednokołowe z kółkiem ogo­
nowym i kółkami wspornikowymi. Kolo 
główne amortyzowa n e , chowane w 
przedniej części kadłuba . Opona kola 
głównego Dunlop 6,00 X 6. Kolo główne 
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Hughes 500 E 

spół napędowy nie ma instalacji prze ­
ciwoblodzeniowej - przy n ie bezpiecze11-
s twie oblodzenia istnieje możliwość od­
bierania ogrzanego powie trza za pią tym 
stopniem sprężarki. Układ paliwowy o 
pojemności 240 1 umieszczon y pod pod­
łogą w kadłubie nie ma systemu awa­
ryjnego, Sterowanie zespołem napędo­
w ym następuje przez dżwigni ę gazu i 
dodatkowo przez tzw. Beeper umieszczo­
ny na drążku pilota. 

ROZWÓJ KONSTRUKCJI. Hughes 500 E 
jest cywilną wersją rozwojową lekkiego 
śmigłowca obserwacyjnego OH-6, który 
wygrał konkurs ogłoszony przez armię 
a merykańską w 1960 r. Na przełomie 
lat 6~/63 lata ły pie rwsze proto typ y. Hug­
h es 500 Jest wykonywany w trzech 
wersjach: 500 S (Standard ), 500 E (Exe ­
cutive) i 500 M. 

DANE TECHNICZNE 

Srednica wirnika 
Srednica śmig ł a ogonowego 
Długość kadłuba 
Długość całkowita 
Wysokość 
Ciężar własny 
Ciężar całkowity 
Ciężar użyteczny 
Paliwo 
Prędkość m a ks. 
Prędkość prze lo towa 
Wznoszenie, 
Pułap całkowity 
Pułap w zawisie: 

z wpływem ziemi 
bez wpływu ziemi 

Zasięg 

USA 

8,025 ni 
1. 295 m 
7,01 m 
9,232 m 
2,64 m' 
469 kG 

1020 kG 
688 kG 
188 kG 
241 kmJ h 
241 kmJ h 
8,7 m/s 

4420 m 

2621 m 
1676 m 

618 km 

L . J. 

Sporłavia Avion-Planeur RF-5 Francja/NRF 

wyposażone . w hamulec uruchamiany 
ręcznie. Kółko ogonowe sterowa ne 
i amortyzowane. Kółka wspornikowe 
zamocowane pod skrzydłami na s pręży­
stych goleniach. 
Napę d, Silnik - tłokowy Sportavia 

Limbach SL 1700E Come t czte r ocy lin­
drowy, w układzie bokser , rozwi ja j ą cy 
moc 68 KM. Silnik napędza m e talowe 
dwułopatowe o stałym slrnlcu ciągnące 
śmigło Hoffmann. 

ROZWÓJ KONSTRUK CJI. Konstrukto­
re m jest znany twórca lekkich samolotów 
i m o toszy bowców M. Rene Fournier . Po­
przednikiem RF 5 był motoszy bowiec 
RF 4. Prace nad prototypem R F 5 roz­
poczęto w lecie 1967 roku. Pierwszy lot 
prototypu odbył si ę w styczniu 1968 
roku. Wersją rozwojową jest motoszy­
bowiec RF SB różniący s ię od RF 5 po­
większoną rozpiętością i powierzchnią 
nośną, a także trochę powiększonym 
wzniosem oraz zmniejszoną powierzchnią 
kadłuba. Wymienione zmiany przy za ­
chowaniu tego samego ciężaru popra ­
wiły osiągi motoszybowca. 

DANE TEC H N ICZNE 
Długość 
Wysokość (ogon na ziemi) 
Rozpiętość 
Cięciwa u n asady skrzydła 
Cięciwa na końcu skrzydła 
Wydłużenie 
Srednica śmigła 
Powierzchnia nośna 
Ciężar własny 
Maks. ciężar całkowity 

7,80 m 
1,96 m 

13,74 m 
1,59 m 
0,60 m 

12,50 
1,47 111 

15,-16 m' 
418 kG 

(do akroba cji) 605 kG 
Maks. ciężar całkowity 660 kG 
Prędkość maks . 200 · km/h 
Dop. prędkość ·nu r kowania 270 km/ h 
Prędkość przelo towa 120+ 190 krn/h 
Prędkość przeciągnięcia 73 km / h 
Wznosze nie 3 rriJs 
Doskona łość 22 
Pułap 6000 m 
R ozbieg 216 m 
Start (do h = 15 m) 522 m 
Lądowanie (z li = 15 m) 250 m 
Dobieg 120 m 
Zasięg 760 km 

J, M. 
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Profil Clark Y ze slotem specjalnym z klapą Fowlera POMOCE KONSTRUKCYJNE 10 

Mimo że załączone wyniki pochodzą 
z lat dość odległych, jednak warte są 
przypomnienia ze względu na specjalny 
slot, który nie tylko umożliwia uzy ­
skać dużo większe wartości C zmax w 
porównaniu ze slotem konwencjonalnym 
(Handley-Page), lecz również w znac:r:­
nym stopniu łagodzi przebieg przeciąg­
nięcia i to zarówno w układzie samo­
dzielnym, jak 1 w zestawieniu z klap<! 
Fowlera. Wadą jego jest większy opór 
w położeniu schowanym niż dla slotu 
konwencjona lnego. Jednak zastosowany 
jako slot stały wydaje sie bardzo obie­
cujący, mimo swego dość cienkiego pro­
filu, który może sprawiać pewne trud­
ności konstrukcyjne i technologiczne. 
Impulsem do jego opracowania było 
stwierdzenie, że slot konwencjonalny w 
zestawieniu z klapą Fowlera daje mnle:1-
sze wartości Cz max niż skrzydło z sam'i 
klapą . 

Poszczególne warianty mechanizacji 
badano na modelu skrzydła prostokąt­
nego o wydłużeniu 6, przy liczbie Rey­
noldsa 609 OOO. 

Dane i:eometryczne 

Tab I I c a 1. Współrzędne proflll (podane w % 
c,łęclwy) 

I Clark Y 

I (profit wyjściowy i klapa) 

X Zg I Zd 

o 3,50 8,60 
l ,25 5,45 l ,03 
2,5 6,50 1,47 
5 7,00 0,03 
7,5 i;,85 0 ,63 

10 9,60 0,42 
15 10,69 0,15 
20 11,36 0,03 
SO 11,70 o 
40 11,40 o 
50 10,52 o 
60 0,15 o 
70 7,35 o 
80 5,22 o 
110 2,80 o 
06 1,49 o 

100 0,12 o 
Promień kr. naL. I J ,5 

NACA 22 
(slot specjalny) 

Zg I Zd 

2,88 2,88 
5,40 1,00 
6,48 0,65 
8,02 0,28 
0,11 0,08 
0,96 0,0 

11,34 0,12 
12.20 0 ,44 
13,35 1,46 
13,42 3,08 
12,60 4,78 
11 ,12 5,63 

0 ,15 5,79 
6,68 4,68 
3,95 2,67 
2,51 1,32 
1,13 0,0 

Promień kr. nat. 1,6 

TLiA 1973 nr 5 

-----------=~,..~Kla pa schowana 
u 

~ o 
\[) 

j_ 
/00% C 

1. Profil z klapą Fowlera 

---------- 100% c ------- -

(3%c I 
2%c 5,8%c 

I ..-,-
Slot otwarty 1_,,,,.-~ 

, .,./ schowany 
---------->,---~-~/ r I 

\ 
42° 

---Q6%c 

f,85 % C 

'->----ł2%c 

2. Geometria slotu konwencjonalnego 
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A 

Najlepsze położenie 
.slotu dla skrzljqta 
bez klapy 

prof il u! 
obciętl 

i zaokrąglony 
_ R 1,5 % c 

- Ą · ..... _ ____. _ _.____.,__..___.____. _ _.____.__..___.____.'---'------'---'-----'-----''----'-----

14 (2 IO 8 6 4 2 o 
Procenty cięciwy wyjściowej 

3, Określenie optymalnych położeń slotu specjalnego 

-2 
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1. Profil sk rzydła wyjściowy: Clark Y 
(współrzędne podane w tablicy 1). 

Uwag a: cięciwa odniesienia nie 
przechodzi przez nose k profilu, lecz jest 
s tyczna do płaskiego spodu profilu. 

2. K lapa Fowlera: o profilu Clark Y 
(tablica 1) . Wymiary i położenie opt y ­
malne dła Cz max podano na . rysunku 1. 

J . Slot l<onwencjonalny · (Handley-Page): 
wymiary · obcięcia noska profilu skrzydła 
i zalecane po ł ożenie slotu podano nn 
rysunku 2. 

4. S lo t specjalny: profil NACA nr 22; 
współrzędne podano w tablicy 1, cięci­
wa 14,5% cięciwy skrzydła (przed ob­
cięciem noska). Obci ęcie noska profilu 
Clark Y jak dla slotu konwe ncjonal­
nego: d odatlrnw o n osek zaokrąglolly 
promieniem l ,5%c. Optymalne położenia 
robocze podano na rys. 3. Położenie 
prze lotowe (schowa·ne) - rys. 4. 

- R= l,5%c 

I 

4. Slot s chowany pl'Zylożony d o profilu 
Clark Y 

Zesta wie ni e wyników 

Uwag a: • wartości Cx min · dla s lotu 
konwencjonalnego i k lapy Fowiera po­
dano z pominięciem wpływu nieszczel­
nego przylegania. 
Graficzne zestawienie wyników podano 
na r ysunku 5. 

K. D. 

(wg NACA TN 1933 nr 459 We i c k 
F . E. i P, 1 a t t R. C.: Wi.nd-turinel 
'Tests on Model W ing with Fowler 
Flap and Specially Developed L ea­
ding-edge Slot) 

ERRATA 

W numerze 2/73 w P omocach Kion­
s'trukcyjnych na str. 17 wkra{dły s!ię 
1111a ,s.t~pują1c ,e bł_ęcjy : 

- s-zp . 1, w .- od idolu 20 jest 
20HNZA, lp01Wi1nn.o być 20HN3A 
omyłkowo podano, że sitorp 
H20N80T jest stalą - a je t to 
s1tQp .nli'klowy (n1i1mo1111ic) 

omy~k.o,wo poda,no, że stal-e t yrpu 
18-8 (,np. H18N9T) są ha,rtowaine 
-a stale te są poddawane .prze­
syrc:enii u i sttanzenli u, czy1i u·twia!r­
dzamiu dyspersyj.nemu. 

W numerze 3/73 . 
n.a str. 3 zam'ieszc.zon·o niew1aściwy 
z1n.a1k lotn'kzy dla Szwecj'i, u,ra ·· str. 6 
podlam,o ... eein:a śm11gl'O,WCÓW średniej 
w:ieli-Oośc!i wy,no-s·i 300-400 tys. zł, a 
porw\inno być ... c·en,a śmigłowców 
śre·dlll'iej w'iel kośc,i wynosi 300--400 
tys ... d,cil... : · - : · ·· ·· · --
W numerze 3 i 4/73 ńie podano 
na,zwli,s!ka, Autma rysunku n,a I st!r. 
okł. , K. Cieślrak, za ,c,o AutO!r>a 1p.l''Zle­
,Prals11army. 
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Tab li ca 2 

Odniesione do 

\ 

Odniesiono ilo 
powierzchni powierzchni 
wyjściowej rzeczywistej a,._min 

Cz max -- - --

.Profil wyjściowy 1,27 1 ,27 0,0156 
]?rofii + slot konwencjonaln y J,84 1,63 0,0156 
l'rofii + sl'ot ·specj,i ln y 2,08 1,87 0,0182 
Profil + klapa ]'owiern ~.'17 2,20 0,0156 .. 
Profil + klapa + slot specjalny 3,02 2,,10 0,0182 

- -- - --·---

Ta.hilea 3. Optymalne kąty ushiwicni:t s lotu s1iccJa.lncgo dla różnych poloi.cń krawędz i spływu slotu 

l'unkl; wg rys, 3 A C D J,; 1" Il 

----

Skrzydło ze slotem ·22,5 30 27,5 30 32,5 45 
Skrzydło ze slotem i k ia-

-PIi Fowlera 30 37,5 35 37,5 40 "7,5 

-· 
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I I -= --..... 
....-::; ~ ' 

Śp I ~ ~ ' ·-
-

·- _,,_ 
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~, -·--·-
-g - - ·-

1/1 I I 

3,2 
// f t\ \ 

I fi / 'i '\ I 1·/ 

2,8 
p 1:1 

I 

~ I 
i' I // I '. 

I \. 

2,4 
''/.' _J 

t, 

I i l \ 

,0 
. , . 
p ~" 

\ 

2,0 
~/ ' 

J, I \ ~ I"-

/ ~ i..,-v \ \ /' -
f,6 

!/ 'v 
V .,, 

\ \ 
c. / .,./ \ 

I '/ r \ / j / I x'-

f,2 
I H c. ~ "-...... - ~: li -0.-, 

. / 
,, / '\ / 

li J~'./ r-,,., ~ -"~ 

0,8 
'! lt ?' :cf"'.P , --I / o' 

I ~f ~ ~ x'\J..x / - I/ 

c/ / 

0,4 

I I I a r:-, V, ~ ~ /. C, ,./4 

,.J § ....-::t ~ 'fłl' C, ~r ..... 

f. /J ? _Jl"' ~ 
,i 

o ., 6, -8 o 8 16 24 32 40 

0 Profil Clark Y bez mechanizacji 
x Prof.i_[ Clark Y z klapą 'Fowlera 
v Profil Clark Y ze slotem specjalnym 

~-- Pr-ofil ze .slotem-- konwencjona!nljm 
A Profil z klapą i ·slotem konwencjonaln ym 
0 Profil z klapą i slotem specjalnvm 

5. Zestawienie wyników 
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Mgr .inż . WIESŁAW ST AFIEJ 
Ośrodek Badawczo-R ozwojowy Szybownictwa w Bielsku-Białej 

Właściwości aerodynamiczne 

W szybowcach wysokowyczynowycll 
klasy otwar tej coraz powszecliniej sto­
sowane są laapy zmieniające geometrię 
profilu przez zwiększenie i zmniejszenie 
jego wysklepienia. Układ t en umożli­
wia zwiększenie osiągów szybowca dzię­
ki korzystnej modyfikacji kształtu bie­
gunowej prędkości za pomocą zmtan 
cech aerodynamicznych profitu slcrzydta 
w porównaniu z wyjściowym profilem 
niezałamanym. 

szybowców ·. z prof iłem o -zmiennej geometrii 
Profile opracowano na bazie laminar­

n y ch p rof ili N AGA, w 1d6ry ch dzięki 
drobnym , a!e istotnym zmianom ksztat­
tu uzy skano lcorzy stny efekt wzajemnej 
relacji wsputczynników s!ły nośnej i· o­
po1·ów. 

Charakterystyka profilu 

P1·ofile szybowcowe, które umownie nazwać można 
,,kla,powymi", opra,cowane zo~tały tak, aby przy zmia­
nie ich wysklepienia . uzyskać wys ok,i,e war,tości współ ­

czynnika s.iły nośnej przy jedn oczesnej maksymalnej 
redulkcji ws pókzynn'ika qporu przez zaichowa nie jak 
naj szerszej nie'cik1i laminarnej. 

Zgodnie z .reg uła mi ta,k'tyiki lo,t6w szybowcowych, 
o s ukces ie d ecY]duje u zyskanie jak największej pręd-

1kośd ,p.rzelot1owej . Najkorzy'S tnie jszy je's t więc układ, 
który umożliwia osiągnięc ie zarówno wywkich 
współczynn'ików s iły nośnej przy umiarkowanych opo­
rach w zakresie ma leij prędkośc i lotu (krąż,enie w 
lkomi,nl:e termi,cznym) jak i moi liwie małych współ ­

czynników oporu w locie szybkim (pr zes·kok mięidzy­
komin'owy lub dolot do m e.ty), czyli w zakresie ma­
ł yc h wartości Ws:Pólczynni ków ·s iły nośn e j. Poo'.ieważ 

oba t e postul aity, z p unktu w ~d1zenia aer·ody,naim'i•ki 
profilu nieodkiszta łca lnego, są siprzeczne ze sobą, do 
ich Ull"zeczywistni,enia · koni eczne jes:t s-to'sowa:rue pro­
Ii1u z możJiwością zmiat~y wysk,lep'ienia w locie. J e d ­
nym z układów tego ty;pu jesrt: profil kla1powy. 

Dotyc hczasowe badania .. tunelowe profili szybow­
•cowych o zmiennym wys1k11'epien1iu w wyniku zastoso­
wania kilaipy (rys . l) pozwoliły na us talenie optyimal­
ny,ch para.metrów podstawowych : 
- g! ęblo'k:ości klapy r1c = : 0,1 5 do 0,20 
- ką'tów wychyl eń klapy f,,, w zakr,esie (jd + 10° d o 

-<10°. ' 
Snerszy ·zakQ·es wy,chyleń kla:py ,przy s tosowanilll pro­
Iii i la m inarny ch p1·ac ują·cy,ch w za kresie „szybowco­
wy ch" l iczb Rey noldsa da je już cl'ck1ty OIPOrowo n ie­
ikorzys•tne. 

J ako przykład na .ry,sunku 2 prze'ds ta'wiono chaTak­
.ter krzywych w5ipółczynn'iik6w · a.erodynami1c,znych . kla­
~owego profi'lu FX · 67-K 0 150 oprać'owanego w NRF 
,przez F . X. Wor1:m a nna, profi.J ten jes,t je'dny;fu z u­
kładu profili wyikoTzys'1:any-ch w skrzydle 1Pal'skiego 
wysok owyczynowego -szybo\vca zawodniczego z two­
rzyw s:z;tu1czny ch SZD-37 J a,ntar. Charailcterys'tyikli ,te 
stanowią wycinki pełnych biegun1owy,ch profili w za­
kresach w:S[Jółczy,nn ika s'lly nośnej odipowia1da'jący1ch · 
fazo m lotu: wolnego, średn i ego i s,zy,biki,ego; ł ącznie 

obej mują one ca ły za1ues prędkośc i l otu . Każd emu 

I 

T l 
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z p,rzed.z'iałów od:Pow,iadają właściwe wychylenia k laipy 
i . . l iozby R eynolid sa. Przedstawione krzywe odpowda­
dają wy chyleniu zerowemu ora,z wychyleniom granicz­
inym + 8° i -8° .za's·to.sowanym w szybowcu J an:tar. 
P.rzedłuże1rnie wylc!iników bie:gll[lowy,ch poza charakt<ery ­
,styczne zaik,resy · (hnie kres1kowane) umożłi'Wia zorien­
towanie s ię w ko:iizy<śc-iach aerodynamkznych uzyisk<i­
wa nych przez zmianę g.eom ehii pro,fi.lu w pos·ż•cze­

gólny•ch Ja.zaic h lo tu .. . W locie wolnym przy kila'pie wy­
chylone j na + 8° wykor,zy,s ty wany j,e'sit wysoki współ ­
c>zynni'k s'iły n ośnej lwszrtem większej war tości wspól­
,czynn ika oporu w p orównaniu z wychyl1eniem klapy 
o kąt - 8° . Natom'ia's't ·w locie szyb'~im, wymaga/ją­
·cy m rnniej1Szych wartośc i w spólczy'nnika si ły nośnej 

wykorzy,s'ta ny zos,talje efe'k't dodartkowo zmn iejszonego 
opo,ru d la wyslkilepi,enia 2:mniejs zonego w s tosunku do 
wyjściowego pro filu; w wynilku daje to ba rd zie j pla ­
s k:i pr.zebieg bieg unowe1j (Prę1dkości. · 

Kon's,tru'ktor decydu'jąc s,ię n a za1sto1sowanie profilu 
o zmiennej geom eltrii musi z nać j eg<o pełną charakrte­
ry'sltykę. Najpev/n,ie'jszą drogą jest wykon anie k,om-
1pletu dmu•ch ań tunelowych dostarcza'jących dany·ch 
,pe'wnych i spraw:d zonyich. Jednakże prakty,czna r eali­
za cja baldań w P olsce na'1Jrafia na ,podstawową trU1d­
ność z u wagi na brak •u nas tunelu o małej tu,rbu­
Jencji, k'tóry mógłiby dawać poprawne wyniki w za-
1kres ie l ic2!b R eynoldsa, przy J<;<tórych lata szyibow iec. 
Aby wyzna,czyć o,ptyma'lny war'iant d oboru prnfili 
·sk •r zyd!a, k,on's'tru,k'tor musi rozważyć wiele układów, 

1,6 
FX 67-K- f50 

::,, 
C: 

ł 
1,2 

i I 
"' '-

'V) -•' f!,, =+8° , Re = / 10
6 

V 
0,8 

....., 
o 

-.I 
(!,. = 0°, Re= 2 10 6 

:_,: 
-O 

Cl> I 
N 
V) 

0,4 
(3, =-8°, Re= 3·10 6 

4 8 12 
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WŁASCIWOS:CI AERODYNAMICZNE .. . 

dokonuj ąc ana.llizyiWśr ()di wi-e1u ·zna·nych zpublikaCJji1 pro­
f.iai n iezafaimanych o przelbadanych oharakteryi.styikach. 
Orienltacyjne oblicz,enia wymagają zastosowani~ me­
,tod umoż'1fwia1ją•cy,ch przylbliżone okre:śleni,e zmian 
właisnośt i profi1ii po zała1man!iu ich /Przez wychylenJe 
k,lajpy, a więc po zm'ianie wysklepienia. 

' Współczynniki a.erodynamiczne profili 

~aijąc prze1bieg zail,eż,ności Wspókzy,runiika siły nośneli 

,od kąta natarcia dla pr,ofi,Ju wy'j:ści-owe·go (~1< = ·0° ) 
spodziewany przyrost w sipóbazynnika s-iły nośnej przy 
wy,chyleniiu kilapy, moż,na określ:ić z zależności : 

dCz (da) .dCz = - - · k{J • /Jk 
da d{J • 

gdzli,e : 

(~ ) - iPOChyłenie charak:tery<s,tyJti n= 1(~1<) (wy­
d{J • 

~ 
dfo 

0,8 

O,ł 

0,2 

ł,D 

0,9 

0,8 

0,7 

0,6 

26 

nilka,j ątej z zależności ge'omeitryiczny,ch) wg 
iry,s. 3. 

kp - ;współczynni'k doświadcrz:alny Wj>lywu wy-
1chy[enia klapy wg rys. 4 

0,f 0,2 0,3 r: ◄ 3 

(~ dCa p 

0,4 1• D,ł2 
0,3 

0,2 .!!... 021 I I 

O,ł 

J 
◄ 

0,f 0,2 0,3 0,4 1'6 . 

(ACirp)_a 
't 

D,010 0,20 

O,łó 

D,006 

D,łD 

0,002 

6 ► 5 10 15 

Zmiana momentu pochy,lającego profilu względem 
,pun'k,tu leżąlceg•o w 25'lb ci~iwy wskutek wychylenia 
klalpy wyn.os,i: 

dCm 
®diie orienrtacy'jną wartość podano na rys. 5. 

dCz 
Znaczn'ie 'kł,opotliwsze jesit dkr,eśłenJe wartości pnzy-

ro!ibu w~ólczynnitka oporu profiilowego w wyn'iku 
wychy'1enia ktlapy. O ille przy wychyl~nia•ch klapy .do 
dołu (wzrost wys'kJ~ienia) posłużyć się można wy­
•ktresem przyr.ostu (rys. 6), to ,pr•zy ujemnych wy,chy­
lenda1ch klapy za1ohodzi zja wisko .zmnlejszan'ia wy­
sklepj,en:ia i przeb.ieg chaira!kt,erysityki QPorowej trud.ny 
1jest do .przewJdzen,ia, aillbowiem przy szy1bowco'wych 
łic7iba,ch Reynoldsa bywa częs:to nietypowy. PrzybH­
żone ,us'taaeni-e dporu może więc być dokonane tyLko 
przez ana~oWi•ę do znanych przebi.egów dła prafiłi 

dmuchalny,ch w łlun ellach. 
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WLASCIWOSCI AERODYNAMICZNE .. . 

Charakterystyka skr,zydła 

Zas-tosowani-e profiłu o zmiennej geometriJ w 
skrzy(dle .s,zyibowca o skończonym wydłużeniu A II);O­

wOdUije zm'.ia'ny wynikające z pojawienia się in;du'ko­
wanego kąlta naitar·cia i in:du'kidwanego ~oru. 

Kąit natarcia dla skrzy!dła wynosi: 

+ 2C= . 
a=a --

<><> nA,f 

gdzi e: a - - kąt naltarcia dla skrzydła o wydłużeniu 
111,ieS1kończonym, 

A.ef - efe;kltywne wy,dłiużeonie ujmują-ce wpływ 

obrysu. 
:Ponieważ zmiany wyis'~epi·enia pro-fiilu •po'wadują 

zm'ia'ny wlspół'czyinin'ika siły nośnej bez :llTiliany polo-

ex. 

A 
7 

żenia cięc:i'wy pro.f,i1lu W!Z'g•lę,dem ikieruniku przepływu, 
zachodzi zjaW1i1sko ~miany ,Pochyl,enia charakterysty'kj 
C, = f i(a). W stosunku do chara'k,terysty!ki ,profilu nie­
załaman'ego wy,chylenie klapy do dołu ;t)'owoduje srpa-

dC= 
dek gra1dientu -- , na'tomia!S't wychylenie -do g61·y 

da 
jego wzros t (rys. 7). Przebieg tej zmiany w priZypadku 
pr,ofihl zastosowanych w szybowcu Jan1tar obrazuje 
rysunek 8. 

Fa,k,t len ZJm'ienia chararkitery s'tykę pilotaż.ową szy­
rbowca i ta·k np. podczas lotu w attrmosfer-ze burZJl-iwej 
iz prędkoś-cią V ,po napotkani'u po.dmuchu o inten­
,.;ywnośc i U dochodzi do ·zabu.rzen'ia s,powodowaineg-o 
-przy1ros tem w:s-pó łozynn itka si'ly nośnej: 

---------5,2 

5,0 

4,8 

-8 -4 O 
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dCZ 
dcx 

4 8 

gdzie wartość 

klaiPY Bk, 

dCz -U 
..:IC:=daarc tg V 

dC, 

da 
jest różna dla różnych położeń 

Surrnary,czny opór skrzydła o skoń-czonym wydł:uż-e­

niu w s-tosunlku do oporu skrzydła o wydłużeniu nie­
s koń,czonym doznaje rprzyro's,tu wyni!kają,cego ze ~Ja-
1ny wy!skle,pienia -oraz oporu indukowanego: 

Cha.raktery,styka szybowca 

O charakterystyce &zy(bowica ,decyduje jego opór 
sumary1czny: 

Cxszyb = Cxskrzydla + Cx szkodliwy 

,Wnios lde m z tej załeż'n ośc' i jest dążeni-e do zapro­
jektowania szyibowca o ja'k najrmme1szyrm op.orze 
S'Zkod']'iwy.m. Głównyim źrródłem QPOr1u szkodliw.e,go w 
~10woczesnych .szybowcach o maksyma,lnie gła'dikiej 

(Powierzchni zewnę'trzne'j i laminar nych profifa•ch u­
sterzeń jes-t kadłub. Stoso'wane os1tatnJ:0 pow,sz-echnie 
:loadłuby o kształcie ,k iJjanlkowym oraz układy uste­
meń typu T ma•ją charakterystykę oporową o wy­
raźnie zaryrsowanerj niecce .n'i'skooporowej (rys. 9). Aiby 
zminimalizować opory siko-d,li'we nal e'ży zachować 

'kąlty natarcia kadłuba w granicach oQj~tych tą nie·c­
iką . P.ostu-la1t ten da'je się zreali'zować właśni"e w _przy­
pa'diku u1kłardów stosujących zmienność geometrii pro­
firlru w locie. Zmiany prę'dlkości lotu , a w'ięc współ­

czynnika siły nośnej mogą być w :pewnym zakresie 
dokonywane przez same tylik•o zmiany wyskłepienia 

;pr,ofi-lu, bez zm'iany poloż·enia cięciwy profilu podsta­
woweg-o związanego sz,tywno z kadłubem. A zatem 
•cały zakres zmian prędkości lotu od Vm;n do V max 

można zam'knąć w n'iewi-elkim zak,resie zmian kąita 

C,.," 

ex. ◄ 9 

natar,cia ,cał,e,go szyibowca, stosując jedynie zmiany 
,wysk'1-epien-ia profi:!Ju . Jest to doda'tikowy zys'k pozw.a­
lają,cy na da'l•sze podniesi•enie osiągów s-zyibow'ca. 

Blegunowa prędkości 

Zm'ienność geomertrii pr·ofi11u w locie wpływa w za­
sadniczy sposób na ksztatt biegunowej pr~dlkości szy­
bowca. Mamy tutaj do czynienia jak gdyby z całą 

rodziną różnych s zy.bowców, a'l!bow1e m ka:Ż!de poło­
żenie k'1apy daje inny prof.il, zmo'dyJilkowany wzglę­

dem pr,ofilu podsitaw.owego. W rezultacie uzyskulje się 

pęk bieguinowyich prędtkośiei, odpowlialda•jąicy,ch poszcze­
gólnym wy:chy1lelniom k la•py. P.rzy u'kłaidzi e kinema­
ty-czny,m ,pozwa'lającym na !ltosowanie eiąrgłej zmiany 
wyrchyleń k'laipy uzysku'je s ię nie,slk-oń1czoną li,c,zbę bie-
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IO 
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gunowy,ch pręldlkości w pr2iedziale międr.-:y wychylenia­
mi grankznymi. Teore tycznie OJJl'tymalne osią,gi wy­
stą:piłyby na obwiedni pęku b :egunowy,ch przy do·sta ­
tecznej umiejęltności pillota koor,dyrn-owania ruchów 
dźwi,gni napędu kla1p i dirążka sterowego. W prakjty­
ce jednak stosu!je s;ę s topniowani e wychyileń, aby u­
łatwić ich blokowanie w wyznaczonych położeniach 

i aby u wa,ga pi'lota n:,e była absorbowana w s·posób 
ciągły. 

Aiby ma'k's)'lmalnie wy'kor,zys'tać efokt zm1 i1ennośti 

geometrii proftilu, s-tosuje s ię wysk•lep'ianie na cale'j 
roz'pięltoś'Ci piata wciągając l dtJkę do WSJPÓ~pra,cy 
z klalpą, oczywiJśde kO'sz,tem komplikacji korustruk,cyj­
nych w łańcuchu na,pę'ddwym lot<k i. 

Charakter przebiegu ,biegunowe j prędkości d la 
skrrajnych wy:chyleń k'lalpy i ukła:du podsta1wowego 
1Przie'dlsta wia ry,sunek 1 O. 

Równowaga szybowca 

Chara'k'terysty0myimi walf't,ościa-m.i określającymi 

ró·wnowagę podłużną szyibowca ·są: 

- momen't szyibowca b ez usterzeń (Cmb,) 
- 'kąt , wy,c1hy,l,e'ntia steru wysdkośd nieZJbę'.dny do za-

1chowania równo·waigJ podłui:nej (BH ,). 

.:Qgodnie z oznaczaniem na rys. 11 uiproszczona za­
l eż.ność na wielkość ws1półczynni 1ka momentu pochy~ 

,. 
" E 

<..J 
+ 

Śr ciężk 
,_, ,howea 

C. 

C. 

C: 

C mbu 

0, /6 

-t"" c,H 
r -I 

'I I 

\J L. ◄ Il 

la'jąrceg,o d[a szY1bowca bez U:Siterzeń dla konfiguracji 
wyuśc'iowej (Bk=, 0) wyrnża się wz,orem: 

t n H 
Cm„ll = Cmk + c,,,0.25 - c„ l- C1 -i- - C1H l 

gdzie . osta1tn'i człon jest is:totny dla szybowców z u­
sterzeniem -o urkfaldzie T (pra1ktyc2inie jest dołączony Ido 
Cm,,,). W równaniu tym WSJPół,cz.y,rnn,ik momentu ka­
dłulba: 

rzmien ia się wraz ze zmianą wspó-łczynnika .siły nor­
malnej Cn, n ieza,leżny od kąta n ata r1c•ia pozostaje 

tylko -człon C m0 k. Zmianom ulegają również wielkośd 

Ce oraz C t H, przy c:zyun .ta os·tatmlia jest także funkcją 
kąlta wy-chylen ia steru wyso'kości n'ie.7lbę-dinego do rów­
nowag i. Przez l oznaczono średnią cięciwę odniesie­
nia. 

Z wartości w sp6.kzynini'ka momentu pochy,l a ,ją,cego 
dla szyibowca bez us terzeń wyni1ka ką't wychylenia 
s teru wysok?ośd ni e:iibędny do zachowania równowagi 
'Pad lu.żn ej: 

,gdzie : 

Cmb11 · S · l 

S - 1Powi,erz,chnia noś'na skrzydła 

Su - powi erz,ehrnia nośna u,s!trzenie wy­
, : 'i,, ,iso'koś'Ci 

dCzH - · 
IPOChy,lenie krzywej WY'POru usterze-

nia wysokości 

:z,miarna rk~ta natar ci a u1s,terzenia wy­

:s okości w wynikiu wy,ohylenia steru 
o kąt B,-, . 

iPr,zytoczone powyżej wzory ,pozwala'ją na wyzna­

czeinie przebiegu Cm 611 oraiz ~Hr w fun'kcj<i kąlta na­

tarcia lub C, , przy czym wartości ws1pó.kzyn:ników 
C n, Ct, Cm

0
,
2

, i C ,,,k na'leży wyznaczyć w op.arciu 
o przyros ty powodowane przez wychyilenie k,lapy: 
l'!.C, , t.Cx, /\Cm omówione p oiprzed:nio. 

Charak/ter przeb iegu obu wartości charakterystycz­
ny,ch dla iró\vinowag.i podłużnej wyzna'Czonyich dła szy­
bowca SZD-37 Jan.tar pfiZeds tawiono na wykresarch 
(ryis. 12 i 13). 

4 

-B 12 {)( / 0
} 

- 4 

-8 
-6 - 4 - 2 6 B 10 / /2 e</ 0

} 

- 0,04 
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Współrzędne gcomcl.-ycznc prolllu FX 67-l{-150 

X Vg I Yd .r, l!g 

I 

0,9989 0 .00020 0,00007 O,Cl:l9 11 O, I 00:!5 
0,99039 0,00233 0,0006 o. r,01::;:, o, 1070~ 
0,97347 U,00590 O,OOJ.1 2 O,!',ti !i:!li O. Ll.:l(m 
0,04844 0,0 11 30 U,001 1)3 0 .fi:):!70 O, l17l 6 
0,91573 0 ,01856 0,001 57 0,50000 0, L20H 
0,87592 0,02809 - 0,0000(i 0,4(j 730 O, 1~2;19 

0,85355 0,0330•l - 0 ,00l~ 8 0,-13-17-1 IJ , 123 IK 

0,82967 0,0~065 - 0,0033-1 0,40 :!~ii O, 1:l28 S 

0,80~.38 0,04 8:!7 - 0,00559 0 .370ó!J 0 . 1~ 15~ 

0 ,777 79 0,05670 - 0,008 13 0 ,j :rn:!H n . 11 !)2t,; 

U.75000 0,065 i0 - U,01080 o,30Kou U. 11 6 1!) 
0 ,721 l4 0,07490 - 0,01339 0,27886 0. 11 :!30 
0,691 34 0,08395 - 0,01575 0,% 000 0,10771 
0 ,66072 0,09:!4 9 - 0,01784 O,:Z ~i ~ l 0. 102-16 

Wnioski 

Zasitos owa nie p rofilu o zmienne j ,geometr ii w loci,e 
otworzyło nową drogę w dziedzin 'e zwięlks ze n i a o s ią­

gów szybowców kla sy o'twarlej. Kon,eeip cja ta oferuj e 
następujące efekty: 
- moż,!iwość wykor zys1tania wi el k oś1ci w1sp 6lczynn ika 

si ły no śn ej właś'Ciwego dla okrnślone1g o zakres u 
prędkości lotu, 

- uzys kani e moż11'iwie n aijrnniej1szego współc zynnika 

oporu przy wymaga'nej war,tości współczynni'ka si ły 

nośne'j, 

wyel iminowa nie dużych zmi an kąta nata rcia kad­
łuiba przy zmianach prędkośc'i lo'tu, 

- 1doprowadzenie dzięki temu do korzy stnego prze ­
hi eg,u biegunowej prędlk,ośc i szybowca, szczególnie 
w zakresie l oltu szybk,iego, przy j e dnocześn:e ko­
r ,zystnej charaikterys tyce krąż,en-ia w kom;n ie ter-
1m'i1czny~n. 
Oczywi ście optyma'lizacja taka ,pociąga za s obą 

zwlię1ks z ernie kompliflrncji kqnstirullacj i, szczególrni.e u ­
kla'dów napędowych oraz zaw'i eszen"ia . klap i klap.o­
ldtek Koni eczne jes t także opanowanie m e tod t ech­
n0Iog i1czny,ch zapewniają1cy,ch wyso'ką wierność pro­
duk,cy'jnego odwzorowywan'ia profHu. Możliwośc i takie 
s twar,za zas,tosowa'nie tworzywa s,zk lano-e.pok'sydow e-

Dokończenie ze str. 13 

AMATORSKI SAMOLOT ... 

Dane techniczne 

Wymia,ry 

Rozp'iętość 

C ię ciwa 

P owi erzchn ia nośna 

Wydłużeni e 

Długoś ć 

Wy's okość 

Roz pi c; l t oś ć usterzenia !POZ. 

Śr1c1dn :ca śmigła 
P owier zchnia u.s terze.nfa . poz. 
Powierzchn ia s teru wys. 
Powierz,chnia us,ter,zenia pion. 
Powierz.chnia steru kieirunku 
Powierzchnia 1,otek 

TLiA 1973 hr 5 

7,60 m 
1,00 m 
7,50 m2 

7,7 
4,88 m 
1,40 m 
2,05 m 
1,06 m 
1,33 tm2 

0,64 m 2 

. 0,82 m2 

-0,30 m2 

0,72 m2 

Yd X Yg Yd 

--·----

- 0 .01907 o, I 950~ 0,09663 - 0,02474 
- 0,02 130 o, 1. 7033 0,09027 - 0,02368 
-- 0,02:!H 0.146-15 U,08348 - 0,02246 
- 0,0:!399 0,12408 0,07629 - 0,02107 
- 0,0~50-J 0, [0332 0,06882 - 0,01955 
- 0,0~588 0.08-127 0,06 ll0 - 0,01788 

0,0265:J 0 ,06G9U 0,05327 - 0,01611 
- O,m698 O,OGJ 5G 0,0<1536 - 0,01422 
-· 0,02724 O,O;JB06 0,03752 - 0,01224 

0 ,02730 0 .02653 0,02992 - 0,0101 5 
- 0 .0~7 17 0 ,0170-l 0,02284 - 0,00t<Ol 
- O,U:'68-l 0,009iil. 0 ,01 506 - O,OOG07 
- 0,02632 0,00428 0,00989 - 0,00375 
- 0,02562 0,001()7 0,00402 - 0,00145 

go o dużej s talbilnoś,c.i ksz:taltu i wzg,lędn e j ła 1twoś ci 

odtwarzania powierzchni n ier,ozwi'ja ln ych. 
Da:J1s.zy post~p w d ziedzintie aerodynamiki pr ofil i 

o zmiennej g,eo metr'ii w locie wymag a podjęc ia badań 

tunelowych, który.eh celem bę.dzie opracowanie no­
wy'C h rodzin pr-ofili na diwdze modyfilkacj1: już ist ­
niejących szybowcowych profol lamina,rnych or a z 
okreśLenia dla n iic h optimów cięciwy kfa'py i kątów 
wychyleń . Badan'ia takie muszą okreś1lić pełny zes,taw 
wsipók,zynni1ków aerodynamicznych p rofiilu. Podjęcie 

decyzi'i co do wyiboru profilu dla nowej kon,s tru'kcj i 
możliwe jest jedynie w opar'Ciu o s,praW1dzone dane 
pom'iar,owe, o i,1,e _prototyp ma s .pełnić za ł ożenia po­
czy:nione przez k ons1tru'ktora w fa zi e projek'tu wstęjp­
nego. Decy?Jja, ja1ki profil! zas to1s ować, jes t kamieniem 
węgielny:m całośici za,gadni,en ia. 

Lite ra tura 

1. Ja n il< F.: C lwra lcterystyka profili załamanych „Ze­
szyty Instytutu Lotnictwa" 1957 n r 4 

i. Profi lme ss u ngen Ins t. f. A e rodynamik und G a sdyn a mik , 
Techn[sche· Hochschule, S tuttgar t 1967 

:l. Przepisy Budowy Sprzętu Lotniczeg o - Dzia ł „ G" -

Szybowce 

Ciężar i obc iążenia 

CiE:Ża r włalsny 

Ciężar całkowi ty (ma ks.) 
Obciążenie powierzchni 
Obciąż,e:mi e mocy · 

Os,iągi (w locie silnikowym) 
Pręid!kość maks. 
Prędkość ~zelo'towa 
Prędlkość przi0ciąg,nięcia 

· Wzno'Sz;enie 
Puiła'p pra1kltyicziny . 
Za1s,ięg (lprzy prę1dk. 110 km/h) 
Cza's trwania ,l crtru 

150 'kG 
270 kiG 
136 ikGJm2 

9 ikG/1:KjM 

130 km/h 
110 km/h 

60 kim/h 
3 m ,/s 

3000 m 
250 km 
2,5 h 
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PROBLEMY 

Inż. TOMASZ SMOLICZ 

Z uruchomieniem przez PLL Lot no­
wych połącze,i lotn iczy c /1 przez Atlan­
ty k konieczne s tało się stosowanie no­
w ego sposobu n awigacj i - w układzie 
siatlwwym . 

Nawigacja sainolotu 
W artykule przedstawiono jej zasacły, 

lc!óra różni się od stosowanej dot.ąd nn­
wigacji przyjęciem jako południka ocl­
n ies i enia magnetycznego południka 
niiejsca star t.u , tqclowania tub inny do­
wolny pot11dnik. Odczytanie prawidło­
wych wa rtości kursów umożliwiają spe­
cja.tne mapy nawigacyjne. 

UJ układzie siatkomgin 
Podano m. in. przykłady oblicze ń cHn. 

lotów przez Północny Atlantyk i zw ró­
cono uwagę na zasadnicze czynniki , któ­
re zapewniają dokładność nawigacji w 
układzie siatkowym . 

Rozwój k,omunikacji lotniczej na dłu.g,ich trasach 
łączący,c h Europę z Kanadą, Alaską i Ja!ponią spo­
wodował koniectność bez<pośrednkh przelotów nad 
obszaram'i ,położony1mi na północ od 60 równoleżnika 
i rej·onem bieguna :pólnocmego . 

.Niebawem zorienitowano s:ę, że prowardzeni,e na ­
wigacji w klasy•cznym ukła'dzie kompasu magnctycz­
neg-o lub girokompasu (gkoskopu korygowanego kom­
pa'sem m agn etycznyim) jes t bardzo utrudnione. a na­
wet n-i ,emożliwe ze wzg,lędu na duże war,tośd dek11i­
,nacji malgniety,cznyich i szybko zmi eniające się ano­
mali e malgneitydime. 
Rów'n'oc'ześni.e p:rowadlzen ie naw,iga1aji za pomocą 

swobqd111.ego gkos'kopu ki erunkowego w układzi•e geo­
grafiicznyim naipotyka na duże trudności spowodowane 
prze'de wszy'stk'i,m 2'Jbyt szybką 2Jmianą zbieżnoś-ci po­
łuldni'ków geografi cznych, by mogły być one tra'k:to­
wa,ne jalk'o !'inie odni es ienia do obliczenia kursu le­
cącego samolotu oraz zby,t małą w tych rejonach 
prędtk!ością unoszen ia Ziemi (15° · c,oscp/ h), by efe'k-t jej 
mógł być wykorzY'stany do WY'Osi owania giiros'kopu 
w ;pła1sz.czyź·n i-e połudn'i'ka geogra.fiiczn e.g o. 
Un•iknąć powyższy-eh trudności można prowa·dząc 

nawi,gacj ę w układ zi-e siatkowym (grid navigation), 
w kitórym za Hn'ię odnie'sienia dla obL-cza:nia kursów 
traisy przy,jmuje s ię linie równoległe (na ma:pie) do 
dowolnie obranego połu1dni'ka odnies ienia (reference 
m eridian, opornyj meridjan), za,pewnić je'dnak na1leży 
dokiład.n e u stawienie os i •g łównej ukła'.du girosk01p owe­
g,o wzd~uż tego południ'ka. Dla'tego chętn'ie _przyjmu­
je s'ię za połud'ni'k odniesienia mag netY'czny pohrdnilk 
m iejs•ca startu (łatwość do'kłaldn ego ustawienia ukła­
du gi roskopowego we<d'ług układu magnetycznego), 
czasem połu'dnik miejsca lądowan ia lub inny wygod­
ny południk (np. l eża·cy w połowi c trasy w przy'pa'd ­
ku dług:ego IOitu w ki erunku równoleznikowy,m). 
P:rzy<jęc i e •dowolnego IPOłud'n ika jako ipołuldn ika 

odniesi-enia wymaga '!)Tz~pTowa-dze nia prz;e d 10'1:em 
wie1u pracoc hłonnych obli czeń po to, by .przej,ść 
z plan owane j trasy po'da'nej we ws·półrzędny,ch geo­
~rafi cznych do właś'ciwy-c h ku rsów t ra·sy, właślciwy•ch 
,namiairów sprmMdzaljących . a nawet orognoz-owany,ch 
ki•crunków wiatrów w u'kła1d zie przy.iętel!o uołu<dnilka 
0d n'iels ien:a . W przylpaidku zm iany trasy l otu ood,czas 
lotu wykonanie tych obli cz-eń jest wręcz nie:możli ­
w0. 

D1a rejonu północnego A!Uantyku oraz rejonów 
oodbiegunowyc h wiele specjal istycznych wy'dawnk'tw 
kartografitczny,ch wyda'je ma•py na wiga1cyj,ne zaQpa­
t rzone w sia'tkę l ini i µrz e\prowadz•ony'-ch równoJ,egle 
do przyjplteg o ,przez wy,dawcę ,południka bedącego po­
lucini'ki em od·n :esienia . 

Tel!o typu mapa nawi1gacy j.na pozwala na odczy­
tywanie bez oośirednio z ma•oy prawhiłowy ch war to~~ i 
k urlsó'w (s1taly,ch dla dowolnie -przyielej ortodromy\. 
namiarów p ozyty~n y1ch ·oraiz ró:1:rrri,c katowy,ch pomieldzy 
wl.skaza'niialm i ukła!dlll lgLros~CJlpowego i ukła'du magne-

30 

.tycznego, będących istotną i nformacją o prawid łowym 
przebi•egu ·prowaldzonej naw:,gacji. 

Do przelotów pólnoc·nego A1t1an1tyku naj czdcir,j 
s.t sowany;mi ma,pami nawigacyjnymi do nawigacj i 
s iatkowed są ma\py w odwzorowani u Lamberta (rzut 
st-ożJkowy normalny o dwu standair dowyc h równoleż­
,ni'ka•ch), w k:tórych za l i nię odni,esienia pr zyjęto rzut 
południka Gr-eenwi ch. Stos,u je s ię równi-eż mapy Mer­
katnra (rzut wałkowy ukośny) o siatce linii odnie­
s ien'ia pws-topa1dł ej do wiellkiego koła będącego lin ią 
.styczności rzultu. Do lotów polarnych z zasaldy sto ­
suje się ma1py w odwzorowaniu biegunowym stereo­
giraficznym z s ia.t'ką równ ol egłą do połu1dnika Green­
wich. 

Rysunek 1 pr:z,ed s tawia schematyicznie ma•pę w od­
wz;orowaniu biegu·nowym s tereogra,fi.cznym z nan ie­
sioną (linia'm'i przerywanymi) ·s iatką linii odniesie­
nia rótwn,oległą do południka Greenw1'ch. Trasa lotu 
jes't orfodr.omą odwzorowującą s ię w tym rzu'cie n ie­
mal jako linia pros1ta . Trasa ,przelJieg,a pod stałym 
kwrsem w st·osunku do siatk i linii przeni,es'ionego 
równolegle połudn ika odniesienia (kurs (Grid) przy 
zimieniają•cym s ię kursie w stosunku do południków 
geogira!ficzlnych (kurs True). 

Na ry<su<nk:u 2 pnedstawiono trasę samOilotu, klf;órego 
akitlualna pozyCl,ja wy,nosi WN,/060E. Lliteramd T, M, 

<C 
C -1---1--+-1-­
• 
~ 

o• 
1. O z n ac ze n i a: G 0 - kurs Gr!d wg przeniesionego rów­
nolegle południka 0°, T 0 - kurs T rue wg południka geogra ­
ficznego pozycji samolotu 
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75'N 

~ -t---t---+--~Ę----t"""--t--.--Q--+--. 
4.1 
• o 
O> 

2. O z n ac ze n i a: NT - kierunek północny w ukł ;, dzic 

geograficznym. NM - kierunek północny w układzie magne­
tycznym, NG - kierunek północny w układzie siatkowym 
wzg. południka o0

, T - kurs geograficzny, M - kurs magne­
tyczny, G - kurs siatkowy wzg!. prze niesionego południka 0°, 
V AR (Variation) - deklinacja magnetyczn a, GV (G rid 
variation) - griwacja 

G ozma,czono k ursy samolotu mierzone kolejno w u­
kładzie geogniifiiczny m, magnetycznym i siatkowym 
wzgilę'd em połuidni'ka Greenwich. Równocześnie prZ!ed­
stawi,ono dekilinację magnetyczną punktu p ozycj i sa­
molotu (V AR), 1k'tóra •w tym przy1pad1ku -jeist dekl~na­
cją wschodnią {E): Kąlt pomiędzy kierwnlkiem :północy 
w · układzie sialt!kowym (Ne; ) i kierunlk>iem północy 
magnetycznej .(N M) nosi nazwę gri'wacijli (GV), która 
w tym ,przypadku jest gri1wacją zachodnią (W). N a 
mapa,ch z naniesionym układem siatkowym są _poda ­
ne rówmież łiin[e o stałe' j griwacji - ,iz,ogxi1wy poza 
zwy'kile naniesi onymi l'iniami o s tałe.i deklinacji m aJg­
net ycz,nej - izogonami. Oczy,w.uście na południku od­
ni,esienia kiierune'k pó'łnocy geograifiicznej (NT) d ipół­
nocy sialt'koiwej (N G) 1pdkry,wają się, zaltem ,war1tości 
delcliilnacji ma1g111etyczned (V AR) są ró'wnież grliwaldjii 
(GV). 
Wy'k•onując przelot w układzie sia'tikowym kąt bę­

dą•cy i!"ÓŻlnką pomiędzy wskazaniami k ursowego ukła­
,du giroskopowego i kur,sowego układu magne'ty·czneg•o 
ma war:tość grilwa1cji o'dc'zy\tanej z mapy dla odpo­
wJedniej pozyicji sa molotu. 

,Przed wykonaniem przelotu w układzie siait.'kowym 
nałeży dokonać wstępnych dbli-czeń, by właściwj,e u­
staw ić kursowy układ giroskopowy względem połud­
nika odniesienia, tak by samolot przecinaljąc połuld­
nik .odniesien:a miał wsikaza111ia północy g'ir,osk01Pow,e­
gu uklaldu Jderuniko-wego zgodne z ,k ierunki-em pół­
nocy połu'.dn'i'ka odniesienia. W przy1Pa'dlku przelotów 
Europa - AmerY,ka nad północnym Alla•n'tykdem wy­
godne jest przy.ię,c i e za południk odniesienfa połu1dni­
ka Greenwi-ch i wykonanie nawigacji siatkowej n a 
małpach pxzystowainych do teg,o celu. 

Dla s tartu z Warszawy, która znaljduje się poza 
ipokryci,e m nawigacyjnych map a't'lan:tyckich , należy 
wsię!pnie ob l'i<czyć griwację lotni ska w Warszaw'ie. 

1P.oniewa-ż griwacja jest a-lgebraicZl!1ą sumą kąrta 
zbieżności pomięldizy :pobu1dnlilkiem cx:lniesńen<ia a poluid­
nikiem mi,ej•sca pozy'cj'i samolotu i dek'1ina1cji maig·ne­
tycznej tego miejsca: 

GV :ac± y ± VAR 

obliczeni,e .to wyma'ga ulS/taleni,a ką'ta zbi.eżinoooi rpo­
łu'dników na drodze rachunkowej (zbieżność połud-
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nilków pr·ojek'towany,ch na ma;pi•e jako przecinają-ce 
się w biegunie l'i'nie proste nie od,powiada rzeczyw iste.i 
wartości zbieimości połu:dn,~ków rzeczywi-stych). Rysu­
nek 3 przedstawia schemat obliczenia właściwego u­
stawienia kurs.owego układu giroskopoweg-o tuż przed 
stantem samoldtu. Samol-ot stojąc przed startem na 
drodze startowej 1,5 powini-en mieć W1ska•zania kur,so­
weg-o ukła'du magnetycznego 149° , zaś u/kładu giro­
skopowego 149--, y, + VAR przy geografilcznym kur­
sie pasa startowego 15,1 ° . 

ZT1a~ąc deklinację ma.gnetyc-zną !drla War sza wy V AR= 
=1 2°E pozostaje do obHczenia zbieżność połu'dn ,ików 
pomięld,zy pu1nktem sta,rtu Warszawa-Okęcie - A 
(52°·00Nł021 °0OE) i pwnlk:tem przec.,i ęci.a poludni'.ka 
Greeinlw!Lch - B np. .(56°OON/000° E). Oblic,zen:ie 
można wY,konać za pomocą jedn ego z podanych wzo­
rów (rys. 4), kitóre w tym przyipa·d'ku da'ją jednakowe 
wyniki: 

r = J,1, • sin ( rp A~ rpB ) = 21 ° · sin 54° = 17° (J) 

?' J,1, J rp ('PA+rpn ) tg -- = tg - • sec- • sin = O 14[)5 
2 2 2 2 ' 

-2'... = 8,51° 
2 

y = 17,02° 

(2) 

za:tem g.riwacja wynosii 
giroskopowy kurs startu 
149° -1 15° =i 134°. 

GV = 17° - 2° = · 15° W, zaś 
w układzie siaitlkowym 

Przeic:nając południk . Greenwich i·s,tnie'je możliwość 
sprawdzen'ia układu giroskopowe.go przez u sitalenie 
pozycji samolotu nad południkiem Greenwich za po­
mocą •radionamiarów (wys•py brytyjskie są silnie 
oprzyrządowane naw'iga•cyjn ie) i porównanie wskazań 
układu ma,gne:tycznego i gkos'kopowego, których róż­
nica powinna być równa griwaclii lub de'k,linacji 
magne•tycznej m'i ejsca przelotu ,po'h1kfo.iika Greenwic1h. 

Nr 

56•ooN 

B 
' ...._ Tr oso - -------

52•00 N ........_ _ ___,_-1----

o· 
Po(u_cf_nik 
odniesieni ~, 
u ree nwic h 

3. Dla punktu A 

------

~

;-i1° E 
,, .,52oN --

0V=y0 -VAR 

.Kurs startu wynosi: 151 °T 
lł9 ° M 

I 
I No 

149° -GV = 149° - y0 + V AR0 

- V 
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NAWIGACJA SAMOL OTU •. • Dokładność na w.iga.cji wykonywanej w układzie 
s iabkowym zależy ad trzech za•sad,niczych czynników. 

Pieriwszym jest ddkład1ność zastosowanego układu gi­
rostlwpowego, który zna1j1d-uje się -na pokladzi,e samo­
lotu . Poza błędami m c,chan icznymi girosk opu (tarcic 
łożysk , niewyważenie ramek), korekcją obrotu Ziem:, 
\.Vip ływ mają i ta'k ic czy11mliki, jalk wielkość 1Przys,pic­
szenia CorioHsa dziala•jącego na szy,bko lecący samo­
fo.t ,oraz różnice w szerokości geag.raficzne j Ziemi 
i szer okoś-ci a.stronomi-cznej pi-o-nu ziem'sikiego uży wa­
nego ja'ko ukłaid korekcyjny pla•szczyzny horyzontu 
gir,oskopu. 

Drugim czynn'i'kiem jest rodzaj s tosowanej ma1py 
,nawigacyjnej, wj,erność z jaką -or,todroma planowanej 
trasy !pokrywa .się z 1li nią pros,tą przyjętą na ma•pie 
za ortodromę. 

Z ,tego 'też względu za1leca . i ę w nawigacji siatk-o­
we;j nad północnym Atlantyk ;em stosowanie map w 
odwzorowaniu iS.tożkowym, •o jak na,jwiększej sta łej 
s-tożka, dobór ma,py ,do tra1sy, by ta przebiegała w 
poblizu ,średni-ej ,sze r okości ipom'ię'dzy s tandardowymi 
równoleżnjkami r-zultu mapy. Oel-owe jest stosowanie 
malpy -w -odwzor-owa-n iu ukośnym Merlrntora o l inii 
s tycznośc i rzuitu zb:liżonej ido -ortdd-ro:my p la11'0wanego 
lotu. 

,Równoc<1eśnie w miarę oddalania ·się od połu dnika 
odiniesien'ia rosną błędy nawLgacji ,siatkowej, zaleca 
się wię'c, by poŁutdniik odniesienia znajdował s:ę po­
między 1po-ludni1kiem startu a południ'kiem ~ądowania 
(naj le.piej w ipołowic -od legł ości), nig,dy zaś „na ze­
wnąltrz" 1(Ylauowanej itrasy. 

4. Zbieżność południków y d la punktów A B: Trzec'im wresZJcie czynniki em 1jest bł ą-d, z jakim po­
czątkowo us,tawia się układ giroskopowy (w omawia­
nym iprzylpa1dku ustawi nia 1d o,konywano w s tosunlku 
do wskazań układu m agne:ty1cznego), a za'tem błą1d sa­
m ego ustawienia układów i błątd wskazań układu 
,magnetycznego. 

( 
ip A + IP11 ) - . 

y = ,t A' Q' B' = J i1 · sin 
2 

(wzór przybliżony) 

y J). Jq., . ( q., A+ 'i'-'JJ ) tg - = tg- • sec - • sm ----
2 2 2 2 WCT /856/ K /hon. /73 

Z działalności Sekcii Główne; Komunikacii Lotnicze; SITK 

Narada naukowo„techniczna nt . . 
Przyszłość lotniska Warszawa.Okęcie 

4 g rudnia 1972 r. odbyła sic; w Wa r­
szawie lotniczn a narada naukowo-tech­
niczna nt. : Przyszłość łotnislw Warsza­
wa-Okęcie, 

Organizatorem narady była Sekcja Ko­
munikacj i Lotnicze j Stowarzyszenia In­
żynierów i Techników Komunikac ji. 

W n a radzie uczestniczyło 85 osób -
zaproszonych gości oraz przedstawicieli 
uczelni, instytucji, przedsiębiorstw i śro­
dowisk t echnicznych. 

w·yg loszono 3 refe r aty : 
•• Proponowane k ier unki docelowego 

rozwiązania lotnislrn warszawa-Okęcie -
in g:r inż. Roman Ba,ranowicz 

• Rozwój w a r szawy a rozwój lotni­
ska warszawa-Okęcie - mgr inż . Woj­
ciech Mickiewicz 

Ochrona środowiska przed uciążli­
wością h ałasu wywoływanego ruchem 
lotniczym na lotnisku warszawa-Okęcie 
- dr inż . Tadeusz Rajpert. 

w dyskusji zabrało głos 16 osób. 
Wynikiem n arady są przyjęte wnioski 

i postulaty. któr e są odzwierciedleniem 
opinii fachowych środowisk technicz­
nicznych . 

Wnioski 

1. Lokal izacja lotniska Okęcie lJiisko 
centrum miasta i z możliwością wszech­
stronnego powiązania z ul<ladem komu­
nikacji miejskiej (kole j , autobusy, środ ­
ki komunikacji miejskiej) jest bardzo ko-
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rzySt.na i ina d ecydu.i ,1ce z nacze nie dla 
c fc l<tywn ośc i trans portu lotn icze,::o, 
szczególnie na krótkich i średnic h d y ­
stansach. 

2. D la za bezpieczenia n a r astająceg,, 
ruch u Jotniczcgo i popra,vy · waTunkó w 
bezpjeczcf1stwa l otów nal eży . prowadz ić 
ciąg ł ą mod e rnizacje lotniska Okęcie . Z a ­
lues modernizacji należy przystosować 
do potrzeb wynikających z osiągów 
przyszłych statków powietrznych, wyma­
ganych systemów startu i l::idowania 
oraz wielkości ruchu l otniczego. 

3. Pl'zepustowość lotniska Okęcie, po 
możliwych do wykonania modernizac.iac l 
istniejących dwóch skrzyżowanych, dróg 
startowych oraz rozbudowy zagraniczne­
go i krajowego dworca lotniczego, już 
około 1980 roku będzie niewystarczając~ 
dla zw iększonego transportu lotniczego i 
będzie hamować dalszy rozwój kom un i- _ 
kacji lotniczej. 

4. Dalszy wzrost prze pustowośc i lol­
nisk a Okęc i e nastą pić może przez bu­
dowe na t e r enach polożonycll .na 1,0111c1-
n ie od lotnisl<a nowej równol egł ej drogi 
startowej do ollecnie eksploatowanrj dro ­
g i startowej nr 1 oraz przez budowe no­
wego międzynarodowego dworca lotnicze­
go. Rozwiązanie takie jest z techniczn e­
go punktu - widzenia możliwe oraz spe ł ­
ni ·wy1nagania ruch u Jotniczego, jak i 
powiązan i a lo tn isJ.ca z miastem. 

5, Zanim zostanie podjęta decyzja o 
ustaleniu l otnisk dla Warszawskiego Ze-

spo lu Miejs l<iego należy zastanowić się 
n ad zakresem r ozbudowy lotniska Okę­
cie dla ruchu krajowego i zagraniczne­
go. 

Rezc rwuj ,1c teren 110d budowc trzeciej 
ctroi:i starto we.i na lotnisku Okęcie na­
l eży . uwzglednić skutl,i społeczne i fi­
na nsowe rozwoju aglo111cracji, pod ką­
trm u ci ążli wości lej rlrogi startowej dla 
otoczenia lotniska. 

6. Możliwości dalszego zwiększe nia 
llrzcpustowośc i lot.n iska · Okecie po .ici:o 
veJnC"j roz budowi e ł ącz nie z hudową 
trzeciej drogi startowe.i zostaną ,vyczer­
pane około 1990 rok u. Dla zaspokojenia 
potrzelJ wł aściwego rozwoju transportu 
lotniczego należy już obecnie ustali ć 
korzystną względem miasta loka lizack 
i • zarezerwować tereny pod blldowę no­
wrgo lot.niska dla Warszawy i ewentualną 
budowc lotn isk dla samolotów sl<róco­
nego startu STOL i śmigłowców. 

7. Za leca sic kontynuowanie studiów 
nad perspektywicznym rozwojem węzła 
lotnisl< Warsza wskiei,:o Zespołu Miej­
skiego oraz prowadzenie badań nad 
z1nniejszaniem 11ciążlhvośc i tych 1otnisk 
dla otoczenia. Należy bieżąco wdrażać 
osią~alne środki zmierzające do z1nniej­
szeni ;:-i 11c.iążliwości ruchu lotniczego za­
równo w zakr es ie poprawy eksploatac ji 
przyszłych statków powietrz nych, jak i 
lrnnstru l<cji zabudowań w rejonie l ot­
nisk, wykorzystując do tego celu osiąi,: ­
nięcia techniki światowej w tej dziedzi­
nie . 
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Aerodyn am ika 

1 - płyn 

2 - ciecz 
3 - gaz 
4 - przepływ poddźwiękowy 
5 - przepływ naddźwiękowy 

6 - przepływ 1i1personiczn y 
7 - prędkość przepływu 

8 - lepkość 

9 - gęstość 

10 - ściś l iwość 
11 - burzliwoś ć 
12 - konwekc ja 
13 - k a witac ja 
14 - profi l 
15 - cięciwa profi lu 
16 - linia szkieletowa profil u 
17 - strzałka linii szki e le towe j 
18 - krawędź natarcia 
19 - krawędź spływu 

20 - kąt n atarcia 
21 - ci. ś nienie całkow i te 
22 - ci śnienie statyczne 
23 - ciśnieni e dynamiczne (ci ś -

nieni e pr ędkości) 

24 - w arstwa przyścienna 

25 - punkt spiętrzenia 

26 - punkt przej ścia 

27 - oderwanie 
28 - ślad (za profilem) 
29 - wir 
30 - cyrkulacja 
31 - siła nośna 

32 - opór 
33 - środek parci a 
34 - biegunowa 
35 - doskonałość 

36 - nachylen ie krzywej Cz 
37 - fala u derzeniowa 
38 - fala _rozrzedze niowa 
39 - t u nel aerodynamiczny 
40 - dysza 
41 - dyfuzor 
42 .- kontra~cja 
43 - wentylator 
44 - linia prądu 
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Techniczną §lownik lotniczą 

Aerodynamics 

l - fluid 
2 .- Jiquid (fluid) 
:l - gas 
4 - subsonic flow 
5 - supersonic flow 
6 - !Jyper'son ic flow 
7 - flow veloci ty 
8 - v iscosi.ty 
9 - density 

10 - compressil)ility 
11 - turlrnlence 
12 - convection 
13 - ca v itation 
14 - airfo il (seclio11) 
15 - chord 
16 - meanline 
17 - meanline cambcr 
18 - lea cling edge 
19 - t rai ling edge 
20 - ang le of attack 
2 1 - tota l p ress u re 
22 - ,s ta ti c pressurc 
23 - dynamie pressure 
24 - bounclary layer 
25 - stagnation point 
26 - transition poin t 
27 - s e para tion 
28 - wake 
29 - vortex 
30 - circu lation 
31 - lift 
32 - drag 
33 - center of pressure 
34 - polar 
35 - gliding ratio (li ft to drag 

ratio) 
36 - lift curve slope (lift slope) 
37 - shock w a ve 
38 - depression type wave 

(suct ion wave) 
39 - wind tunnel 
40 - nozzle 
41 - diffuser 
42 - contraction 
43 - fan 
44 - streamline 

14 
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fl3po.n:.1-rnaMHKa 

1 - )ICH.r(KOCTb 
2 - )KJ.1,U.KOCTh 
3 - ra3 
4 - ,u.o3ByKon·oe Te,.,reH11e 
5 - CBepX3ByKOBOe Telfe HMe 
6 - r1-1nep3DyKOBOC Te 'l.Je 1111e 
7 - CKOpOC'l'b T€'l.l eH J.1JI 
8 - BJl 3 KOCTb 
9 - l1JIOTHOCTb 

10 - C>Kl1M3el'v10CTh 
11 - Typ6yJieJ-ITIIOC'l'b 
.1 2 - KOHBeKl.{11,H 
13 - KaBt1TaQJ1R 
14 - ITJJOQJMJ1 b 
15 - xoo,na 
16 - OCeBa JI ,11yra 

(cpe/,IHJIJI JH1IIMH) 
17 - cTpena npor.t16a 
18 - nepe,UHH.fI KPOMKa 
19 - 33.UHH.ff KPOl\,tKa 
20 - yron aTaKI< 
21 - rro ;n1.oe ,11,an;1e·1-nre 
22 - CTaT11qecKoe .LJ;cllUieHHe 
23 -"- )].HHaMJ1't.Je CKOe .UURJ1e1Hrc 

(-CKO!)OCTHO>i Harrop) 
24 -- norpai-tJ.1tIHb1fr cno t-r 
25 - TQ "LIKa TOplVI0)K€Hr1R 

26 - 'I'O"l.IKa rrepexo,-a;a 
27 - OTpbIB (CJ)hlR) 
28 - Crry·ruaJI CTpyR 

(ouxpcnan: n e~·TeITa) 
29 - BI<Xpb 
30 - I,\MPKYJIJII,\MH 
31 - ITO,U:'J:.el\Uia IT CMJia 

32 - corrpoTwnneHwe 
33 - rier-iTp 1-1a nner➔ i,rn 
34 - IIOJIJipa 
35 - Ka'-IeCTBO 

36 - 1-laKJIOE! Kp11noi1 TlO)l,1:,€IVT­
noVC CHJibl 

37 - y1-1apHaJI nomia 
(CKa'!OK YIIJIOTHe1-nur) 

38 - nomia pa3peJKe1-1I<JI 
39 - a3pO/.IHHaM!1'1ec,rnJI Tpy6a 
40 - COIIJIO 
4 1 - ,11ucj:Jcj:Jy3op 
42 - KOJIJieKTOpHOC'fh (cy>Ke-

HI<e) 
43 - BeHTMJiflTOp 
44 - ;u11-1Mn ·roKa 

Die Aerodynam ik 

1 - die Fhissigkeit 
2 - die F!Ussigke'it 
3 - das Gas 
4 - clie Unte rschallstromung 
5 - die '()berschallstromung 
6 - die Hyperschallstromung 
7 - die Stromungsgescl1win-

digkeit 
B - clie Zahigkeit 
9 - die Dichte 

10 - die Kompressibilitat 
11 - die Turbulenz 
12 - die Konvektion 
13 - die Kavitation 
14 - clas Profil (cl as Flugel pro­

fil) 
15 - di e Profi lseh n e (die Pro-

f iltiefe) 
16 - die Profilske lEl ttlinie 
17 - die Pfeilhohe 
18 - clie Eintrittka nte (die Pro-

f ilvorderkante) 
19 - d ie Hinte r kante 
20 - der Anste llwinkel 
21 - der G esamtdru cl< 
22 - der statischer Druck 
23 - der Sta udruck 
24 - die Grenzscl1ich t 
25 - der Staupunkt 
26 - che Umschlagstelle 
27 - die Ablosung 
28 - der Totraum d e r Strom-

ung (das To twasse r) 
29 - d e r Wirbel 
30 - die Zirkulation 
31 - der A uftri eb 
32 - cler Widerstand 
33 - d e r Druckpunkt 
34 - die Polare (da 's Polar­

diagram) 
35 - cl'i e Gleitza h l 
36 - die Neigung cler A uf-

triebskurve 
37 - die Stosswelle 
38 - die v erdilnnugswelle 
39 - der W indkana l 
40 - d ie Di.ise 
41 - der Diffusor 
42 - clie Kontraktion 
43 - das G ebHise 
44 - die Stromlinie 
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Hoeocn1 H3 nonhwH 

1e C 1-ro .HI-map.fi noro ro.z:1a O6'he.z:1i:-mem1e A1mal\H­
,0HH0:i1 11 ,ll;s11raTeJ1hHIOJ11 IlpoMhlwJ1e1rnocTJ1 „ )J;EJibTA" 
rrepeMeHl1Jl'O 1-ra3Bam1e na: O6'beAHHeHHe Anna1v,10u­
uou n ,IJ;nuraTeJILHOH IlpoMLIWJleHHOCTH Il3JI. Pa6oT­
HJ1Kl1 aBJ1al..\J10I-IHOi1 npOMblllJJieHI-IDCTJ1 110JIOJKJ1TeJibHO 
Ol\el-ll1BałOT Bl03Bpa!l.\em1e K Tpa.z:11<11..\110HHOMy Ha3Ba -
HJ,fJO, 

• C 1-ia~1aJIOM 1972 ro.z:1a KOl·ICTPYKl..\1101-Il-lble 610po 
BCK OKeHl..\e 11 ABJ1al\110HHOro l1HCTl1TyTa IIU'-laJm pa-
6oTy npl1 11poeKTv[pOBam110 ceJILCKOX03JłHCTBeHH01'0 
caMOJieTa cpeAHeH l'PY30D0A'LeMHOC1'H Il3JI- 106, KOT0-
pbiH .z:I0J!JKeH CTaTb J-IaCJie,LIH11KOM caMOJieTa TI3,TI-101 
faBpOH. ,ll;JI.f! ycKopemrn cpoKa .113roT0BJ1e11:i,m caMoJie­
Ta MHrOrO pa6oT Bb!ITOJIHeH0 R 06ll\eCTB-eHHOM nopH,LIKe. 
JleT0M np0WJ!OI'O ro.z:1a 6b!Jl rOT0B MaKeT caM0JleTa, 
ITOCJie '!ero Ha'-JaJiaCb CTpOMKa npOTOTl1ITa. TiepBblJII 
ITI0JieT caMOJieTa TI3JI-106 COCT0HJlC.f! B anpe.lle TeKy­
ll\ero ro.11a. OTMe·1aeTC.f! 60Jihmoi1 cnpoc Ha caMoJ1eT 
TaKoro KJiacca, TRK B IloJibm•e, KaK 11 n C'rpa1-ra x 
C3B-a. 

'e 3 aao.z:1 BCK M eJie l..\ 1•op)lcecTBeHH0 npa3,n1-mnaJI .z:1un 
3 c.j:Jenpamr 1973 r. C).l,a'IY 5000-ro caM0Jie•ra An- 2 co­
ne·rc1rnMy 3aKa3'IHKY. CaM0JieT J13rOTOBJie11 KaK no,~a­
poK aa11a111111 CTpa1-11,1 CoBeTOB OT Kl()JIJICKTJ1Ra Tpy­
ll.f!ll\11XCH 3aao11a. f JiaBJ-lblM llOJiy '-laTeJieM AH-2 .f!BJ1H­
e1•cfl CoBeTCK11H COI03. CaM0JieT'hI AH- 2 npo.z:1aIOTCfl 
BO MJ-10r11e CTpaHbl, M.IT. B Eonrap1110, IOrocnaBl<!IO, 
Kopei1CKYIO HapO.z:1HO-,ll;eMOKP&T11'-leCKyI-O P ecny6JJl1KY' 
r,n;P H PyMblJ-11110. O,Lll<IH 113 caM0J1€TOB '.lTOI\Q TJ1ITU 
np0XO.z:111T 11CTib!Tal-!l,U1 BO <I>palll\1111. 

.• BCK CB11.z:ll-111K np111-mMaeT B '.l'IX)M r-Q,LIY npOl13B0,li­
CTB0 nJiaHepon C3,Il;-30 IIHpa1· OT IIJianepnoro 3aao.z:1a 
B BeJibCKe. CBH3aJ-!O 31'0 C 60Jibllll1Ml1 3aKa3aMl1 Ha 
'.lT0T 1'1111 I1J1a1-1epa I<! C 1-1eo6xo,L11<1MOCTbl-O OCfl06om.z:1e­
Hl1H B EeJibCKe npOl13B0;LICTBel-llłOH Teppl1T0Pl11<1 )VIR 

6b!CTporo a1-1e.z:1peHl1ll IIP0l13BO,LICTBa nnaHepOB J13 CTe­
KJ!0nJiaCT11Ka 11 MOTonmrnepoB. B '.lTOM r0,I\Y BCK 
CBlol.z:11-!11K 113r0T0B11T 50 „n11paTOB", B 6y,I1yll.\eM npo113-
B0,LICTB0 .z:I0CTl1n!e'.l' 100 WTYK a ro.z:1, 

• B 1972 r. l1Jia1-1epHbl1'! 3aBO,I\ BeJibCKO HJr0T0Bll.il 
150 m1anepon, n '.lT0M '!11CJ1e 70 nnaHepon C3.ll: - 30 
TI11paT 11 50 n mu-repoa C3,ll; - 36 Ko6pa 15. OcTaJihHoe -
'.l'r0 nJial-leph! BoqHH IE Jol npOT0Tl<!nbI: Opl<!'Ol-1, .ffHTapb 
11 faJ!bl-lbl. 

• ,ll;mr .z:IBYXMeCT1-mro peK0P,l_"\1-!0rO ITJ1a1-1epa C3,ll;-40 
f aJ!bl-lbI 11Pl1H.H'r HOBbl i1 !10JlbCKl1H n.11a1-1epHb!W naM11-
1rnp111,rf1 npotj:mJib, pa3pa60TaHHbIW J.10~. AP OcTpOB­
CJrnM. ,n:oą l \P OcTpOBCKJol 113 BaplllaBCK0rO I1om-1Tex­
l-lJ1'leCKOrO MHCTl1TyTa p a3pa6oTaJI ceMb!O 11.TiaHepl-IblX 
npoc.j:>11nei1 ,J:\JIH C3,D:. 

'e B anpene '.lTOro ro.t1a 6b1J1 npoae,J:leH n Eem, c1ce 
nepBblH noneT l\BYXMeC'l'!·IOI'O y>1e6noro MOTOO.'laHepa 
C3,IJ;-45. Ha HeM ycTaHODJieJ-1 MO,I\11(pl11\l<IP0BallHbl1'! 
.z:1n11raTeJ1h <POJ1bKC-Bare1m. 3ano.z:1 1<1MeeT y:lłrn 3arca3 
1-1a ::i·roT M0-rornm1-1ep 0'l' o.t11-1oi1 113 3ana.z:11-10-eaponew ­
cK11x c.j:>11pM. 

• 3aBO.z:1 BCK Mene~ HllJIJłeTCJI caMblM KPYDHLl:\1 
3KCDOPTHI,IM UOCTaBU~lfKOM B O6'be,L1111-1eH1<111 ABJ.fal..\11-
0HHJOM 11 ,ll;B11!'aTeJibHOJII 11pOMbllllJieHIIOCTl1. OH '.lKC­
nopT1o1pyeT B l'0.z:1 1131\eJ111n CT011MOC'l'bl0 OK, 200 Ml1Jl­
Jll1·01·!0B 3JI. 3aJ-111Man n epaoe MeCTO B O6'be,J:111He1-n11-1 
11 BTopoe a cTpaHe. 3KcnopT OT ~enoro O6'he71111-1eJ-111J1 
C0CTaB11Jl CBblllle 700 Ml1J1Jll10I-10B 3Jl. B '.lTOM 'll1CJ!e 
OK. 520 Ml1JIJ11101-IOD 3Jl. 3a aa11al\110I-!Hble 1<!3,[\eJ"ll1JI. 
• 3aMeCTl1TeJ!h npe.z:1ce.z:1areJUI CoaeTa Ml11-111CTP0R 
<l>pa!-ll\11llleK Ka11M npoBeJI pa3rOBOP C npe6hrna10ll\l1M 
B 1-IallleH CTpaI-Ie Ml11-111CTPOM aa11a1~1111 Apa6CKOH Pe­
cny6JIJ1Kl1 3r1111eT. Po1roaop 6hIJI npoael];eH no nonpo­
cy D03M0)KH0C'fl1 U0JlbCK0-3rHneTCK0ro C0TPYAHH'ICC'rBa 
n o6JiaCTl1 an11a11i10HI-I0M npOMbllllJ!eHHOCTJ1 I<! rpa:>K­
,Ilal-!CKOH anHal\~!11. 

e B anpene 1974 r. 6y.z:1eT OKOH'-leH nepBbJti '.lTarr 
CTp0HKl1 ca~10ro COBpeMeHHOro B CTpaue - :rnp0U0P']'a 
n PeMoexone noJJie fAaHLcKa. 
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News from Poland 

e A ·s fr,om Janua,ry 1, 1973, ,the "Delta" .Mrcnaft antl 
Engine Indus'tiry Uin:i1on h as changed its naime to 
PZL Aircr aft and Engine Industry Union. Alii. workeris 
,of lthe avfalt i-on inidustry appreciaite this return to the 
tradiltiona'l na'm e. 

e Design o:ffiices .of the A1er-ornautical In.s1titU1te and 
the W1SK-Okęcie began to des•ign a light agricultural 
aircraft designed PZL-106 Kruk, suocesso,r to the 
P:.lL-101 Gawron, a;t the beginning of 11972. To s,peed 
up reat!izaition of the a-ircraf<t, much w ,ortk was done 
;:i:s a sdcia1 deed. The m octkll!l) ,was ready last summer 
and aifiter ~t's completion 'the ,prototy'Pe was lbui'lt. The 
firs1t fliilght of the new ,aiiricmf·t was ma1de in A,pri'l 
~hi1s year. Ther,e ilS a ,gr ea't deman d lfor such a type 
iof aircra11t both i n Polanid ain1d in CMEA member 
,c-ou'ntrie's. 

e On Freihl'uary 3, the WSK--Midec celebrated the 
delivtty of the 5,000th An-2 a.ircra.ft to our Soviet 
trading pa.rtner. The air,cr,adlt w ,as bU1i1t as a gift from 
the 1c:rew :l)or lthe a1via'tli1on o,f the USRR. Our chief 

1cus,tomer of An - 21s is the Sovie't Un'ion. Besildes, ,thes.e 
a-in:radlt are exported to many counltri,es Htke Bułgaria, 
Yug,osłiaV1ia, K,orr,ean People's Democra,tfrc Republic, 
.Ea·s:tern Germa1ny and Romania. One of the aircraJt 
,of lt•his 'type unlder ,goes tria1ls in France. 

e The WSK-ŚIW,idn.iJk ~1s g,oiinig to take over the pro­
duct·ilon of SZD-30 .Nrat saH1plaines from the wor<ks in 
,Biełslk:,o -Biała . 'Dhis i ,s connec'ted wilth large OI'!ders for 
1th'.ils ~ylpe of ·sai[·plane and the neces,sity of obtain-ing 
at Bie1sko lprodiudion areas n.eccessary ,to s-tar't a prn­
((luetion of 11amina'te and IP□wered g,Jiders. This year, 
the WSK-ŚW1i1d!n1i'k iwlill lbu1i!Ld 50 P,iirats rand ! alter the 
;amouinlt i ·s ex'pec'ted to r ,ea,cth 100 annuaJ.tly. 

e I-n 1972, the Glii.der Works a1t Bielsko manufaotured 
150 gliders riJn0luding 70 SW-30 Rilr.a<ts and 50 SZD-,36 
Cobra~lr5s. The r ,emain1der were Bocian lEs and pr,o­
:toty1pes of Orion, J antar ,an,d Halny. 

e A J1ew Polfa,h łaim'inar glider profile has been 
u sed on a SZiD-40 H a:lny p er forimanice sai lpl ane de­
veloped by dozent dr J. Ostrow,ski. Dr J . Ostrow:skl 
:of ,the Warsaw T echnka-1 UnLv-er ,sHy ils res.ponsible 
ifor .a whole famHy of ,gJuder :profi<l,es for the SZD. 

e A SZD-45 ba.sLc training powered glider w ,as fdrst 
flown i!n .Alpr:iL It •is powe11eid łby a modlidlied VW en­
g:i1ne. The wor•ks• hav,e ,a1r-eady rrec.eiv,eid ,an 1or·der foc 
th:a1t pow,e11ed ,glider foom one of -the Westenn F1kms. 

e The WSK-Mielec is chief exporter of the A:i!rcrnift 
,ind Engine Iindurstry U.ni.on. Hs annua'1 export 
aimo,un,ts to '50 milllion idloliLans 'thus li't ils the n11st in 
the Unfon a1111d the second lin -our coun1try, Ex,port of 
the .Unliorn ,excee·ded ,in 1972 175 mHI'i-<m ld,olla~ in­
dudling 1130 mJ•Mioin doHars !fior the av:ira-tlion rproducts. 

e Vice -1cha1irma.n of -the Counc'ii -of Milniisters, F1iaJt1-
c i<sze'k Ka,iim, w .as n1egotiiatin1g W-i'th the Ali:r Minister 
o,f the Aralb RepU1b1ic of Egy1pt wh10 was in Poland. 
The tJalks conc.erned a pOISswbiU ty of Polish - Egyptian 
co-·operation in the aliircraft industry -and in the civiil 
av<ia tiDln . 

e F,or Alprli'l 1974 is e~pe:cted •the complet'.ion of the 
firs1t staf9e of bu:ildLng of Połand's most modern air­
port at Rębiechów ne,a.r Gdańsk. The new a'i'f'Porit of 
:Gdynia, Sopo't and Gldań1sk wi'il :t-hen ltake over pa's­
s,e:nrger t11a:filioc of 'the -adrdl~d art Wr-1,es·zc>z. At the time 
the terminus wiM be prov11sionail. The ta!k,e-off ·str1ps 
are a'lrealdy unlder comstructlon. This great inves,t­
menlt ,calicU'la:te/d for 2 to 3 imiHion passeng.ers an­
:Il!Ua']ly wi!H rbe ,fini.sheid in 1976. 
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M or gał a A. P-0lskie samoloty wojskowe 1918-1939. 
MON, Warszawa 1972, ,str. 52~, cena 85 zł. 

Książka o samolotach polskiego lotnictwa wojsko­
wego okresu międzywojennego od dawna była ocze­
kiwana przez czytelników. Polskie samoloty wojsko­
we były opisywane na lamach nasze.i pra sy lotniczej, 
lecz były to opisy fragmentaryczne, częslo nie poda ­
jące dziejów rozwoju i użycia samolotu oraz zawie ­
rają ce wiele błędów. Temat wymagał przelo wnikli ­
wego przejrzenia dokumentów archiwalnych i rzetel­
nego opracowania historycznego. Wymagania te spd­
nia książka Morgały. 

W książce zostały opisane samoloty używane przez 
.polskie lotnictwo wojskowe; zarówno samoloty zaku­
pione za g,ranicą, produkowane z licencji, rodzimej 
konstrukcji budowane seryJme, wła sne prototypy 
i projekty niezrealizowane. 

Na początku książki przedstawiono organizację pol ­
skiego lotnictwa i jej zmiany w latach 1918-193!J. 
Następnie przedstawiono zaopatrzenie lotnictwa w 
sprzęt w kolejnych okresach rozwoju naszego lot­
nictwa. 

Zasadniczą część książki s tanowią opisy samolotów. 
W osobny rozdzia ł wydzielono samoloty z 'lat 1918-
- 1920. Rozdział ten jest opracowany ni eco pobieżn i e. 
Pomin ięto w nim samoloty pierwszych .polskich jed­
nostek lotniczych tworzonych w latach 191 7- 1918 
oraz brak jes t w nim wykazu typów samolotów prze­
jętych po zaborcach. Fragmentaryczne zestawienia 
tych samolotów nie dają pełnego obrazu. Natomiast 
w pełni zosta ły przedstawione zakupy zagraniczne -
wyjaśniając wiele spraw dotychczas spornych . Na 35 
zdjęciach przedstawiono ważniejsze typy samolotów, 
a w tablicy zestawiono dane techniczne 17 ty pów. 
P odpisy pod zdjęciami zawierają kilka błędów. Na 
rys. 10 przedstawiony jest Of[ag D III , a nie nie­
miecki Albatros D III , na rys. 23 pokazany jest LVG 
CV, a nie LVG-C-VI, zaś .pokazany na rys. 26 Bran­
denbu,rg CI ni e był 7Jbudowany w warsztatach lwo·.v ­
skiich, [ecz wy.remontowany, o czym św.i adczy ausltriack i 
numer fabryczny 67.1 11. Nie było samolotów Han.10-
veraner Rolland (rys . 20 i 21), lecz Hannover Rola:1d. 
Niezby t uzasadnione jest zamieszczenie zdjęcia sa m o­
lotu HP 0/400 {rys. 37) przeznaczonego do komunika ­
cji lotniczej, a nie dla wojska. Natomiast zupełn ie 
pominięto pierwsze wodnosamoloty naszego lotni ctwa 
morskiego. 

W poszczególnych rozdziała ch zostały zgrupowa ne' 
samoloty myśliwskie, liniowe, bombowe, towarzyszą­
ce, szkolne, san'itarne, transportowe, m orskie , projek­
ty niezrealizowa ne, samoloty zamówione za gra11 icą 
w 1939 r., balony orarz in1I1e stabki latające (wia tra­
kowce, wodnoszybowce i szybowce). Rozdziały te zo­
stały opracowane bardzo szczegółowo i zawier ają 
dzieje i opisy każdego samolotu osobno, zi lustrowan e 
zdjęciami i rrys unkam'i w trzech rzutach. Znajdujemy 
tu wszystkie znane i mało zna ne k onstrukcj e lotni­
cze związane z polskim lotnictwem wojskowym. Po 
raz pierwszy zostały tu opisane dokładnie dzieje sa­
molotu Żubr i został pokazany rysunek samolotu 
Ogar. Do zasług autora na.Jeży też opublikowanie pro­
jektów samolotów Uszackiego i Zdan'iewsk iego. Ta 
cała zasadnicza część książki opracowana jest bardzo 
dobrze. Do ni elicznych niedociągnięć należy zaline­
nie raidowego samolotu Idzikowskiego Ami ot J 23 
do bombowców, czy RWD-13 do samolotów szkolnych, 
a RWD-17/II i P WS-40/II do projektów niezrealizo­
wanych. Raczej nie s'łusznie słabosi'lnikowy PWS-40/II 
uznany wstał za wojs'loowy. Nie'Z/byt przekonywające 
jest zalicze ni e samolotu np. RWD-1 3 SP- BJN do 
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wojskowych na podstawie tego, że prywatny cywilny 
egzemplarz tego samolotu miał mjr Bajan, zaś szy­
bowca B-38 z powod u, że skonstruował go kapitan 
lub szybowców NN-1 , .NN-2 i JN-1 z powodu zbu­
dowania ich w warsztatach wojskowych. Również 
zastanawiające jest dlaczego szybowce zaprojektowa­
ne w Wojskowych Warsztatach Szybowcowych w 
Krakow'ie zostały za liczon e do woj skowych, na wet 
gdy były budowane dla aeroklubów przez inn e wy­
twórnie, zaś pozostałe typy szybowców używanych 
przez Wojskowy Obóz Szybowcowy nie zostały nawet 
wspomniane. Do poważniejszych błędów należy po­
danie katalogowych prędkości maksymalnych Łos i A 
(360 km/h) i Łosia B (445 km/h), podczas gdy rzeczy ­
wiste wynosiły dla Łosia A 396 rkm/h, a Łosfa 13 412 
km/h zgodnie z instrukcją samolotu wymieni oną 
przez autora w ł:iirbliografii. Również wymiary sam o­
lotu LWS-2 są zu pełni e błędn e (rzeczywista rozpi ęto~ć 
mniejsza o 2 m , a powierzchn ia nośna o l O m ~). 
Przyczyną k atastrof prototypów RWD-14 nie by ł 
Jla tter. Am fibia P ZL-H n ie miała skrzy d eł m etalo­
wych, lecz drewniane. Ansaldo A-300/4 nie był pro­
dukowany w Polsce. Uzbrrojenie P-24 p okazane na 
rys. 104 n'ie by~o projektem, gdyż ta,k u zbrojony pro­
totyp ,P-24 był wystawiony na Salonie P aryskim. 
Samolot PWS-14 n'ie nosił oznaczenia PWS-12 po­
czątkowo (s. 339), lecz ze względu, iż za mówienie 
opiewało na PWS-12, wszystkie PWS-14 oznaczJno 
PWS~12 ,i p od iym ozniaczen'iem samoloty by ły uży ­
wane w WIOjsk u. Samola.ty Avro 621 dO'SltaTczono 
z Anglii do PWS z dodatkową parą skrzydeł drew­
nianych, nie były przeto one ,projektowane w PWS 
(s . 345), jak równi eż nie miały one skrzeli (s. 347). 
Pełna nazwa samolotu Latham HB3 brzmiała Latham 
43HB3, zaś HB3 oznacza tylko wodnosamolot bombo­
wy trzy-miejscowy. Samolot RWD-17 jako akrobacyj­
ny, nie szkolny, nie był proponowanym następcą 
RWiD -8 (podpis do rys. 290). Rys. 299 pokazuje zdjęc i e 
trzymie jscowego samolotu Avro 626 z doretuszowa­
ną szachownicą (opulblikowane w prasie angielsk iej), 
.a nie Avro 621 dostarczony do Polski. Zdjęcie estoń­
skiego Poteza (rys. 136a) wydaje się zbyteczne. Retusz 
na rys. 133 i 336 zlikwidował część usterzenia samo­
lotów P.otez XXVB2 oraz Ma,ochli M9. Autor nde jest 
zdecydowany co do kalibr u wymienianych k .m., np. 
dla Viclkensa podaje 7,7 mm, 7,9 mm i 0,30•3 cala , 
dla Lewisa (pisanego błędnie Levis) 7,7 mm, dla Colt­
-B,rownLnga 7,7 mm i 7,9 mrn, zaś PWU 7,7 mm . 
Tymczasem broń angielska miała kal. 7,7 mm, a 
polska 7,9 mm. Naj s łabszą s troną książkl są rysunki. 
Są one niezbyt dokładne i porównanie 1ch ze zdję­
ciami wykazuje wiele nieścisłości . Trochę dziwi t eż 
zamieszczenie rys unków obydwu prototypów PZL 
P-8, a pominięcie seryjnego Karasia B. Zostały rćiw­
nież ,pominięte rysunki projektów wodnosamolotów 
opublikowane w „Skrzyd la tej Polsce" przez L . Ko ­
mudę . 

Szkoda, że w książce nie zostały wymienione samo­
l oty zak upi one przez polskie lotnictwo wojskowe w 
pojedynczych egzempla r zach dla celów poró'wnaw­
czyc-h jak: De Monge 101, T.iger Moth, Jungmeis!l:er 
czy Jungm ann. 

Te w szystkie drobne niedociągnięcia nie u mni,~J­
szają duże j wartości książki, która niewątpliwi e zo­
stanie za'!iczona do podstawowych pozycji przedsta­
wiających sprzęt używany przez polskie lotnictwo 
wojskowe. In teresująca jest też zapowiedź, że autor 
przygotowuj e nastę.pną książkę o samolotach uży­
wanych przez nasze lotn ictwo w Il wojnie świato­
wej. 

A.G . 
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nowości techniczne 

ROZWOJ SAMOLOTOW PASAŻERSKICH STOL 

,W związ'ku z ·planowanym rozwojem s,zy,bbch środ-
1ków 'komun :kacji kolejo we j - zarówno konwencjo­
nalnych, jalk ·i wykorzyst,ujący,ch 1poduszkę 'Powietrzną 
,czy el elktrornagne'tyczną - o 1prędkoś,ciach od 250 du 
600, a na wet 800 1km/h wzras'ta zainteres owanie i!)rze d ­
,sięb j,or slw l otniczy1ch ,sa1mo:loltarni pa:s ażer skirn i STOL 
;na :linie lo'ka,Jin e, które będą mogły wytrzymać kon­
Jrnrenqj ę przy,s zły,ch koJ,e i lub będą mogły weJsc 'W 

skład zinttegrnwanego ,sy:stemu 'komunikae ji na krót­
kiic:h 'trasach. 

Wyra zem 'tego ,zaintere'sowania może być im.in. ;pod ­
/Pisanie umowy między firmą D e HaviLland o f Cana1da 
Ut1d a rządem kanady:j'slkim na bu;dowę dwóch ·prze:d­
seryjny,ch samdl,oltów 1STO L na 'l inie lo:ka 1Lne DHCc7. 
Na1pędzany 'czterem a siJn ikarni UACL P T6A-50 48-
-rni,e j.scowy samo],ot DHC-7 - opisywany już w „N o­
wościach Te:chn iczny,ch" TLiA 1970, nr 5 - odzna,cza 
się 1wyjąlt'k:owo niskim poziomem hała1s u , m.in . dzięlki 
~na ł,e'j lprę1dlko śic:i •obrotowej śimi.gieł wynoszącej ok. 800 
,obr/imin, spełniając w t en 'sposób 1jeiden z 'podstawo ­
:wyc h warunków stawianych samolotom STOL . K osz -
1ty rozwoju 1samo!Jotu i silnika, ,szacowane na 80 rn'1n 
idol., będą 1pokrywane WS/pó1nie 'przez wytwórców pła­
tm1/ica i silni:ka oraz iprzez m inister s two ,pr zemys łu 
i handlu. Próby w l ocie ,p :erw.szego s arn<Ylot u :pr z,ed ­
,seryjn eg'.o mają s ię rozpocząć za 1,5 rnku , a świa-

Sho rl SO3-30 

,dectwo 2lda·tnośd ma być przyznane w 1975 L Firma 
iDe J:Iavilland of Canada ch ce możliwie jak na'j,szyb -
1ciej ukończyć ,bu ,dowę i /próby samolotu, aby mogła 
s,pr o~ta ć przewidywanemu za'po:trzebowani,u rynku w 
Jatach 197,5-80. Prze'.prowa1dzone miano wicie przez 
~·ząd i firmę badania ,ryn1k u wykazuj ą, .że za:potn·ebo­
wan:e ,to wy ni esie 'przynajmnie1j 150 samolotów DHC ­
- 7, a w 'Spr.zyijaj ących 1okolicznośiciach bę1d zie można 

,s'przeidać ich na wet 450-500. Cena ,całkowi de wypo-
1s ażonego sam olot u ma wynosi ć 2,3 ~nln dol. W la,tac:h 
11973- 74 ,przy reailizacji 1programu ma być za1trudnio ­
a1y,ch 1500, a ,w 'Ciągu na,stępnY'ch 10 la1t - 3000 osólb. 
Również ,firm a Short opracował a, przy poparciu 

J"ządu fbrytyjs·kiego, samo:lot STOL na linie lokal n e 
pSD3-30. Ja!k widać z załączone j fatogrnfii, ma on pro­
s toką1tne skrzy1dło o dużym wydłużeniu, 1pod'par'te po­
,jedynczyimi za.s!tr za'1ami, i ,podwójne u1siterzeni e kie­
r unku. Do napędu ,s łużą dwa ,s ilniki, prnw,dO[podobnie 
,PT6A-40 łu'b PT6A-50. P oza 'tym firma za1mierza pro- · 
,dukować jesz:cze pr2,ez wiele la,t samoloty „Skyvan" 
,w liicz:bi.e 12---,15 :na Q·ok, w tym rów:nież w we r·sji pa­
,sażersk i1elj .z wyldŁużonym kad!Ulb em. 

Warto ,też wspomnieć, że firma Rolls -Royce przygo- . 
towuje •śmigłową wersję sHnika „Gnome" - P.1400 -
/k'tóra m a być s tosowana ido napę'du 4-s ilnikowych sa­
molotów ipa.sażernikiic;h STOL. 
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Grumman Boeing QSTOL 

Z nowyc,h iprojelktów O:drzu towy-c h samolotów pa­
,sażerskich STOL, które !bę dą •za,bierać na pokład po-
1nad 100 1pa1,ażerów :i w związku .z tym będą 1stosowa-
111e na trasach o dużej fr ekw,en1cji, nail eży wymienić 
;wspólny prnjeld fir m Boei,n,g i Grumman opracowany 
ina k,onkurs NASA na sam olot QSTOL i(Qui e:t STOL) 
,oraz projekt Hawker S 1d'deley HS.146 z czterema s il-
1nikarni M45:S. Załączona fo.t,ograf.ia ,przedstawia pro­
j eklt Grumm an-Boeirng. Katdłuib teg,o samolotu :przy­
;pomina kis~ta,Mem 'kadłub samolotu Gulfstr,eam" 2 · 
1powietf2ie z 'zewnętr.znY'ch kanałów c~ter ech s ilnikó,..; 
1jes't 1wy'korzyl,s1ty wane Ido nadmuc hu lk,lap. 

PROJEKT SAMOLOTU STOL FIRMY 
B RITTEN-NORMAN 

W.K. 

Ni•e'ty'powym SIPOŚród l icznyc h projek:tów •samolotów 
,tran,sportowy,ch STOL 1jes1l ,proj ekt firmy Fairey Brit­
.t,e n-Norman. Ohod zi ,Lu o 'Sam olot ś,redn ' cj wielkośc i 
,przezna:czony zarówno do celó w cywi lny,ch, ja!k i woj ­
.s'kowyc h, i napędzany tr zema si,lnikami Rolls-Roy ce 
,,Dart", k!tóre ,zabudowane zosta ły p odobn ie jak si l­
nill'"i sa,moŁotu „Tr~sl,arnde r", ,t zn . 1dwa na skrzydle, ,a 
;trzeci na us terzeniu ki erunk u. Sam olo't ot rzymał na­
.zwę „Main'Jander". Ma on iprzewoz ić na ;trasach o 
ś redni ej 1d ług,ości 100 {jsl')b l ub 10 T ładunku z ,pręd­
lwśc:ą przel o'tową powy,żej 320 kmJh, a j,ego rozbi,eg 
m a wynos ić poniże'j 305 m przy ciężarze s ta rtowym 
i28 3'5 0 kG. Aby cenę samol o:bu utrzymać na ni skim 
,poziomie - m ówi się o 85 OOO f untów (ok. 200 OOO 
1d oJ.) - zas tosowano .pros1t ą konstrukc j ę, a mianowi1cic 
s1ał e podwoz;e, ni e k1ld1ma1tyzowaną kabi nę i mec hanicz­
ny układ s:ternwani a . Koła będą m:eć ni skociś nienio ­
we opony, co umożl iwi korzystanie z 1otn isk o mięk-
1ki e j na wierzchni. Sa1mo1ldt ma s ię od zna·czać małymi 
kosztami e ksp loa1ta1cyjny,mi . W przyoa,dku 1przy.z1nania 
prz1ez rzą·d ibrytyjlski odpowiednich gwaTa,ncj i finanso­
wych produkcj a sa molotu „Ma;nla111der" mogłaby r oz­
,począć .s ię 1w 1975 ['. 

W. K . 

Ma in lan de r 
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BOJOWA WERSJA SAMOLOTU SZKOLNEGO 
SIAI-MARCHETTI SF.260 

Zalkońcwna została pierwsza Iaza prób w locie 
(50 h) s1amolotu SIAI-Marchetti SF.260 W „W,arior", 
Jk:,tórego :pi,erwszy lot odlbył się ,w maju 1972 :r. Samo­
lot ,jest boj-ową wers-ją wojskowego samolatu ·s z·kolne­
go SF.260 MX, przy czym wprowad:wne z;mfany po­
aegają w zasadzi,e na zamontowani u p od skrzydłem 
idwóch u ch wytów uzbrojenia pozwalających na pod­
wiesza,nie u z;brojenia o makisymalnym cięża,rze 300 kG. 
Tyipowe zes,tawy uzbroj-enia to: 1dwa zasobni,ki z 18, 
9 albo 6 ra!k: e'tami ,zależnie od kalibru, dwie lbom'by 
50 - albo 120 - kG .i dwa pojemnilki z 1dziai~kami. 
Napęd samolotu s tanowi 6-cyl inklrowy silnik Lyco­
m1ng 0-54P-E4Ai5 o mocy 260 KM z dwuł01pa1towym 
śmigłem metalowym o sta łe j prędkości ·obrdtowej i 
,średniicy 1,93 m. Samolot ma dwa zbiorniki pa.Jiwcwe 
,w ·skr zy1dle o poj1emności 50 1 każidy i dwa ,21biorniki 
ina lkońca,ch ,skrzydła ·o poj emnoś ci 70 1 'każdy. 

Dan e t ec hniczn e: rozpiętość 8,25 m; długość 7,10 m; 
wysokość 2,4 1 m; wydłużenie skrzydła 6,3:l ; powie rzchnia 
skrzydł a 10,10 m'; ciężar własny 720 kG; maksymalny cięża r 
startowy i ciężar do lądowania 1360 kG; maksymalne obcią­
żenie powierzchni nośnej 135 kG/m'; prędkość m aksymalna 
npm. 340 km,/h; dopuszczalna prędkość nurkowan ia 435 km /h ; 
maksymalna prędkość prze lotowa na 75% mocy startowe j 
na wysokości 1500 m 300 km /h ; prędkość przeciągni ęcia 137 
kl11//h z klapami schowanymi i 118 km/h z klapami w yp usz­
czonymi; maksymalna prędkość wznoszenia npm. 12,6 m/s, 
pułap praktyczny 5000 m; rozbieg 300 m; długość startu na 
15 m 575 m; długość lądowania z 15 m 460 m; dobieg 290 m; 
zasięg z maksymalnym zapasem paliwa 1440 km. 

W.K. 

SAMOLOT DLA AMATOROW VERTAK S-220 

Na cor,ocznej wystawi,e Exper im en tal Aircrnft As­
s dciaJt i,on w Oshkosh (USA) w 1972 r. firma Vertak 
Corp. (Tr·oy, Ohio) pokazała makietę dwumiejscowego 
!Samolotu ·z · pchającym ·ś,m igłem S-220. J es1t to tzw. 
s,amoiot ESTOL 1(Ex·1Jr.ernely Short Tak,e-·or11t a,rnd Lain­
di ng ) g1dyż jego rozbieg nie będzie przekra czał 30 m. 
W celu obniżenia koszltów pr.o'dukcji będzi e zbudowa­
iny prawie w całośd z tworzywa sz'tucznego. J ego 
iPOdwozie jest fa'k ni skie, że ni,e ma potrzeby j-ego 
,chowania . Silni k ·jes t zabudowany w gond oli nad k a -
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tdłubem. Ma to być a1lbo sHnik Wan,kla o mocy 130 
KM atlbo si1lnik Con'tinental o mocy 210 KM. Przewi­
dziana jeslt wer'sja 4-mi-ejscowa ze zdwojonym silni­
ildem Wa,nkla. 

Firma Vertak ma sa ma budować samolQlty S-220 
,oraz ma dostarczać kompl ety zespołów do budowy 
,ama:torski•e j. Gotowe samoloty bę'dą sprzedawane :po 

,.cenie 5900 dol., zes poły do montażu - po cenie 
4500 dol. 

Da n e s a m o I o tu z si I n i k i c m Co n t i n e n ta 1: 
rozpiętość 7,31 m; ciężar własny 430 kG; ciężar startowy 
725 kG; prędkość prze lotowa 400 km/h; prędkość przeciąg­
nięcia z wychylonymi klapami 50 kmJh; prędkość wznosze­
nia 18 mf,s; rozbieg 30 m; optymalny zasięg 1800 km. 

PROJEKTOR Z WODZIKIEM DO KONTROLI 
OBRYSU 

W. K . 

Wymiary ekranu nowego pr,ojek'tora nie ograni-cza­
ją wymiarów iprzedlmiotu. Skonstruowany pod kątem 
ikon1troli 1pr.ofiłu, 1któr-ego u sytuowani,e uniemożliwia 
bezpośrednią projekcję. Na jednym r amieniu urządze­
inia p antog,raficznego znajduje się wo.dzik miern iczy, 
a na druigirrn sia\tka pomiarowa z n aniesionym zary­
sem profrlu w posta'Ci dwu linii okreś lającyich tale -

:rancję profil u. To drugie !fa mię znajduje się na osi 
,optyczne'j 30- caloweg,o projektora. Na ek.ranie, w po­
większeniu, w centra1lnym pun.kde zna'j1duj e się stała 
p lama (foit.) odpowiadająca wodzikowi miernicz,em u. 
!Przy ru'Clrn wodzi ka dookoła :konturu na ekranie prze-
1mieszczają się linie kon,turu w stosunku 1do ci-emn.ego 
;punk\tu. 

·W ten sposób moż-n a obserw.ować zależność między 
r zeczywistym profi lem a wwrcem z siatki. Każde o·d­
chylenie ·poza tolerancją wyznaczon e dwoma liniami 
może być ddkładn1e zmierzone za ,pomocą śr ulby mi­
kr ometrycznej . 

1W zakłalda1ch s jljini'kowy,ch C ummins Engine Co., Inc. 
Colurnbus, Ind. zastosowano ten 1proj ektor :m .in . . do 
tkonh·oli wzajemnego położenia zewlilętrznego obry,s u 
wirnika odśr01dkoweg,o ~urbosprężarki z odpowiada j ą ­
cą jej powierzchnią o budowy. Dla właściwej oceny 
luzów na tyich pow ierzch niac h wprowa'dzono na ekran 
slLaitlkę Wspókzę'dnych !i ekmn z rU'chem wzg,lędlnym , 
w ten sposób można określi ć współrzędne dowolne,go 
,punktu wirnilka i obuidowy. 

GOL. 
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Z dziejów polskiej techniki lotniczej 

Mgr inż. hNDRZEJ GLAiSS 

RWD-5 - samolot Skarżyńskiego 
Choć pierwszymi polskimi samolota­

mi sportowymi, na których nasi piloci 
wystąpili na arenie międzynarodowej 

były RWD-2 i RWD-4, dopie ro RWD-G 
Żwirki i Wigury i RWD-5 Skarży11skie­

go rozsławiły polskie skrzydła na św i e­

cie . 
RWD-5 był pierwszym samolotem RWD 

zbudowanym po przeniesieniu się war­
sztatów Sekcji Lotniczej RMSPW z te­
ren u Politecl111iki na l otnisko O1,ęcic. 

n1ieniono na Cirr us Hennes IV. Proto­
ty p wylatał 300 godz in do 1933 r. 
Dzięki wynikom, jaldc osiągną! pro­

totyp, RWD-5 został uznany za najlep­
szy nasz samolot sportowy. Jesienią 

1932 r . zbudowano 2 samoloty RWD-5 
cll a Aeroli.Ju IJu Warszawsh.: iego, SP-AJA 
i SP-AJB o n azwach Kolejarz I i Ko­
le j arz II, gdyż były ufundowane przez 
kole jarzy. W roku 1933 wyprodukowa­
no w Doś wiadczalnych Warsztatach Lot-

Prototyp RWD-5 w swej pocz;itkowej postaci 

Inżynierowie S. Rogalski, S. Wigura i 
J. Drzewiecki zap ro j ek towa li go w 1930 
1·. jal<o dalsze 1·ozwinięci e samolotu 
RWD-4, zmie111aJąc w nim przede 
wszystkim kadłub. Zastosowanie silnika 
z cylindrami wiszącynti dało dobrą wi­
doczność do przodu. Kadłub, po r az 
pierwszy w l<o nstrukcj ach RWD, IJy l 
spawany z rur stalowych. Budowę pro­
totyp u rozpoczęto jesienią 1930 r. 
Prototyp o znakach SP-AGJ i nume­
rze fabrycznym 34, zbudowany z fun-
duszów LOPP, został oblatany 7 
sierpnia 1931 r. przez J. Drze-

niczych n a Okęciu (taką nazwę przyj ę ł a 

wyt\vórnia RWD) 5 samolotów RWD-5, 
a w 1934 r. - 10 dla aeroklubów. Nosliy 
one znaki rejestracyjne: SP-AKZ, -AJP, 
-AJU, •LOT, · ALR, -ALS, -ALT, -ALU, 
-ALW, • ALY , •ALX, • ALZ, - LOP i 
- AMU . Ocl prototypu i Kolejarzy róż-

niły je owiewki na kol ach i wyższe u­
sterzenie pionowe, SP-ARP używany był 

przez Aeroklub Rzeczypospolitej Polskiej, 
Sl'-LOT był u żywany w latach 1933-36 
przez Polslde Linie lotnicze LOT do lo­

tów taksówkowych, SP-LOP przez Ligę 

Obrony Powietrzne j Przeciwgazowej. 
Ponadto jeden RWD-5 był zl.Judowany w 
Centralnych Warsztatach Aeroklubów w 
L u blinie. W roku 1932 ItWn -5 I.Jyl wysta­
wiony na Międzynarodowym Sal onie Lot­
niczyn1. , v Paryżu. 

Na RWD-5 wykonano wiele rajdów 
zagranicznych. W 1·0Jrn 1931 S. Skarży11-

ski odbył lot do Niemiec, a w 1932 r. 
Z . Karpińsk i z S. Wigurą - lot po po­
Jucln iowo-wschodnic.i Euro1,ie. R. Hirsz­
bandt badając przyszłą trasę Challenge 
- 1934 wykona ł na SP-AJB lot do Ca­
sablanki (7.IV.-3.V. 1933) długośc i 11 389 
1, m lec,1c przez Austrię , Szwajcarię, 

Francję, Hiszpanię, a w drodze powrot­
ne j 11rze:t Algie r, Tun is, Włochy, Jugo• 
sławię i Węgr)' . l' oclczas tego lotu wziął 
udzia ł w rajdzie A l gie rsko-Marokańskim 

(1.4-23.V.1933). W rok u 1933 K. Chorzew­
ski wykona ł n a SP-AKZ lot do Barce­
l o n y i z powrotem. W roku 1933 dwa RWD 
-5 wzięły udział w II Międzynarodowym 
Mityngu Lotniczy111 w Warszawie, -iaś 

w październiku 1933 r . F. Poltur!ak na 
RWD-5 wziął udział w zlocie Bienvenue 
Aerienne we Francji . W V Krajowym 
Lotniczym Konkursie Turystycznym we 
wrześniu 1933 r. M. Pronaszko zajął 1 
miejsce na poprawionym prototypie SP­
·AGJ, 3 - T . Hal cwski, 4 - Z. Wysie­
k ie rski , 14 - K . Chorzewski - na RWD-5. 

W IV Lubelsko-Podlaskich Zimowych 
Zawodach Lotniczych w l utym 1934 r. 
na RWD-5 - A. Onoszko zajął 2 miej­
sce, a R. 1-lirszbandt - 4. W roku 1935 
w czerwcu A. Onoszko i A. Szarek 
wzięli udział na dwóch RWD-5 w raj­
d zie bałtyckim do Helsinek. W VI Kra­
jowym Lotniczym Konkursie Turystycz­
nym we wrześniu 1936 r . w klasie ju­
niorów brało ud ział 10 RWD-5 zajmu­
jąc mjn, 2, 3, 4, 5 i G tniejsce . W na-­
stępnych latach jako rajdowe samoloty 

wiecldego n a lotnisku Okęcie w W ar­
szawie . Prototyp napędzany był silni­
kiem Cirrus Hermes II B. Od później­

szych egzemplarzy RWD-5 prototyp wy­
różniały płaskie szyby przodu kabiny i 
wahaczowe podwozie z amortyzacją 

sznurem gumowym wewnątrz kadłuba, 

W IV Krajowym Konkursie Samolotów 
Turystycznych (25,IX.-l.X.1931) F. żwir­

ko i S. Wigura zajmują 1 miejsce na 
SP·AGJ, W 1932 r. lub 1933 r . prototyp 
uległ przeróbce. Ponieważ powstał duży 
luz na sworzniach osi wahacza 11odwozia 
i okazało się, że nie można rozwiercić 

okucia w celu założenia większego sworz­
nia - podwozie zespawano z kratownicą 
kad lul.Ja na sztywno i zastosowano duże 
kola balonowe, l<tóre zastąpiły amorty­
zację. Równocześnie przód kabiny o ­
trzymał wypukłą szybę oraz silnik wy-

SP-AJU Skarżyńskiego po przeróbce n a dwumiejscowy 
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RWD-5 

były używane RWD-13, zaś RWD-5 słu­

żyły do tren ingu w aerol<lubac h. Spo ­
śród 19 zbudowanych RWD-5 do w y ­
buchu wojny 3 zostały skasowane. W e 
wrześniu 1939 r. j eden RWD-5 służył 

jako samolot łącznikowy, a w drugie j 
połowie września 1939 r. mjr E. Wyrwie ­
ki przyl ec i a ł na RWD-5 z Rumunii do 
oblężonej Warszawy. 

W roku 1933 samolot RWD-5 został wy­
brany do lotu przez Atlantyk. W mie ­
siąc po zamówieniu przez Ministerstwo 
Komunikac ji 28.111.1933 r. został obla­
tany zmodyrikowany jednomiejscowy 
egzempla rz przystowa ny do lotów 
długodystansowych. Otrzym ał on ozn a ­
czenie RWD-5 bis i znaki r e jestracyjne 
SP-AJU. Był to trzec i egzcmpla1·z seryj­
ny RWD-5. Samolot ten na miejscu p a -
sażera 11lial 
300 I, a w 

wbudowany zbiornik na 
sk rzydłach dwa doda tkowe 

zbiorniki po 113 I oraz zbiornik n a 33 1 
oleju - co zwię l<szylo jego zasięg clo 
5000 km. Samolot otrzymał wzmocnione 
podwozie. Na SP-AJU kpt. pil. S . Skar­
żyńsl<i wykon ał 15.IV.1933 r. Jot dookoła 

Medal wybity z okazji przelotu Skar­
iyńskiego przez Atlantyk 

Fot. Arch. Dok. Mecl>. 

R ekordowy s a molot Skarżyńskiego RWD-5 bis 

Polski dłu gośc i 1G50 km, a następnie Jot 
z Warszawy do Rio de Janeiro (27.lV.­
-24.VJ.1933 r.) długośc i 17 885 km, do­
konując w dniach 7-8.V.1933 r. przelotu 
n ad Atlantykiem południowym z St. 
Louis w Afryce do Maceio w Brazyli i 
(3582 km) w 20 h 30 min. bijqc równo­
cześnie międzynarodowy rekord odle­
głości bez l ą dowania dla samolotów 
jednomiejscowych o ciężarze własnym 

do 450 kG. S a molot n ie był wyposażony 

,v radios t ac ję a ni nie 1nia1 naclmnchi­
wanej ł ó dki ratu nkowej, By! to )lierw­
szy udany przelot Polaka przez Atl an­
tyk oraz przelot na najlżejszym samo­
locie, który pokona ł Atlanty!, połudn i o­

wy. Po triumfalnym Jocie wokół Bra­
zylii samolot powrócił statkiem do Eu­
ropy. Następnie z Bonlogne Slrnrżyńsl<i 

przeleciał cło Łodzi, a stąd 2.VJI .1933 r. 
cło Warszawy. Samolot SP-A,JU otrzy­
mał później S . Skarżyński. Wówczas sa­
molot przerobiono na dwumiejscowy, 
usuwając dodatkowe zbiorniki. We wrześ­
niu 1939 r. samolot został ewakuowany 
do wschodniej części kra.in pozosta­
,viony. 

KONSTRUKCJA 

Dwumiejscowy samolot sportowy mie­
szanej konstrukcji o układzie wolnonoś­

n ego górnopłata ze stałym podwoziem. 
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J{ad lub kratownicowy, spawany z rur 
sta lowyc h, kryty płótnem na szldelecie 
z liste w d rewnianych. Kabina kryta z 
miejscam i jedno za drugim. Oba miej-

Dane techniczne 

Rozpigtość m 
Długość m 
Wysokość m 
Powierzchnia nośn11 m 2 
CIQżar wfasny kG 
Cigżar użyteczny kG 
Ciężar całkowity kG 
Obciążenie powierzchni kG/111 2 
Obciążenie mocy kG/KM 
Prędkość maksymaln rt km/h 
Prędkość przelotowa l,m/h 
Prędkość minim:ilna km/h 
'\Yznoszcnic m /s 
Puł:tp m 
Zasigg km 
Rozbieg m 
,vspólczynn ik obciążenia niszcz. 

• -II serii 

sca wyposażone w sterownice. Drążek 

tylnego miejsca mógł być wyjmowany. 
Dwoje drzwi z prawej strony kadłuba 

odrzucane awaryjne. Za tylnym fo­
telem - bagażn ik. Tablica przyrz,1dów 
wyposażona w prędkościomierz, wyso­
kościon1ierz, busolę, zegar czaso,vy, ob­
rotomierz, manometr oleju i paliwo­
mierz. PoclwoziP dwukołowe, trójgole­
niowe, spa,vane z 1·ur stalowych, z amor­
tyza torami olejowo-powietrznymi. Kola 
z hamulcan1i. Na kolach owiewki z bla­
chy aluminiowej. Płoza ogonowa ze sta­
lowej sprężyny piórowej. 

Płat trapezowy, uie cl z ielony, dwudźwi­
garowy, do pierwszego dźwigara kryty 
sklejk,1, dale.i - płótnem. Lotki różni­

cowe. Usterzenie wolnonośne, drewnia­
ne. Statecznik poziomy przestawialny 
w Joci e . Stateczniki kryte sklejką, ste­
ry - płótnem. 

Silnik ch łodzony powietrzem, 4-cylin­
clrowy, rzędowy Cirrus Hermes IIB o 
mocy nominalnej 105 KM przy 1900 obr/ 
/min i mocy startowej 115 KM i o cię­

żarze 135 kG. Na niektórych RWD-5 (np. 
SP-AKZ) stosowane były s ilniki Cirrus 
Hermes IV o mocy nominalnej 120 KM 
i mocy startowej 130 KM, DH Gipsy Ili 
o mocy nomin alnej 120 KM przy 2000 
obr/ min, Walter Junior 4 o mocy no­
mina lnej 105 KM przy 2000 obr/min i 
mocy . startowe.i J.20 KM oraz PZinż. Ju­
nior o mocy nominalnej 110 KM przy 
2000 obr/min oraz o mocy startowej 
120 KM. RWD-5 bis wyposażony był w 
si lnik DH Gipsy Major o mocy nomi­
nalnej 120 KM przy 2100 obr/ min, o 
mocy startowej 130 KM. Osłona silnika 
z blachy aluminiowej. ł,oże si lnika spa­
wane z rur stalowych . Na rurze wyde­
chowej samolotów seryjnych - tłumik. 

W środkowej części piata dwa zbiorni­
l<i o pojemności 220 I paliwa. Pojemność 

zbiorników paliwa RWD-5 bis - 762 I. 
Przelotowe zużycie paliwa RWD-5 - 22 
1/ h, a RWD-5 bis - 26 I/Il . 

Malowanie. RWD-5 malowane były na 
srebrno-czerwono. Znaki rejestracyjne 
czarne lub czerwone. RWD-5 his był 

kremowy. 

Prototyp RWD-5 RWD-5 bis 
se ryj ny 

10,5 10,2 10,2 
7,2 7,2 7,2 
2,05 2,0f, 2,0 

l:l,f', J5,5 15,5 
410 430 (1.60)• 446 
no 330 (300) • 064 
720 700 (760)* 1100 

46,5 40 71 
6,5[> 6 ,3 9,2 

190 202 210 
160 170 17G 

70 75 
4,6 4,0 

5000 5000 
1080 1080 !iOOO 

98 
7 
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nowości techniczne 

OBROBKA STRUMIENIEM JONOW 

Użyc<ie ,strumienia joinórw ja1l<10 111:airzędziia t ech;n-0,lo ­
gi,czneg•o nie jes:t czymś nowym w teorii. Dopiero 
,ostatnio ten proces te1chnologiczny je.s t realny. Ob­
róbka strumieniem jonów jest ogólni•e k lasyfikowana 
wśród procesów termoelektry,cznych, ta·k :ch jatk ob­
J·ó;blka wiązką ele.kttronów, l a1serowa, luki em p laz:mo-
1wym i elektroerozyjna. 0dibiega jedna'k od poprzed­
nic'h tym, że nie polega na nagrzaniu materiału do 
,punktu odparowan ia . Proces ten zasadniczo jest ba r ­
dzo [)rosty i wymaga wyłączn i e komory próż1niowej, 
gazu i jalki egoś działka elek,tronowego. Komom wy­
pełniona jes:t gazem, zwykle argonem, po u sunięc.iu 
z n iej atmosfery. Gaz zostaje zj,onizowany przez wol­
ne elek:trony ·wyrzuicone z dziafka. Strumień jonów 
bombarduje powierzchni,e materiału. Ka,żdy uderza­
ją•cy jon wyibija atomy z powierzc:h ni przedmio'ttu 
przez przekazanie energii własne1j do tych a tomów. 
Efekt jes,t podobny do Uiderzenia kuH bilardowe•j w 
Zl@rupowane kuile, .z wyjątkiem konieczn,ości prz.ezwy­
iCiężen'a mię1dzyatomowej energii wiązania. 

lilość a!tomów wybijanych przez każdy jon nazywa 
,się ws,pókzynnikiem rozpyilenia .i jest funkcją energi i 
i 1ciężaru atomowego zderza'ją1cy,ch się jonów, kąta pa­
dania i bombardowanego materiału. Jak1' ·zasada 
ws,pókzyn.nik ten rośnie ze wzrositem ciężaru a tomo­
,wego ziderzają1cych się j,onów i .ze wzrostem ką ta pa-
1dania. · 

Technika ta kila-syf i1kowaina jes t w za leżności od u ­
żytego źródła energii. Prostsze i tań sze urząldzenia 

1wyposażone są w żródła ,prądu stałego, a zas.t-osowa-
1nie tyich urządzeń ograni•cza się do „trawienia" ma­
:terialów przew.odzący•c h. Do obróbki dowolnych ma-
1teria-łów, łącznie z .dietle'l~trykami używane są źródła 
:o wielikiej częstoUiwośc i . 

0brób'ka 1s trumieniem jonów ma wiele zalet w za­
l'>•tosowaniach m i·kroobróbki. Naj'większą .za1eitą jes t 
imożiiwość usuwan ia nie·pra-Wldopodobnie małyc~ . i:loś: 
1ci materiałów . Z uwag i na równoczesną moz,ll wośc 
,do'kładneg,o sterowania iloś'Cią usu waneg,o materia1hu 
imożna osiągać dokładności wylkonania znaczn'ie więk­
:sze od procesów konwencjona lnych . Ist nieje możli­
,wość osią.gania tolerancji rzędu 50 A (0,005 ium ). 

Proces nie ma wrodzonych ograni1czeń . Obecne u­
nądzenia pozwa'lalją na swobodne zaiładowanie przed ­
miotów o •średn1ilc y ·600 mm ,(fot.). Ponadto n.ie wy­
imag a wysOkie'j próżni - wys tarcza 10- 4 mm Rg. 
µJzięki temu urządzen'i,e może być .gotowe do pra,cy 
w ciągu ki'11ku minut. W proce,sie obrób ki wy1dzi ela 
,s ię niewieilka i l ość ciep ła, dzięki czem u po ldku ,se­
ikundac h można przedm iot dotykać rękoma. 

;Pr;atk'tyczm,a wyd1ajność pr.ocesu wynos i 2000 A / n11:u1 
(0,02 1~m/rn'in) i zmienia s ię niewiele ze zmianą obra-
1bianego materiału . Dla wolframu wynosi połowę wy -

Czytelniku, 

Pierwsze w pełn i zautomatyzowan e, sterowane programowo 
stoisko cło obrób ki soczewek strumieniem Jonów. Umożliwia 
obróbkę przedmiotów o średn i cy cło 600 mm 

dajności ailurnini urn. Szyhkość tę można zwiększyć 
[Przez chłodzeni e :przedmiotu. Przez zau1t-ornaty·zowan i-e 
proces,u, przy ni•ewi,elkich grubościach zdejmowanych 
warst'w moż111a uzy stkać zna1czne wydajności. Na przy­

.kład za's tosowanie do mikroobwodów o wymi ar ze 
1 cm pozwa la na a·ównocz,esną obrób,kę 10 OOO sz tuk. 

Obróbka .strurni,en'iem jonów stosowana je.sit w -el e'k­
t.ronice {m:'kroobwody), optyce (polerowanie soczewe'k, 
,10 razy szyibci-e j niż ręcznie i dokładniej, oraz ba1da­
n ia m,i•kroskopowe - przygotowa ni e próbek do mi ­
ikros!kopów elektronowych i 01ptyczny·ch). I stotna ko­
rzyść, to uzyskanie (odkrycie) ,właściwe j nieskażonej 
s tru k tury materiału. 

Na'j'w'iększe korzy,§;ci przewrdulje się przy wytwarza ­
n iu obwodów scalonych. Dzię'k i więik-szej dokła1dnośd 
wyk,ona:nia, wye.J.iminowani:u podtrawień wans'tw, n-ie­
występowaniu usz'kodzeń wars tw ochronnych można 
s tos·ować cieńsze wars1;,wy oraz większą gęs,tość ele­
m entów, tj. zmni.ej,szyć gaibaryty wyrobu. 

W przyszlośici prze\v;1du'j e s i ę zastosowanie tej m e­
-tody do czynnośc'i tech!110logi,cznych •wys.o'kiej precyzlji, 
nrp. wykonanie m a't"yc do super cienkich dr,uitó'w w 
ma ter i a łach ognioocl1porny C'h. Ponad to przewiduje się 
za·stosowani e do celów specjafoych w ceramikach, 
ip r zemy:ś:J e szkla,rs!kirn, tworzyw sztucznyc h, a nawet 
tekstylnym. 0czywi•śicic szczególn ie obecne za.sitos,owa ­
{l ia ,tego procesu muszą być staranrnie analizowane i 
tPOrównywane z innymi procesam'i. 0góJnie tam, gdzi,e 
istnieje moż.Jiw.ość zastosowania proces ów klasycznych 
nie ma miej sca na ekonomiczne użycie cYbróbk i stru­
mieniem jonów. Niem:n:ej już obecnie s ą dziedzi1ny 
-ekonomiczne.go wykorzys'tan'ia tego proces u, a dalsze 
1}ego dopracowan ie z pewnośdą poważnie rozszerzy 
.zakres zas toso wa 11. 

GOL. 

regularne otrzymywanie „Techniki Lotniczej i Astronautycznej" zapewni Ci pre­
numerata, którą na bieżący rok przyjmuje: 
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.SWIDZIŃSKI J . 

Amateur-built aircraft J-1 Prząśniczka 

In this article lhe a ircra ft design e cl and built b y sailplane pilo t ,J arosław Jan­
kowski is described. Jl is one of not nume rous amate ur-aircraft built in Poland 
after the second war. The a ircraft h as unconvenlional layout, simple and cor­
rect so lved cons truc tion an d cas th e ti c rorm. lt is known abroad as D on Ki­
chot. 

KORDZIŃSKI W. 

Threc -shaft heli coptcr e ngine Rolls -lloyce BS.360 

ln this arlic le th e factors that affec te d the cleve lopment or the three-s l1aft 
two-spool h elicopte r e ng ine Rolls-Royce BS.:!60 are disc ussed , the genera ł layout, 
construction , control system and teechnical data of thi s engine are prese nte cl , 
ils clevelopme nt is shown and some cr ilica l notes about this engine are given. 

STAFIEJ W. 

The aerodynamic properties of the sailplanes having variable geometry 
wing aerofoil 

High pe r[ormances open class sai lplanes are being equiped more and rno re 
o [ten with the wing flaps varying the aerofoil cambe r line. This m e thod makes 
possible increasing th e sa ilplane performances clue t o the varialion of i ts pola r 
curve as the result of the variation of ae rofoil aerodynamic properties. The 
aerofoils being u sed for s uc11 sailpla n es have been cleve lopecl by the NACA 
lamina r aerofoils modifications r esul ting in the improvecl corre lation be tween 
lift and d r ag. 

SMOLICZ T. 

Aircraft navigation using grid sys tem 

Starting by the PLL Lot the routes over the Atlantic makes necessa ry the 
use of gricl navigational system. In the arti cle t!1e pr inciples or t his system 
are prese ntecl . lt tak es as th e rererence meridian a rnagnetic n1 e rid ian ot take­
-off or landing point or othe r freely ch oosen m e rid ian. The d etermination of 
azim uth values e nable the navigational charts. In the a rticl e the e xampl es o f 
navigat ional calculati ons for ove r N art Atlantic fligh t are g ive n and the factors 
that affect the navigation accu racy are emphasized. 



Wskazówki 
d la autorów 

Przed opT,aoowarnri,em iairty;k ul,u wskazane jes t par,o,zumien.ie z R edak ­
cja i uzigodn,i,e,nie 7Ja,krr su OiPraoowan1ia Artykuł p owinion ornaw1ac 
jed cill ,temat w 51posó b dosta,teczn1i,e wycwrpujący; g,dy za ga dnienie jes t 

10tbs1ze,rine, nakży j e ,podrzii,el'ić ma od[·ębn ,e ar•ty,kuly, które można od­
d zri,e],n1i,e rpu1b l i lkow,ać. W a:rit yllmład1 rn.i,e n,aJ.eży powrt:a:r,vać wii.adomości 
ogólniie :z,rrnny•ch, iklt órrc m,ożm,a znaJcżć w ,wyidawn,irclwac.h k.s iążkowych; 
aT1ty'k'Ll ly n!i,e powjrn,ny z,arwti,erać szcz;ególowych wywodów matematy,cz­
ny,ch, nalrcży ogr,anicziać się ido rpodanli,a za'l:ożeń li wyn,i:ków ~oń,oowy•ch. 

O b ję t ość ,mty,k ulu nrirt: ,moż,e pr:Zi k1ra,c1Jać 10 's,trron ,m as zy,m)pJ,su. 

Ma szyn op d s nrnil er2y dos1tarr,czyć w 2 ,qgzem,plmzaioh - oryginał 
p l,u15 rk,opia - na [Pa,pi,erz.e ,o fmmade A4; a1rtylku l rpowlirn1i,en lbyć pisany 
jedrnos,ko01111i,e z irn l trer l~nią (30 wii1E.1rs,zy na ,s,tr,an:ie po 50 z.rnaków w wJe.·,szu) . 

Na s·tr,cxn1i,e prz"edty·tulowej na'!cży podać umię li n ,a:zwitslko autorn, :ty tuł 
zawod o1wy l ub 01,a,ulwwy, ,nrazwę :zatk:łaidu rp1·a,cy (je.ś1i m ia lbyć podana 
w druku), :peł,ny ty.tul ,u·,tykuł,u, a,d1r•es, numer '\Jeletfroill u. 

IW trr,eśoi arrity'LlUrnlu nirc należy zo9ta wi'ać rpu,s,tycih oni,ej,sc na ilustracje 
i t1aJblioe; mi,ejsoa, w który,ch - powinny ,orn·e ,być .:m mi·eszczone, należy 
za1ZJn1aiczyć n,a m air,g.irn,es ie, [Pi,5,ząc irys. 1, rys. 2 itd. Julb 1ia1bl. 1. 

1Mia.s,zy111ropi1s rpu,Min ,i,en ,obejmować ~u óLki e 1Slrres zczerni,c w kHku zda­
niach, z,a ,sa1drn1i,czą lbrre-ść a rtyilmł u, wyfoa1z ,piśmiennic:twa (l'itcir,aturę) , ta­
blke !i podpisy pod ry su,nk,i orraz fot,ogralftc . 

S trr,es2ic.2ien.i,e, (Podpisy 1pod ry,s'Llntki, Lah!,i,oe 1onaz !1 i,t,e~·a1burę 111a !,eży do­
s ta, r,czyć o:6wn11 i ,eż w 2 egz,em:p[1a,r za,ch. <l l e p iisan1e 01,a ,odd zi,elny,ch S1tro-
11 a,ch. zialąoza'jąc je na k 1011cu ar ty lmlu i ponume,r,ować jako dals,Zić! 
,s tr,ony arrtJ1kulu. 

P,o:zyrej,e H1tara1tUQ'Y pornume:rraw:me nalleży ulrożyć w ipon·ządk u alifa.be ­
ty1cZ1JJy,m we.dtuig 111azwii,s'k }urb w po~·ząrdiku powoływan i1a s i ę na niic 
w :te'kścire . Z1apis lk!siią żkti p1J1Wia1.i1e111 być nra.s tępujący: nazv.~i,s'ko autora, 
linicja ly ri,mi,cJ1n, ty:tuł dZJi ,ełia, nm m er tomu, 1kroh)j1n,ość wydaU11a, wydawca, 
m ,i,ej,soe li r ,ok wyda1ni1a, a zaipilS a~·,tyiku Łu z czai!>opi,sm: nazwi S1k,o autooa, 
ń ,niircjia ły jrmi1e111, ,tytruł a1r ty1k ulu, ,'ty,tuł ,czas,opi sma, ~·,ok, numer ,or,az ilość 
s.br,on1 . P.o zy,ej,e rn,syj,S1kii,e na l e'ży ,pi,,a ć w bmnskrypcji . P10W1ołuj ąc stię na 
li<t c:raturę w .t ekśc,i,e na ,J ,eży ,podawać 111,umcir w n1awi-a1s,ie 'kwadratowym. 

P,0rdpisy p o,d ry,s,un ki pow1i,n,11y 7,aw:i,cria1ć właściwy tytuł i l egendę 

wyjaśn i a1j'ącą ozęści r ys u•nlków oznaczone bą1dż lko-1,e j,nymi cyframi, bądż 
1itwa,mi. 

W z,c,r:y należy :n umer,ować z pr,awe:j s trony w nawja.sach okrągłych. 

I I u s t r ,a c j c. Fot,0rg~·:arne, rysunki ri wy1k1rnsy 1rnazywa Stię w tr,eści 
ry,sunlkami ;i numeru je LS1ię je k,okjn,o. Ilu s1bra,cje n11a l eży za łączyć w jed­
nym egz,emp1aQ·.ZJu , n ,a osobnyc h lkarrtlmch zazna czają c ko,[,e jny numer 
u dołu Q·y,S1un :k u ,]ub '!),a ,odwrioc,ie fOJbograHli . Na rysu,nkach należy unikać 
dlru,gkh ,opi1s6w, ,o:zrna,c1zają,c jeg,o częśc1i, np. k r zywe :nra wykr,csach Licz­
iba1m i ar,aJbs'k1imi ,)ub też lritercl;Jni , ,cfuja,ś,nii ,o,nymi w le,gC[11d zi1e pod rysun­
kiem; ,o,pirsy ih1s'\J.·,a,cji powi,nny ibyć zgodne :z. ,tir cścią artyku łu :i pod­
p Lsaimi. 

F1obogrraifJe P0'\\0in1ny być odlbite n,a głardki,m, blyisz,c zącym papierz e 
fotog,ralfii1cznym; nra lfobogr-aifi,e ,rnire można na111ros1ić 111arpi sów, lecz na kalce 
przy'kła,danre'j do fot,ogi·afri, co ułalwi rpi s,a,ruc w Redakcji zgodn; c 
z ,wyma,ganirami drukar:nri; minimalne wymiary fotogra fi i 9 X 12 cm. 

Jcż,e,lri do a1rtykulru mają wejść fotog~·;:11[1ie lub i·ys•unlki :z. i,nnych wy­
dawni'C'tw, k~ iąż,erk , kait•alogów, cza sopi sm itp. , nal eży wydawnictwa le 
złożyć w R edakcji wraz z a.rlyk•ulcm. Po w y;korzy.s taniu zo .taną crne 
zwrócone Autorowi. 



S eryjny RWD-5 

Nowe książk i 

M c L c a v y R. : Janc's s urfacc skimmcrs : hovcr­
craft an d hyd rofo-il s 1971-72. L ond o,n , Sa mpson L ow, 
Ma i·stc n C e ., str. 329 + 2, cena Ł 7,50 

Ksi~1żka stanow i wyczerpujący ,przeg l ąd , z podzia ­
łem na p o,szczególne kraj e, b ud owa nych o,be·c nie i 
p :·c jektowanych podu szkowców wodnych i szynowyc h 
craz wcdoktów, a także si ln ików sto.sowa,nych do na­
p~d u tych pojazdów. W książce u względniono rów­
nież w cd olcty -a pracowane w P olsc2 przez Instytut 
Okn;towy w Gdań,s ku craz Żagl ośli zg In sLyt utu L c,t­
nictwa, Oddzieln y roz d zia ł pc,święc,o no podstawom 
tc:::ffetycznym bud owy atomowyc h podusz'.,o•wców o­
c: anicznych . 

W.K 

A I e k s a n d r o w A. J ., B or o d i n M. J. , Pa w­
ł o w W. W,: J(onstru kcji s zapolnitic lam i iz pieno ­
plastow. Maszyn ::is tro jeni.i e, Mo.skwa 1972, wy d. 2, str. 
212, cena 75 k op. (7,50 zł) 

W k siążce opisano struktu,rę, wkrn-:iści fizy'., cme­
chaniczne i e lektryczne tworzyw piankowych, k on­
strukcje prze'dad kowe z wy,p c łn i a czcm z tych two­
rzyw i technol o gię otrzymywa n ia twcrzyw pianko­
wych. Przyteczcno ,p rz:,kłady z3stmowa nia tworzyw 
pian~owyc h w k onstrukcji samolotów. Oddzielne roz­
d-;:iały p::iświqco n o mct ::i dcm ob l icze ń wytrzymałościo ­
wych k onstrukcji ,prz2kladkowyc h z wyp2łniaczem z 
tw c,:·zyw p ia!7 1rnwyc h i mc·tod om ich ba dat't. 

Książka jest przeznacz: na dla inżynierów obl icze ­
niowców. konstruktorów i t :chn olo,gów. Mogą z n iej 
kc;·zyslać równ ież stud enci wyższych szkół technicz­
nych. 

W . I{ . 

Duc h ,on Ju, I. , I l inskij N, N.: S ricdstw a upra­
w lenija lctatiel nimi apparatami. Wo.jen.naj e I zdatiel­
stwo Ministerstwa Ob::i,r:m y SSSR, M os~wa 1972, str. 
4 32, c2na 1 rb. 82 k op. (18,20 z ł) 

W książoe om ówion o szc.zeg0łDwo podstawy budo­
wy :i w;arunki cfekty,wrnego użytikowanila urządzeń do 
slernwania ,i kierowania statkami latającymi , a mia­
n ow ici2 urządze11 lączncśc i r adiowe j, radi ona•wigacji, 
ra di olc,kacji , .systemów l ą dowa ni a i syst2mów aufo­
m atycz nego ,sterowania ,i ki e1rowa nia ,samolotami. 
Książka jes t p rzeznaczo na dla p e,rsoneLu l atającego 

i inżynieryjno-technicznego lotnic twa wojskowego i 
cywi h eg:i, a także dl a wszystkic h interesuj ących si;; 
techniką lotn iczą. 

W. K 

Pu I ie r J. M.: Bortowyjc distancjonn oiz m ieritiel­
nyjc system y. Ma

0
szyn-ostrojenije, M oskwa 1972, str. 

228 , eona 94 k op. (9,4 0 z ł) 

W ksi ążcJ c pisa no u ,·ządzenia p: ,'.dad owe d o p o­
miarów c::ll~g ł :iści i m::id ulatory p ::i miarowe o d zia ł a ­
niu ciągłym i irnpuls0 wym sl c•30 wane w systemach 
sterowania i k cntroli statków l atającyc h . Przedsta­
wi cno metody matema tycz;12 obliczet't in żynierokic h i 
anali zy d c,kładn cśc i systemów p omiaru odległości i 
cddz iclnych elementów p omiarowyc h. P od ano p :i dsta­
w owe zasady bud:ivvy C'l 2ktr cm ec han icznych m odulD.­
Lorów p ::; mia,towyc h, rn. in. na typowyc;1 indukcyj­
nych i logicznych elemcn tach elektrc,nowych. P rzy­
t o:zc no oblicze n ia konkretnych systemów pomia,ro­
wych . które znalaz ły zas l :isowanie w stat,kach la ta­
jących. 

Książka jest p rzeznaczon a dla spec jal istów i p ra­
cowników naukowych zajmujących się projektowa­
niem przyrządów i urządzeń dl a celów aubmatyki 
i telemetrii . Może być także p rzy da,bna dla st udentów 
wyższych szk ó ł technicznych od powi ed nich spec jal­
ności . 

W.K 
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