


Z działalności Sekcji Lotniczych SIMP i SITK 

Zarząd Główny Stowarzyszenia Inżynierów i Tech­
n ików Komu nikacji zorgan izował w dniach 19-20 
paźd z i e rnika 1973 r . w Domu T echni ka w Gdyni kon ­
ferencję naukowo-techniczną 1pt.: 

LOTNISKO JAKO ELEMENT 
PRZESTRZENNEGO ZAGOSPODAROWANIA 
AGLOMERAC.JI MIEJSKIEJ 

Celem k onferencji była wymiana ,pogl ądów środo­
wi skowych na tema t wpływu lotni ska na aglome-
rację miej.siką . · 

Na kon fere ncji wygłoszono nastQpujące 1·eferaly : 

Konferencja naukowo-techniczna 

Si e ć lotnisk w .planie pr zes tr zenn ego zagos,podaro­
wa1nlia kraj u - m gr inż . K azimi er z Fiedorowicz, 
mgr inż. Zd z i s ław Mi·kolajczuk 
L otni sko .komunikacyjn jako elem ent pr zes trzen­
nego za-gos1podarowania aglomeracji miej skie j -
do c. d r inż . Bernard Rzeczyń ski 
Lol-nisko .s portowo - u sługowe w ,planac h zagospo­
daTowa,nia mia s t - mg r inż. Jan Cho jnacki 
Aglomeracja m iejska a lotni ~ko -- mgr i nż. W,oj ­
ciec h M ic·kiewicz 

- W1Plyw lotniska na a g l ome ra c ję miejs ką w świ e­
tl e perspek,tyw rozwoj u sprzętu lotniczego - mgr 
J erzy Czownic•ki 

Refer a ty zos tały wydane druki em . 

nt. TECHNOLOGIA PRZEPŁYWOWYCH MASZYN WIRNII{ OWYCH 

21 i 22 wrześ nia 1973 rok u odby ła się w R zeszo ­
wie III Konferencja Na u kowo- Techn iczna poświęco­
na zagadnieniom ma szyn wir n ik•owych, zorgani zowa­
na ,przez Wyższą S z kołę T n źyn i e r ~ ką w Rzeszowie , 
Wytwórnię Sprz ętu Komunikacyj,nc,go w Rzeszowu e 
oraz Stowa,rzys zen ie Inżynierów i T echni ków M echa ­
ników Polsk ich. 

Konferenc ja objęła le maty.kę sz·erszą, niż to wy­
nikało z zakires u określon ego t.yt.u łcm . Poza sekcją 
techn ologii maszyn wirnikowych, obradowa ły sekcje 
zaga dni e11 obliczeniowych oraz z aga d nień ba,ctaw­
czych :maszyn wirniko wych. Na konfere ncji zgr,u ­
p owano cz t e r dzieści r efe ratów szeroko omawiających 
zagadnienia ma,terialowe, badania maleriałó!W, s,toi ­
s ka do badań, 1procesy technologiczne o b1·óbki wlió­
rowej, plas tycznej, elek tryczn ej , łączenie, automaty­
zację .procesów produ kcji, programowa ni e i opitym a ­
l i z a cję ,procesów ,produkcji. W grupie lem atów kon­
s trukcyj,no-obli czeniowych przeds tawiono wi ele m e­
to d ob l'iczeniowych, a•lgory bm1:iw, sposobów ,projekto­
wania el.em en tów i z espołów m a szyn -w~n1ikowych z 
oblicze n iami wytr zymałoś ciowymi i wyznaczaniem 
charakterystyk dyna micznych i funkcjonaln yc h ma­
szyn. W referatach na le mat za gadnień bada wczych 
przedsfawiono w iel e inte,r es u jącyc h opracowa ń i wy­
ni ków z bada11 wła,s nych zespołów Jun kcjo naln yc h, 
modeli Jun kcj-onalnych i wy trzyma łościowych oraz z 
badań metaloznawczyc h . Konferen cja zgru(Powała 
szerokie grono specjali stów 'l różnych ośrodków na ­
uko,wo-.badawczych, in s tytwtów, wkładów produk ­
cyjnych oraz ins ty tucji wojskowych i cywilny ch u ­
ży tkuj ących i -ob sługują cy c h maszyny wirnilkowe. 
Boga ta dysku sja w sekcja ch wnios ła wiele ,u zwpel­
nieó i wyja ś nień do ,przeds tawionego w referatac h 
mate riału . Dz.ięki dobr ej organizacji i sprawnemu 
prowadzeni u obrad materiał przew id zia ny pod obra­
dy został wszec hs<tronnie naświetlony i pr zedys k uto­
wany. Organi zal-or zy w ł oży l i w iele trud u w pnygo­
towanie sam e j konfer encji i je j sprawny rprzebieg 
włączając do ,programu obrad i ·nteresu .iącą ekspozy­
cję niektórych os ią gnięć WSK - Rzeszó w v,: zakresie 
maszyn ·wi,rnikowych oraz wycieczkq do Zakładu dla 
zapoznania s ię z ni ek tórymi wydzialam'i decydują­
cymi o powodzen iu ,pods tawowych wy.rabów. I tak 
uczes tni cy wycieczki mieli możl iwoś ć zapoz nani a s ię 
z os tatnimi os'iągnięci ami z zakresu obróbki elektro­
iskro w ej, elekt rochemi czne j, ur ząd zeniami d o •tych 

W następnym numerze ... 

procesów skonstr uowany mi w e współpracy z !OS w 
Kra'kowie i Po,lite c hniką Warsz,awsk ą, a w ykonanymi 
we w lasny,m zakresie, z odle wani em ,precyzyjnym 
wi elu e lem entów s ilnika Lurbi,nowego, różnym\ od ­
mianami m etody wytapianyc h modeli , z centrami o­
bróbczymi do num eryczn e.i obróbki z łożony ch kor­
,pusów -oraz z montażem os tateczny m silników tur­
binowych. W toku dyskusji us ta lono, że dotychcza­
sowy cykl .pięcio l e tn'i o rgan izowania konfer en cji na 
te tematy należy s krócić do dwóch, trzech lat. 
Dziękując organi zalorom za tr ud i pracę włożoną 

w •przygotowanie i s pra wne przepro w adzeni e k on fe ­
r encji , za gościnność i serd ec z noś ć o dczuwaną na 
każdym kr ok u , za piękne wyda ni e ma, ter iałów kon­
fere ncyjnych , celowe wy daje s ię zgłoszeni e k ilku u ­
wag i prop ozycji . 

W ,obradach o d cz u wał o siq bra k za sa d nic zego szki e ­
letu czy ram, któr e byłyby sys tematyczn ie wypełnia­
ne rtr eś cią referatów i przeb iegiem dy sku sj i. Wyda­
je s ię , że rolę laką sp ełnia łby arlY'ku ł problemowy 
nakTeś l ają cy s tan, zadania i per spektywy przemy­
s ł ó w zajmujących s ię wy twar za niem maszyn w irni­
kowych - mogłyby to być zgru1powane wypowiedzi 
upoważnionych ,pr zeds tawi cieli odpowiednich zjedno­
cze11. Na tl e tych zada11 i pers pektyw lat.wie j by ło ­
by l oka l i zować tematykc; badaó, okr eś lać je j przy ­
d 3'lność, kompleksowość i lei. 

Wyda je s i ę rówrni eż, że r ef era ty ,powinny, ,poza na­
świeblającym i ,s tan wied zy ,na ś wiecie w ,te j dzi edzi­
ni e, omawiać badania i prace wła s ne, ujmować wła­
s ny d orobek ośrodków i zal\ctad ów. Należa ł oby rów­
n icż przy j ą ć za\S adę cl s tarc zenia materiałów konf e­
rency jnych z p ewnym wyprzedzeni e m , a umożliwiłoby 
to zapo znanie s ię 'l ich tr e ś c ią i przy gotowanie do 
dy sku s ji, refer entó w natom ias t zo bowi ą zać do wygła­
,zan ia skrillów i ewenlualny ch uz upc ł ni e 11. Moż na 
ewen tua ln ie rozważyć moż li woś ć zbiorczego r efero­
wania .pewnej g,rupy tema1tycz ne j. N9.Jcży s twJerd zić , 
że konferencj e na lemat maszyn wirnikowy ch in,te ­
r esuj ą ,wiele ośrodków i s.pelniają niezmiern ie poży­
teczną rol ę umożliwiają c poznani e współczesnego s ta­
nu wied zy, s tanu ,prac ba da wczych i pro jekto wych , 
m etod i ś rodków możl i wych do wy,kor zystania, a ,tak­
że naw'ią zania lb ez,poś r ednich kontaktów między spe ­
cjal is tami z różnych ośrodków w kraju i za grani cą . 

GOL 

W artyku le wstę-,,nym przedstawiamy 
pers p ek tywy r ozwoju cywi l nego trans­
por tu lo tniczego, l o tn ictwa gos po,ln r­
czego, lo tn ic twa d1Jspo;:ycy j nego, lot ­
nict w a spor towego , lo t ni ct wa wo js k o ­
wego ora z przem ysłu lo inicz <'!JO w r o k. IL 
1974 . 

W a r t y1<ul e „Europejskie autom at y cz­
n e sy ste rny reze rwacy jne" przeds t a-w io­
n y b ędzie rozwó j tec lmik r eze rwacji w 
ciqglt 25 lat: ręcznej , 1necllnniczno- r~cz­
nej i auto 1na tycz ne j . P orówn.a n.e b~dą 
a ngie lsk i.e i frnncu. sk ie A 11in1nnfyc:: n e 
Syst emy Obs l11. qi Pnsnże ra i T iL ryst y. 

w to ci<' można się clowieclzieć z następ­
nego n r tylwtu. 

W K a rto t ece T LiA podajemy opisy 
2-m ie j scow ego se1 m o lo t11 spo rt owego 
A merica n A viat io n AA-1 Yanl<ee om= 
1e lcldego JO-miejscowego samo lo t u pa­
s nże rsldego G a. tes L ear jct 25, procl11k o­
wnny ch 1Jrz ez USA. 

O p ro gnozac l1. r ozwoju produ kc j i sa ­
. m olo tów te1<Jd c1i n a świe cie rnoż na sit: 
dowieclzieć z kol ejnego artyl<ll lu. 

O lotni cze j pokta.c/owe j apnrnturze cl.o 
p om i arów cl.ynamicznycl, z cz iLJnilwm i 
piezo el ektrycznymi, p o trze bn ej cło prób 

W dzial e Z d zie jów po ts l<ie j t cc lrnild 
l o tn i cze j op11blikujemy op is szybowca 
wyczynowego C W-5 bis . 
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GROS ZEK A. 

ABTontaTH'leCKaH 6aJiaHCHPOBKa CaftlOJieTOB 

B CTaThe on11cam,1 paJHbie C'MCTeMbl aBTOMaTM<1eCKOi-i 6aJJaHCHPOliKM, 
KOTOPblC MO}KI-10 no,upa3,uem1Tb l-Ia )J.B rpynllbJ: CMCTeMbl , B KuropblX 
BXO)J.Hb!M CVirI-IaJIOM RDJ!JleTCH Harp yJ Ka Ha y CMJJl,!TeJJb B Ka 11a J1e pyJJH 
Bb!COTbl a BTOITJ,ljlQTa, a TaK)l{C CMC'J'eMbl, KOTOpble noJiy •[a!OT DXO)J.H01'1 
Cl1I'I-!aJI 113 Mexa1-1w1ec1,oro n epe,11aT<IMKa , M. C~ICTe ~ a 6aJJa HC HP0B101 ca MO­
JieTa TO!lJIMBOM . 

On11caH llpl1HI.\Wfl lJ, MCTBMH c1,1CT· ~1bi CaJia llCHPOBKH H KOIICTPYKJ\;.,. 
pa3Hb1X CMCTeM, npl1MellJleMblX B p a 3m,1x caMO .TTC Tax . 

GROSZEK A. 

On the aircraft automatic stabilization 

In tMs a rticle vari o,us aircraf t automatic stabi'lizi,ng sy,s•tem s are 
•desc ribed. These systems are bei n g dli,vided in to lwo grou1Ps : the systems 
od' which the '1oad olf the ampil ifier •in the a u to-pi'1ot levator c hannel 
is used as the input •signał and the syste m s that receive lhe input 
s ignal from th e mechanical ga u ge. The principlcs or the s tabi Li zing 
systems operation are d iscussed an d the d esign of various systems is 
presented . 

Reklamuicie ◄---------------­
Wasze wyroby i osiągnięcia 
na lamach 
,,Techniki Lotniczei i Astronaułycznei" 

lnfor,m u jem y, że od 1.I.1974 r. obowiązują nowe ceny za reklamy 
(ogłoszenia, w,k!adki, 1artyk uly reklamowe) zgo dn ie z decyzją Pa11stwo­
wej K omi,sji Cen nr DU-29/73-Zm z 23.X. 1973. 

W ,prze liczeni u na wielkość strony 
Ceny ogłoszeń: 

l s trona formatu A4 
1 / 2 s trony forma tu A ,1 
1/4 strony formatu A4 

,ce,n y kształtują się następując : 

14 OOO zł 

7 OOO z ł 

3 500 zl 

Dodatki: 1) za każdy dodatkc-1 y kolor 
2) za I stronę k ładki 

3) za IV stronę okładki 
4) za II i III stronG okładki 
5) za wkładkę ogłoszeniową luzem wykonaną 

przez wydawnictwa 

Rabaty : 1) za 2- 5-krotne ogłoszcn'ia 

powyże j 5-krotnych oglosze11 
2) za artyku ły reklamowe, wkładki i biuletyny 

luzem, d ostarczone przez zł ceni dawcę 

25% 
100% 
50% 
25% 

25% 

5% 
10% 

40% 

Zgłoszenia na zamie zczenie reklamy (oglo zeń , wkładek, artykułów 
reklamowych) n ależy kierować pod adresem: 

Biu ro Ogło zeń Wydawnictw Czasopis m Technicznych NOT 00-950 
u l. Czackiego 3/5, War zawa, siu. poczt. 1004, tel. 26 -67-17. 

W zamówie n iu należy zaznaczyć, że oglo zenie przeznaczone jest do 
publikacji w czasopiśmie „Technika Lo tnicza i Astronautyczna". 
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MIESIĘCZNIK SEKCJI LOTNICZEJ 

STOWARZYSZENIA 

INŻYNIERÓW I TECHNIKÓW 

MECHANIKÓW POLSKICH 

lotnicza 
XXVIII GRUDZIEŃ 1973 

• 
I ASTRONAUTYCZNA 

Droga do nowoczesności samolotu 

Gdy w roku 1935 przystępowano do opracowa­
nia samolotu Douglas DC-3 Dakota - wykonano 
75 h dmuchań aerodynamicznych je.go modelu. Dla 
bombowca B-29 Superfortress w 1942 r. trzeba _by­
ło już wykonać 750 h dmuchań, dla Boeinga B-52 
w 1952 r. - 7500 h, a dla pasażerskiego Boeinga 747 
aż 18 OOO h. 

I dziś, podobnie jak w 1935 r., tj. blisko 40 lat 
temu, można zaprojektować udany samolot szyb­
ko i przy małym nakładzie wstępnych badań. 
Lecz, choć poziomem swej konstrukcji przekroczy 
on poziom 1935 r . ze względu na ogólny postęp 
techniki, jednak będzie mu dość daleko do naj­
lepszych konstrukcji współczesnych . Taki samolot 
może nawet znaleźć nabywców na zamkniętym 
rynku, jak np. rynek krajowy czy rynek kHku 
państw związanych ze sobą systemem płat,ności, 
nie stanie się jednak wyrobem konkurencyj­
nym na rynku światowym, chyba że będzie sprze.­
dawany po bardzo niskiej cenie, co nie zapewni 
dużej opłacalności produkcji. 

.Jeśli samolot ma się znaleźć w czołówce wy­
robów danej klasy, to musi uzyskać wysoki po­
:,,iom osiągów przy względnie małej mocy silnika, 
wysoki poziom wygody użytkowania, dużą trwałość 
i niezawodność płatowca, silnika. wyposażenia i 
osprzętu, małe koszty eksploatacji i małe koszty 
produkcji, a stąd niską cenę sprzedażną. 

.Jaka d.roga prowadzi do stworzenia tak pojętei:-o 
nowoczesnego samolotu? 

1. Etapem wstępnym są badania marketingowe, 
czyli rozpoznanie przyszłych rynków pod wzglę­
dem możliwości zbytu, jak i wymagań klientów. 
Równocześnie konieczne jest poznanie dotychcza­
sowego dorobku wiedzy i techniki w dane.j dzie­
dzinie, jak również prognoz rozwoju techniki i 
produkcji dla danej klasy samolotów. Ponadto ko­
nieczne jest przeprowadzenie analizy przep1sow 
budowy samolotów obowiązujących w krajach, do 
których samolot ma być sprzedawany oraz wy­
magań stawianych przy rejestracji samolotów w 
tych krajach. Dopiero taki materiał wyjściowy ·po­
zwala na o,pracowanie koncepcji samolotu. 

2. Po ustaleniu warunków technicznych na pro­
jektowany samolot i zatwierdzeniu ic,h przez in­
westującego budowę oraz głównego odbiorcę, moż­
na przystąpić do prac nad projektem wstępnym. 

3 . .Jeśli chce się uzyskać projekt nie przeciętny, 

Jecz możliwie najlepszy, konieczny jest konkurs 
na projekt wstępny. Konkurs może być rozegrany 
bądź między biurami konstrukcyjnymi, bądź mię­
dzy bardziej doświia.dczonymi konstruktorami jed­
nego biura. Wybór projektu i kierunków jego mo­
dyfikacji musi należeć do zespołu ekspertów, w 
skład k,tórego powinni również wchodzić autorzy 
warunków technicznych . Warunki konkursu mu­
szą zezwalać na wykorzystanie najcenniejszych 
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pomysłów z wszystkich zgłoszonych prac konkur­
sowych. 

4. Po wyborze projektu wstępne,:·o następuj e 
długi okres analiz i optymalizacji, trwający nie­
jednokro•tnie 1-1,5 roku lub dłużej. Prace te idą 
w parze z wykonaniem szczegółowego projektu 
wstępnego. Optymalizacja aerodynamiczna obejmu­
je studium aerodynamiczne doboru prof,ilu piata, 
jego mechanizacji, obrysu, końcówek, przejścia 
skrzydło - kadłub, kształtu kadłuba, położenia i 
wielkości usterzenia oraz stateczności i ste.rowno­
ści samolotu. Narzędziami tej analizy są zarówno 
obliczenia na maszyna.eh matematycznych jak i 

. dmuchania aerodynamiczne, dające metodą kolej­
nych przybliżeń szansę znalezienia optymalnego 
rozwiązania. Optymalizacja wytrzymałościowa wy­
maga rozważenia różnych układów konstrukcji i 
pos:,,czególnych rozwiązań konstrukcyjnych, np. 
węzłów, na drodze obliczeniowej oraz statycznych 
prób wytrzymałościowych . Optymalizacja techno­
logiczna projektu ma dać w wyniku najprostszą i 
najtańszą technologię. Również ona wymaga wy­
kona.nia wielu próbek technologicznych. Optymali­
zacja eksploatacyjna musi uwzględniać zarówno 
wygodę kabiny (ocenianą Żwykle przez komisję 
makietową na makiecie kabiny), jak -i prostotę I 
małą pracochłonność obsługi oraz dążenie do mi­
nimalnych bezpośrednich kosztów e.ksplóatacjl 
:,,wiązanych z doborem zespołu napędowego o ma­
łym zużyciu paliwa i doborem najko-rzystniejszych 
prędkości użytkowych samolotu. Konieczne jest 
też przeprowadzenie a.nalizy czystości patentowej 
1>rojektu. · 

5. Dopiero po zrealizowaniu tak obsze,rnego pro­
~-ramu optymalizacji projektu istnieje możliwość 
podjęcia trafnej decyzji przekazania samolotu do 
realizacji, tj. do wykonania dokumentacji kon­
strukcyjnej prototypu i przekazania jej na warsz­
tat w celu budowy prototypu. 

Ogromny ,postęp w technice lotniczej i duża 

specjalizacja doprowadziły do tego, że ko-szt opra­
cowania nowych konstrukcji wzrósł wielokrotnie . 
O ile jeszcze kilkanaście lat temu serfa 100 sztuk 
samolotów pozwalała na pokrycie kosztów proto­
typowych, to dziś pokrywa je dopiero produkcja 
500 czy 800 samolotów. A dzieje się to z powodu 
dojścia do bardzo wysokiego ,poziomu osiągów i 
małych kosztów uży,tkowania samolo,tów. Obecnie 
podniesienie osiągów, czy ekonomii o 5% w sto­
sunku do istniejącego poziomu wymaga częstokroć 
podwojenia nakładów na prace badawczo-rozwojo­
we. Dlatego też coraz więcej wytwórni przery­
wa prace nad zbyt kosztownymi prototypami lub 
ustępującymi samolotom konkurencyjnym. Liczba 
typów, które wchodzą do produkcji jest z roku 
na rok coraz mniejsza. A na ·· rynku znajdują się 
tylko konstrukcje najlepsze, przy czym, by utrzy­
mać swą pozycję, muszą być wciąż ulepszane. 

l: 
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e W 11 Konferencjo krajów człoil1J<ów 
R_WPG nt. Ochrony :Ldrowia Pilota fto1-­
ruczego w Huctapeszcie w dniach 11- 13 
IX l>r, wiz,ięli Udzdal przeas,a,wi<:ii.e1e 
Czechosłowacj,1, NRD, Po1ski, węg,1e, , 
ZS!RR. Tematem obrad by1y wypadki 
w loLnictv.ue rol'lliiczym ochrona zaro­
wi,a p1loita przed srodl.:ami chemicz,ny­
mi _d hałas-em oraz p rob lemy kllmaty­
zac.js. 

e ,W Kamie111ny,m Potoku (Sopot) w 
Ondach 3-8 IX br. odbyło się lX Mię­
d_zynarod,owe Synwo_zjum Mecharuk1 
Płynow, zorga11lizowa.ne przez Instytut 
:f1oru,tawmvysch Pr-obłem ów Te,chinikJ 
PAN. Na ::,y,IIllPozj,u,m wygłosz·o.no prze­
szło 100 , ·etfe ra,tów (Prze,z uczestników z 
1-0 krajów, przy czym naij,więcej pr,zez 
prze,d.s,ta.wi<:ield USA, ZSRR, NHF, W . 
Brytanii, a ,następnie Czechoslo,wacji, 
Frainoji i Kan:ady. 

e XX Kira j owe Seminar,ium z Ak usty­
ki odbyło się w ,dniiach 6-13 IX br. v, 
Mi.e!r,zyni.e pod P02maniem. Na semina­
rium wy,głos=no ,trzy r-eiera ty lotrn-• 
cze: pr,of . P . Liena1·ta z J,'ra·ncji (ONlc:­
RA) nt. aerody,namicznych hatasóM' sa­
mo~otów, S. Au,gustyiniiaka ,nt. hamoM'­
ni sill11i.kqw odrzubqwyc,h w WSK-Ka­
lisz i A. Rudtuka nt. pom,iarów hałasu 
si111lika tłokowego i od,zut·owego samo-
10,tu Lala-1. 

• W yrtiwónrua śmigłowców WSK-S wid­
nik w ~wym par.ku ma,szyinmvym ma 10 
obra,bia:rek ster,owanyOh numer:)'cznie, 
które pra:cują ,11la dwde zmiany, W tym 
jest 5 wiertarek prtodukcji NRD z 6-
-w,mecionqwą gt-Owicą, 3 tokarki rewo!­
w,ero,we i 2 fre=rJ<'i rpiorn~we produkcji 
CSRS. Na obraruarkach tych wydrnnu­
je &ę 130 e leme.n,tów śmigłowca wg 
300 programów. W najbJiż.szym czasli.e 
wy,uwónnia ot r.zyma 4 dalsze o,brabiar­
ki tego rod.zaJu , w tym 2 llok•arlci i fre­
zar.kę pionową o raz centrum ob~óbcze. 
Wyrtiw{mnia zam1er,za w najbJi,ższej 
pr.zyszło.ści ·zwuęl<rszyć automaty.zacJę 
produkcji oraz zastąpić ręczne trasowa­
nie zapisem na taśmie progiramującej. 

e W,SK-S,widn:ik jest prod ucentem śmi­
głowców oraz motocykJi. Produkcja 
śmigłowców w.raz z częściami zamien­
nymi w y.n:osi 59,4% produ klcji zakładu. 
Roczna wartość e.ksportu śmigłowców 
wynosi 200 mln zł dewlizowych. 

e W WSK-Swidnik stiosuje się na co­
raz więk,szą skalę elektroniczne prze­
twarzanie danych. Ośrodek P r zet;war:za­
Jl!ia I nforma,Qj,i W1SK-Sw:idll1ik od 1969 r. 
wypo,sażony jest w m•aszynę liczącą 
O dlra~~l03 , a od ~Jetnia 1972 r . - Od-
1ra•l304, Wp.r·owadzenie ełe'ktroln'ic,zinej 
tec 11nilki obliczemQwej w za'kladzie u­
ła~a pla1nowan'ie, za,opa~rzenie w na­
rzędzda, określanie zapotrzeboM'att1i<a na 
e lementy do pr-odu,kicji i części zam'ien­
ne ora•z parna~ w u sprawnieniu orga-
1rnzacj'i za1kladu . M. in . •wpr,orwad1ze·n•e 
,tych metod do kierowania zakładem 
pozwala na zmniejszenie zatrudnienia 
w adm'inilltra1cjl. 

• WSK-Swidnik w ciągu pierwszych 6 
miesięcy stosowanda nowego systemu 
ekonomiczneg,o w ramach waelk'i.ej Or­
ga,nizacjd Gospodarczej uzyskał Zlna­
•CZlne pl'zekroc/l.e'lllie zadań planowych i 
planoiwane,g,o tempa wzrostu produuccji. 
Przyr-ost prndUlk.cdł aż w 85% z-ostał u­
zys'kainy dziękd WIZI'tOStoiwi wydaj111ości 
pracy, a IWlięc bez wzrostu zatrudn,ieni•a . 
W wyndku tego uzyskano 8% wzrost 
średniej płacy, przy ,równoczesnym 
zmniejszeniu loos2itów produlre1i o 2,6%. 
Ponadto fundusz.e na renmvację parlk.u 
ma,szy,n,'oweg,o wzrosły z 9 m'ln zł w 
1972 r. do 60 mln zł w 1973 r . 

• Zjednoczenie Przemysłu Lotnicze­
go i Silnikowego PZL, które na po­
cząitku br. ro~oczęło działalność na 
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nowych zasadach gospodarowania, za­
począ,~k-owalo proc-es doskonałeniia sy­
stemu ekone>rrui.czno-.filnaru;owego w re­
sooc:ie przemy.s iu maszynowego, P -Oizy­
tywne ,rezultaty są juz w zJednoczeniu 
Wlidooone. wa,r tx>śc produkcJi spr,zeda­
nej w I półroczu br. w stosunku do 
ana. lo~c:z.nego okl'esu ub. r , wznosła o 
,16,4 %, a (Proctu s: oji dodane j więcej niż o 
24 ,o _ 

e z okazji 30-lecia Ludowego Wojska 
Po,łski"lg•o redaklcj•a czasopisma „ Ska:zy­
dla ta Polska" , ,, W1i,raż·e" i pQZnańsk'ie­
g-o „Nurtu" ogłosiły pod pa,tr,ona,tem 
OAJIWQdcy wojsk lotn\ozyc ł1 konkurs pod 
n:izwą : ,.Wmoraj i dziś polskiego lot-
1jo·twa1' . 

• Na lotnis ku Okęcie w Warszawie 
buduje się n~wy krajowy d worzec lot­
niczy według projektu arc,hitektów Ja ­
na i Kry,s ty,ny Dobrowols ldch, auto­
row pięKnego i fu.nl<rcj onalnego dwor­
ca ll'Illlędzy.na rodowego. Paw<ilony - od­
Jotowy ~ przylotqwy - zaprojektowane 
zostały ,w opa,r,ciu ,o itypową konstrukcję 
ze św;i,e,t.hlikaffili. D;worzec ,zosta111ie odda­
ny ,do uży~u w 1974 r. Przy sposobne­
~ inf.orun<acj-a. W 1975 1·. ma się r o0po -

1C1Ząć , a rw 19TI r . - za.końc zyć ro·zb'lld'owa 
Międ,zy,narodqwego Dworca Lotnicze­
go na O.kęciu. Plia,ny przewidują, że 
J<iubartu ra Dworca Międzynarodowego 
zostanie zwJększona o 80 %. 

• łnstytut Sportu Akademii Wycho­
wania Fdzyc,mego we Wrocławiu, Aero­
klub P.RL o-raz K,1ub 'I)wórców Lotni­
czych zorga•niZQwał w rama-eh Roku 
Nauki Polsk-i-e j, ,w listopadz'ie br. we 
W.r,oc ł a,Wliu Sy.m,pozjum nt. s1,adochro­
niar,stwa. Pr,ogra,m sy,mpozjum objął 
nais. t ępująoe tema,ty: 

- wym1iana doświadczeń z zakresu 01·­
,ganizaojii, program0iw1ainia ii na1uczani.a 
~padroc.hro.ruarstwa , k,ierunhl l'Ozwioju 
spol"tu oraz wy,ffiki badań naukowych 
związa,nych ze spadochroniarstwem. 

e Oto przeciętny ob.raz zapetniel1lia od­
rzutowców Il-62 LOT-u, z dnia 9 lipca 
1973 r.: 

- Koper,mk przywiózł 155 (komplet) pa­
sażerqw z Nowego Jorku, 

- Kościuszko zabr·ał 1'10 osób do No­
;wego J -orku, 

- Choipin przewiózł 155 pasa?,erów d o 
Moskwy, 

Sezonowe wY\korzystanie rrui.ejsc w tych 
s amolotach na trasie atla ntyckiej wy­
noSilo 70%. 

• Na tererue Międzynarodowego Por­
tu Lotniozeg<o na Okęciu czynny jest 
już (Pier,wszy w Ma,ju hotel PLL LOT, 
przeznaczony dla pasażerów, zmuszo­
nych do dłuższego oczelciwa•nia w War­
szawie na dalsze połączenie lotni.cze. 
Hotel (o nazwie „Luna") składający się 

SZD-40X Halny 

z clwóch jednopiętrmvych budynków -
liczy 88 pokoi. Warszawski duży hotel 
L0'1·-u, ząprojektowany na pa1·celi przy 
u l. Chałubińskiego, wejdzie w fac:zę bu ­
dowy dopiero w następnej 5-latce. 

e W ramach Związku Zawodowego 
Transportowców i Drogowców powsta­
ło Stowarzyszenie Polskich Pilotów Ko­
m u nikacyjnych, stawiające sobie za 
cel, obok H )prezentacji inte•resów swo­
ich członków, szerokrie za.dania w za­
kresie za,c~wainla i podnoszenia kwa­
lifuk,acji zawodmvych, Przewodn i •czą­
cym wybra,ny został inż. pil. Jerzy 
ZiMk,owskli. .Sto,warzysze·n,ie przystąpi­
ło - w charakterze zwdązku narodowe­
go - do Międzynarodowej Federacji 
Zrzeszeń Piloitów Komunikacyjnych 
H' ALPA. 

e Nowe zarządzenie o podróżach słu ż ­
bowyc h poleca, aby w większym stop­
niu niż dotyc.hczas kor,zysta.no z samo­
lotów Po.lskich L i.nil Lotniczych LOT w 
okresie od września do czerwca. Po-
nadto podróż samolotem może mieć 
miejsce zawsze, gdy jest to u_zasadl111i.o­
ne pilnoścdą spra,wy Lub względami eko­
.nom\cznymi. 

e Mieszczący się na szczycie góry żar 
,nad J ezio,·em ż:y:wiecJcim znany i bo­
gaty w tradycje ośrodek szybowcowy 
miał ulec likwi.dacji w związku z bu-
dową zbiornika wodinego powstającej 
tu elekrt:rowni przepompowo-szczy,to-
wej , Os tatnio zdecydowano, że w miej­
sce darw,nego ośrodkra powstanie na 
żarze nowy obiekt, składający się z 
ha,ngarów dla szybow,ców i samolotów 
or,az zaplecza tec-hnicznego. Ro2'.poczę­
to już budowę tego najnowocześniej­
szego w knaju ośr,odka sportu szybow­
coweg,o. Będzie o.n połączony z m iesz­
czącymi się na szczycie góry polami 
startowymi .:a pomocą wyciągu szyno­
wego, Natomiast w poło,wj,e góry sta­
nie obiekt s2lkolenimvy wraz z hotelem 
i restauracją, Obiekty lotnicze zbudo­
wane zostaną do 1976 r . 

e Prezes APRL zapowiedział, że do 
istniejących ośrodków szybowcowych 
wyczynowych: Les:nna, Lisich Kątów, 
Jeleniej Góry i żaru doJdzie w przy­
szłości ośrodek lotniczy w Nowym 
Ta.rgu . 

e Zgodnie z uc,hwalą Zarządu Głów­
,nego A.Pl'HL rw sezon<ie letnim roz­
począ ł działalność aeroklub w KętljY· 
nie. J est to j u ż czterdzieste, koleJne 
zrzesze nde aerok lubowe. 

• Ratownicy Mynic.lciej grupy GOPR 
budują silami społecznymi w Beskidzie 
,Sądeckim pieć lądowisk dla śmigłow­
ców. Jako pierwsze oddano do użytku 
lądowisko na Jaworzyrue Krynickiej. 

GOPR przy współpracy z katowickim 
Pog<otowiern Lo1mriczym urządził lądo­
wiska w Beskidzie S ląskim i żywiec-
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kim . Obeanie śmigłowce sa ni tarne mo­
gą lądować nie ty lko w Wiśle, Ustro­
niu i w Szczyrku , ale także na pola­
na.eh wysokogórskLch, m. in. na KHm­
c,zo.ku, Wiellciej Ra!Czy, Hali LipOIW­
skiej ;i Hailli J>l/Worzy,ny oraz na Hali 
MiziOIWe.j ,i na L eskOW\CIU.. ... 

e W Ostrowiku pod Warszawą ukoń­
czono dwupiętrowy budy,nek ,nowego 
Obserwatorium Astronomicznego Uni­
wersytetu Wars= wskiego. Znalazł w 
nim pomiewczenie te les k o;p Zeissa o 
średtllicy 60 cm, Teleskop jest osad zo­
ny na 70-tonowym słu pde żelbetono­
wym, nie styikają,cym się nigdzie z 
konstrukcją budynku. Będ7,ie on ws,pól­
J)Cacowal •ze speik t•rog rad'e.m Ze.i5sa ty­
pu AG S, Również z NRD pochodri a.pa­
ra.tura synchs,cmi:oująca ObTót te leskopu 
i całej kopuły Obse.rwatordum z pooo•r­
nym ruchem gwi azd. Obserwatorium w 
Ostrowiku będzie drugim co do wó.el­
kości obiektem tego r,odzaju w Polsce. 
Zostaje udostępnione a srt:ronomom w 
150 rocznicę położenia kamienia węgiel­
nego pod obserwa torium zmajd ujące się 
w WaTsz,a,wie przy Alejach Ujazdow­
skich. 

e Za lążek d 2Jiel ndcy nauki - Astrono­
miczne Centrum Ko;Pernikowskie po­
wstanie w Wars'La-wie przy ul. Bartyc­
kliej w Łuku Siekierkowskim . Pierwszy 
ze.spół budy,nków, HnansolWa'flych przez 
Narodową Fundację Stanów Zjednoczo­
nych, ma być gotowy w 1975 r. 

A stronomic21ne Centrum sta,now i ć bE:­
d:rue ,część Kopenrukowskiego Ce,ntrum 
Badań Na'Ukowy;oh i Studiów Zaawan­
sowa1nych. W Ce-ntru·m za>insta lo1Wane 
zosta,ną m aszy ny e lektro nriczme tech,nlkii 
oblicz,eniiowej. Powsta,ną też laborato­
ria, p racown ie naukowe i biblioteka z 
czyte~ndą. 

e Planetarium w Grud11.,iąd zu jest 
pieT>Wszym z sześciu planowanych lu­
dowy,ch obserwatoriów ,i planetariów. 
Odbywają się tu s patka,nda m.llośników 
astronom1H. 

e Ins tytut Techniczny w ,o jsk L o•bni­
czych - w ramach obchodów XX-le.di;, 
swej d:oialaLności - zo,rga,ni:wlWał 7 li­
stopada hr . konferencję naukowo-tech ­
niczną. Konferencja obradowała w 4 
sekcjach prdblemowych, poświęconych 
następującym dziedzńnom: 

- ,użytkowa.n.ie i obslugiwaruie sprzętu 
lot:ruczeg;o 

- metody pomiarowe w teahlnlce lot­
nicrej 

- kie r owalnie lotnictwem i obroną p o­
wiietrzną 

- budowa i użytkowanie lotn!isk . 

Uczestnicy konfere,nc,l1i mie li możność 
zapoznania się z nowoczesnym , poważ­
nym d orobk.i•em na,ukowym pracowini ­
ków ITWL , który w pracach - ty l ko 
sekcji u żybkowa-nia sorzętu re p,re­
zentowa Io 10 re,fe r at tów i 5 informacji 
technicznych. 

+ NRF 

• Z Dowodu zainte resowani a B isz pa-
1n.iti pr rodw'oje•nn y;m wodnosamo•lo tem pa­
trolow ym Do-24 wytwórnia Dr>rn ie r za­
mierza z rekons truować te n sarn 0lot nod 
nazwa Do-24/72 jako am:fflb.ię i u rucho­
mi;; j ee:o produkcie. Naoed ~:=tn1olotu 
maja · stannwić 3 silr.jki turhr;;IT' iqłnw" 
Lvcominl! T-!i~ po 1600 KM lub P T-6A ­
-50 po 1200 KM. Ciężar star towy samo­
lotu bedzie wynosi! 18 600 kG. Wzno­
w ienie orodukcii samolotu DO 40 la tarh 
b 0 dzie interesu.iacyn1 wydar zen ie m w 
tak szybko roz,wi.iaiacej sie dz iedzinie 
technik i ja k lotnictwo. 

·• W Dinslak e n od by ły s ie mie dzy ­
narodowe zawodv szybowcowe . w któ­
rych startowali reprezentanci 4 kra iów. 
w tym trzech polskich pilotów. N ar i 
reprezentanci uzysk a li 
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.- w klasie s trandard 
(Muszczyński) oraz 
(Kluk) 

II 
III 

miejsce 
miejsce 

w klasie o twartej - IV mie jsce (Witek) 
Pie r wsza lokatę w kl asi e standard i 
trzy pierwsze mie jsca w otwarte.i uzys ­
kal i piloci NRF. 

* RUMUNIA 

• Zosta ł a podpisana u mowa miedzy 
Rumunia a zachodnioniemiecko-hoaen­
derska firma VFW-Fokker o koope r acji 
p rodukcyjnej . ·umowa p rzewiduje 'l'OZ­
budowe rumuńskiego przemysłu lotni­
czego oraz koope rac .ie w produkcji i 
zbycie samolotu pasażerskiego VFW-614. 
Samoloty te m . in . zakupi Rumunia. 

• Rumuńska wytwórnia IRMA . pro­
dukująca z licencji samoloty Britten­
-Norman Isla nder (250 szt.). prawdopo­
dobnie bedzi e brać udzia ł w koo.pera­
cyjne .i produkcji turbośmigłowego sa­
molotu tra n spor towego Fairey-Britten 
Mainlande r. 

8 W br. zostały zmontowane pie rw­
sze 20 egzemplarzy śmig łowca J AR-316 
Alouette 3 lbudowamego w ·se r,il 50 sztuk 
z li-cencj,i fra n:c,uskJe j w kooperacji z 
wytwórn ia A e rospatiale. Prowadzone sa 
rozmowy na te m a t licencji śmigłowca 
SA-330 Puma. 

liil 
'----

TURCJA 

•• ll lipca 1973 r. został utworzony 
turecki pa1istwowy orzemysl lotniczy 
.pod 111azwą 'Tusas. Rząd turecki orzepro­
\Va dz.ił rozn1owy z w y twórniami Haw­
ker. BAC. Lockheed i Northroo w spra ­
w ie li cencji na sa molot myśliwsko -sztur­
mowy. Roo;ważane by ły samoloty Har­
rie r . J agu a r. Lancer i Cobra. w dalszej 
orzysz łości przemysł turecki bedzie rów­
nież myś l a ł o własnych konstrukcjach. 
Przemysł ten zosta ł utworzony w celu 
zaspokoje nia potrzeb tureckie l(o lotnic ­
twa wo,.iskowego, 

USA 

• Wytwórnie Boeing McDonnell-
-Douglas budu.ia prototypy odrzutowych 
samo,io tów transportowych, z których 
lepszy ma być wybrany przez amery­
kańsk ie lotnictwo wo.iskowe jako n a ­
s t ea<:a samolo tu L ockheed C-130 Hercu-
les . Wymagany ład unek płatny 
240 OOO kG. Boeing C-14 napedzany be­
dzie przez 2 si lniki F-130 (CF-6-50) po 
23 OOO kG ciag u , zaś McDonne ll-Douglas 
C-15 przez 4 silniki JT8D-17 PO 7200 kG 
ciagu, Próby w loc ie ma :ia rozpocząć 
te samoloty w polowi„ 1975 r . 

• Na wiosne 1974 r. m a ja być obla­
tan e prototypy konkurency inych le kkich 
samolotów myśliwskich Gener a l Dyna­
m'Le,s YF-16 oraz Northr-op YF-17 (roz­
wini ecie projektu P-530 Cobra ). Do YF­
-16 uży ty bedzle silnik PW F-100 o 
ciag u 11 OOO k G. zaś do YF-17 dwa sil­
niikli GEYJ-101 po 6600 kG ciąg u. 

• Sta r ania konstruktorów o zmniej­
szenie ha ł asu wywoływanego przez sa­
m0l!01ty odr•:outowe przynoszą w idocz­
•ne rezu l ta,ty. Swua,dc-zą o tym po-
miary wytwarzanego hałasu. Dla 
pierwszego samolotu wojsko1We-'-'~ 
KC-135 h a łas przy starcie wy n osi! 130 
EPNdB . zaś przy ląclowaniu 124 
EPNdB. W nowe.i gene rac.ii samolotów 
k omunikacyjnych. dla L-1011 Trista r 

ze świata 

zmme.1szono hałas - odpawiednio - do 
98,5 i 104 E P NdB. 

e Amerykańskie firmy produkujące 
samoloty przewidu.ia podwojenie swa­
.i e .i p,·od ukcji w najbliższych latach. 
Ogromny wzrost za inte r esowania samo­
lotami. jatki dal s ie zauważyć w roku 
1972 i wydaTilie przeszło 800 tysiecy li­
cencji lotniczych na całym świecie po­
zwala te przewidywa111ia uznać za r eal­
ne . 

• W ośrodku pilotowanych lotów 
kosmicznych w Houston odbyła sie na­
r ada radzieckich i amerykańskich k os­
m o n a utów. uczonych i specj alistów w 
ce l u omówienia za~adnień zwiazanyf' l1 
ze wspólnym lotem statków kosmicznyr •, 
Soj uz i Apollo . planowanym n a rok 197:i. 

Delegac.ii ZSRR przewodniczy ł . dyrek­
tor techniczny radzieckie .i s tron y pro­
jektu lotu Sojuz-Apollo. członek kores­
pondent Akademii Na u k ZSRR K. Bu ­
szujew. Delegacji USA przewodniczył 
dowódca astronautów D. Slayton. 

~ 
~ 

W. BRYTANIA 

• Utworzenie ogromnego przedsiebior­
s twa transportu lotniczego British Air­
ways w Wielkie .i Brytanii w skład ktć-­
r ego wesz ły miedzy innymi BOAC i 
BEA - pozwoli Ang JLkom łatwiej kon ­
kurować na r y nkach światowych z 
przedsiebiorstwami amerykańskimi. Bri­
tish Airways zatrudnia obecnie ok. 
55 OOO pracowników. W przyszłości prze­
widuje sie dalszy r·ozwój s ie ci Polaczeń 
lotniczych tego zjednoczenia. 

• W Wielkie .i Brytanii rozpoczeto 
kampanie ma.iaca na ce lu zmniejszenie 
liczby wypadków lotniczych spowodr­
wanych niedbalstwem użytkowników. 
Powstał spec.ialny organ. który b edzie 
szczegółowo a'flalizowal wszystkie wy­
oadki lotnicze i w miare ootrzeby usta­
li nowe przepisy zwieksza.iace bezpie­
czeństwo przewozów lotniczych. 

Sprawa jest ważna. gdyż ostatnio -
w ciagu osiemnastu miesięcy - miały 
miejsce trzy tragiczne w skutkach k a ­
tastrofy brytyjskich samolotów pasa żer ­
skich. 

Brytyjski Zwiaz,e k Pilotów Komunik:>­
cyjnych znaczna liczbe wypadków pow­
stałych w Wiielk ie.1 Brytanii w latar" 
1966-J970 przypisu.ie sku tkom przeme­
cze ni.a załóg samolotów ,pasażerskich . 

ZSRR 

• W ubiegłym roku fra ncuskie za­
kłady CGCT dostarczyły Aerofłotow; 
kom o letne ur zadze nia ła cznośc i lotniczej 
z zagra,n!Lcą . Ull',ząd:oen:ie typu Dattasys­
te m Informex wraz ze zesoc;,le m tablit 
wizualnych .. Solari" o ł a cz ne j wartośc i 
ok. IO mln fr„ bedzi e zainstalowa ne na 
Początku 1974 r. jako pierwsza cześć 
wyposażenia zesPOlu pieciu lotnisk 
llfo~wy . 

•• W Związku Radzieckim wprowa­
dzony został na orbite telekomunika­
cyjny sz tuczny satelita Ziemi Mołnia-2. 
S a telita .iest m . in . orze-znaczony d o 
.transmliJtowan.ia ra1dzńeclk!ich programów 
telewizyjnych przekazywanych za po­
średnictwem sieci Orbita oraz d o współ­
pra cy m iedzynarodowe.i w dziedzinie 
te le k•omunikac.ii. 

• B łysk•awica tak nazwano prze pro­
wadzony w ZSRR eksperyment. którego 
cele m było stworzenie na wysokości 
100-180 km sztucznej zorzy polarnej. 
Doświadczenie odbyło sie przy użyciu 
r akiety meteorologiczne .i. na której po­
kładz ie z-ostał umieszcza-ny akce lera tor 
e lekitronów. Blysklaiwó.c'a 'jest jednym z 
,puniktów programu 1Przy,gO'towań do za­
oowiedzianeg,o e ksperyme ntu rąctiiecko ­
- fra ncus.kiel(o Arax. 
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PROBLEMY 

• 
Automatyczne 

Mgr 'inż. ADAM GROSZEK 

w artyku!e opisano różne układy au­
tom atycznego wyważania , które można 
podzie!ić na dt.Óie grupy : układy w 
któr y ch sygnałem wejkiowym j est 
obciążenie wzmacniacza w kana!e ste ­
ru wysokości autoptiota oraz układy. 
1-tóre pobierają sygnał wejściowy z 
nadajnika mechanicznego, a ponadto 
system wywdżania samo!o tu pa!iwem. 

Omówion o zasadę dzia łania układu 
wyważania oraz konstrukcję różnych 
układów, stosowanych w różnych sa­
moiotach . 

"Wy-ważanie samolotu 
War,u,nkiem równowa,gi ·podłużnej samolotu jes t 

ze:rowanie się s umy si ł i momentów wz,ględem osi 
,poprzeczne j. Wiele jest przyczyn ,powodujących za­
kłóceni e irówinowa,gi podłużnej, m.in. w:mms zczenie 
klap, wypuszczenie podwoz'ia, przemiesz,czenie środ­

ka ciężkoś1ci samo'lotu wskutek ubytku pal iwa lub 
pozbyda się ładunk'll ,w locie. 

Zcr-ównoważenie momen bu zalkłócaj ącego 

pr.zez wyohylenie s ter u wysokości . Si>ły 

m iozne dz'iałając na powierzchnię s teru 

osiąga się 

aerodyna­
wywołuj ą 

powstanie momen tu zawiasowego s teru uzależnionego 

m.in. od tego wychylenia, k tóry objawia się istnie­
n iem s iły na sterownicy. Usunięcie tej właśnie siły 

jest zadaniem klapk i wyważającej. Na rysun1ku 1 po­
kazany jest statecznik poziomy ze sterem wysokości 
i 1klaipką wywaiżają,cą. Klaipka zwykle ma bardzo 
mały wpływ ina siłę aerodynamiczną s teru, ch ociaż 

jej wpływ na momen t zawiasowy jest duży. Istotą 

działa·nia k!J.apk:!i wyważającej jest wytworzenie mo­
mentu na z a.wiasach s teru wysoikośc i -równego mo­
mentowi s ił aerodynamicznych steru , lecz iprzeciw­
nie skierowanego, co w efekcie daj e wypadkowy 
moment zawiasowy równy zeru. 

,W praktyce kJaipkę wyważającą wykor.zystuje się 

dopiero wtedy, gidy moment zawiasowy przekroczy 
pewną wartość i trwa <ctł-użej niż określony przedzia ł 
czasu 1(kii1'ka se'lmmd), czyli po -us taleniu s i ę ,waru n­
ków lo bu. Przy wykonywani u wszelkich manewrów 
natomiast, pilot wyiczuwa zmianę :prędkości 1ub ob­
dążenia pionowe,go .samolotu sygnalizowaną warto­
ś cią siły na sterownicy. 

Podobne ,efekty - podłużnego wyważania samolotu 
- bywają uzyskiwane również za pomocą układów 

opa:r'ty,ch na ipr,zemieszczaniu środka ciężkości .samo­
lotu. Polega to np. n a •przelewani u ,paliwa lub wo ­
dy m[ędzy ipr,zed nimi a tyl-nyimi zbiornikam'i wywa­
żającymi. 

Statecznik 

------- Ster 
wysokości 

Klapka 

1. 

Sterowanie wyważeniem może odbywać się ręcz­

nie (mechanicznie - pokrę tłem ,lulb elektrycznie ~a 
pomocą przycis•ku umieszczonego na wolanc'ie lub 
pulpicie sterowniczym), bądż też automatyczn ie. 
Układy automatycznego wyważan ia są potrzebne 
przede wszystkim ,w cięŻlkic h samolotach wszystk ich 
typów, ,gdzie siły wy stępujące pr,zy sterowani,u są 

bardzo duże. P ilot w tego typu samolotach je.st i tak 
bardzo zaa bsorbowany wieloma innymi. czynnościa ­

mi, a więc trudno mu jes t co pewien czas ręczni e 

p,rzestawiać klapkę wyważającą. Ponad to w takim 
.przypadku •pilot mając ograniczony 1czas wykonania 
tej czynności nie z dołałby u s tawić klapki w położe ­

niu op tymalnym, a minimalne na,wet niewyważenie 

przy gradientach, jakie bywają w samolotach cięż­

kich, daje dość dużą siłę na sterze. 
Stosowanie automatyc z,nego wyważania w samolo ­

tach średnkh jest u warunkowane ich 1Przeznac.ze ­
niem i wymogami użytkownika . Jeś li wymagana jest 
pros tota ,konstrukcji - układ nie bywa s tosowany. 
W pr.zy padku stosowania a,utopi'lo ta zastosowanie 
automatycznego wy,ważania jest -celowe; j eżeli pod­
czas Io-tu iz włączonym a1Utopiilotem warunki lotu się 

zmienią, może wystąpić nagłe zaikłócenie równowa1gi 
przy przejściu na sterowanie ręczne, j eżeli nie ma 
automatycznego wyważania . Gdyby nie było auto­
pi lota, al e prowadzen ie samolotu wymagałoby duże j 

kon·ce,n tracji uwagi •pHota, to dla jego wygody układ 
taki byłby :pożądany. 

W samolotach lekk'ich , w któ,rych z r eguły istotną 

cechą jest rprostota ·konstrukcji i mała masa, auto­
maty-czne wyważanie jes t zbędn e. 

Zasada dz iałania układu wyważania 

Bezpośredni wpływ ·klapki wyważającej (trymera) 
na siłę aerodynamiczną steru wysokości, a co za 

A/P 
lub 

sterownica 

----et 
f----t•- 1' ·i 

'--~-J------1, 

2. S:chemat struktura l·ny ster owania wychyleniem klapki 
wy,w,ażającej 
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AUTOMATYCZNE WYWAŻANIE ... 

tym idzie na moment pochylający, jest bardzo nie­
wie1ki i ,z tego powodu 1bywa pomijany. Wsk;utek ta­
kiego założenia klapka nie ma bezpośrednie.go wpły­

wu na ruch samolotu, a oddziałuje jedynie na 
moment zawiasowy steru wysokości. Wychylen ie ste­
ru wysokości 81, wytwarza pewien moment zawiaso­
wu na ruch samolotu, a oddział u j e jedynie na 
ment zawia,sowy M2 przeciwny do M1. Jeśli m oment 
M2 nie równoważy całkowicie M1, to różn i ca mom en­
tów LlM (obj awiająca się istnieniem siły na sterow­
nicy) jest sygnałem dla serwomotoru ·~łapki; za,czyna 
on pracować w kierunku z1likwidowania tej różnicy . 

k 
Na rysunku 2 człon -- oz·nacza serwomotor k<lapki. 

s 
Ponadto sumowa n'ie w węźle sumacyjnym wychy­

lenia steru wysokośd o,, i obrotu klapki napędzanej 

serwomotor em ( człon : ) dające w efekcie kąt wy­

chylenia kJ.apki Ot -oznac.za, że kąt Ot jest m ierzony 
pomiędzy cięciwą steru a cięciwą k lapki, ,czyli jest 
sumą kąta o,, (m iędzy cięciwą statecznik a a ci ę ciwą 

steru) i kąta o,bro tu k la1pki względem cięc iwy sta­
tecznika (rys . 3). 

3. Wych y leni,e k l·aip'Jtji w~ważającej 

(dB] L/wt 

5. 

L(w) = 20 /ogf 

.. 8 

6 

· 4 

2 
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4. Charak te ­
rys,tyka am­

pli tu -ct owo ­
-c zęs,to.Ui­

wośdowa 

członu ca ł-

k t1jącego 

P asmo częstotliwości przenoszone prz,ez układ wy­
ważania uzależnione jes t od doboru wzmocnienia k 
człon;u całkującego. Przyjmiemy, że ,pasmo częstotli­
wośd pr zenoszonych pr.zez człon całkujący j est 
ok,reślone na ,wykresie ampli:tudowo -częstotliwościo­

wym pr zez tę część char ak ter ys tyki, która le'ży po­
wyżej osi czę.s t otliwości. Wtedy k = w, gdzie w jest 
naj wię'kszą częstotliwością przepuszczaną przez człon 

ca,~kujący 1(rys. 4). 

Pozostałe większe częstotliwośd będą tłumione . 

Serwomotor będzie więc pełnił rolę f iltru dolnoprze­
pustowego. 

Praktycznie us tala s i ę , że naj kr ótszy okres :prze ­
noszonych drgań ,powinien wynosić :kilka sekund (za­
leżn ie od samolo tu 3-5 s ). 

Dla zi lustrowa nia został przykładowo z.badany mo­
del ana'logowy ś.re dniego samolotu z układem auto­
matycznego ,równoważenia. 

Z charakterystyk aerodynamicznych steru i klap­
k i tego samolotu wynika charakterysty,ka wychyle ­
n ia k lapki •Ot w funkcji Oh (rys. 5). Model ana­
logowy pokazany na rysunku 6 pozwolił na uzy ­
s kanie rozwiązań przedstawionych na rysun:ku 7. 
Poszc,zetgólne charakterystyki zostały wykonane dla 
WZlffiOCnienia: k = 0,29, k = 0,58, k = 0,058. 

Badania jakości układu automa:tycznego wyważa­
n ia sprowadziły się więc do wyznaczenia optymalnej 

wa-rtośd k. 
Przy ocenie doboru wzmocnienia i jakości całe.go 

układu automatycznego wyważania przyjęto, że mo­
m ent zawiasowy LlM jest najbardziej miarodajny w 
oceni e doboru wzmocnienia i w ocenie jakości całe­

go układu automatycz,nego wyważania, ,gdyź właśnie 

zli>kw,idowanie momentu zawiasowego jest celem 
wyważania. Analizując zmiany, jakim ulega przebieg 
chara'kterystyki · LlM przy zmiana1ch k, wydaje się, 

że w dany,m przy,padku najbardziej. udpoiwiednim 
wzmocnieniem jest k = 0,29. Moment LlM przy tym 
wzmocnieniu os ią1ga . wa,rtość zerową po czasie t = 
= 3,5 s - jest to czas optymalny. Gdyby klaipka 
szY:bciej sprowadzała do zera siłę na drążku, byłoiby 
to niewygodne dla pilota przy wykonywaniu mane­
w r ów ; ,gdyby za,ś czas wyrównoważenia był dłuższy, 
to pHot musiałby wy,konywać ·niepotrzebny ,wysiłek 

przy u tr.zymywaniu położenia s teru. Przy w.zrnocnie­
niu dwa razy większym k = 0,58 moment LlM rów­
ny jest prawie zeru już po ~ływie 1 sekundy. l'fa­
tomiast przy powstałych badanych wzmocnieniach 
mniej szych pięć i ,dziesięć razy ,czas osiągnięcia war­
tośc i zerowej jest bairdzo długi. 

Przegląd konstrukcji i klasyfikacja 

A u 1t om at y ·cz ny pi 1 ot SEP-·2 

Układ automatycznej klapki wyważającej steru 
wysokośici jest włączony w instalację automatyczne­
,go pi'lota SEP-2 dla zapewnienia podłiużnego wywa­
żania samolotu ipodcza,s ,pracy autopilota. W autopi­
lode SEP-2 są s tosowane tr.zy rróżne metody stero-

. wania wyważaniem. System bezpośiredni -stosowany 
w samolotach Viscount serii 800 o schemacie za­
.mieszczonym na rysunku 8 jest sterowany sy,gnałem 

pobieranym z wyjścia wzmacniacza kanału steru wy­
sokości. Każdy sygnał wyj,ścio.wy tego wzmacniacza 
będz ie poruszał siilnilk klapki do chwili jej ustawie-
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k = 0,058; 0,58; 0,29 

k = 0,29 
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k = 0,058 

d,,: 100 V = 30° 
/JM: 100 V ~ 12,5 kGm 

dt ' 100V .= 40° 
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Giroskop 
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Hamulec 
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Klapka 
wyważająca 8. Schema,t blokowy st-ero-
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e,.j 
Wzmacn,acz 

>----to-i Silnik 

lacho­
sitnik generator , 

rac ho -
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Do steru 
wysokości 

Do klapek 
sterujących 

9. Schema t blokowy układu w samol ocie Brłtannla 

IO. System wyważania w samolocie Comet IV 

Wska źnik 

pochylenia 

nia w odpowiedniej pozyc ji . Hamulec indukcyjny 
umiesz·czony w serwomotorze klapki wytwarza tłu­

mienie, które modyfikuje chara,kterystykę silnika do 
żądanej us talo,nej irea1kcji. 

Specjalny s y,stem sterowania 234 EAP stosowany 
w samolotach Britannia polega na używaniu syste­
mu aerodynamicznych klapek s-ter,ujących umies,z-czo­
nych na ste:rze wy,sokości. 

W tym przypadlm scheunat blokowy układu wy­
gląda jak na rys,unku 9. Silnik ikla;pki wyważającej 
jest zasila,ny napięciem przez wyłącznik wyważania , 

który jest włączany przy wychyl eniu sterownicy 
(wolantu) ;z. pozyc-ji n€utr-alnej. Silnik pracując wy­
chyla k>lapki steirujące jak równi,eż napędza tachoge­
nera tor, którego napięcie wyjściowe wprowadzone do 
wzmacniacza kanału steru wysokości powoduje za ­
działanie serwomotoru steru i powrót wolantu do 
neutTum. Działanie k lapek zapewnia, że sygnał ta­
chog€neratora wymoże pracę serwomotoru st,eru w 
kierunku pożądanym do poi:bawienia ,go jakichkol ­
wiek obciążeń. 

:W przypadk,u samolotu .ze wzmacniaczem siły jak 
Comet IV wyważanie jest realizowane nas tępująco: 
sygnał ze wskaźnika pochylenia, który przez wzmac­
niacz zasila ser,womotor steru ,napędzają,cy zawór 
serwody,ny steru, jest jed,nocześnie podawany do blo­
ku wyważania . Serwomotoir wyważania obraca na-
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wania w samo,Jocle Viscount 

ikrętkę śrnby powodują,c zwiększenie lub zmniejsze­
nie napięci,a sprężyny utrzymującej s-teirownicę w 
danyim położeniu (rys. 10). 

Automatyc ,zny system wyważania AT-2 

System ten stosowany jest w samolocie 'Du-134. 
Automat wy,waża,nia włączany jest jednocześnie z 
włączeniem podłuż·nego kanału autopilota i pracuje 
w przeciągiu ,całego lotu z autopi'lotem aż do chwili 
wyłączenia tego osta:tniego na wysokości 50 m . W 
zasadzie mógłby on pracować również podczas ste­
rowania tyLko ,ręcznego bez udziału autopillota., gdyż 
pozwala na to jego niezależna k onstrukcja i działa­

nie. Elementem, który daje rpojęcie o istnieniu i war­
toś-ci obciążenia. jest indukcyjny nadajn~k obciążeń 

iDDU-6 (rys . 11). Nadajnik DDU-6 jest s;prężyną o 
duże j sztywności, wmontowaną w popychacz steru 
wysokości, kt6ra przez mechaniizm przekładniowy 

.związana jes,t z ramką nadajnika indukcyjnego. Przy 
,powstaniu siły w rpopychaczu steru sprężyna jest 
ściskana lu'b rozciągana i iramka nadajnika prze­
miesz,cza s.ię wz,g,lędem uzwojeń stojana. Powstają,cy 

sy,gnał prądu zmiennego o częstotliwości 400 Hz, o 
fazie zależącej od kierunku działania siły, ,zaś ampli­
tudzie od wielkości siły, jest podawany do bloku ste­
rowania wywa.żaniem BUT-3. Sygnał wzmocniony i 
przekształcony w napięcie prądu stałego za pomoceą 

dyskryminatora fazowego FD jest przesyłany do 
wskaźnika wyważania UAT i do wzmacniacza mag­
netycznego. Jeżeli siły w popychaczu steru osiągną 

wartość większą niż 20 kG wzmacniacz magnetyczny 
zac,zyna pracować. Równocześnie z zadziałaniem 

wzmacniacza zaczyna pracować pół-przewodnikowy 

przekaźnik czasowy. Po ,czasie ,przetr zymania (15±2 s) 
określo-nym rprzez przekaźnik, na:pięcie ~27 V poda­
wane jest na u zwojenia -elektromechani,zmu ,sterowa-

_S:;:t;;;cer--"o-'--wn-'i.::...ca'----&~---i Ste r 
wysokości 

AP -6EH 

Samolot 

, ---- - --------- 7 
I lndukc1,1jm,1 I AT-2 nadajnik 
I obciążeń ~ 
I I 
I Dyskrymi - Wzmacniacz Przekaźnik Serwomotor , I, _ , __ 
I nator fazy maqnetyczny czasowy klapki 
I _ _ ___ _ _______ _ _ ~ 

11. Schemat blok·owy wyważania w samolocie Tu-1134 
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12. S·chemat blok01Wy wyważania w samoloc ie Il-62 

Korektor 
wysokości 

Urządzenie 
wylic;ajqce 
i prze twa­
rzające 

Ster wysokości 

Zawór 
elektra -
h1Jdrauticzny 

StalJ!pnik_ 

Nadajnik 
'------i sprzężenia 1---- ----- - -~ 

zwrotnego 

Ul . Schema t U'kłaidu ste.ro.wa,nia w sam o loC!ie Jak - 40 

nia wyważaniem UT-1'5. NaJ?ięcie + 27 V jest podane 
111a uz,wojenie elektromechanizmu j edn ocześnie ;z za­
działaniem wzma,cnia·cza magnetycznego. W ten spo­
sób przekaźnik czasowy spełnia rnlę fi'ltru <lolno­
przepustowego odizolowującego ,pracę 1kilapki wy wa­
żające j od tkró tkotrwałych wychyle ń . st er u wysokości. 

Syst e m s terowani a SAU-JT 

1W samoloci-e IŁ-62 blok automatycznego wyważa ­

nia jes t jednym z elementów systemu au tomatyczn e­
go kanału ·s terowania sterem wys-o.kośc i. Gdy na s ter 
trzebny do zadziałania automaty,cznego wyważania 

jest pobierany z ,wyjścia wzma,cniacza ma,gnetyczne­
go kanału sterowania sterem wy-soko.ści. Gdy na ster 
działa moment -olbciążający, a tym samym moment 
obciążający silnik napędzający ster, wówczas zmi e­
·nia się napięcie zasiJania tego si'ln ika ,pobierane z 
wyjścia wzmacniacza magnetycznego. To zmiemaJą­

ce się napięcie podane jest j ed noeześnie na wej ście 

wzmacniacza ikilacr>ki, skąd WZJmo cnione przechodzi 
na uzwojenie si1nika k lapki wyważającej . Silnik 
zacznie ·się obracać i przez redulktoc ,sterować klapką 

wyważającą do chw rn, póki moment na wale serwo ­
motoru steru wysokości i tym samym obciążenie w 
systemie s terowania nie stanie si ę mniejsze od war ­
tości odpowiadają,cej obciążeniu na sterze 12 kG, a 
wyznaczonej ;przez czułość ser womotoru klapki 
wzmacniacza k lapki (,rys. 12). 

rw celu ograniczenia sygnałów z wyjścia wzmac­
niacza klapki stosuje się ur.zą,dzenia fiiltrujące, prze ­
,puszczają•ce tylko sygnały o wymaganej małej czę­

stotliwoś•ci . Okres tych syg.nałów określony j uż przez 
sam cel wyważania powinien wynosić przyna jmniej 
lk:ilka s elmnd {3---6 s ). 
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Na wale wyJsc10wy.m r eduktora umieszczone jes t 
sprzęgło elek tromagnetyczne, u możli wiające przy od­
łączeniu napięcia -oddzie lenie wału · wyjściowego od 
s il n i ka klapki. 

S y s te m w yważ a n i a w s am o 1 o c i e Jaik -40 

W celu za,pewniooia wyważa n ia samolotu Jak-40 
w szerokim zakr esie warunków lotu stoso.wany jest 
pr zes tawialny w locie statecznik po.ziomy. Przemiesz ­
czen ie statecznika mieści się w granicach +3° do 
-6°. Mechanizm wykonawczy przestawiania statecz ­
nika ma napęd hydra uliczny i jes t sterowany ręcz ­

·nie lub automatycznie zaworem elek brohydra,ulicz­
nym. Ze wz-ględu na 2,5-krotnie większ ą skuteczność 

aerodynami•czną statec,zn ika do 'llzys-kania tego sa­
mego efektu potr.zebne jes t 2,5 raza mniejsze wy­
chyleni e statecznika niż steru. 

Automatyczne wyważanie działa .w następujący 

sposób: j eś li ster wysokości jest wychylony z po­
czątkowego położen ia i autopilo t u trzymuje ,go w 
tym położeni-u, wtedy na wejściu se·r womotoru steru 
istniej e sygnał sterujący , .pod dz iałaniem którego 
serwomotor ·rozwija moment równoważący moment 
zawia,sowy. Ten sygna ł z wyj ś-cia wz macniacza mag­
netycz,nego kanału ster-u idzie w za le:imości od kie­
r unku prądu na jeden z dwóch przekaźników magne­
tyczny.eh. Przekaźnik magnetyc.zny poprzez opóźniacz 
czasowy włącz a stycznik, który poda je napięcie 

+ 27 V na zawór elektrohydra ulicz,ny mechanizmu 
wykonawczego stateczni ka . Statecznik samolotu od­
chyla s ię w tę s tronę , w którą jest odchylony ster, 
a połączony ze statecznikiem n adajnik daje sy,gnał 

na odchylenie steru w odwrotną s,tronę :(wyjścio.we 

położen i e). Tym samym sta tecz,nik pr,ze jm uj e rolę 

steru wy,sokoś•ci , u suwając ze s teru ob.ciążenie (rys. 
13). Gdy tylko s ter wróci w położen ie początkowe , 

sygnał na wejściu serwomotor u s teru zmniejs.za się 

do minima-lnego. Wtedy przekaźnik ma,gnetyczny da­
je sygnał do odłączenia s terującego sygnału od elek­
trohydraulicznego zaworu statecznika, statecznik po­
zostaje zaś w położeniu wychylonym. Sygn ał od au­
topi lota na zawór elek trohydrauliczny jes t przesy­
łany w tym przypadku, jeśli sygnał s terujący serwo ­
motor u s teru wysokości d ziała dłużej niż 1 sekundę. 

Sy ste m wyważa ni a sa molotu ,paliwem 

Opisane systemy wyważania samolotu za pomocą 

kJapek wyważających umiesz,czonych na sterze wy­
s01k oś'Ci i r uchomego sta tec.znika mogą okazać się w 
przypadkach dużych samolotów niewystarqające, 

szczegMnie gdy chodzi nie tylko o us unięcie s ił ze 
sterownic, ale okr eś loną zmianę sił na powierzch­
niach steruj ących samolotu . Przy .przech odz en iu z 
lotu poddźwiękowego do naddźwiękowego zachodzi 
przesunię.cie się środka sił aerodynamicznych do ty­
ł u , a zatem .istnieje potrzeba przesunięcia do tyłu 

również śro'dka Giężkośd. Zadanie to .spełnia system 
pr.zetaczania paliwa między zbi01rnikami trymują­

cymi. 
W s amolocie Conco,rde zna j,duje się 17 :ks z tałto­

wych zb iorników paliwa z ajmujących około 60% po­
wierzchni olbu s krzydeł i ,około połowy rozporządza'l­

nej objętości kadłuba pod podłogą (rys. 14). Obie 
g łówne ,gr•l.llPY d ziałają jako zbiorniki za silające sil­
niki. Zbiorn iki wyważa j ące , prócz połączen ia między 

sobą, •s ą również połączone z ,główną grupą ZJbiorni­
ków. 
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Kierunek 
lotu 

14. Schemat rozmieswzen'ia zbiorników paliwa w samo-lo­
cie Concorde: 

1) ,zbiorniki wyważające- 1, z i 10 

2) lewa główna grupa 3, 4, 5, 6, i 7 w skrzydle 
i 8 w kadłubie 

3) prawa główna grupa 3, 4, 5, 6, 7 w skrzyd le 
i 9 w kadłubie 

Przy starcie i lądowaniu śro dek ciężkości samolotu 
musi leżeć w 52,5% średniej cięciwy aerodynamicz­
nej, .przy locie naddźwiękowym zaś musi być w 57% 
cięciwy. 

Hrzelewanie paliwa w fazie pTZyspieszania jes t 
osiągane w dwóch etapach ; podczas pierwszego eta­
pu (.prędkość od 0,7 Ma do 1,8 Ma) jakiekolwiek żą­
,danie zmniejszania prędkości może być osiągnięte 

bez •przelewania paliwa do przodu; ,przelewanie !Pa­
li wa w tym etapie usta je, kiedy pr.zednie zbiorniki 
zawierają ilość paliwa odpowiadającą ,położeniu 

środk a ciężkości w 55,7% cięciwy. 

Drugi etap zaczyna się przy 1,8 Ma J trwa dotąd, 
aż przednie zbiorni<ki pozostaną puste, ,co jest .ów­
noznacme z położeniem środka ciężkości w 57% cię ­

ci wy. 

Sterowanie przelewaniem paliwa może być wyko­
nywane automatycznie lub ręcznie. 

Wśród opisanyoh układów automatycznego wywa ­
żani a można wyróżnić dwie grupy róż·niące się za ­
sadniczo między sobą (.pomijając układ wyważan ia 

paliwem). Są to układy, w których sygnałem wej ś ­

ciowym dla wyważania automatycznego jest obciąże­
nie wzmacniacza w !kanale steru wysokości autopi­
lota (wielkość elektry,czna) oraz grupa układów, któ­
rej przedstawidelem jest system AT-2, pobierają­

cych sygnał wejściowy z nadajnika mechanicznego. 

Układ AT-2 ma w porównaniu z innymi układami 
cech ę uj emną - wprowadza pewną sprężystość w 
układ ster-owania sterem, a przecież dąży się do tego, 
aby system popychaczy zachowywał bardzo dużą 

sztywność. Jednocześnie ma on pewną przewagę nad 
pozos tałymi opisanymi układami - z racji swojego 
nadajnika mechani-cznego może pracować nie tylko 
podczas pracy autopilota, al e również ,podc.zas stera­
.wania ręcznego. 

Układ wyważania samolotu oparty na pr.zemiesz­
czaniu środka ciężkości poprzez przelewanie paliwa 
ma dodatkowe zalety, gdyż niezależnie od wpływu 

na s iły na sterownicach, pozwala zapewnić pożądany 
rozkład sil aerodynamicznych, co zmniejsza opóir sa­
molotu i zużycie paliwa. z.resztą zastos·owanie jego 
wynika z wymagań zapewnienia właściwego zapasu 
stateczności samolotu zarówno w Iacie pod- jak i 
naddźwiękowym . WCT/2049/K/73 
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M. KLARA SZURMAK 

Lotnicze osiągnięcia 

racionalizalorskie 

w woisku 
iNa zo,rganizowanej we wrześ1niu br. Cenltralnej 

Wojskowej Wyistawie Wynalazczości i Racjonalizacji 
w Warszawie iprzedstarwiono na j'lepsze projekty z 
okręgów wojskowy,ch, rodzajów sił zbrojnych, wojsk 
i słu ifu, !instytucji centralnych MON, wojskowych 
uczelni oraz instytutów naukowo-rba'dawczych. Był to 
przegląd opracowań zgłoszonych ,przez racjonalizato­
rów wojskowych w okresie ostatmich ;pięciu lat od 
października 1968 do maja 1973 r. Przedstaiwiony na 
wystawie dorobek wynalazców i racjona'liza'torów 
pracu.jących w w()j1sku, 'dzięki dużej pomysłowości i 
zaangażowaniu, służy przyspieszeniu postępu tech­
nicznego i ,przydatny jes t nie tylko w wojsku, aae w 
całej gospoda1rce na,rodowej. 

Na wy,staiwie rzgromadzono 1500 eksponatów TÓŻ­

norodnych qpracowań, od drQlbnych usprawnień do 
wynałazkó:w. 

Jakie to ,s ą ekisponaty? 

Różne. Zami,ast wyszczególnienda rodzaju [ub te­
ma-tyki jakiej dotyczą, wys tarczy ·chyba IPOWiedzieć, 

że ,pr zyczyniają się do dos·kona.Jenia lkonstruk1cji urzą­
dzeń technicznych i ich eksploatacji, do rozw,oju 
technicznych urządzeń szkoleniowych, u51Prawnililllia 
technologii i organizacj i wykorzystania sprzętu tech­
ni-cznego. Poważne są osiągnięcia racjonalizatorów 
wojskowych w uspr aw nianiu szkolenia. BaTdzo cen­
ne ,są urządzenda symulujące, które zastępują -często 

bardzo drogi "Skompli<kowany spr zęt. Stosunek kosztu 
uirządz,enia symulującego do sprzętu bojewego ma się 

jak 1 : 10. 
iO rozwoju ruchu racjonalizatorskiego w lata<:h 

1950-1970 świ adczy następują-ce porównanie. Podczas 
gdy w roku 1957 z-głoszono 1352 proj ekty wynalazcze, 
z ,których zastosowano 950 wniosków, to w roku 1972 
zgłoszono ich 61153, z których zastosowano 5170, a więc 
ok. 80% więcej. 

,o w:z,roście potencj,ału technicznego, a co .za tym 
i'dzie o :przydatności zgłaszanych wniosków mówi 
na•stę,pne !Porównanie. W roku 1957 za w ynaiazki 
uznano 17 1Projekltów, ,a w roku 1972 115 wyna'laz,ków 
i wzo:rórw użytikowy-ch. 

Wśiród pokazanych na wystawie prac, które ,zn,a­
lazły zastosowanie w ,gos podarce narodowe,j, 28% do­
tyczy doskona~enia dydaktyki ,(m. in. szkolenda na 
symuJ,a1torach), 26% to uSjpr,awnienia naprawy sprzę­

tu, a 18% s tanowią 1pro jektty racjonalizatorskie i wy­
nalazki zwiększające wartość bojową i techniczną 

s,p,rzętu. 

Korzyści, jakie \PI'lynoszą nowe 1Projek,ty, są dwo­
jaki ego r-odzaju. Jedne to· korzyści ndewyirnierne fi­
nansowo, a mianowicie zwiększenie •gotowości bojo-
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wej, ,z,więks'Zenie efek,tywnoś,d ,szkoleni,a, poprawa 
eksploatacj:i technicznej sprzętu. Drugą korzyścią są 

konkire'tne przeliczenia na złotówkd, np. tte, jakie 
przyniosły przede ,wszystkim •symulujące urządzenia 

trenin1gowe, dzięki którym oszczędza 1się bojowy, nie­
zwylcle koszltowny s1przęt. 

I 'Znów ,posłużmy się porównaniem Jiczl::Jowym. W 
roku 19157 proje'~ty wynalazcze :dały 10 mln złotych 

osz:czędności, a w roku 1972 oszczędność wyniosła 93 
mJn złotych. 

Z 01:JJ:iczeń wynika, że 1 ,zloty włożony w racjona­
lizację rw wojsk.u przynosi 11 z,łotych oszczędności. 

,w ostatnich pięciu IaJtach liczba zgłoszonych i 
przyjętych do stosowania projektów zwiększyła się 

ok. 50%. Dynamikę rozwoju wynala zczości w la!tach 
1968-1972 i1lustr.uje ·tablica. 

I 
Lata 

1968 I 1969 I 1070 I 1971 I 1972 

Liczba projektów zglo-
szonych 4 355 4 922 5 658 6103 6 153 

--- --- - ----- - --
Liczba projektów przy-

jętych do stosowania 3 497 3 088 4 564 4 960 5 174 
- -- - - - --- - - -

Liczba projektów roz-
powszechnionych 260 315 317 321 723 

- ----- --- - --
Liczba twórców 4 793 4 701 5103 6 525 5 942 

- - - ---------
U zyskane oszczędności 

(tys. zł) 35 387 46 016 47 024 50 377 03 066 

Największe osiągn:ięcia mają naukowcy z WAT, 
50% wszystkich uzj'lSkanych ,przez wojsko paterntó,w 
jest dch uid'Zia-łem. ,Na drugim miejscu znajduje się 

ITWL. 

Wśród ,racjonałiza1torów najliczniej szą grU1Pą są 

oficerowie, jest ich 50%, następne 30% stanowią pra­
cownicy cywiln:i wojska, a 20% to chorążowie, pod­
oficer01wie i żołnierze słu:ifuy zasadniczej . 

Twórczość iracjonali'zatorska ,znaj duje ,uzn,ande nie 
tylko w lfoirmie wynagrodzeń, a•le również specjal­
nych wyróżnień. W połowi e 1971 r. mini·ster Obrony 
Narodowej ustanowił tytuł :i •srebrną odz.na'kę „Ra­
cjona,lizatOll'a Wojskowego" oraz ,złotą odznakę „Za­
sł użonego Racjonalizatora Woj·skowego", !które nada­
wane ·są żołnierzom w słuiJbie czynnej za WYJbi1tne 
osią.gnięc:ia rw dziedzinie wyna,lazczości i racjona[i­
zacji. 

,Pierws,zymi złotymi odznakami ,,,Zasłużonego Ra­
cjonaid,zatora Woj'skowego" minister Obrony Narodo­
wej wyiróiżnił 18 oficeirów i podoficerów z okazji ~e ­
gorocznej Centra1nej Woj,skowej Wystawy WynalJ.az­
czości i Racjonafiza,cj'i. 

W,arto wiedzieć, że ruch racjona'lizatoirski w woj ­
sku. wykazuje stałą tendencję wzrostu. Ocenia się 

ją na 14% irocznie: 

Ndema~y udział w rozpow.szechnianiu twórczości 

racjona,Hza torskiej i zachęty do 1niej mają członko­

wie sltowarzyszeń nau'kowo-technicznych NOT. Jest' 
ich w 1wojsJru ok. 5000, z ~tórej to <liczby 2400 człon­

ków zrzeszonych jest w kołach SIMP, :na·stępnie w 
kolach SEP, PZiTB i innych. Wojsko lbardz.o wysoko 
ceni solbie w:spólipracę ze stowarzyszeniami. 
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Wracając do wystawy, na ~órej r·eiprezen,bCJlwa:ne 
były osią,gndęcia iróżnych służb i instytucji wojsko­
wych, ogrnniczę się do krótkiej relacji o osiągnię­

ciach z dziedziny lotnictwa. 
Jak już wspomniałam, drugie mteJsce co do linby 

uzyskanych ,patentów zajmuje ITWL. Parę słów więc 
o jego dzdała<ln1ości *. Dynamiczny ,rozwój wynalaz­
czośc i ITWL datuje ,się od -roku 1966. Wz·rnsta odtąd 
liczba projekltów wynalazczych zgłaszanych w Urzę­

dzie Patentoiwym PRL. W ostatnim pięcioleciu II)ra­
cowinicy ITWL zgłosili 120 ,projekitów wyna'lazczych, 
dotąd uzyska:n,o przeszło 50 patentów świadectw 

ochronnych. 
Spoś,ród twórców II)rzedsta wimy ;kilku najbardziej 

czynnych, są 1to: ppłk dr inż. Jerzy Lewdtowicz, który 
zgłosi,ł 12 projektów wynalazczych, z •czeg•o 6 uzy­
skało już patenty, :ppłk mg,r inż. Henryk Gajewski, 
któiry .zgłosił również 12 1Projek:tóiw, z czego 5 uzy­
skało patenty, mgr inż. Eldwaird Sychowicz ~głosił 

8 1Projek'.tów, .z któTych 6 uzyskało pan;en ty, mgr inż . 

Rysza['d Kudelski zgłosił 7 iprojektów, z których 5 
uzyskało pa,tenty. Poza WY1JTi ienionymi wielu jeszcze 
twórców uzyskało IPO kilka patentów. 

'Triudno byłoby podać wyczerpujące dane o wszys,t­
kich projektach, o,g,r,aniczę się tylko do IPOdania w 
telegraficznym skrócie informacj'i o usprawnieniach 
oraz o•gólnego określeni,a ich chairaklteru. Oto niektóre 
cie'ka,wsze i bardziej wartościowe rozwiązania . 

Sygnalizacja niebezpiecznych przechyleń na samo­
locie. A ut or z y : Tade1lsz Cholewka i Tadeusz Rad­
wanek. Jest ito wyjątkowo wartościowe irozwiązande 

zwięklsz•ające bezpieczeństwo lotu. Zabezpiecza przed 
utra,tą przestrzennego położenia dz ięki ukłaid01wi .syg­
nalizacji przechylenia, które sygnaHzuj e rpilo:towi na 
ek['anie wskaźni•ka stacjii radiolokacyjnej nielbez ­
pieczne przechy,lenie sa molotu. Projekt zajął pierw­
sze miej-sce w ·stałym konku,rsie techniki ,dla człon­

ków kół iwojs~owych SIMP, a ,ponadto zo S1tał zgło­

szony do opa•tentowania. 

Samolotowa 'sygnalizacja ostrzegania. A ut or z y : 
Tadeusz Cholewka, Tadeusz Radwanek, Kazimierz 
Pala. Wprowadz.ono światła błyskowe na -samol01tach, 
które dają dobrą widoczność z odległośd z,aipewnia­
jącej bezpieczne wai·unkii Iotu. Układ ·charak'teryzują 

małe ,wymiary, mały cięża,r i jest łatwy do zabudo­
wania na samolocie. Proj ek t przyjęto do szerokiego 
stosowania i zgłosz.ono do ~pa,ten towania. 

Modyfikacja awaryjnych sygnalizacji na samolocie 
E-7. A ut or z y: Tadeusz Cholewka, Kazimierz Pala. 
Zamiast świecenia ciągłego wprowadzono świecenie 

impuisowe (,rod.gające), któxe zapewnia zwrócenie 
uwa,gi pi'lota na powstałą :niesprawność urząidze ń na 
samolocie. ,Wyi~lucza ono możliwość przeoczeni,a II)r•zez 
piilota każldej nies,prawności wyposa'Żenia samolotu. 

Zmiana m1eJsca zabudowy spidobarografu. A u to„ 
r z y: Tadeusz Cholewka, Kazimierz Pala. Zapr~po: 
nowane inne miej sce zabudowy spi·doba,rogr,afu sikro­
ciło cza1s wymdany taśmy zapisu OTa z umo:iiliwiło sa­
moczynne włą1czenie sipidoba,rografu do pracy, bez 
udziału pil01ta. 

• z okazji j,ubileuszu 20 lat is.tnlerrla lamy numeru 
wr,ześnio,wego z br. poświęciliśmy publika cjom na tema\ 
dziala~nośei I'IIWL. 
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Zabudowa lotniczych aparatów fotograficznych na 
samolocie E-7. Projekt umożliwi szkolenie załóg sa­
molotu i wyeliminuje 'konieczność i~tu. Po prze ­
prowad"leniu prób przewiduje się iszerokie zast osowa­
nie projektu. 

Modernizacja urządzenia KSAS-1. A ut or: Ta­
deusz Radwanek. Urządzenie ,to zastąpi dl!n!Portowany 
przyrząd , który umoż,liwia pomia['y IWlszystkich rty­
pów urządzeń aiutoma•tyiki n a samdl!ocie. 

Stanowisko zbiorcze do badania lamp elektrono­
wych wszystkich typów. A u t o r z y : Czesław Banek, 
Zygmunt Ostrowski, Bronisław Jakus, Jan Kuśnierz, 

Kazimierz Badurski, Władysław Gile k. Qpracowanie 
umożliWli a jprawi dł.ową eksploatację lamp elektrono­
wych, ich ,prognozowanie oraz iskraca czas wykony­
wania czynności .okresowych na samolocie. 

Urządzenie treningowe dla personelu latającego . 

A u to il': Stanisław Skrzek. Urządzenie s'1uży do tre­
ningu nauki i Ikon troli znajomości eksploatacji samo­
Lotu w 'I)owietrzu i na ziemi . Umożliwia ono wy,ro­
bienie i utrwalenie ·prawildłowych na•wyków 'I)e<rso ­
nelu latają,cego niezbędnych w ,czasie ekS1Ploa,tacji 
samolotu. Zaletą urząd ze nia jest przejrzystość i este­
tyka wykonania, m.imo że jest ono bardzo sk olmpli­
kowane :technicznde. 

Urządzenie do półautomatycznej kontroli silników 
turbinowych. A ut or z y : Zdzisław Stelmaszczyk, 
Waldemar Podleśko. Ur ządz.enie umożliwia komple­
ks-owy pomiar optymalnej il-ości parametrów statycz ­
nych oraz ich przebiegów dynamicznych cha·raktery­
zujących pracę wis,zystkich elementów silni,k,a, obiek­
tywne i jednoznaczne określenie jakości reguI,acj.i 
silnilka ornz elementów wymagających z miany 
(ewenbua[n'ie !PQprawy regulacji), jak również umoż­
liwia lokailiza,cję miej,sca u szkodzeni•a oraz ustalenie 
przyczyn jego powstania bez demontażu a,gregatów. 

Stanowisko do sprawdzania silników DID-05. A u­
t or: Andrzej Freliszek. Urządzende odznacza się 

prosfo tą bud.owy, jeslt nieza,wodne w 'ek s.ploa'tacji i 
zapewnia 1Prawitdłowe s pr,awdzenie regulację sill­
ni1ka. 

Usprawnienie rozruchu silnika. A ut or: Roman 
Marcinkiewicz. Usp r awnienie ['OZTuchu siilnika tło­

kowego 1Polega na wtrysJciwaniu dodatkowych dawek 
paiiiwa do przewodu mieszankowego przed spręża,rką, 

co 111mo,ż:lirwia należyte wylmieszanie !Paliwa z powie­
trzem, a ;jest to ·szczególnie ważne przy il'Ozruchu 
zimneg.o si~ika. 

Stanowisko do sprawdzania wzmacniaczy samolo­
towych. A u tor z :v: Ryszard Mancai·z, Stanisław 

Koronka, L eszek Banaszek. Urządzenie przezna:azone 
je!St do 1POmiarów 1Parametrów wzmacniaczy S,PU-5, 
SPU-6 i SPU-7 ornz odbiorników US-9,DM w czasie 
weryfik,a'Cji, napraw i kontroli, pr.zed ich zabudowa­
ni,em w samolocie. Usprawnienie wyeliminowaro za ­
stępcze metody napraw i ułatwiło [okaliza'Cję usziko­
dzeń, co ?)Wi ększa IPOPrawę jakości rytmiCl'ZIIlOŚĆ 

produ'kc ji. 
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Urządzenie kontrolno-pomiarowe XSM-1. A ut o­
r z y: Stanisław Mazurek i Edmund Brudkiewicz. 
Urządzenie służy do badania szczelności sta!tycznych 
i dynamicznych lotni'czych instalacji 1POmiarowych 
oraz do s prawdzania szczelności d dokładności wska­
zań pr.z:yrządów pokładowych zarówno na samolocie, 
jak i po ioh wymontowaniu. W zestawie urządzenia 
znajduje !Się spręża['ka IP,Owietrza typu SW-03 za'pew­
niająca 'Ciśnienie ,odipowiadające iprędlkości fotu dk. 
3000 km /h i wysokości 25 OOO m. Urządzenie ma małe 
wymiary, wygodne jest do przenoszenia i ()bsłu,gi. 

Tensometry elektrooporowe. ITWL. Służą one do 
pomiaru sił, ciśnień, drgań, przyspieszeń , ncliPrężeń 

itp. Są szeroko stosowane w .goS1Podarce n·arndowej. 
Ich iproduikcja .zmniejsza im:por:t, przynosi ok. 24 OOO 
dolarów oszczędności. Uzyskano 6 ,patentów w d zie­
dzinde tensometrów clektroqpor.owych. 

Manometr obciążnikowo-tłokowy. A ut or: Wie­
sław Frątczak. Manometr uzyskał świadec'two ochil'On­
ne, zastępuj e 'Cztery rtypy dotąd produk-owanych ma­
nometrów d[a ,pokrycia zakresu pomi,a'rowego od 0,2 
do 630 ~G/•cm2• Umożliwia to wyeliminowanie w la­
boratoriach czterech manometrów, zamia~t D['Ch je­
den manoonelbr IPOkirywa ten sam z•akres 1Pomirurowy, 
a j ednocześnie urządzenie jest cztery razy lżejsze. 

Poza tym manometr ten jest o wiele tańszy, co 
umoŻ'liwia znaczne oszczędnoś c i materiału w pro­
dukcji. 

Dynamometryczne wagi c:eujnikowe. A ut or: Mie­
czysław Łękowski. Wagi umożliwiają szyibkie i do­
kładne ważenlie i określenie ·ciężaru samolotów, ułrut­

wi,ając w znacznym stopniu pracę w cza/Slie iprób w 
,101cie. 

' Preparaty do defektoskopii barwnej oraz aerozolo-
wa farba wywołująca, tworząca oddzielną błonę. 

A u t o r: Roman Ostrowski. Metodą defektoskopii 
ba1rw.ne;j wykrywa się wady IPOWierzchliliowe .w po­
staci pęknięć zmęczeniowych, harto,wndczych, szli:fier­
s.kich, .odaewniczych i-bp. na częściach metafowych i 
niemeta1Iowych. Preparnty ,z nalazły dwże zas tosowa­
nie w ic:Hagnostyce sa>rzętu fotniczego, a także .w kon­
tro,li elemen•tów maszyn w zaJkła,dach produkcyjnych. 
Podjęta ·przez Zakłady Chemiczno-Aerozolowe „Unia" 
w Warszawie produkcja pokrywa w pełni potrzeby 
g.ospodarki n,ar,odowej. J e.st ·to produkcja antyimpor ­
·towa. 

Szybkie określanie zużycia łożysk tocznych silni­
ków turboodrzutowych. A ut or: Jerzy Lewitowicz. 
Projekt z.głoszono do U['zędu Prutenrtowego. Metoda 
ta UlmoiJliwia dągłe Ślledzenie !Stanu technicznego ło­

żysk tocznych i ś:lli.z,gowych wszystkich si,lników o'd­
r7.ll.1Jtawych, a róW1nież lotniczych silników 1;,łokowych . 

W oparciu .o tę metodę .JTWL zapoczątkowiał diagn,o­
stykę łożY1Sk Sli'lników turbinowych współczesnych 

si'lnikó'w naddźwiękowych. Stosowanie tej metody 
nie wymaga żadnych zmian i modern'izacji silniików. 
Wykrycie 1$tanów awaryjnych umofiliwti unikmięcie 

ndejedrnej lkata•strofy lotniczej . Metoda ta umo,żliwia 

równ'ież szerokie jpI'ace bada,wcze nad uza'sadniony,mi 
te!Chnkznie metodami zwię'k!Szenia trwałości s iln[ków 
turbinowych. WIIlioslki techniczne, 01Prac-0wane na 
podstawie prób resursowych silnika AI-14R, po-twier­
dziły ,przydarlmość metody ~ umożliwiły iprzedłuienie 
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okresu ,pracy I.S ilnika- z 1200 do 2200 godzin . Opraco­
wan'ie zostało na,grodz,one w dorocznym 'konkursie 
techniki :kół wojskowych SIMP w 1972 <r. 

Zabezpieczenie lin spadochronów hamujących. A u­
t o ,r: Adam Zaczek. Mechan izm obrotowy l iny s pa ­
dochronu hamujące,go ·el imi1nuje moiildwość sikręcania 
się lin w czasie ilądo-wanfa s·amolo/tu ze spadochro ­
nem, ni,e ,przenosi bowiem obrotów spadochronu na 
linę h olującą. Wyeliminowan-ie s krętu liny ułatwia 

ol:Ys-lugę spadochronu, skracając czas przygotowania 
spaidochrnnu tdo rpowtórnego użytlkowan,i a. 

Mechanl,z:m obrotowy liny spadochron u hamując-ego: 1 
końcówka ~iny, 2 - łącznik, 3 - nak,rę1ika, 4 - podkład­

ka, 5 - śruba, •6 - kołek zabez,pieczający , 7 - ogniwo liny 

Urządzenie do pomiaru wydatku objętościowego cie­
czy. A ut or: Tadeusz Medudzyn. Wynalazek ~en 
stosowany jest do dokładnych ;pomiarów wy,daitku 
cieczy metodą pośrednią . Stosowane .dotąd do ,pomia­
rów urządzenta mają ·kilka różnych objętości pomia­
r owych u zysk,ainych za pomocą o dlewanych dysków 
meitalowych, u.mieszczonych wewnątrz urządzenia i 

3 

Urząd;,enie do pomiaru 
wydatku objęto,ścio,wego 

cieczy: 1 - .p o jemnik, 2 

- naczynia działowe, 3 
zwężki pomiarowe, 4 -
zaw_ór zlewowy 

oddzJelon ych od I.S iebie tule jami dysta1nsowymi. Dy­
ski i /tuleje Wjprowadzają .pewne niedokładności .po­
miaru ,wydatku z powodu porowatości i z-wiązanej z 
tym 2'imienności objętości 1Pooniarowe j. Wady te i nie­
dogodności usuwa wynalazek · urządzenia , które przed­
stawia rysunek. W urządzeniu tym podział poj em­
nilka (1) na objętości .pomia,rowe wykonainy jes,t za 

pomocą naczyń działowych (2), usytuowanych W1Spół­

&r•od-kowo z osią 1pojemni1ka (1), które bworzą jedno­
cześnie ze ścianką wewnętrzną pojemnika zwężki po­
miarowe (3) . W do.lmej częśc i urządzeni,a znajd uje się 

zawćxr zlewowy (4). Odległość sąs,ie dnich zwężek, a 
-więc i poziomów ob j ętośc i :pomi,arnwych, jes,t n ie ­
duża, wynosi ok . 50 mm. 

Waga, sprężynowa. ITWL. Na podstawie przepro­
waldz,onych badań w Centralnym Urzędzie Jakości i 
Miar wynaJa zek uzyskał ldaisę I. Waga SII)rężynowa 

,służy do pomiaru wielotonowych ciężarów, jest Jek­
ka, łatwo ,przenośn,a, dzięki małym gabarytom, urno -

6 3 2 5 4 

Waga spręży,nowa: 1 - sprężyna, 2 p od1S tawa, 3 i 4 -

wę2;eł, 5 - pomost wagi, 6 - czujnik ~garowy 

żli Wlia ważeni e dużych ciężarów z dużą dokładnością, 

do ,setnych !Procenta. 
Zasadę działania ilustruj e rysUIIlek. Sprężyny ( 1) w 

PO'staci ibelek pracujących ,na z·ginanie s ą umocowa­
ne jednYiffi końcem sz tyw no do !POdstarwy ,wagi (2) za 
(Pomocą węzła (3), a drugim k'Ońcem ido p omos,tu (5) 

za pomocą węzła (4) . Pomiar wielkości ugięcia ukła­

du przeprow adza s·ię w połowie iro21piętośai sip,rężyn. 

Zapewnia to niezależność wyniku ipomiaru od miej­
s c,a przył-ożenia siły. Do rprzeniesienia ugięc ia na 
czu j,nik ze.garowy I.Słu ży mechanizrn 1Przekładnfowy w 
pos taci dwuramien1ne j ,dźwigni związanej ,sztYJWno z 
pod.s ta,wą (2). Palec połączony z węzłem (4) swoim 
końcem A znajdującym się w połowie ·roz piętości na-
1Pędza koniec B dźwigni d W1uramiennej. Wskutek te ­
go ruch .końca C pow oduj e wychylenie wskazóweik 
czujndka zegarowe,go (6). 

Ulkład z czujnikiem zegarowym można za,sitąpić u ­
•kładam te1nsometrycznym w postaci ipłaskownika z 
naklejooymi ten:sometraimi, zginanego na końcu A. 
Duże naipięcie w miejscu pomiaTu ,przypadające na 
jednostkę ciężaru, brak luzów i :taircia umo,żliwia do­
brą ,pracę w całym zakre·sie pomiaTów. Wagi bez 
wziględu na zakres nie różnią s ię między wbą wy­
glądem zewnętrznym . 

Podan e niektóre •tylko uspra•wm ienia wystarczą 

chyba do uzmysłowi enia sobie, jaik cenny i poży tec31,, 

111y jest 1,uch wynalazczy, i nie tylko :w wojsku. 
Kof1 cząc rpobieżną relcję z wizyty na wystawie, ipo­

zoo taje mi ·tylko życzyć dalszych owocnych J równie 
cennych osiągnięć w dziedzinie ,racjooali zacj i i wy­
n ailazczoś ci. I nie będzie chyba ź l e z-rozumiane ży­

czenie, by z •doświadczeń wojskowych ,twórców ze­
chcieli brac przykład racjonalizatorzy ,,-cywilni" i że­

by rprzy tym mogli pracować w takim .samym k li­
macie, ja<k racjO"nali za torzy w wojsku . 

CZŁONKOWIE SEKCJI LOTNICZYCH SIMP I SITK ORAZ SYMPATYCY SPO­
TYKAJĄ SIĘ W DRUGI CZWARTEK KAŻDEGO MIESIĄCA W KLUBIE NOT 
W WARSZAWIE PRZY UL. MAZOWIECKIEJ 12, W GODZ. 18-20. KOLEDZY 

Z TERENU MILE WIDZIANI. 
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Problemy ruchu lotniczego lotnisk 

Plan operacyiny dla UACC* Maa.stricht 

We ws tępi e Międzynarodowej Konwencji datowa­
nej 13 grudnia 1960 r., w myśl której powołano EU­
ROCONT,ROL stwier dza s ię, że po wszech ne wpro­
wadzenie do eksploatacji lotniczego sprzętu turbo­
odrzu towego może spowodować daleko idące zmia­
ny w kontroli r uchu lotni cze.go. 

I s to tą p roblemu jes t , że nowoc zesne typy samolo­
tów ch araketryzują s ię dużymi prędkościam i i po ­
trzebą e.konomiki operacyjnej przy płynnym wzno ­
szeni u z dużą prędkością na optymalną wysokość i 
pozostawa nia tam aż do osiągnięci a p un ktu możli ­

wie n ajbliż szego do miejsca przeznaczen ia samolo­
tu . Dla tego, ażeby zapewni ć takie charak terysty ki, 
ni e można mówić o r eorganizac ji is tn iejących m e­
tod i procedur kontroli ruchu, lecz o s tworzeniu po­
nad pewnym poziom em nowych r ejonów in formacji 
powietrznej , organizowanych w całym lub w części 

obszarów kontrolowan ych. A za tem w p r zypadku 
większośc i krajów europejskich, k ierowanie samolo­
tem n a dużej wysokoś ci nie może odbywać się dłu­

żej w obrębie ograni czonej s truktury granic pań­

s twowych. 
Biorąc powyższe pod u wa,gę w ro-ku 1964, s tała Ko ­

misja Ministeri alna EWG podj ęła decyzję zb udowa­
nia w ramach EUROCONTROL pier wszego międ zy ­

narodowego centrum ko ntroli obszaru w procesie 
Zuid-L imburg, 10 k m na północ od Maastr'icht w 
H olan dii , w celu zapewni enia s łu iJby • ruchu lotnicze­
go w górne j przes trze ni nad Belgią , północną c zę­

ści ą NRF i Holandią . 

1. Cen t rum Kon trO<li Ruchu w Maastri cht 
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Kontrolowany obszar i jego zasadnicze właściwości 

ruchowe 

iW r e jonie Beneluksu i NRF ruch w górnej prze­
strzeni tworzy 10 głównych portów cywi'lnych oraz 
duża Uczba wojskowych baz ,eksploatowanych nie tyl­
ko przez narodowe siły lotnicze, lecz również przez 
0 iły pow ie trzne NATO, pr zyczyniając się znacznie do 
aktywnoś ci w powietrzu. 

Ruch cywilny skoncentrowany jest wzdłuż głów­

nych osi: Londyn-Belgia, Frankfur~płd. wsch. 
NRF, NRF północ-południe (Dania--,Szwajcaria) , 
Londyn'-Hol-andia, NRF--,Kopenhaga oraz środkowa 

Ang-lia-Amsterdam-Frankfurt. Loty w tym rejonie 
s tanowią mieszane operacje krótko- i długotrwałe . 

Służby ruchu lotniczego muszą być zapewnione w 
tym re jonie w stosunku do ruchu lotniczego w gór­
nej przestrzeni, tj. od poziomu lotu 200 (ok. 6000 m) 
i wyże j w przestr zeni Beneluksu -oraz od poziomu lo­
tu 250 (ok. 7800 m) i wyżej w przestrzeni powietrz­
n ej NRF. 

Kontrola ruchu w sensie konwencji EUROCON­
TROL obejmuje samoloty cywilne oraz te wojskoy,e, 
celne i po.Jicyjne, które stosują się do procedur ICAO. 

Ten ruch lotniczy zwany jest Głównym Ruchem 
L otniczym (General Air Traffic - GAT). 

Wojskowy ruch lotniczy, który nie może stosować 
się do procedur ICAO jest zwany Operacyjnym Ru­
chem Lotniczym (Operational Air Traffic - OAT). 

• UACC - Centrum K ontrnU Górne go Rtwhu. 
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GA:T · będzie kontrolowany przez Centrum Maa­
stricht, natomiast OAT będzie kontrolowany przez 
w.oj,skowe organy kontroli ruchu lotniczego. 

Ponieważ obydwa rodzaje ruchu operują w tej sa­
mej przes tr zeni, system koordynacji powinien 'być 

tak efektywny, aż-eby zapewnić odpowiedni-o efek tyw­
ną separację pomiędzy ruchem · GAT a ruchem OAT. 

CenrtrllllTI w Maastricht musi zapewnić służ'bę kon­
troli ruchu olbrzymiej liczbie samolotów turibood­
r zutowych ,o dużych osiągach. 

o s·tatnie lata wykazały gwałtowny wzrost opero­
wania samolotów tego typu w górnej ,przestrzeni po­
wietrznej o,raz przenos.zenie r uchu z dolnej do gór ­
nej przestrzeni. W oparciu o przeprowadzaną przez 
wiele lat analizę r uchu przygo to wano następującą 

prognozę iloścfową GAT: 

Tablica 

I 
1. 972 

I 
1975 

Liczba 01ieracji w godzinach szczytowych 

Sektor Amsterdam ~o 90 

Sektor Bruksela 95 11 5 

Sektor H anower 75 85 

Szczyty chwilowe• 

Sektor Amsterdam 40 45 

Sektor Bruksela 4:; 58 

Sektor Hanower :.l:l 43 

• Szczyty chwilowe s11 określone jako m11ksyma h1 11 wielkość w ok resie 
6 minut czasu, jest to liczba san:!,olotów zn ,ijduj ąc,i si ę w tym czas ie w obj ę ­

tej kontrol11 przestrzeni, plus do tego ten ruch, który w i ąg 11 rrnstę pnych 

5 minut wejdzie w tę przestrzeń. 

Do liczlb tych .1ależy doda ć li czne loty wojskowe, 
które będą tr aktowane jako GAT, lecz nie będą ope ­
Towały w_edług -ustalonych dróg lotniczych. 

Tym właśnie uzasadniona jest po-tr zeba, jak to 
w&kazano na wstępi e Konwencji EUROOONTROL, 
.zorganizowania służb r uchu lotnicze.go przystosowa­
nych do potrzeb samołotów o dużych osiągach wy ­
konujących loty w górnej przes tr zeni powietrznej. 

Obe,cna organizacja ruchu 

Obecnie w UIR Maastricht służby ruchu w gór­
nej przes,trzeni są pełnione w imieniu EUROCON­
TROL przez ośrodki kontroli podległe administra­
cjom narodowym z wyjątkiem górnej przestrzeni 
Belgii i Luk,sembur,ga, ·gdzie kontrola prowadzona 
jest przez UAOC Bruksela pod bezpoś,rednią odpo­
wiedzialnością organu EUROCONTROL. 

rw NRF organ górnej kontroli Hanower prowadzi 
ATS w HANOWER UIR, natomiast służby ruehu dla 
-górnej przestr.zeni południowej części NRF prowa­
dzone są ,przez Frankf ur t i Monachium. 

W Holandii organ górnej kontroli rozpocznie pra­
cę w najbliższej przyszłośc'i. 

Organy te, ll'ozproszone nad ogromnym obszarem, 
będą ostateczmie ,połączone w Maastricht i Karlsruhe , 
łby zapewnić bardziej sprawną, uj ednoliconą i zinte ­
growaną służbę . 
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Koncepcja oraz aiadania operacyjne 

Zadaniem operacyjnym jes-t zapewnienie kont-roli 
pozytywnej słu :iJby ruchu dla wszystkich samolotów 
niez ależni e od warunków po.gody, bez narzucania iiin 
nadmiernych ograniczeń. 

Jednakże oczywiste jes t, że cel ten może być osią ­

gn ięty tylko przez wiele fa z rozwojowych. 

Roz·budowa sys temu idzie w kierunku rozszer zenia 
przestr zeni kontrolowanej wraz z rozwo jem wojsko­
wych systemów kontroli r uchu lotni czego i spo-sobów 
koordynacji pomięd zy służbami o·r,ganów cywilnych 
i wojskowych. 

Pierwszym zada.niem jes t ro-zszerzenie przestrzeni 
kontrolowanej od poziomu 250 (ok. 7800 m) w górę 

na wszystkie ,poziomy stosowane w praktyce. 

Krok w ty m ki erunku podjęto w roku 1967 przez 
wprowadzenie powietrz nej służby doradczej (Flight 
Advisory Sernice) w rejonie Beneluks/NRF od po­
zio mu 250 (ok. 7800 m) do poziomu 460 (ok. 14 OOO m). 

Wielu użytkowników cywilnych, którzy poprzednio 
ograniczali swoje loty do przes trzeni kontrolowanej 
na poziomach od 200-25 0 obecnie okazuje ch ęć ko­
rzystan ia z usług nowej slu :iJby. 

To z kolei s tworzyło nowe możliwośc i dogodni ej 
sze.go pionowego rozmieszczenia ruchu. 

Zamier zen iem ostatec,znym jest wprowadzenie p o­
zytywnej kontroli, eliminując tym samym całkowicie 

wykonywan ie lotów VFR w przes trzeni górnej. 
W trakcie opracowania projektu Maastricht zdecy­

dowano podz i eli ć przestrzeń kontrolowaną przez UAC 
Maastricht na możliwie największe sektory, ażeby 

zredukować tym samym przekazywanie kontroili i 
związanych z tym koordynacji do minimum dla da­
n ego obszaru [otów. 

Z różnych powodów, tak koordynacji cywilno-woj ­
skowej jak i koordynacji pomiędzy Maastricht a dol­
r.ymi ACC, we wstępnej .fazie pracy Maastricht 
sektory obszaru Beneluksu i ,Północy NRF będą od­
powiadać ogólnie i stniejącym narodowym Górn ym 
Rejonom Inf ormacji Powietrznej (UIR-om). 

.Przedstawione w tabli cy przewidywane krótko­
trwale szczy ty ruchowe obraz ują li c;,;by samolotów, 
które będą występo,wać w tych UIR prawie równo­
cześ nie. 

Licvba jest szczególnie interesująca, bowiem po­
zwala wn,i os·kować o przeciążeniu kontroli ruchu. 

Podczas stosowania metod tradycyjnych, gdy kon­
troler odpowiedzialn y jest za kontrolę nad samolo­
tem w danym sektorze, rejony musiałyby być rozbi ­
te na wiele sektorów, ponieważ spodziewana liczba 
samolotów w rejonie byłaby tak duża, że jeden kon ­
troller nie zdoła~by ich obsłużyć. 
Mo:głoby to spowodować wiele przekazywań kon­

troli pomiędzy sektorami, częstą zmianę częstotliwo­

ści przy łączności samolot-ziemia, tak jak to jest o­
czywiste w dolnej przes trzeni re jonu, gdzie mamy 
do czynienia np. z 30 sektorami. 

Dla uniknięcia wzrostu przeciążenia na .ziemi i w 
po wietrzu wyznaczono duże sektory wzoro-wane na 
modelach oraz na kompleksie str-umienia ruchu. 

Liczba kontrolerów obsługująca tak duży sektor 
musi oczywiście wzra stać. Wzrost ten jednakże jest 
ograniczony do pewnej liczby, iaż•eby wewnętrzna ko­
ordynacja wewnątrz sektora pozostała w uzasadn io­
nej proporcji. 
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W czasie cw1czeń symulacy jnych dokonanych w 
1963 r. w Eksperymentalnym Centrum USA FAA -
(Federal Aviation Administration) w Atlancie CHy, 
gdzie badano zasadę systemu dla UAC Maastricht 
stwierdzono, że optyma1ln ą obsadę sektora powinien. 
stanowi ć jeden planujący oraz do 4 kontrolerów wy­
konujących. Zespół taki powinien podołać obecnie 
przewidywanemu ruchowi UIR-u, zakładają c oczy­
wiście proponowaną li czbę sektorów. 

Kontroler planujący będzie obciążony planowa­
niem spodziewanego ruchu samolotów w sektor ze w 
oparciu o informacje planów lotu ua1kt,ualnionych 
tak dalece, jak to jest możliwe przed wejśc iem sa­
molotów w sektor. 

W ten sposób na trasie będą wy kony wane i usu ­
wane możliwie szybko wszelkie potenc jalne kolizje 
ruchowe. 
Jednakże kontroler planowania ze swego s tano-wi­

ska nie jest w starnie zapobiec wszelkim kolizjom w 
fazie planowania, poni eważ stosuj e s ię dość duże se ­
paracje standardowe. Będzie on zatem d ecydować o 
utrzymywaruu przez samolot mn iejszych separac ji 
niż te, które są używane do celu planowania, lecz 
za pomocą kontrolera wykonuj ącego, prowadzące.go 

kontrolę za pomocą radaru. 
Kontroler ,wykonujący, który utrzymuje łączność z 

samolotem będzie odpowiadał za monitorowanie, aż 

do minimum separacji radarowej, jakie może być 
naruszone. 

W takim przypadku będ zie interweniował oraz 
przeprowadzi odpowiednie namiary do utrzymania 
bezpiecznej separacji. 

Kontrolerzy planowania wyznaczają ruch kontrole­
rom wykonującym, tat aby jeden kontroler kontr-o­
lował samolot przez cały sektor. Unika się w ten 
sposób zmiany częs totliwości do celów łącznośc i i 
przekazywania kon troH. 

Samolot wykonujący lot „poza drogą" będ zie pod 
nadzorem jednego lu,b dwóch kontrolerów w zależ­

ności od przeciążenia ruchu, spełniając specjatlne wy­
mogi operowania „poza drogą". 

Żródla danych 

Dwoma głównymi żródłami informacji do wypeł­

niania funkcji kontroli ruchu lotnic.zego są plany lo ­
tów i iradar. 

Plany lotów wypełniane są przez kapitanów stat­
ków przy współudziale ATC na lotnisku startu, przy­
chodzą do UAC przez AFTN względnie bezpośrednio 
łączami międzykomputerowymi, ponieważ należy się 

liczyć, że .gdy UAC będzie działał w kilku sąsiednich 

oraz podległych jednostkach ATC, będzie stosowane 
automatyczne przetwarzanie danych łącznie z auto­
matycz,ną wymianą tych danych. Dane p lanu lotu 
muszą być uzupełnione i uaktualnione informacjami 
dotyczący.mi bieżąc ej sytuacji ruchu w obszar ze od­
powiedzia•lności. Do tego celu zapewnione będ zie cał­

kowite pokrycie rejonu radarem pierwotnym i wtór­
ny,m. 

Informacje otrzymane z trzech pierwotna-wtórnych 
rnda,rów dozorowania zainstalowanych w rejonie Be­
neluks /NRF, używane również do pracy w dolnej 
przestrzeni, muszą być przedstawione kontro-lerom 
niezależni e od geograficznej konfiguracji sektoru. 
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2. Kontro,ia obs2aru radarem wtór,nym na wysokośc!i ok. 
%00 m 

Oznacza to, że dla wytworzenia dynamiczne,go zo„ 
brazowania sytuacj i ruchowej na ekranie wska1źnika 

kontro,lera sprawującego kontrolę, wymagane bę'dą 

dane z więcej ruż jednego radaru. 

Rozm'ieszczen.ie g.eograficzne środków radiolokacyj ­
nych do tego celu ,(Brema, Leerdam, Bruksela) w ob­
szarze Beneluks/NRF ustalono w oparciu o ich cha­
rnkterysty,kę pokrycia. 

Osiągi dotyczące charakterystyk pokrycia no­
wych radarów zostały pr.zez narodo we administracje 
i EUROCONTROL tak uwzględnione, ,aby uzyskać z 
punktu widzenia operacyjnego zarówno pokrycie gór­
nej, jak i dolnej przes trzen i kontroli ruchu lotni­
czego. 

F1otografia 2 przedstawia teoretyczne pokrycie ra­
daru wtórnego oparte na zasięgu wizualnym począw­
szy od 15 OOO ,(ok. 4800 m) w górę, łącznie z połud­

niową częścią NRF, która j ednakże nie wchodzi w 
skład UIR Ma,a1strricht. 

Ponieważ przy uzyskiwaniu informacji radar wtór­
ny odgrywa rolę dominującą, zainstallowane będą 
dodatkowo dalsze radary wtórne jako rez.erwowe, 
dzięki czemu osiągnięte zostanie po·dwójne pokTycie 
rejonu. 

Jeżeli chodzi o transmisje obrazu do Centrum Maa­
stricht, to wstępruie wzięto pod uwagę dwa sposoby 
przesyłania - pierwszy polegać będzie na transmisji 
sy.gnałów wizyjnych za pomocą szerokopasmowych 
radio-linii, 1a drugi na scyf rowaniu iruf,ormacji radio­
lokaicyj,nych 'PD stronie radaru, a następnie transmi­
towanie ich za pomocą wąskopasmowych łączy tele­
fonicznych. 
Ponieważ automaty.zacj,a różnych funkcji ATC w 

CentTum wymaga scyfrowania informacji radaro­
wych, a technika cyfrowa jes t już tak dalece za ­
aW1ansowana, że można spełnić _planowane wymaga­
nia systemu z korzyścią pod względem czasowym, 
zdecydowano scyfrować imo.rmacje zarówno· raidaru 
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pierwotnego, jak i wtórnego, w miejscu ich lokali­
zacji a następnie przesyłać je do Centrum za pomo­
cą linii naziemnych, które zapewnią możliwie rnaj­
więk:szą niez,awoidność. 

Automatyczne przetwarza.nie da.nych 

Wzrost ruchu oznacza wzrost przeciąż-enia; w razie 
przekroczenia tej granicy istniejące sektory systemu 
ręcznego muszą być pomnażane. 

P-rzy zwiększonej liczbie sek-t0rów musi być z ko­
lei więcej stanowisk roboc,zych. 

Jednakże, j,ak wskazywano poprzednio, rozwój taki 
jest sprzec,zny z wyma,ganiami ruchu operującego w 
g6Tnej przestrzeni. Większa liczba mniej-szych seMo­
rów powoduje wielkie obciążenie (czynności) w ka­
binie oraz poważnie zwięr~sza prolblem koordynacji 
kon tro[erów na ziemi. 

Należy dla(ego dążyć do utrzymania rozsądnych 
rozmiarów sektora, zwiększając sprawność i efekty­
wność pracy kontrolera. Można to osiągnąć przez od­
ciążenie jego od ,czynności zrutyniz.ow,anych, takich 
jak przyjmowanie informacji, ich segregowanie, zo­
brazowywanie oraz uaktualnianie dając tym samym 
więcej czasu kontrolerowi na zadanie główne tzn. 
kontrolę ruchu. 

Czynności ,zrutyniz•owane wymienione poprzednio 
mogą ,być z powodzeniem wykonywane ,przez system 
zautomatyzowany. 

Do dbróbki ogromnej lic zJby danych planów lotu, 
danych radarowych i innych związanych z ruchem, 
przetwarzanie zautomatyzowane ·staje się ju•ż obec­
nie koniecznością. 

System w UAC Maastricht zaproje!ktowano dla 
wypełnilania wszystkich wyż-ej wymien-ionych czyn­
ności; zwrócono szczególną uwagę na zautomatyzo­
wane do.starczanie w odpowiednim czasie kontrole­
rowi tylko tych informacji, Mórych on potrzebuje 
do sprawowania funkcji kontroli ruchu. 

,W ten sposób system bardzo ułatwi koordynację 

międćlysektorową; zapewni .równi,eż automatyczną, 

bieżącą (w sys temie on line) wym-i-anę informacji o 
lotach pomiędzy UAC i jednostkami sąsiednich lub 
po,dległych .ĄTC, które są odpowiednio wyposażone. 

Tam gdzie automatyczna wymiana ,informcji inie jest 
możliwa, plany lotu przychodzą łączami sieci AFTN 
lub innymi sposobami, takimi ja,k telefon lUtb radio­
te'.lefon. 

Po nadejściu będą one ręcznie kierowane do „Sek­
cji Danych Lotu" (Flight Data Section - FDS) w 
Centrum, gdzie depesze będą otrzymane. Sekcja Da­
nych Lotu będzie odpowiedziailna również za ręcz­

ne przekazanie informacji do sąsiednich organów 
ATC tych, które nie są zautomatyzowane. 

Informacje otrzymane w Sekcji Danych Lo,tu zo­
stają spra1wdz,ane i następnie wprowadzane do kom -
putera w po1staci depeszy o formacie ustalonym za 
pomocą klawia1tury wejściowej. Przed ~rowadze­
niem danych poprzez naciśnięcie przycisku „wejście" 
lub „wykonaj" Operator Danych Lotu może spraw­
dzi-ć wylbrane pr,zez siebie informacje n•a wstępnym 

ws'karźniku. 

Dzięki temu może on -s,prawdzić i usunąć ewentual­
ne błędy dokonane w tra:kcie procesu wprowadzania. 
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Do komputer-a wprowadza się tabele osiągów po­
szcz-ególnych samolo tów. 

Informacje dotyczące wiatru i tempera tury na róż ­

nyr,n poziomach lotu dtla różnych grup i licznych 
podoibszairów UIR Maastricht są doprowadzone do 
systemu w formie cyfrowej przez beZJpośredni e łącza 

prowadzące od met-eorologicznego komputera za insta 
lowanego w .Rejonie. 
Mając takie informacje, system automatycznego 

przetwarzania w Maastricht może przeanatlizować 

przebieg lotu wzdłuż trasy samolotu, włączając w to 
czas przy.bycia ETA nad odnośne 1PU1nkty meldunko­
we i przedstawiając to wszystko w odpowiednim cza­
sie zainteresowanym !kontrolerom. 

Przy przeanalizowanej i zmagazyh-owan,ej w ten 
sposób informacji o ruchu samolotów system po­
zwala na wykrycie konfliktów i przedstawienie da­
nych kontrolerowi planowania, gdzie i kiedy sl:an­
dardow,e separ,acje mogą :być narusżone. 

'Wykrywanie sytuacji konfliktowych nara1zie doko­
ny,wane jes,t tylko w stosun'ku do poziomów lotów 
wZ\dłuż tras. Rro'blemy związane z wchodzeniem lub 
sch 1odzeniem i w ruchu „poza trasami" będą rozpa­
trywane iJJrzez kontrolerów wykonujących . 

Rozwiązywanie śledzenia konf-liktów na .szerszą 

skallę będzie przedmio.tem przyszłego rozwoju. 
W przypadku otrzymania informa•cji przedstawiają­

cych aktualne położenie samolotu jako niezgodne z 
przewidzianym przebiegiem lotu (przy czym infor­
macje te można uzyskać przez obserwacje ruchu na 
wskażnilku lub innym s•posabem), ,,uaktualnianie" in­
formacji w komputerze może być dokonane ręcznie 

przez kontrolera. Komputer może wtedy do'konać wy­
maganych poprawek i przedstawić ponowni,e nowe 
przypuszczalne czasy przybycia nad punktami kon­
trolnymi. 
Ponieważ wszystkie radarowe informacje przetwa­

rzane są przez kom:puter, uaktuailnianie w normatl­
nych pr,zypa1dtkach będzie dokonywane automatycznie 
za _pomocą komputera w niżej podany s·posób. Wy­
jaś,niono jui w temacie „Źródła informacji", że ,in­
formacje radarów pierwotnego i wtórnego będą po­
dane e~stra1kcj.i w miej sc u lokalizacji radaru. 
Będzie to realizowane w postaci scyfrowanego cią · 

gu, tzn. dane przesyłane do koID1Putera w Maastricht 
będą zawierać informacje o azymucie, odległości, 

modach-kodach SSR oraz różne inne, wymagane do 
celów technicznych. 

Oho-cia,ż głównie używać się będz•ie informacji ra­
daru wtórnego, to będą równie dostępne informacje 
z radaru pierwo tnego, a to ze względu na możliwy 
zanitk in.formacji z radaru wtórnego. Kompu,ter w 
Centrum do'konuje konwersj:i współrzędnych infor­
macji pochodzących z różnych radarów na w51Pótlny 
system odniesienia. śledzenie automatyc1zne tpostępu 

lotu i identyfikacji) wprowadzone będz,ie dla samo­
lotów odpowiadających dwu i czterocyfrowymi ko­
dami. (Inne odpowiedzi SSR-u i ndektóre dane z ra­
daru pierwotnego będą wy,magały ręcznej inicjacji 
śledzeni-a) . 

Gdy śledzenie zos tanie roz,poczęte, korelacja toru z 
planem lotu dokonywana jest automatycznie według 
4-cyfrowych (4096) ,odpo wiedzi kodowych, dla których 
informa-c je o planie lotu, zawierające odtPdwtlednie 
infor macj e mod /lkod znajdują się w ,pamięci. Inne 
przypadki ogólnie biorąc, wyma-gają .kore}acji ręcz ­

n ej . W nawiązaniu do powyższego staje się teraz 
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możliwe przedstawien ie na syn tetycznym zobrazo­
wa,nJu danych radarowych (nazywanym również dy­
namicznym zobrazowaniem synte tycznym) informacji 
śledzen i!a zawi•erają cych s ymbol pozycyj ny, identyfi­
kację samolotu, jak również poziom lotu (uzyskiwa­
ny ze żródla iITTformacji, jakim jest mod C) . Wszyst­
kie te in fo rmacje są wzna<wiane co 3 sekundy. 
Pondeważ zarówno wyliczony, ja<k i akitualny tor 

lotu samolotu um ieszczane są w pamięc i (EMC), u ­
aktualnianie zobrazowanych informac ji o planie mo­
że być dokonywa'lle automatycznie. 

Poza uak tualnianiem informacji o pozycji samolo­
tu niezbędne będzie wznawianje śledzenia konfliktu 
w celu zaobserwowania efektu zmiany toru lotu da­
nego samolotu w stosunku do innego samolotu będą ­

cego pod kontrolą systemu. 
Jeżeli zgodnie z danymi parametrami zmiana jest 

tego rodzaju, że zostają naruszone separacje stan­
daTdowc, kontroler planujący otrzymuje os tr zeżenie 

o konflikcie. 

Pomoce zobrazowania danych 

Zadaniem kontrolera ,planowania jest ustalić i 
przygotować ogólny plan dla bezpiecznego, uporząd­

k01Wanego i szybkiego przepływu ruchu wyznaczają c 
drogi i poziomy lotów w taki posób, aby zapew­
ni ć dostateczne separacje. Do tego celu wymaga•ne 
są od1powiednie informacje ru chu , które muiszą być 

pr zedstawione w sposób łatwy do odczytania. 

Zakłada się, że kontrol er planowania nie będzie 

ograniczał s ię do poszczególn ego sektora , a będzie 

planował loty przez cały UIR. Jest to wykonalne, 
ponieważ procesor danych zawiera informacje o 
wszystkich samolotach operują cych względnie mają ­

cych operować w obszarze Maas t.richt, ma więc mo­
Ż'liwość wykrywania koniliktów. UmoŻlliwia to rów­
nież kontrolerowti planowania zobrazowanie odpo­
wiednich informac,j'i zgodnie z aktualn ą i planowaną 
sytuacją ruchu w innych ,\iektorach tego o,bszaru. 

Zestaw zobrazowania danych dla kontrolera plano­
wania zawiera Synte tyczne Zobrazowanie Dynamicz­
ne (Syntetic Dynamie Display - SDD) i dwa Elek­
tronicz,ne Zobrazowania Danych (Elektronie Data 
Disp lay - EDD) wraz ze zwykłą tablicą pos tępów 

lotu jako pomocą rezerwową w przypadku uszkodze­
nia wskaźników elektronicznych. Syn tetyczny wskaź­
nik SDD na stanowisku planowania będz i e tego sa­
mego typu co na s tanowiskach kontrolerów wylko­
nujących dla przedstawienia kontrolerowi planowa­
nia aktualnej sytuacji ruchu , co jest pomocne przy 
jego czynnościach. 

Jeden z W1Skaźników EDD będz.ie użyty do przed­
sta•w'ienia zesitawu wyznaczonych lotów d,Ia 15 ektora, 
depesz planów lotu i innych informacji potrzebnych 
kontrolerowi. 

Drugi wskażni!k EDD będ z ie zwykle służył do zo­
brazowywania informacj i dotyczących samolotów, 
które operują lub będą operować w sektorze w cza­
sie określonym jako „cz.as aktualny" (now time) i w 
następnych 20 mdnutach. In for macje •te są przedsta­
wiane w formie tabelarycznej w odniesieniu do 
punktów ikon trolnych sek toru . J dna.kże informacje 
te będą zastępowan e deipeszami uzy,skanymi w wy­
niku rozwiązywania spraw konflikto wych, na infor-
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macj ę kontrolera ,planowania lub automatycznie sko­
ro zostaną naruszone standardowe separacje między 
dwoma sektorami. Depesza taka będzi e ,przedstawiać 

sy tuacj e r.uchowe wzdłuż planowanych dróg w 
obrębie UIR w stosunku do samolotów, dla których 
ddkonano s,prawdzenia .pod względem k.onfili'k'tów. 

Przedstawione pozycje ,będą dotyczyć ETA wybra­
nych punktów ko111 tro,lnych wzdłuż !drogi i informa­
cji o ·wi'szy<Sltkich samolotach, 'które zamierzają prze­
cinać te IPUnk'ty kontrolne w uprzednio okireśl1'onyun 

odstępie czasu pr.zed lub po przytPuszczalnym czasie 
przyibycia samolotu, względem którego dokonano 
analizy konf1iktu. Podczas prób dokonywanych w 
Cen tr.um Doświ.adcza'1nym EUROCONTROL ustalono 
01Ptyma•lne forma1ty zarówno depesz , jak sposób 
pr.zedsta wiania danych kontrolero w i. 

Zadaniem 'kontrolera wykonującego jest wdrożyć 

plan określony przez kon trolem planowania dotyczą­
cy prz,epływu iruchu .oraz mo.nitorowani•e r,ealizacji 
planu. Co do poz iomów lotu na drogach kon­
trolowanie łą cznie z separowaniem radarowym ogra­
nicza się głównie do przyipadków wyJątkowych . 

.Działalność l«mtrolera skupia s ię głównie na sto­
sowaniu separacji w czas ie wchodzenia i schodzenia 
samolotów oraz w przy,padkach zmian ,poziomów. Na 
wskaźndku SDD !kontroler będ zie miał przedstawione 
aktualne pozycje wszystkich samolotów, za które jest 
ocJipowiedzia'lny i które wyznaczył mu kontroler pla­
nowania. Będzie on ,podawał zezwolenia i depesze do 
samolotów .zn ajdujących się pod jego 'kontrolą oiraz 
dokonywał prz elkazań (zwoln ień) do sek torów sąsied­
nich. Dane przedstawione na wskaźni1ku SDD sta­
nowią za5adniczo informacje o ,pozycjd 15amolotów 
uzyskiwane z pierwotnego i wtórnego radaru, zwią­
zane z <danymi ;pozycyjnymi ruchowe fo.rmularze za­
wierające 'informacje iden•tyfikacyjne samolotu (znak 
raz.poznawczy, numer re jsu), II)ozio m '1-otu oiraz sym­
bole wskazujące na położeni e samolotu (poziom, 
wchodzenie ·lub schodze111ie). Strzałka wekttora pro­
wadzącego od symbolu pozycyjnego przedsfawia jed­
ną minutę lotu , 1a sz tuczna poświata symbolu pozy­
cy jnego pomaga kontrolerom w oszacowani u ś-ladu 

od samolotu . 
Różne symbole pozycyjne wskazywać będą, czy in­

fo rmacja o ipołożeniu samolotu 'Otrzymywana jest z 
SSR-,u i ko.relowana z informacjami ,planu lo!tu, czy 
też bez korelacji, względnie czy informacja uzyski­
wana jes t z ,radaru pierwotnego. 

Ponieważ w jednym sektorze będ z i e do 4 kontro­
lerów wy<kon ujących, samoloty wyznaczone idJa po­
szczegó'lnych kon,trolerów wykonujących będą roz­
różndane za pomocą spec jalnie oznaczanych symbo.Ji 
samolotu wskazując, który kontroler jest od;Powie-
dzialny ,za dany samolot. · 

Zadaniem kreski umieszczonej iponad znakiem roz­
poznawczym samolotu, będzie pokazanie ko~trolero­
wi wykonującemu, że zachodzi naruszenie planowa­
nej separacji oraz że może być k'Onieczne monitoro­
wanie oraz interwencja .radaro wa. 

Zazwyczaj zobrazowane są również mapa elektro­
nowa or,az dnne odpowiednie informacje UZUIPełnia ­

jące (tła). 

Obszar, kltórym kontroler wykonujący jest za•inte ­
resowany, może być wybier,any według potrz.eby (ży­

czenia). Będzie 1to „wycięciem" z ,pełnego oibrazu do­
stępnego w tProcesorze danych. 
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PVA_N OPERACYJNY ... 

Na ws1kaźnikach ,tabelary cznych· (EDD) przedsta­
wione są kontrolerom wykonującym 'informacje co 
do samoLotów .będących pod .ich kontrolą . 

Również dalsze informacje, takie jak meteo, n,a żą­

danie mogą -być z po:wodzeniem przeniesione z ukła­
du ,pamięciowego (EMC) na wskaźnik tabelarny. 

Kontroler wykon,ujący może również wymagać 

drukowania pasków (postępu lotu) dla samoUo tów 
będących ,pod jego lrontro-lą, 1ponieważ EDD (wskaź­

nik tabelarny) może ulec uszkodzeniu. Obydwa s ta­
nowiska, ltzn. lkontrolerów planowania i wykonują ­

cego będą wyposażone w odpowiednie 1pomoce wy j­
ściowe dla wprowadzania informacji ,lub rozkazu 
do kom;pu1tera, wyposażenie radiotelefoniczne dla 
łą czności samolot -ziemia w odpowiednich sektorach 
ornz łącza telefoniczne do koo,rdynacji wymiany 
informacji z i,nnymi organami ATC. 

Koordy,nacja cywilno-wojskowa 

Talk ja•k wspomniano na 'Początku, skuteczna me­
toda koordynacji między UAC i wojsko-wymi organa­
mi kontroli ruchu (MATRAC) jest .koni-eczna. 

•W systemie Maastricht osiąga się to ,przez auto­
maty-czną transmisję do odpowiednich MATRAC 
teledacyjnymi łączami cyfrowymi informacji o GAT, 
które są dostępne w procesorze danych. Or.gany te 
będą zaitem zdolne do ,szybkie'j identyfikacji GAT na 
swoich ws1kaźnikach rada-rowych w s,posób nieza­
wodny. 

W oparciu o te informacje kontrolerzy wojskowe­
go -ruchu ,lotnicze-go są w stanie utrzymywać ·sepa­
racje pomdędzy !t",uchem -Oiperacyjnym będącym pod 
ich ikontrolą _i GAT, ,który jest kontro'lowany przez 
Maastricht. Jako że informacja o GAT je-st łatwo 

dostępn•a dla obu -s·tron, pewna dodatkowa ikoor,dyna­
cja, kltóra może ·stać się niezbędna pomiędzy kon­
trolerem cywilnym i wojskowym jest wielce m:;pra ­
=iona. 

Zalecenia dalsze 

Ponieważ Centrum wymagać będzie oLq•r zymiej 
liczby szybkich i sprawnych łąc zy foni cznych z inny­
mi cywilnymi i wojskowymi ośrodkami kontroli ru­
chu lotniczego do celów koordynacji i przelkazywa­
nia danych (dopóki nie jes t ,możliwe ·przekazywantie 

Czytelnicy 

inte~e~ujący się radioelektr_oniką i telekomunikacją, a mla ­
now.101e: spr,zętem elektro,nwznym i teletech'11kznym syste­
mam1i telekomunikacji i •telernlorm-atyki, radiofOJ'l.ią ' i tele­
wjzJą , .techniką audiowizualną, elektrontlc2mą teclrn,iką po­
moa,r,o,wą oraz elek;trollliczny,mi zespolamli automatyki i in ­
!ormalty,ld - znajdą aktualne arty~uly_ i cenne materia ł y 
•nd'or,macyjne w tym zakresie w m1eslęc2mwku SEP 

PRZEGLĄD TELEKOMUNIKACYJNY 
(Tele-Radio-Elektronika) 

PRZEGLĄD TELEKOMUNIKACYJNY stanowi bo­
gate źródło informacji dla inżynierów i techników, 
pracujących w przemyśle elektronicznym lub przy 
eksploatacji urządzeń tele- radioelektronicznych, 
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automatyczne względnie dla uzupełnienia przekazy­
wan ia automatycznego), niezbędny jest szybki i sku­
teczny sys tern przełączan ia obwodów telefonicznych 
dla zapewn:ienia ,kontrolerom prawie natychmiasto­
wej łączności, gdy taka jest wymagana. System taki 
za;pewni najwyżs,zą skuteczność w praktyce pod wa­
runkiem, że sąsiednie organy A 'DC będą wyposażone 
w od,powiadnie zes tawy systemu te1efonicznego. 

Tak jak w każdym ACC, dla kalkulacja postępu 

lotów wymagan•e są ponadto dane meteorologiczne 
tak dla załog i naweimnej, ja,k i dla przekazywan:ia 
i-eh na pokład samolotów. 
Ponieważ 3 główne centra meteorologiczne w re­

jonie wyposa.żone ,są w urządzenia automatycznego 
przetwarzania, możliwe więc będzie automatyczne 
przesyłaniie rdanych z takiego c,~n1tr um do :procesora 
danych w Maastricht, gdzie kontroler może żądać 

zobrazowa nia meteorologicznych informacj i na swoim 
elektronicznym wska:źiniku (EDD). 

Informac je rodzaju wolnoziemnego, jak prognozy 
dłrngofalowe, ,mapy pogody ~t-d. dla Brieffingu będą 
dostarczone za 1POmocą depesz przez AFTN oraz za 
pomocą tra•nsrn:i•sji faksymi lowej z centrum meteo . 

Niewiielka grupa w centrum będzie 1przygotowywać 

i redagować codzienne nota-my, wg potTzeb każdego 
sekto,ra w centrum w o.parciu o notaimy 01trzymane 
z AF'DN. Zgłaszają oni na odpowiednie stanowiska 
kon trnli selk·toru no tamy ·kl. I, któr e mają ,szczególne 
znaczenie tcl la bieżącej operacji w centrum i w sek­
torach. 

Zbudowanie centrum 'kontroli z za-stosowaniem no­
woczesnego systemu i .metod pracy tak .jak w l\'loaas­
trticht .bez wą,tpienia ma dodatni wpływ na cały sy­
stem ruchu powietrznego w ll'ejonie. J ego I\Vldrożenie 

mu1si być dlatego dokonywane '.P!t"ZY ścisłej wspMpra­
cy z odpowiednimi naTOdowymi służibami ruchu dla 
doprowad zen'ia do ,płynnego działani,a całego syste ­
mu i d:la zapewnienia użytkownikom beZ\Piecznej l 
ekonomicznej drogi lotu. 

Obja ś ni.en 1ia sk •rótów: ACC - Ce•nlrum Ko•ntroli 
Ruchu, ATC - Ko·n,t,rola Ruchu Powdertir,znego, AFTN - Sta­
la lo tn•cza sieć telekomunikacyjna, UAC - Kontrola gór­
mego rUicihu, ULR - Górny Rejon I•nf-ormacjd Powde,trznej, 
EMC - elektron01Wa mas-zyna cyfrowa, ETA - czas pr,zyby­
cia samolotu, SSR - radar -wtórny. 

O.pracował Henryk Kot w.g „The Controler" 
1971 r. nr 1--;-3 

WCT/2056/K/73 

jak również dla fachowców z wielu innych brani -
ze względu na szybko rosnące przenikanie elektroni­
ki i informatyki do różnych dziedzin nauki, tech­
niki, produkcji i eksploatacji. 

Pre,numeratę PRZEGLĄDU TELEKOMUNIKACYJNF:C: r 
(roczną - 144 zł, półroczną - 72 zł, k,wartalną - :16 z!), 
jak równtleż sprzedaż zeszytów pojedync2ych (cena 12 zł), 
arcJli.lwalnych I bieżących, prowadzi Dział Prenumeraty 
WCT NOT, 00-048 Warszawa, ul. Mazowiecka 12, konto PKO 
I 0/M Warszawa nr 1-9-121697, tel. 26-80-16, Członko.wje snt 
NOT, nauc~yciele i studenci korzystają z pre•numeraty ulgo­
wej (ra.ba,t 33%) . W tym celu na odwrocie blankietu PKO 
naleliy podać numer le~ity-maqji. 

Adres red a kc j li: 00-686 Warszawa, ul. Barbary 2, 
tel. 28-7-1-70. 
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Kartoteka TLiA 

Odrzutowy samolot dyspozycyjny 'i pa• 
sażerski 6-12-miejscowy 

K O NSTRUKCJA, Dwusilrn.k owy doł-
noplat wolnonośny z podwoziem cho­
wanym, s ilni ki ,w gondolach umocowa­
nych na tyLnej częśc'i ,kadłuba. 

Piat wolnonośny 't r.a,pezo,wy ze sko­
sem. Profil o grubości ·1-3,65% u ·nasa­
dy, Vl,5% na •k,ońcu . Konstruk,cja dwu­
dźwigarowa fail-safe. Klapy dwus;zcze-

• linowe napędzane elektry,cznie o kon­
strukcji przekładkowej ,z wype ł niaczem 
u lowym. P nzerywacze typu „gilotyno­
wego" pr-zed ząw,nętrznymi częśc<iami 
klap. Hamulce aerodynamiczne nad i 
pod sk,rzydłem , napędzane hydraulic z­
nie . Dwi e klapki na każdej z lotek . Na 
krawędziach natarc'ia - pneumatyczne 
ur,ządzenie przeciwoblod zeniowe. Na 
końcach skrzydeł mogą być doczepia­
ne zbiornik i dodatkowe. 

!(aclłub o przekroju okrągłym, część 
mieszcząca kabLnę pasażeTSką cylin­
dryczna . Drzwi wejśc i O<We, będące j ed­
nocześni e stopniami z lewej strony 
z pr,zodu kal>Lny, wspólne dla załogi i 
pasażerów. Wyjśclie awaryjne z prawe j 
strony na d skrzydłem. Kadłub ciśnie­
niowy, konstruk.cji póls•korupowej fai!­
· Safe. 

u.stcr:,;enia. Uste,rzenle piOJ1owe sko­
śne, konstrukcji póiskorupowej: ster 
zaopat rzony w dwie k lapki wyważa­
jące. 

Uster,zeni,e poziome, skośne, również 
konstrukcji półskorupoweJ. Na każdej 
z polówek steru wysokości - klapka 
wy,ważaJąca. Ster wysokości - z kom­
pensacją rogową. Usterzenie p oziome 
mocowa,ne jes,t do usterzenia pionowe­
go - ·znaj duje się jednak, jak na u­
kład z si lnjkami z tyłu, bardzo nisko 
nad kad łubem. Sta.tecznik poziomy 
przestawialny elektrycznie. Sterowa ­
nie bezpośrednie, bez wzmacniaczy. 

Podwozie chowane z napędem h ydrau­
licznym , amortyzatory h ydra uldczne. 
Koła niskociśnieniowe (przednie 3,3 
kG/e m•, główne 5,3 kG/cm•) . 

Napęd , Dwa silnik-i Pr,att - Whi tney 
JT 15D-4 o ciągu po 1050 kG a lbo 

3. zasięg z silniloiem JTl 5D-4 przy 
10-12 pasażerach T 
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2000 
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A erospatiale SN.601 Corvette Francja 

SNEJCMA/Turbomeca Larzac 03 po 1250 
kG ciągu w gondolach na tylnej c·zę­
ści kad łuba. Owa zbior.rukli integraine 
o łącznej pojemności 1680 I. Możliwość 
za mocowania zbiorników dodatkowych 
o łącznej pojemności 700 l itrów. 

Wyposażenie, Ka b i,na c'dśruenio,wa , 
nadciśnjen i e 0,56 kG/cm•, h amulce hy­
clra uliczne, kółko 1przect•ni e sterowane 
hydrau1'icznie. Insta lacja elektryczna z 
prądnicami prądu sta łego (2 X 10,5 kW), 
akumulator 40 A h. 

Wyposażenlie do lotów w ,warunkach 
IFR, pilot automatyczny, ttklad pilota ­
żowo...nawigacyj ny (fitght director), sy­
gnalizator przeciągnięcia i p,rędkości 
do,puszcza lnej; ponadto wyposażenie 
dodatkowe - na życze nie użytko,w,ni­
ka - radiobusole, transponder, radar 

◄ 1. Osiągli z siln~k.iem JT'15D-4 

meteorologiczny, rad'i·owysokośc iomierz, 
DME, ś nstala•cja d o tanko.wania paliwa 
pod ciśnieniem . 

ROZWOJ KONSTRUKCJI, Samolot 
zo.sta t zaprojektowany jako wiel-o·zada­
ni•owy. Może być używany jak-o dyspo­
zycyj.ny, 1aksówka powie,trzna, mały 
transpo.rtowy l ub do ,tr,enlngu załóg . 
Pr,zewidzia no ,też wersj ę sanitarną. 
Prototyp z s ilni,kaml JT '15D·l o ,cią­
gu po •JOOO kG został oblatan y 16 lip­
ca 1970 r . >i ,vylatat 250 h d-o katastro­
fy w dniu 21 marca ,1971 r. Budo,wa 
pierwszych egzem:plarzy produkcyjnych 
ro,ą,oczęla się w 1972 r. Ce rtyf-ikat jest 
spodziewa,n y w końcu 11973 r . z silni­
kami JT J5D-4 i w 11'974 r. - z siLnl­
kami Lar~,c 03. D ostawy ,pier.wszych 
sam olotów seryjnych pr,zewidziane w 
1974 r. 
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Aerospatiale SN.601 Corvette 

DANE TECHNICZNE 

W)'llliM'y 

R07,Piętość 
Długość 
Wysokość 

12,8 m 
•13,66 1m 

3,98 m 
7,45 

22,0 m' 

Wymiary kabiny 

- d ługość 
- wysokość 
- szerok,ość 
- poj emność 

5,73 m 
1,52 m 
1,56 m Wydliużenie 

P.owier-zc'hnia nośru:, 
Wznios 3°06' 

22°12' 
ka bi.ny pasażerskiej 9,93 m' 

Skos krawędz,i ,natarc,ia 
Roopiętlość 

uster.zen:ia pozio mego 
RC>1Z8baW ikól IP<>dwozia 
Ba,za ,podwozia 

Ciężary 

MaJmymaLny do kołow,a<nia 
Ma<ksymaLny do sbartu 
Maksymalny bez ,pal<iiwa 
Maksymalny do lądowa,rua 
PaLiwo ,(ma<k·symalne) 

4,67 m 
2,57 m 

5,22 m 

Pa1i!wo (ze zbóonnikiami dod.) w e r sja C (d yspozyc yj ny, 6-miejsc .) 

- pojem ność 
l<a b iny za ł ogi 

Drzwi pa,sażeTskie 
- wysokość 
- szerol<'ość 

Maksymalny lad. ha,ndJo,wy, w ersja s ta111dard (10 pasa że rów 12 osób na poklad7lie) 
Ci,:żar ,puste.go samolotu , wy,posaż-o,nego 
Cięż.a,r puste.go samolotu, e k s pLoaita,cyjny 
Obciążerae p01wierzchni 
Obcią żenie ciągu (•statycznego) 

Osiągi 

Równoważ,na długość lotn iska 
!do sta!rtu (wg FAR 25) dla 
Q = 6100 kG, h = O, JISA 

Dlu,gość ~tartu na m m 
w g FAR 23 dla Q = 5760 kG 

Lądowanie z 15 •m 
Pręd1kość maksymalna 
Prędk,ość podejścia, dla dężaru 

5500 kG 

Za,sięg 

Z .rezerwą •na 45 min. wers j a z 12 pasażerami 
przy ,prędkości ma,ks. przelo.towej 
przy .p rędkości przeł. ekonom. 

Z maksymalnym ,pa lliwem ze zbLornikami doda l kowymi 
pr,zy prędkości maks. przel o t . 
przy p rędkości przeł. e kon om. 
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1,90 m• 

1,30 m 
0,71 m 

We rsja z sH nikiem Wersja z s•iln ikiem 
J'l'l 5D4 LARZAC 03 

6 150 1kG 
6 roo k G 
4 700 kG 
5 500 kG 
I 325 kJG 
l 7'25 •kG 
1 020 kG 
3 500 k G 
3 680 •kG 

2,91 kG/ k G 

I 250 m 

910 m 
6:m m 
800 km /h 

217 km/h 

I 465 k m 
1 645 kn1 

2 330 km 
2 645 km 

6 150 ,k G 
6 100 :kG 
4700 kG 
5 500 k G 
1 325 kG 
1 7'25 k G 
l 020 k G 
3 550 kG 
3 750 kG 

278 kG/m' 
2,44 k GJk G 

985 m 

720 m 
630 m 
870 km!h 

217 km/h 

I 465 km 
I 600 ,km 

2 330 km 
2 600 km 

A . K . 
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Kartoteka TLiA 

Z-miejscowy szkolno-tre1ningo,wy samo-
lot s,portowy do,puszczony do pełnej 
akrobac ji 

KONSTRUKCJA. 1-sUnikowy doino-
płat metalowej k•onstrukcj,i. 

Piat. W1olnonośny, prosty, o o brysie 
prostoką1mym. Pr,ofil NACA 64A 5i5 
(modyfikowa ny) o grubości względnej 
15%. w,mios 6°18' u nasady. K ą t zakl'i ­
nowania 6° . Dźwig,a,r o prze1kroju „I" 
(ze s1lopu alumtnium AU4 Gł) rw odle­
głośc i 40% c,iędwy sk rzydła od je.i po­
czątku. Trzy 1azęści dźwiigara - lewa , 
prawa i centralna przebiegająca we­
wnątrz kadłuba - ,połączone sworznia­
mi (2 X 6 sztuk). Okuc,ia uolącro<ne z 
pasami dźwigara s talowymi nitami o 
dużej wyt,rzymalości -na ścinanie. Ką­
towni,ki pasów dźwigara wycisk/a ne (5 
k s.zta ltów) , ścia,nkia (z otworamJ) z bla­
chy platerowanej o grubości 1,2-;-2 i 4 
mm. żebra piata (2 X 9 sztuk), pracują­
ce pokry<Cie •o raz zaginane usztywnJe­
nta z blach o gr ubości 0,8 i 0,5 mm (z.e 
stopu •alumi.ntum AG4 MC-H24). B lac lw 
pokryciowe zawijane wstępnie tylko 11 3 

kra,wędzi natarlcia . Nie ma u sztywnie1i 
wzdłużnych po'kryclia pla•ta, tylko gdzie­
niegdzie usztywnienia ,pcxprzeczne. że­
bra ,nosowej 'i tylnej części płata przy­
mocowane do dźwigara kątownikami. 
Pokrycie pła1la 1pl'zyn i1lowane do dźwi­
ga,r a, żeber •oraz kątownil<ów u sztyw­
niających ·nioomi Jednostronnymi (,ze 
stopu a luminJum A G-2). Mome•nt skrę­
cający płata przejmują 2 okucia każ­
dego skrzydła (2 X 2 swornnJe). który­
mi zakończony j est dźwigarek ty1ny 
ora,z dźwigarek przedni biegnący od 
nasady każdego <Skrzydła do żebe r le­
żących w pł>aszczyznach moc,owa,nJa /'.!,O­
le ni podwozia glówneg,o, Zwykle lotki 
typu Friese z górnymi zawiasami ( kąty 
wy,chyleń 16° i 14°) wyważone m a so­
wo i aerodynamicznie. Konstrukcja 
pólskorupowa z 5 żebr,ami. Napęd lo­
tek kombi.now,a•ny: w kadłub ie sztyw­
ny (z łożyskamJ ku'lkowymi w przegu­
bach) , w skrzydle linkowy (z krążka ­
m i). Zwykle kUlipy z doJ.nymi mwia ­
sami wychylane silnikiem e lek1rycz­
nym . Ko nstruk,cja półskorupOIWl;l z 5 
żebrami. K lapy sp,rzężone ru-rą skrętną 
przechodzącą przez kadłub. Końcówki 
płata t ypu Hoennera ,i o,wiew'ki prze.i­
ścda skrzydto-kadlub z la m ina tu poLie­
strowego wzmoc,nionego wlók•ne m ,sz,k la ­
nym. Wewnętrzne e lementy konstruk­
cyjne piata ( rówrueż i kadłuba) po'kry­
te p l"zed monoożem gruntem antykoro­
zyj,nym (wg pr oducenta metoda 1lańsza 
nJż a•nodowa nie). Z·ewnęt•rzne wyk,01i­
czenie plarta klasyczne ; otwory w łbach 
nitów jednostronnych wypełnione 
fa'!'bą . 

Kadłub . 4-pasowa konst rukc ja pólsko­
rupowa o przekroju prostokątnym z 
zaokrąglonym grzbietem. Cztery d odat­
kowe wyciskane wz,d lużne kąt,owniki 
usztywnLaja,ce. Pokrycie o g-rubości 0.8 
m m z nieLic z.nymi popr·zec z ny mi usztv­
wnJenia mi. Pokrycie przynit01Wane do 
kilku wręg nitami jednostronnymti. Du­
ża osłona kabiny ze szkła orE!ainiC'2me­
go zaPewnia dobra widoczność / rów­
nież do tvlu) na zie mi i w loc ie. Prze­
drua •część •os łony kabLny odsuwana do 
,,,rz•odu. Przednia szyba od la d wn~ . Ka­
bina duża i wy,!!or'lna , Niskje bol<i ka­
dłuba zanewnia ją lattwy dostęp do ka­
btny z o byd w u stron. Miej sca oilothw 
obok s lebie (l awa lub 2 nastawne fo­
tele ze zc1,e1mowanymi oparc-ia mi1 . Po­
dwójn ~ s terownice stano1wia praktycz­
ny kompromis między wolantem a 
dra żkJem i ·nie o!!raniczaja ruchów w 
kabi,nrie . P Pda lv wvoosażo ne w h amul­
ce hvdra 11 1,i.,.7Jne . 2 dźwiE!nie e:az,1. Po­
zostałe d żwi!!n i e ster owa,nia i Przelacz­
niki umieszczono cel1ltraln ie. 1'1 tylnej 
części kabi•nv za siedzeniami ba !!ażnik 
o obj etoś<', i 0.4 m' 125 kG ba gażu\ . Ka­
bi1na wentvlowa,na i. ol!rzewana. SciAna 
o~nlowa z miekkiej bl ach y s1lalowe1 o 
<'rubości o.s mm pokryta a luminiu m. 
Owiewki si1n1ka z laminatu . 

U1,terzenie. Wo1nonośne I~ons tr uk,cj,i 
półskorupowej , wyważone m asowo i 
aerodynamic=ie. I-częściowe płytowe 
uste·rzenie poziome m a d źwllga r skrzyn­
kowy ,przechodzący pn,ez kadłub oraz 
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żebra nosowe (2, X 2 szbuki) tylne 
(2 X 4 'SZbU<ki). Napęd linko,wy. K lapk i 
wyważająca dociążająca ko•nstrukcji 
pólskorupowej z zawiasem ciągłym. 
DźwignJa sztywnego napędu k lapki 
wywa :ba ,jącej stanowi jej wyważe,nie 
1nasorwe . Usterzerniie ipioinowe l•ekko 
skośne. Statecznik pionowy ma dźwi­
gar skrzynkowy pocLpier,ający gór ne i 
dolne łożysko ste,ru kierunku oraz 4 
żebra. W górnej części światło a ntyko­
Iizyj ne. Ster kierunku ma dż;wiga r 
s k<rzyn~owy i 5 żebe r. K,r31Wędź n a tar­
~ia zaok.rąg lona , W gór-nej części rogo­
we wyważenJe aerodynamiczne , we­
wnątrz któr,ego umies21czc,no masę wy­
ważającą. Na,pęd li nkowy. Dźwignia n a ­
pędu na najniższym że-brze , na którym 
zamocowiano rów1nież Laminatową osl,o­
nę świaitla pozycyj,nego. Pou<ryda u­
ster,zeń z blachy ,o grubośc i 0,5 mm 
przyn1towa·ne do żeber ·nitami jedno­
stro nnymi. K!ońcówki usterzeń z la mi~ 
natu . 

Podwozie. Stale, 3-.kołowe z kołem 
prnednim . Gole.nie wolno,nośne z prze­
su.ruętą w prawo golenią kola p<rzed ­
niiego, Gole nie kół głównych poląc,zone 
z dź:wiga,rem p la1a swor·zniami , podpo­
ra obrotowej goleni J<oł a przedniego 
połączona z w,ęgą k,adłuba nitami sta­
lowymi. Kolo prze dnie . ste r owa,ne , 
sp:l"zężo,ne elastyc,znJ,e ze ste,r owa niem 
steru kie,unku. Hamulce h y dra ulicz ne 
kół głównych. A.m ortyzalcja -o lejowo­
- powtietr2ma . Wszystkie ko la j edna,kOiwe 
o wy,m'iarac h 380 X 150 mm. OwJewk,i 
wszystkich goleni i kół z Ia,mina tu 
szkla•nego. P od.wo.z.ie ma mocowanie do 
d rąga h ol owniczego. 

P rofil skrzydła i cha­
rakterystyki aerod yna­
miczne profilu dla Re = 
= 3 X 10' 
a) NACA 64A 515 

Francja 

Napęd . Chłodzony porw>e1t,rzem, 4-,cy-
Lim,drow y płaskii silnllik Lycoming 0-235 o 
mocy 108 KM ll!a<pędziaj ący 2-l•Oipa,t owe, 
stale, metalowe śmigło Me Ca uley lub 
s ilni k Contti,nenta l 0-200-A o mocy 100 
KM. Pojedy,nczy spawany z a lu rninLu m 
zbiorni•k paL~wa w ty1nej c zęśc-i kadłu­
ba pod podłogą b aga:iJnika. Pojemność 
zb.iornrka 120 1 (zapewn.i,a 7 h ekomo­
miczne~o treningu lub 5 h prze lotu z 
zasięgiem 1050 km). Wle w paliwa z le­
wej strony ka dłuba . Rury wydechowe 
i wymiennik'i ciepła ze sta li nie rdzew­
ne j. Ponieważ silnik \ ma k onwencjo­
nalny gaźnik i gra,wif!\cyj ną mis:kę o­
l ejową nie jest przystosowainy do dl·u­
gotrwa lego lotu odwiróco nego. 

Wy,posażenie. Ins<ta,lacj•& e le ktryczna 
w,r,az 1z rozr,usznlildem zasilalllia jest 
akumulatorem 12 V oraz prądnicą pr ą­
d u zmiennego. Podstawowy zes,ta.w 
pl'Zy11ządów p,ilotażowo-naw'igacyj nych i 
siłni,kowych . Pilo t aurtomatyc2my, wy­
posażenie do lotów !FR, światta pozy­
cyjne i lądowania na życ'zenie. 

Uwagi. Przy pnojek t owanJu samo.lo tu 
zwr ócio1no S7JCzególną uwaigę na ob n:iż.e­
n ie k osztów konstrukcji i p-rodukcj'i. W 
tym celu dążono do prostoty konstruk­
cji oraz ograniczenia liczby j ej części 
s l<l adowy,ch. Przyj ęto prostokątne obry­
sy pia ta i uster zeinia p otiom ego. Za­
stos01Wano pokrycia o · pojedy.nczej 
kr'1:ywiżnie. Użyto malej liczby usa:ty­
wnień poprzeczny,ch elimunując u s-z,tyw­
nienia w,zdlużne płata i kadłuba, co u­
zys kano k osztem ,zwiększenia gr ubości 
pokr yć (stra ta cięż-a<r•u w stosunku d o 
optimum wy,trzymalośc.io,wego wynio -

15 % 

40• 

C z 

b) NACA 64A 515 mo­
dyfikowany 

C) NACA 64A 515 mo­
dyfikowany z wy­
chyloną klapą 

5 IO 15 16 18 20 
rx.{oj 

0,05 0.fO 0, (5 0,20 [/( 
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Robin HR 200 
s la ,oko ł o 20 kG). Zastosowa,no tylko 2 
średnice i jedną długość ni-tów oraz 4 
średnice sworzni s łużących do monta­
żu samolotu. z:wrócono szczególną u­
wagę na łatwość montażu; wprowadzo­
no szer,oko n>ty jednostronne oraz ni­
ty stalowe z,a,kuwane pisto le tem auto­
maty,cznym. Zredukowa,no do rn<rn'imurn 
Hcz;bę przyti2:ądów montażowych , Do 
budowy samolotu u żyto typowytch ma­
te,r'ialów konst,rukcyjnych, części •O zlo ­
ż-onym ksztalC"..ie wykonano z Ja,miJna ­
tu. Doboru silnhlta o stosuirnkowo nie­
w,ielki-e j mocy (dla samio'1otu przezna­
czonego do akroba,cj<i) dokonano rów­
nież ze względów ekonomicznych. 

ltO ZWÓJ KONSTRUKCJI 
H.R 200 jest nowym samolo,tem opra­

cowany,m i zbudow~i.nym pr,zez wytwór­
niię samolotów leklkicl1 A vions Ple-rre 
rto bin (do 1969 r. Centre Est A ero nau­
tique) 1,alrudniającą 130 pracowników. 
Rrzeznaczony jest specja lni,e do tanie­
g o latania w k1lubacl1 i szkołach lolni­
cz:,noh. 
Twórcą samo,lotu jest C. Heinlz, g ł ó­

wny k•onstruktor wyllwór·ni. Za1projek­
tow,at on wcześn,iej oblatany w 1969 r. 
4-miejsc.q..yy samolot HR 100 z silnikiem 
o mocy 200 KM. Był bo pienws,zy me-
talowy sa,molot wytwórni (wc.ześniej 
produkowa,no sa•moloty drewniane), 
którego produk<:ję seryj'.ną (wersję se­
ryj,ną oznaczono HR 100/200) rozpoczęło 
w 1971 r. W 1970 r. oblatano amatorską 
konstrukcję C . Heintza - 2- mie jsco,wy 
metalowy samolot ze,nith z s ilnikiem 
0 mocy 100 KM - byt on wstępnym 
studium do o.pracowania projektu HR 
200. Dośw,iadczenia zebriane podczas pro­
jektowanJ.a, budowy i badań w lociie 
tych dwóch popr,zed n,i<,h ko.nstruk,cji 
poowolily na dokładne wstępne os2Jaco­
wanie osiągów i c,harak,terystyk lot­
ny,c h oraz określe,nie wlas,ności aerody­
na.micznych. Mimo zewnętrznego podo­
bieństwa do HR 100/200, samolo t HR 200 
jes,t nową konstrukcją o mniejszy,ch 
wymi1ariach i si-lniku o mniejszej mo­
cy. S•amol,ot zbudowano w kategor ii 
ak•robacyjnej wg ,przepisów FAR 23, co 
ula,bw,i uzyska ,nie zagranic2Jnych świa­
dectw ty.nu. 
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K,o-nstruowa nie HR 200 r,o:,,poc2ęlo się 
we wrześniu 1970 r., budoiwę prototypu 
rozpoc,zęto w grudln'iu 1970 r. po prze­
prowadzen•iu prób w locie z nowym 
zmodyfilrnwanym ,profilem skrzydła. 
Prototy,p z siln~k,iem Rolls Royce o 
mocy 95 KM i sta ł ym 2-lo pa,towym 
śmigłem metalowym obla,~ano JO.VII. 
1971 r . P ,o w.priowadzeniu niewiielkdClh 
zmian powJerzc•h,n,i sterujących podczas 
wstępnych p-rób w locie, uzyska~ro do­
bre wł as ności lotne (w szczegóLności 

DANE TECHN I CZNE 

Wy miary 

Rozpiętość 
Oięciwa •piata ( sta ła) 
Oięoifwa usterzenia 

poziomego (sta ł a) 
Długość 
Wysolrnść 
Rozp,iętość usterzenia 

poziomego 
Rozstaw kół podwo2>ia 
Baza podwo,iia 
ś red,nic-a śmtigla 
Odległość śmigła od 

ziemi 

8,4 m 
1,!i m 

ll,725 111 
6 68 111 
2:118 m 

2,64 m 
2,88 m 
J.,49 m 
1,83 m 

0,26 m 

Wymiary wewn ętrzne k ab iny 

Dłu gość 2,05 m 
l ,06 m 
1,25 m 

Sz,ero1k10ść n1aks. 
WyS'okość 

Powierzchnie 

Powierzchnia noś na 
PowieTzch.niia usterzenia 

po2liomeg,o (Z klapkami) 
Powiierzohn.ia sta.tecznika 

p.ionowego 
Pow(ienzchlnia steru 

.klierunku 

Ciężary 

Ciężar własny 
(samolot wyposażony) 

Ciężar c,alklowity maks. 

12,Gll n, :: 

2,06 111:: 

0,35 n1:: 

0,57 m• 

500 kG 
760 kG 

s-terowność i zwJ·o,bność) względem J o­
s i. Dalsze próby w looie pr·zeprowadzo­
no jesienią. W styc,:niu 1972 r. rozpo­
często budowę 5 samolotów i przyrzą­

dów montażowych 01,az ro0poczęto pró­
by statyc2>ne drugiego platow,ca. Sw,ia­
dectwo typu u.zyska1no la1tem 1972 r. W 
pa~dzierniku rozpoczębo produkcję se­
ryjną . Dos tarczanie seryjnych samolo­
tów rozpoc.zęto w zimie 1972n3 w ilości 
2 Sliluk ,tygodniowo. 

Obciążenia 

Obciążenie powierzchni 
maks. 

Obciążenie mocy maks. 

Osiąi:;i 

(dla ciężaru calk,ow,ilego 
maks. , silnik 0-200-A) 

Prędkość 111a,ks. 
Prędkość dopuszczalna 

nurkowania 
Prędkość przelotowa 

ma,ks. (75% mocy) 
Prędkość ,przelotowa 

ek,o n. (55% mocy) 
Prędkość min. (klapy 

wypuszczone) 
Wznoszenie 
Pułap pralktyczny 
Zasięg (paliwo maks.) 

Ws,pólczynn.iki obc i ąże ni a 
dopuszczalnego 

- kaltegol'ia akrobacyjna 

W~pólczynniki siły nośnej 
płata 

Cz max 
Cz max (dla k lap wychylo­

ny,c h o kąt 40°) 

/ 

60,3 kG/m' 
7,6 kG/KM 

230 km/h 

330 km/h 

210 km/h 

185 km/h 

84 km/h 
~.6 mis 

4400 m 
1100 km 

+ 6/- 3 

1,48 

1,77 

R. M. 
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Zależność prędkości lotu otł Q / s POMOCE KONSTRUKCYJNE 19-

c, 

Q/S I 4 I 3,0 I 3,8 I 3,7 I 3,G I 3,5 I 3,4 I 3,3 I 3,2 I 3. 1 I Q/8 

700 100,512 102,923 105,-197 108,037 200 ,855 . 203 ,647 206,629 20fl ,698 212 ,979 2 16,366 700 
690 180,144 101 ,637 194 ,093 190.6 1.5 l00 ,41 3 202 ,Ul-1 205. H 6 208, 192 2ll ,450 214 ,812 690 
680 187,770 189,860 192,680 105 .193 107,971 200 ,722 203 .66 1 206 ,687 200,920 213,259 680 
670 186,336 1 8,694 10 l ,212 193,696 106,452 199, 183 202,099 205,101 208,311 211 .623 670 
660 184,968 187,308 180 ,808 102,274 195,010 197,721 200 ,0 \6 203,596 206,781 210 ,070 060 

650 l 3,600 185,92a 188,404 190. 52 193, 508 106,258 199.1 32 20:l ,090 206,252 20ti,5l 6 650 
640 182,160 184,465 186,020 180,355 19:l ,050 [94 ,7 10 197 ,570 200,506 203,642 206,881 640 
680 180,720 183,007 185, 44 9 187.85t! .I 00 ,531 193, l t!O 1.96.008 198,920 202,032 205,2~5 030 
620 170,280 181 ,648 183,071 1 6,362 ll:!0.013 101,640 194.446 107,335 200 ,422 203.610 620 
610 177,840 180,090 182,493 .1.84,865 187,495 190,10 I 192,885 L9G ,750 108,813 ~0l ,U74 610 

600 170,328 178,559 180,942 183,20:l l ll5,0lll. 1 SS .4 8 5 191 ,245 194,086 197,122 200,257 noo 
590 174 ,888 177,101 179,464 1. 8 1.796 18-1.383 186.946 1 ~9,683 .192,60\ 105 ,51 3 198,622 590 
580 173,370 175.570 177,913 180.224 1.8:l ,7~9 185,329 188,043 rno, 36 193.822 106,905 r.so 
570 171,864 174,038 176,361 17ll,653 18 1, 1.95 l.83,713 186 ,403 180,172 192,132 195 ,187 570 
560 170,352 172,507 174 ,809 177,081 179 ,601 182,097 184. 763 187,508 190 ,442 193,470 560 I 

GfiO 108,840 170,976 17;!,258 175,60!) 171\ ,007 lll0 ,480 183 , 1. 23 186,843 188,751 191.753 550 
540 167,328 '169 ,445 171,706 173,937 176.4 L3 17S.86-l 181 ,4 3 184,179 187,00 I 100 ,036 540 
530 165,744 107,841 170 ,08 1 172,2U l 174 ,742 L77. I 7l 170,765 182,,J36 [85,290 188 ,237 fi;j O 
520 164,160 166,237 168,455 170,64.4 173.072 175,478 178,0-17 180 ,692 183,519 186, -138 520 
510 162,570 164 ,633 1G6,830 168,99 17 1,402 173,785 176,320 1.78,949 181,749 J t:14,639 510 

500 160,992 103,020 165,205 167,351 169,732 172,091 174 ,61] 177,205 179,978 182,840 500 
490 150,408 161,425 163,570 1 G5 ,705 168,062 170,398 172,803 175,462 178,207 181,04 l 490 
480 157,752 159,748 161 ,880 163,983 166,317 168,628 171,097 173,639 176,356 179,lGO 480 
-170 156,006 158,071 160,180 162,262 164,571 166,858 169,301 171,816 174 ,504 177,279 470 
460 154,440 166,394 158,481 160,540 162,825 165,088 167,505 160,993 172,653 175,309 460 

450 '152,712 164 ,6-14 l.56,708 l 59,l03 161,003 103,24-1 165,631 .168,091. 170,721 173,43G 450 
440 151,056 152,967 155,009 167,023 159,257 161,470 163,835 160,268 168,870 171,550 440 
430 140,328 161,217 153,235 156 ,226 157,435 159,623 161 ,961 164,366 166,938 169,593 430 
420 147,528 149,396 151,388 153 ,355 155,537 157,699 160,008 162,385 164 ,926 167,540 420 
410 145,800 147,645 149,615 151, 550 153,716 155,852 158,134 160,483 162,994 165,586 410 

400 144 ,000 145,822 147,768 149,688 1.51,8 18 153,928 156,182 158,602 160,982 163,542 400 
390 142,200 143,090 145,921 147,817 140,920 152,004 154,230 156,52 1 158,970 161 ,498 390 
380 140,328 142,103 144,000 145,871 '147,947 150,003 1. 52,109 154 ,,160 156,877 159,372 380 
370 13 ,528 140,281 142,153 144,000 l46 ,04P 148,079 150,247 152,479 154,865 157 ,327 370 
360 136,5 4. 138,312 140,158 141 ,079 143,999 146,001 148,139 150,339 152,691 155 ,120 360 

350 134,712 136,416 138,237 14.0,033 142,026 144,000 l-16 ,108 148 ,279 150,599 152,994 350 
340 132,708 134,448 130,242 138,012 139,976 141,922 '144 ,000 140,139 148,425 150,786 340 
330 130 ,824 132,470 134,247 135,991 137,927 139,843 141 ,891 143,999 H6,252 14 8,578 330 
320 128 ,808 130,438 132,178 133,896 135,801 137,688 139,705 141,780 143,908 146,288 320 
310 126,792 128,306 130,110 131,800 133,676 135,534 137,518 139,561 141 ,745 143,999 310 

300 124 ,704 126,282 127,967 129,630 131 ,471 133,302 135,254 137,203 139,410 141,627 300 
290 122,616 124,107 125,824 127,469 120,273 131,070 132,989 134,964 137,076 139,256 290 
280 120,455 121,9 O 123,608 125,214 126,996 128 ,761 130,646 132, 587 1 34,661 136,803 280 
270 118,296 110,793 121,301 122,069 124 ,718 126,452 128,303 130,209 1 32,247 134,350 270 
260 116,064 117,533 110,101 120,64.8 122 ,441 124,066 125,961 127,753 H9,751 131,815 260 

250 113,832 115,272 116,811 118,328 120,012 121,680 123,462 125,296 127,256 129,280 250 
240 111,528 112 ,989 114,446 115,933 117,5 3 110,217 120,063 122,760 124,681 126,663 240 
230 109,224 110.~06 112,082 113,538 115,154 116,754 118,464 120,224 l 22,105 124,047 230 
220 106,776 108,127 109,570 110,904 112,673 114,138 115,800 117,529 1 19,368 121,266 220 
210 104,328 105,648 107,058 108,449 100,992 111, 521 113,154 114,835 l l6,631 118,486 210 

200 101,80 103,096 104,472 105,829 107,335 108,827 110,421 112,061 1 13,814 115,624 200 
190 99,216 100,471 101,812 103,135 104,603 106,056 107,609 109,208 110,917 112,680 190 
180 96,624 97,846 99,152 1.00,441 101,870 103,286 104,798 106,355 108,019 109,737 180 
170 93,8 8 95,076 96,346 97,596 9 ,085 100,361 101,831 103,343 104,960 106,629 170 
160 91,080 92,232 93,463 94,678 96,025 97,350 98,785 100,252 J 01,821 103,440 160 

150 88,200 89 ,3Hi 90,508 91,684 92,988 94,281 95,061 97,082 98,601 100,169 160 
145 86,088 87,785 88,956 90,112 91,304 92,665 94,021 95,418 06,911 98,452 145 
140 85,170 86,254 87,405 88,540 80,800 91,048 92,382 93,754 95,221 96,786 14.0 
135 83 ,664 84,722 85,853 80,960 88,206 89,432 00,742 92,090 03,531 95,018 135 
130 82,080 83,118 84,228 85,322 80,586 87,739 89,024 90,346 91 ,760 93,219 130 

125 80,406 81,514 82,602 83,675 8•1,866 86,046 87,306 88,603 89,080 01 ,420 126 
120 78,840 70,837 80,008 81,954 83,120 84,276 85,510 86,780 88,138 89,530 120 
115 77,184 78,161 79,204 80,283 81,374 82,505 83 ,718 84,957 86,286 87,059 115 
110 75,528 76,484 77,504 78,511 70,628 80,735 81,917 83,134 84,435 85,778 110 
105 78,800 74,784 75,731 76,715 77,807 78,888 80,043 81,232 82,503 83,815 105 

100 72,000 72,911 73,884 74 ,844 76,901) 76,064 78,001 79,261 80,491 81,771 100 
95 70,188 71,076 72,024 72,960 78,998 75,027 76,125 77,256 78,465 79,713 95 
90 68,321 60,185 70,108 71,019 72,030 73,031 74,100 75,201 76,378 77,592 90 
85 66,385 67,225 68,122 69,007 69,980 70,961 72,001 73 ,070 74,214 75,39•1 85 
80 04,403 65,218 66,088 66,947 67,900 68,843 69,852 70,889 71,998 78,143 SO 

75 62,376 08,166 64,009 64,840 65,763 66,677 67,653 68,658 69,733 70,842 75 
70 00,258 61,021 61 ,835 62,688 63,580 64 ,413 65,356 66,327 67,365 68,486 70 
66 58,072 58,807 59,592 60,366 61,226 62,076 62,985 68,921 64,921 G5,053 65 
60 55,772 66,477 57,231 67,075 68,800 59,617 60,400 61 ,380 62,340 63,341 60 
55 53,404 54,079 54,801 55,513 66,303 57,086 57,922 58,782 59,702 60,661 55 

r,o 50,021 61,565 52,254 52,033 63 ,686 54.,432 55,220 56,049 56,026 57,832 50 
45 48,303 48,914. 49,666 50,210 50,025 51 ,633 52,389 63, 167 53,999 54,85t> 45 
40 45,547 46,128 46,739 47,846 48,020 48,687 40 ,400 50,134 50 ,919 51,728 40 
35 42 ,609 43,148 43,724 44,21)2 44,022 45,546 46,213 46,900 47,634 48,31)1 35 
30 39,444 30,043 4.0,476 41,002 41 ,585 42,163 42,781 43,416 44,095 44,797 30 

25 36,000 36,465 36,942 87,422 37,954 38,482 39,045 30,625 40,246 40,885 25 
20 32,200 32,609 38,044 83 ,473 33,049 34,421 34,925 35,444 35,991) 36,671 20 
15 27,81)7 28,250 28,627 28,991) 29,412 29,820 30,257 80,706 31,187 31,683 15 
10 22,774 23,062 23,369 28,673 24,010 24,344 24,700 25,067 25,450 25,864 10 
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Q/S 3 2,9 2,8 2,7 2,6 2,5 2,4 ~ .3 2,:! 2,1 Q/S 

700 219,99 [ 223,738 ~i 7.7-IO 23 1.\)00 230.3ui :!•I 1,00:1 245,980 251,160 250.9~7 26>!,9:,7 700 
600 2 18,4ll ~2:! , 1:31 226. Ll4 230.243 234.670 ~39.::!7:l 2-14.214. 249 .365 255.0S2 261 ,069 690 
fl80 216.832 :.!20,525 224 .478 228,578 232 ,973 ~:17,54:..! 242.4 -17 247 ,56>! 263 ,237 ~.!59, 1. HO 680 
670 il& ,16U 2 1<.i,83:3 iii.7f>7 ~:W. R25 . 231. 186 i:~fi. 720 ::!40 ,58~ 245.663 ~[11. ,295 :!57, 193 fHO 
660 213,589 2J7,227 221, 1.~ .I :!-:!5.160 220 ,4~9 ' 23:J.990 238,822 243,860 2 1-9,450 255,305 660 

650 2 12,0 LO 25 1. ,620 2 1.9,486 223 „195 227,791 , 232,259 237,056 242,066 247,605 253,416 650 
640 2 1.0 ,347 2 13, 92!) 2 17,765 :!il ,7-12 226,005 230 ,438 235,190 240,168 I 245,663 261,429 640 
630 208.684 212.23~ 2 16.043 2 19.9, 9 ~2•1,218 228,616 233,337 238,259 ' 243,721 240,441 630 
620 207,02 1 210 ,647 214 ,322 2 1 ~.230 222 ,432 226,794 231,478 236,361 241,779 247,464 620 
610 ~05,35~ 208,856 212,600 ~ 10,-183 220,6•15 224,972 229,610 234,462 239 ,837 245 ,466 610 

600 ~03.6 12 207,0~() 2 10.79:J 2 1-1.043 2 18,769 223,060 227,666 232,409 237,798 243,379 600 
590 201.949 i05,389 i 09 .071 212.~90 2 l6 ,983 221,238 225,807 230,570 235, 56 241,392 500 
GSO 200,203 20~.fl1 3 i 07:26 1 2 1. 1.049 ~ l5 ,107 210,325 >!23 ,855 228 ,577 233,817 239,305 580 
r,7O 198 .-158 201,83<! 20:,.4 56 209 ,209 213,231 217,4-13 221,903 226,584 231,778 237,218 570 
560 l06 ,7U 200 ,069 20:l,0-19 :Wi' ,368 2 Ll ,355 215,500 219,951 224,500 229,739 235 ,131 560 

550 194 ,966 198,286 20 1. 8-1 l 205. 52 7 209,479 2 [3,587 217,998 222,697 227,699 233,044 550 
540 193.220 J96 ,511 200 ,0:34 20:3,687 207 ,603 21l,675 ~10.046 220,003 225,660 230,957 540 
,530 191,391 19 1,650 lil~. l -10 201,759 205,638 209,671 214,001 218,515 223,524 228 ,770 530 
520 189,562 1n,190 196,246 190,831 203,672 207,667 211,956 210,427 221,388 226,584 520 
510 187,732 190,930 10-1,353 197,902 201,707 205,603 209,910 214,338 2l9,252 224,308 510 

500 185,903 189,070 192,459 195,974 199,742 203,659 207,865 212,250 217 ,116 222,211 500 
490 184,074 187,20\) 190,566 194,046 197,777 201,656 205,820 210,162 214,979 220,025 490 
480 182,1.62 185,26.J- 188,586 192,030 195,722 190,501 203,682 207,978 2 12,746 217,739 480 
470 180,250 183,320 180,606 190,014 193,667 197,466 201,544 205,795 210, 513 216,454 470 
460 178,337 181,375 18~.027 187,998 191,613 105,371 199,,106 203,232 208,279 213,168 460 

450 176,342 1. 79,345 182,561 185,895 189,469 193,185 197,174 201 ,334 205,949 210,783 450 
440 174,430 177,40.l 1. 80,581 183,879 187,414 191,090 105,036 109,151 203,716 208,497 440 
430 172,434 175,37 l l78,515 181,770 185,270 188,904 192,805 196,872 20 1,385 206,112 430 
.t 2O 170,356 173,257 176 ,364 179,585 183,037 186,627 190,481 19,1,499 198,958 203,628 420 
410 168,361 171 ,2~8 174,298 177,481 180,803 18,1,441 188,250 192,221 196,627 201,243 410 

400 166,282 169,114 172,146 175,290 178,660 182,16,l 185,926 180,848 194,200 198,758 400 
390 164,203 167,000 169,994 173,099 176,427 179,887 183,602 187,475 191,772 196,273 390 
380 162,04~ Hi•l ,802 167,750 170,820 174,104 177,519 181,185 185,007 189,248 193,690 380 
370 159,963 162,688 165,605 168,629 171,871 175,242 1.78,861 182,034 186,820 191,205 370 
360 157,718 160,405 163,280 166,263 169,459 172,783 l 76,351 180,071 184,199 188,522 360 

350 155,557 158,206 161,043 163,984 167,136 170,414 173,934 177,603 181,674 185 ,938 350 
340 153,312 156,023 158,719 161,617 164,724 1.07,955 171,424 176,040 179,052 183,255 340 
330 151,067 163,640 156,395 159,251 162,313 165,496 168,014 172,477 176,431 180,572 330 
320 148,739 151,272 153,986 156,797 159,811 162,946 166,311 169,819 173,712 177,789 320 
310 J.16,411 148,905 151,575 154,343 157,310 160,395 163,708 167,161 170,993 175,006 310 

300 144,000 146,453 149,078 151,801 154,720 157,764 161,012 164,408 168,177 172,12,1 300 
200 141,589 144,001 146,582 149,260 152,129 155,113 158,316 161,656 165,361 169,242 290 
280 Ia9,095 141,464 144,000 J. ,16,630 149,449 152,380 165,527 158,808 162,448 166,261 280 
270 136,601 138,927 141,418 144,000 146,769 149,648 152,738 155,060 159,536 163,280 270 
260 134,023 136,306 138,760 141,284 144,000 146,824 149,856 153,017 166,525 160.199 260 

250 131,446 133,685 136,081 138,567 141,231 144,000 1-16,975 150,07G 153,5L5 157,118 250 
240 128 ,785 130,979 133,327 135,762 .L38,372 l41,086 144,000 147,037 150,408 153,938 240 
230 126,125 128,273 130,573 132,957 136,514 138,171 l.41,025 144,000 147,301 150,758 230 
220 123,298 125,398 127,646 129,977 132,476 L35,075 l 37 ,86+ 140,772 143,999 147,379 220 
210 120,471 122,523 124,720 126,998 129,439 L3 L,978 134,703 137,545 140,698 144,000 210 

200 117,561 119,564 121,707 123,930 126,313 128,790 131,450 131,460 13,1,222 137,299 200 
190 114,568 116,519 118,609 120,775 123,097 125,61 1 128,103 128, 103 130,805 133,804 190 
180 111,575 113,475 115,510 117,620 119,881 122,232 124,756 124,760 127,388 130,308 180 
170 108,416 110,262 112,239 114,289 116, ,186 ll8,771 121,224 121,224 123,781 126,618 170 
160 106,173 106,965 108,882 110,871 113,002 1 15,219 117,598 117,598 120,079 122,831 160 

160 101,848 103,582 105,439 107,365 109,429 J.1 t ,575 113,880 113,880 116,282 118,947 150 
145 101,102 101,807 103,632 105,525 107,553 109,663 111,927 111,927 114,288 116,908 145 
140 98, 356 100,031 101,824 103,684 L05,677 [07 ,750 109,975 109,975 112,295 114,869 140 
135 96,610 98,255 100,017 101,844 103,801 105 ,837 108,023 108,023 110,302 112,830 135 
130 94,781 93,395 98,123 99,015 101 836 103,834 105,978 108,213 110,694 113,292 130 

125 92,951 94,535 96,230 97,987 99,871 lOL,830 103,933 103,933 106,125 108,658 126 
120 89,944 92,690 94,250 95,971 97 ,816 09,735 101,795 101,796 103,042 106,325 120 
115 88,035 90,646 92,270 93,955 95,762 97 ,640 99,656 99,656 101,758 104,091 116 
110 86,166 88,700 90,291 93,707 95,545 97,518 97,518 97,518 99,675 101,868 110 
105 84 ,195 86,671 88,225 89,839 91,503 93,359 95,287 95,287 97,297 99,527 105 

100 82,141 84,657 86,073 87,645 89,330 91,082 92,963 92,963 94,924 97,100 100 
95 80,073 82,429 83,907 85,439 87,082 88,879 90,623 90 028 92,585 94 ,656 95 
90 77,944 80,236 81,675 83 ,166 84 ,765 86,428 88,213 88,218 00,073 92,138 90 
85 75,735 77,962 70,360 80,810 82,303 83,078 85,713 85,713 87 ,521 89,527 85 
80 73,474 75,635 76,991 78,398 79,906 8 L,472 83 ,155 83,155 84,909 86,866 l:!0 

75 71,162 73,265 74,568 75,930 77,390 78,908 80,638 80,638 82 ,230 84,122 75 
70 68,746 70,767 72,036 73,036 74,762 76,228 . 77 ,803 77,803 79,444 81,266 70 
66 66,252 68,200 69,423 70,691 72,050 73 ,463 74,980 74,980 76,562 78,317 65 
60 63,627 65,499 66,673 67 ,891 69,196 70,563 72,010 72,010 73,529 76 ,215 60 
55 60,920 62,718 08,842 65,008 66,258 67,567 (18,952 681052 70.407 7:l ,021 56 

50 58,093 69,802 (10,874 61,986 63,178 64,417 66,747 65,747 67,134 68,673 50 
45 55,106 56,727 67 ,744 58,798 59,929 01,104 62,366 62,366 63,682 65,141 45 
40 51,962 53,491 54,450 55,444 56,510 57 ,618 58 ,808 58,808 60,049 01,425 40 
35 48,610 43,792 50,937 51,867 52,865 53,901 56,015 66,015 56,175 57,463 36 
30 44,999 46,323 47,153 48,015 48,938 49,807 60,928 50,928 62,002 53,194 30 

25 41,070 42,278 43,036 43,822 44,665 45,541 46,481 46,481 47,462 48,550 25 
20 36,737 37,817 38,496 39,198 39,952 40,736 41,577 41,577 ,12,454 ,!3,427 20 
15 31,826 32,763 33,350 33,959 34,612 35,291 36,019 36,019 36,770 37,622 15 
10 25,981 26,745 27,225 27,722 28,265 28,809 29,404 29,404 30,024 30,713 10 

Oznac,zenia: Q ciężar ,samolotu [,kG], S powierzchnia nośna [m' ], V prędkość lotu [km/h], c, - W!>pólczynnik s iły nośnej 

Uwaga : P1'zyjęto e = 0,12& 'kG s•tm• L .J. cdn. 
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INSTALACJA PALIWOWA 

1 - paliwo 
2 - ben zyna 
3 - naf.ta , paliwo turbin owe 
4 - zbio rnik pahwowy 
5 - zbiornik g łówny 
G - zbiornik pomocniczy (do-

datkowy) 
7 - zbiorJ1i,k opado,wy 
8 - zl:iiornik integ ra lny 
Y - zbior nik zlewowy, zbior -

nik drenażowy 
10 - przeg roda 
11 - ,w lew 
12 - korek wlewu, pokrywka 
13 - siatka, filtr 
H - 'końcówka tankowa nia 

p od ciśnieniem 
15 - otwór drenażowy, otwór 

od wadniający 
JG - prize\vód odpowietrzen ia 1 

oct,powietrzenie 
17 - zawór odpowietrzenia 
Ja - zawór spustowy, zawór 

odwadniający 
19 - odstojnik , studzienka 
20 - prób.ka paliwa 
21 - p ali1womierz 
22 - miarka 
23 - ilo ść pali wa 
24 - p ompka zastrzykowa 
25 - pompa zbiornikowa , p om­

pa p od tła czająca 
2G - p ompa st rumieniowa , 

ejektor 
27 - wąż , przewód giętki 
28 - zawór przełączania zb ior­

ników 
2:J - zawór itró jd ,,ogowy 
30 - zawór pożarowy , za wór 

odcina jący 
:i l - zawór zwrotny, zawór 

j ed n ok ie runkowy 
32 - zawór zasilania poprzecz-

n ego 
33 - zawó r klapowy 
34 - zawór pływakowy 
35 - fultr 
3G - fiLtr zgrubnego oczysz­

czania, filtr W!,tępny 
37 - wkład filtrujący 
3S - wyda,tek paliwa , zuży­

cie p aliwa 
39 - przepływomierz 
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FUEL SYSTEM 

1 - fuel 
2 - gasoli ne, petrol 
:1 - kerosine, ke rosene , t11r-

bine fuel 
4 - Iuel ta n k 
5 - main tank 
G - auxiliary tank 
7 - g ravHy tank 
8 - i n tegra l tank 
9 - drain tank 

JO - diaphrag m 
11 - fill e r, overwing filler 
12 - cap 
U - filter, ga u ze 
1-1 - fu ellin g coup!i ng, pres -

sure filling connection 
1J - drain orifice, drain h ole 
JG - vent pipe, ve nt 
J7 - vent valve 
18 - drain cock, drni n va l ve , 

water dra in 
19 - tank s u mp 
20 - ruel spec i 111 en 
2.1 - fuel gauge, leve l incli ­

cato r, qua nlit y indicator 
22 - dip;tick 
2:; - fu el q ua nlily, fuel cn­

paci ty 
24 engine prim er 
2.5 booster pump, boos t 

pump 
26 - e jeelo r pump 
2i - hose 
28 - ta n k seleclor va l ve 
29 - lhree-way c ock 
30 - shuloff valve , cut-o rr 

va lve 
,31 - non return va lve 
32 - cr-oss feed va! ve 
3:ł - flap va l ve 
34 - flo at operated valve 
35 - filte r, stra in er , clean e r 
3G - ,pre-clea ner 
37 - filt e r insert 
38 - iuel fl ow, !uel consump­

lion 
39 - flowmeter 
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CMCTEMA 
TOIIJIMBHA.ll 

1 - Torr;n1ao, rop1ot.1 ee 
2 - 6eI-13Hll 
3 - K epO CJ/1 I 1 
4 - ·ronni1n111_,1f1 6r1K 
5 - l" Jl aB!lbl fl 6aK 
li - n onOJ1HV1TeJJbllhli i 6aK 
7 - Bepx1-1Hi'i paCXO,U.lłbili 6aK 
8 - 6aK-0T<.:eK, 6a;<:-KeccoH 
9 - ,upellćl>l{ Hb l i"I 6n 1 iOK 

10 - neperopo11Ka 
, i - 3anwm1aFI rop11og111Ia 
12 - KPblW K.l , n p o6Ka 
J:I - ceTKa 
1-1 - WTyu;cp :u;e 11TpDJI M30B.111-

HOt'r 3anpanK H 
J.j - .a,pel-1 3.>ICHOe O \OCJJCTl1e 
JG - .ąper-ra}K, Tpyf:ka cycf11111-

poaa 111,1n 
17 - Kpi:lH npe~ia>I«) 
18 - CJll1illiO ii KJ)ci ll 
19 - O'I' CTOfl f l ttl K 

w - O6pa3eu TonnHon 
2/ - TOTinHBOMCp 
~:! ·- i\ tepna.n JIIilHeiiKa 
2:ł - - K 0 .11 11 '-l e CTBO TOll JIM Ba, 

3anac TOITJHIDa 

24 - 3a1n1ao t.u-r1:,1 i·, 11acoc, 
WilpHL( 

2.; - n O;:t Ka 'IHOa1ow,1,1ii 11 acoc 

2(; - !)}KeKTOpllbiii 11acoc 

27 - u 1na11 r, pyKa u, rM61u,1f1 
Tpy6onp•)DO/I 

28 - Kpau ncpeK.HJO'-ten HH 
6aK 1Jn 

29 - Tpexxo,qoaoh Kpan 
30 - ncpe {q ) hlBl/00 Kp..llT, 

TIO>Kaptl bli't Kpa 11 
3 l - B03 BpaTHbli i K J1ćH! ;:ł JI 

32 - Kpan KOnbu.eoa111,r.H 

3.1 - OTKM,D;IIO v'r KJia n a11, 
CTBO!)'-IaTblii KJiaTTaH 

.'J.J - norrnaBKOBhi fr KJI3l1 3.I-I 
:J; - C}J :t.1JibTp 

:16 - cf:>Hn bTp rpy6oii O'!HCTJrn 
37 - cj)n:lh"Cp Hpy1ou.: 11 1'1 BKJla -

llblill 
38 - pacxa/.( Tonmma 
:19 - paCX;)J\OMep 

DIE BRENNSTEFFANLAGE 

I - der Brem1s t off, der 
Kraf.t!,toff 

2 - clas Benzin 
3 - clas Kerosin 
4 - cl er Brennstoffbe ha lter 
5 - cler Hauptbeh alter 
G - cler Zusatzbehalter 
7 - der Fallbehalter 
8 - cler Inlegralbehalter 
9 - cler Drainagebehiilter, 

cler Samm!!ltopf 
10 - clie Scho>ttwand 
l J - cl,er Einfiills tu tze n 
12 - cler Deckel 
73 - nas S ieb 
H - cler Druckbeia111k ungs-

anschluss 
15 - clie Dr,ain a geoffnung 
16 - cl i•e Entliiftungsleitung 
17 - cler EntlUftungsh ahn 
18 - der Ablassh a hn, das Ab-

lassv entil 
19 - cler Behalt ersumpf 
20 - clle Bren nstoffprobe 
21 - der Brennstoffvorrats-

messer 
22 - der P e ils tab 
23 - die Brennstoffme nge, 

der Bren ns toffzusta nd 
2' - die Eins p r itzpumpe 
25 - die B e ha lterp umpe, di e 

Fo,rd erpumpe 
26 - der Ej ektor 
27 - der Schlauch, di e bieg-

same L eitun g 
28 - der B eh a lte rsch a lth ahn 
29 - der Dre iwegh a hn 
30 - cler Bra ndha hn, das 

Bra ndve ntil 
31 - das Riickschlag ventil 
32 - der Verbindungsha hn 
33 - das Klappenventil 
34 - d as Schwimmerve ntil 
35 - das Filter, der Rei ni ge r 
36 - das GrobfiLter 
37 - der Filte r e insa tz 
38 - d e r Brennstoffve rbrauch 
.w - der Br,enns,toffver-

brauchs m esser 
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Hoeocn:1. H3 nonbWH 

• Bo It CoBClJ.\alUU1 C'l'paH-YJlel-!OB C3B-a n,o BOnpo ­
cy :.aW.>1Tbl 3/J.OPOBbJI ceJibCh.OXOJ.IIJtCTBeHHOro IIHJlOł'a 

b by)-\anewTe B AHHX 11-13.lX.'1;:! l'. npl11-JHJll1 Y'ta l:Tl1e 
11pe)-\C:Tam1TeJ111 L1ex-OCJ!OBaK1111, l")];.t', 110JlbLUl1, btH1·-· 

p11Y1 Y1 CCC.t'. TeMOJ1 COBt WaHHH OblJIYI rn, c •1aCTHble 
CJly'-lav! B ceJibCKOXOJJ':l1CTBeHHO:ń aBY1a~1111 Y1 :3ali-\Wl'a 
3/łOPOBbH fll1 JIOTa OT Xl1M Yl'-J eCKl1 X cpe,[\CTB J,l 01' 1uyMa, 
a TaK,Ke npo6JteMbI KJ111MaT113a~J111. 

'e B KaMel-lI-lbIM lioTOKY (OonoT) B ,!\HHX 3-8.IX.73 r . 
COC'l'OHJICH lX .l'\'le1K,[IYHapo,[1Hblłt V11MnOJIUt MexaHHJi.H 
.iKH,[IKOC'l"eH, opraHJ130BaHHb!M MHCTl1TY'l"OM OCHIOBHblX 
Ilpo6JICMOB Texm1Kl1 llAH. Bo BpeMH Cl1MII0311H bb!J!O 
l1P,0'-ll1TaHHb!X bOJJee 100 ):\OKJia):\OB Y' JaCTHJ1KaM11 J13 
10 CTpaH, IIpl1 '-leM B HaMOOJlbWeM KOJll1'le CTBe upe,łl­
CTaB11Te JJHMl1 ClllA, CCCP, <I>Pr, BeJ111Ko6p11Ta111,m, a 
110CJJe '-lexOCJJ,C)BaKl111, <PpaH~Ml1 l1 KaHa).\bl. 

,. XX BcenOJibCIOIH Ce~mHap no AKYCTHKe COC'l\OHJl­
CH B ,ł\HHX 6-13 ceHTH6pH c.r. B Me)Kl1He IIO,l\ Ilo3-
l-IaHeM. Ha CCMJ1Hape 6b!Jll1 l1PO'!l1TaHbl TPM aBJ1a~J,J­
OHHble ,l\OKJia;:\bI: npoq:>. Il. JIMeJ-IapTa 113 4>p aHI~11l1 
(OHEPA) no BOnpocy a3po11111-1aMw-1e cK11x w yMoB ca­
MOJie'l'OB, C. A yryCTI,lll HKa no BOnpocy CTeH,[\3 ,l\JlH 
Ha3eMHb!X l1Cl1blTaHJ111 Typ6opea KTl1BHblX AB11rUTeJ1eJCi 
B BCK KaJIJ1w H A. Py,ą10Ka - 3aMepbt w yMa nopw-
1-.eaoro i,c Typ6opea K1·1-1ai-voro ,ąai,1r a -reJ1 eiit caMoneTa 
Jl.lIJJ.fl-1. 

• Bep1'0JleTHbU1 3aBO):\ BCK-CBJ1,[IHHK 11MeeT B CIJOeM 
MaWJ1l-!HOM napKe 10 CTaHK.CB C ~11q:>pOBb!M ynpaBJie­
HJ,JeM pa6oTalOWHX Ha ,[IBe CMellbl. B 3TOM '-!11CJle 5 
CBep.m1JJbHbJX CTaHKOB npo113BOACTBa r,T.I;P C 6-Will1H­
,:ieJ!bH<QJ1 rOJIQBKjOJ1, 3 peBOJlbBepHble TOKa•pHbie CTaHI{H 
j,[ 4 tj;)pe3epHbie BepTHKaJlbHbJe CTaHK11 npOM3BOACTBa 
'-lCCł'. Ha 3Tl/4X CTaHKax npOl/43BOAl/4TCH 130 ;,eTaJieJ1 
BepTOJJeTa no 300 nporpa111MaM. B 6JIM:1Ka11rnee apeMll 
3aBOA noJiy Yl1T 4 ,!\aJJbHet1w1,1e CTaHKl1 3'l'Oro po,:ia, B 
3TOM 'll/4CJle 2 'l\OK&PHbie CTaHKl1, BepTvlKaJlbJ-lbie cppe -
3epHbll1 CTaHOK 1/4 ME:TaJIJI.OpeJKyll\l1l1. ~eH'.rp. :::SaBOA 
HaMepeH s 6JJJ1,Ka11weM 6y).\yll\eM yBeJJW-iHTb aB'IOMa­
Tl13a~l/410 npOl13BO!ICTBa M 3aMeHl/4Tb PY'lHYlO pa3111eTKY 
3aill1CblO Ha nporpaMMl/4PYlOll\€11 JieHTe. 

.• BCK-CBl1,[1Hl1K npOl13BO,[IHT BepTOJleTbl l1 MOTO~l1K­
Jlbl. lJpOH3BO,[ICTBO BCPTOJieTOB COBMeCTHO C 3anaCHblMl1 
'-laCTllMH OOCTaBJIHeT 59,40/o npOH3BOAC'l'Ba 3aBO).\a. l'o­
).\OBaSJ CTOHMOCTb 3KCnopTa BepTOJle'l'OB pam-ra 200 
MJ,IJ!Jll101-10B ,!\e BH30BblX 3JIOTblX. 

• l1HCTJ,!TYT Cnop-ra AKa,ąe:vt1111 c;I>J,13),!<Je CKOro Bocn11-
Tamm BO Bpo1.1JiaBe , A'JPOKJIY6 IIHP M K J1Y6 ApTJ1C­
TOB-AB11a~wJ1-mJ1KOB opraHJ130BaJJl1 B paMax I'O,!\a 
IlOJlbCKOt'l HayKH, B H1J.1I6pe c.r. BU B,poą'laBe CHMUO­
JHH no nonpocaM napamIOTH3Ma. IlporpaMMa c11111110-
3l1SJ BKJl!O'-!aJia CJle!IYIOll.\He 'l'eMbI: o6MeH Ol1b!TOM no 
BonpocaM ,opraH113a~J11,1, nporpaMMJ1poBaHJ1H l1 o6y<J -
mm napaw10TJ13Ma, HanpaBJie Hl1.II pa3BHTl1.II cnopTa l1 
pe3yJlbTaTbl Hay<IHblX l1CCJie,!\OBaHJ1])1 CBJ13aHHblX C na­
pallll0Tl13MOM. 

,. O6'be,[IHHeHHC Am1all,HOHHOH H ,lJ;BHraTCJJbHOM llpo­
MbllltJJCIIIHOC'rH - I13JI KOTOpoe B Ha<1aJ1e c.r. IIOBeJJO 
,!\e.lITeJlbHlOCTb Ha HOBblX 3KOHOMH'-leCKMX npl1H~11nax, 
ne pBblM Ha '-lano npo1.1ecc y JIY'-!llleHMH 3KOHOMl1"'-leCIW­
-q:Jl1HaHCOBOt:i Cl1CTeMbl B peoopTe Mall1J1HHIOl1 npo­
MblWJleHIIOCTH. Y,Ke BJ,J,!\Hb! B 06'he,l\11HE: Ill111 TIOJlO>li:11 -
TeJlhl-lbLe pe3yJJbTaTbl. CTOl1MOCTb npo,[laHIIOro npOI13-
B'O).\CTBa B l no.11yl'O,!\Hl1 c.r. B cpasneHl111 C aHa.rrorl1-
'-!eCKl1M nepl1I0,1.\0M npownoro ro,11a yBeJ111'-lJ1Jiacb HR 
16,4~/o·, ,1106aBJJetrnoro npoM3BO,!ICTBa 6oJJee '-!eM Ha 
24"/o. 

• BOT cpe)!HHH KapT1rna J([CilJOJlb3{lBaHHh!X n at'rnepOB 
l1JI-62 „JIET-a" OT AH.II 9 ½!OJIH 1973 r . 

,,KonepHJ1K" - np½Be3 155 (KOMnJieKT rracca,1rnpoB) 
H3 H10-HopKa. 

KoCTIOillKO" - B3llJl 140 nacca:llrnpoB B H10-v!opK. 
"rnoneH" - np½Be3 155 nacca,KMPOB l13 MocKBhl. 
" Ce30HHOe HCilOJll,30BaH½e MeCT B 3Tl1X caMOJJe•1ax 

Ha aTJ1aHTJ1'-leCKOt:i Tpacce paBHO 7(jll/o. 
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News from Poland 

• Czechoslovakia, Eastern Germany, Pc.-land, Htliil­

gary and ,the Sov1ie t Union ,attended ,the Ilnd Con­
feTence ,of the CMEA Member Countrles on Health 
Protec~ion of Ag Pilots in Budapest fr-om 11-13 Sep­
-temlber, 1973. The d'iscussi'Ons ma1inly concerned acci­
d en ~s 11n 1the ,agricułtural .aviati,on, h ea•l th ,protection 
of pilots against chemicals and no-ise, and some air 
condiltlion.i,ng tPI'Oblems. 

• '11he IXith International Symposium of Fluid Me­
chanics, or,ganli,ze:d by the Iinsti•tu te of BarS'ic Pro­
blems .of Engineering Technology, ,was he,ld a t Ka­
mie•nny Po-tok ,(Sopot) from 3-8 S eiptembe,r, 1973. 
More ,trhan 100 [Paiper,s were delive,rerd by p ari.•tfrcitPants 
fr-om 10 countries; most ,papers by r epre•sentabives 
from the USA, bhe Sov,iet Un1i,on, Wes,t G eruna1I1y, 
Grealt Bmitalilll. aJ1d ,I.he n C-zechoslova,kia, France and 
Canada. 

• The XXth National Semina.ry on Accoustics wa,s 
held at Mierzyn near Poznań from 5__,13 September, 
197•3. Thiree ;paipe,rs CO!l!I1ected with avliat.ion :were 
heard at the Se1rrrina,ry. One WarS delivered by pro­
fesis-or P. Lienart of Fra,nce (ONBRA) on aerodyna­
miic n oil5e of a.ircraf,t, another by St. A·u~ustyntialk on 
jest ·engine test house at ,WSK-Ka:lisz and th e third 
by A. Rudiuk on measurements o.f noise of the piston 
an:d ;je,t elil'g•~ne powe,rin,g LALA-1 ai.rora,ft. 

• Ten numerically controlled machine tools a,re 
'in the mach i,ne pool at the helicopter factory at 
Swidnik; they work in two ·shifts. 'Dhey illl.olude 5 
six-Sll)indle d.r'~llin,g mach:ines made in Eastern Ger­
many, 3 ,tur,ret lalt hes and 2 vertical miUirug machi­
nes made in Czech-ois1ova!kia. These machine t;oo1s 
can made 130 helicopter elements according to 300 
1Progr.ams. The factory is ex,pecting f,urthe,r 4 ma­
chine tools of that -type, including 2 lathe-s , 1 ver,ti­
carl mirlling machilne and 1 machinirn,g cen,tre. In the 
nea,r future bhe fao to-ry is going to increase a,u1toma­
tion ,of ·i1ts production and replace marnual lofrtJi,n,g 
rwith a ,record on .a ,prog,rammin,g taipe. 

• The WSK-Swidnik tiis the manufacturer of he­
licQPteu:-s .amd m otor-cycles. The pr-odruc-tion of he­
Licopter<s with •~pare parbs makes 59.4% of ,the ,total 
•ourtu>ut. Annual value of helioopte•r exipor't i,s aibout 
50 m liJ11i,on dollair:s. 

• A Symposium on parachuting, orga ni zed joinUy 
by Inrst ibute of Sport of the Academy of Physical 
EcLucaJtion in Wrocław, Aero Club of Polarnd and the 
C1lllb of Avia tiion •Wfiite rs, was h e~d ·in November 1973 
,in Wrocław. The symposium was o-rganized wtl1bhi,n 
the Year ,of Polish Science. Its 1p rogram covOll'ed the 
follow'ing t qpic-s: .exch ange of ex,perien ces in bhe area 
of parachuting o.r,ganization, pro~rarmmi,n1g and tea­
ching, de,vel qpment trends and research results con­
n ected iwtith iParachutiin,g . 

• The PZL Aircraft .and Engine Industry Union 
which started the New Year w ith activity based on 
new principles of management, has 'initiated the pro­
cess ,of beHering the financial -and-economical system 
in the metal industry departmelllt. Satisfactory .results 
have been a lready o,bserv ed. The value of sOtld pro­
duo!J.ion ,iJn the tir.st quarter of 1973 increased by 
16.4% as compared wtlth the same ,period last year 
whii1le the value of the tota,l ,productlion by more 
than ,2·4%. 

• rt >i,s r-eported that average load fa:c·tor of LOT's 
Jl-62s for July 9, 1973 rw.as as fcillow-s: 

-"Kopernik" carried 155 passengers 1(.full assembly) 
f.rom New Yonk, _ 

- ' 'Kościuszko" car!I'ied 140 passengers to New York, 
- "Chopin" c.ar.ri-ed 155 passen•gers to Moscow. 

Sea1s•onaJ. load factor .on the transa,tlan tie rou te 
wa,s 70%. 
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Książki lotnicze 

G 1 as s A.: Lotnictwo. Seria : Mój konik, Wydawni­
ctwo H arcerskie „Horyz-onty", Warszawa 1973, wy d. 2 
UZU/Pelnione, str. 109, cen a 6 z ł. 

Książka ,na.pisana została w formie malej . encyklo­
pedii , skła dającej się z trzech części . 

W pierwsze j omówiono podsta wowe wi a domości o 
lotnictwie, m. in . podan o ogólną budowę samolotów, 
szybowców i śmigłowców; terminy techniczne uży­

wa ne w op isach sam olotów oraz znaki rozpoznaw­
cze, którymi ozn a czan e są statki l ataj ące. 

Dr uga część to mini - przeglą d produkowanych na 
sw1ecie s tatków powietr znych, uwzględniający ich 
dane tech niczne, kon s trukcj ę i his torię ich po wsta­
nia. Każ·dy opis zilu strowa no rys unki em w trzech 
r zutac h omawianego sta tku. 

T rzecia część poświęcona zos ta ła dzi,e jom lotn i­
c twa : h is tori i balon u, szy,bowca i sa m olotu oraz tra­
dycjom pols·kiego lo tnictwa. 

Poda no również wiele cenny ch rad i wskazówek , 
w jaki sposób można pogł ębić wiedzę o lo tn ic twie. 

Książka jes t fo rmatu kieszon kowego, oprawiona w 
kolorową ok ładkę, prze ds tawiającą znaki rozpozn a w ­
cze samolotów i śmigłowców wojskow ych. Przezna ­
czona jes t dla wszys tkich , k tór zy interesu ją s ię lot­
ni ctwem. 

M. S. 

Ja c >ks o n A. J .: British Oivil A ircraft s i nec 1919. 
Vol. 2, Wyd. Putnam, Lo ndon 1973, s tr. 560, cena 
Ł 8.:50. 

Drugi tom ks iążki Brytyj ski e samoloty cywilne od 
1919 r. obejmuje sam oloty od Ch isleya Ace do HS 
Argosy. W książce opisan e jes t 267 typów samolo­
tów, w tym 59 na,j ważniej szych, pro duko wanych se­
ryjnie ma obszerne opisy zawierające dzieje samo­
lotu i dane techniczne, a zilus trowane zdjęciami i 
rysunkami w tr zech r zut ach. Zna.idziemy tu m . in . 
całą r-odzinę DH Mothów, samoloty Dove, Comet, 
Chipmunk, J etstream, Tr ident czy HS-125. Ta część 

k siążki zajmu je 280 s tr on. Krótkie opi sy wraz ze 
zd'ję ciami otrzymały cywilne samoloty br y tyj ski e, 
które nie wyszły poza s tadi um prot otypu l ub były 

budowane w kró tkich seriach, br.yty jskie samoloty 
woj skowe, któr e zna'1azły się w lotni c tw ie cywilnym 
oraz samolo ty za-gra-ni czne używane przez brytyjskie 
lotnic two cywilne. Obszerny, bo aż 175-s tronico wy 
doda tek stanowi wyciąg z brytyj skiego r e jestru cy­
wi lnych s ta t>ków powietrznych, w którym w ymienio­
ne są znaki ll'ej estracyj ne i num ery fabryczne wszy ­
stki ch samolo tó w o.pisanych w ks iążce - a jest ich 
około 5000 sz tuk. Ksiąilk:a stanow i dos.konałą ency -
1k 1 oped ię w ied zy c współc zesnych d 1dawn ych cylwi•l­
nych sam olota ch brytyjskich. J est ona zilustrowana 
aż 480 zdj ęciam i . 

A. G. 
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Alu min ij. P od red. T ymanowa, F . I . Krasowa i I. N . 
Fr id!andera. Wyd. !Metalurgia, M oskwa J. 917Q, s tr . 6'64, 
rys . ·34 1, tabl. l 65 ,poz. bibl. 569, cena 4 rb. 67 kop. 
('416,70 z ł ) 

Ksjążka jest skróconym przekładem trzytomowego 
dzieła opracowane.go ·przez zespół specjalis tów a m e­
.rykań s,ki-ch i wydainego w UIS-A. W wy daniu rosyj ­
s,k.im za,chowa,no rów,nież podział materiału na tr zy 
,części tematyczne. 1W pierwszej ujęto zagadnienia 
metalurgiczne i metaLograficzne, takie ja·k b u dowa 
s topów a luminium, ~;krostruk.tu ra, badanie struktur, 
zjawiska z,g,niotu, rozrostu zial'n, rekrys talizacji . Bo­
gato potraktowa:no obróbkę ,ciep~ną, k tóra w stopa,ch 
aluminium odgryw,a szczególnie ważną .rol ę . O m ówio­
no wpływ poszczególnych sk ła dników stopowych i 
i-eh ,dobór z u wagi na właści w.ości stopu. O s·obny .roz ­

, dzia ł poświęcono odponn.oś·ci na korozję i wr esz.c ie 
zgrupowano wszys tki e włas,ności pr zemys łowych sto­
pów odlewn~czy,ch , p rzezna czonych do przeróbki pla­
styczmej, prosz ów i póllfabrykató,w z ,ni,ch wyiko­
nanyd1 . W drugiej -części z,gru powa n-o wia•d omości 
po~rzelbne glów,n ie ·kon.si .rukt,o,r,om, ,a- !Wlięc fo.rrny i .s ta,n 
półfa•b ry·ka tów; wł<as,n,ośc i m,ec ha,ni-czne stopów w 
aspekcie zastosowań kon.str u.k cy jnych oraz szczegó ­
łowe wiadomości z zastos owań stopów aluminium w 
poszozególnych d zli>dz.in.a,ch techni,kj , jak lbudowinic ­
two, przemysł chem icz,ny , el e'ktr.o techinika , przemysł 
l1ot.n iczy 1j .r,a!k.i1et0owy 01T1az 1i.nin.e. T1r.zecia część 1n.apisama 
zos tała pod ką tern pr.zyd a tn,oś,ci dla technologów. 

Zebrane zos tały w 1ni,e j wiadomości i informacje 
o wszystk ich p r ocesach .techn ologiczny-eh s tosowany-e h 
.przy wyrobi e elementów ze s topów a lu.m:i!n.i um. 

Szczegó łowo potraktow ano ta•ki,e procesy, jak to­
p ienie i odlewa:nie, przer óbka pl,a s tyc zna na gorąc o , 
wszystkie rodzaje obróbki &kr a wan iem, obróbk a 
ciepln a między operacyj,na , procesy łączenia , ,o'br &b-ka 
ch em kzna, pokr y1ci.a ochro.run.e i dek,oracyjne i .i!Il . 
Uwzględnion e z.osta ły zagadnienia wła~ności użytko­
wych w o s-obny,rn r ozdzi ale o proces-a ch obni żanfa i 
regulowa nia naprężeń ostatecznych. Omaw ia.na książ­
ka ma szc zegóLną war tość dla pra,cowników technicz ­
nyc h przemysłu lobn.i czego , - m etalurgów, t ec hnolo ­
gów i ·konstruktorów a ponadto może ibyć za leca1na 
dla stu•den tów teg o kieru•ll'k u. 

GOL. 

,\ l l ma n M. B. i in .: Alu min iewyje spławy . W y,d . 
Metalu rgia, Moskwa 1972 , str. 552, -rys. 240 , tabl. 
244, poz. li t. 548. Cena 2,04 rb. (20,40 zł) 

Ks i ąż ka opr acowana w for mi e poradnika zawiera­
jącego komple tn e infor macje o współczesnych s to­
pac h a luminiu m, p rzeznaczone dla wszystkich s pec­
jal is tów, a mianowicie: m eta lurgów, m etalozna wców, 
konstruktorów, technologów i użytkowników. Wsz yst ­
kie stopy uj ę te są w grupy o podobnej charakterystyc e, 
a więc stopy d o przer óbki pla stycznej, s p ieki stopów 
alumi n ium i s topy odlewnicze. W osobnych .rozdzia­
ła,ch zgrupowano własn ośc i przemysłowych stopów 
a l um inium w raz z m etodami bada n ia i określan i a 

tych rwlasności. Bogate informacje o fizycznych cha­
rakter ys tykach tych s topów w yd zielono w -osobnej 
1POzycj i, a p ona d to osobny rozd ział za w iera w iado­
mośc i d otyczące wyłącznie własnośc i k orozyjnych 
s topów a luminium. Poradnik może s łużyć , poza 
w S1pomnianymi j uż spec jalis tami, równi eż pracowni­
kom technicznym przemysłu obronnego i s tu den tom 
tych pecja lnoś ci. 

GOL. 
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Z dziejów polskiej techniki lotniczej 

Mgr inż. ANDRZEJ GLASS 

Samolot turystyczny RWD-13 

Prototyp RWD-1'3 SP-AOA 

Samoloty seryjne różniło od pro­
totypu zamiast prostokątnego - o­
walne okienko dolne w drzwiach, 
dodatkowe podparcie zastrzałów 

rurką stalową, niższe usterzenie 
pionowe oraz dodanie drugich 
drzwi z prawej strony kabiny. 
W sierpniu i wrześniu 1935 r. zo­
stała zakończona pierwsza seria 
pięciu RWD-13 o znakach od SP­
-ATA do ATE i nr fabr. 113 do 
117, wykonana na zamówJenie 
LOPP. W dniach 14-15.IX.1935 r. 
.J. Drzewiecki po raz pierwszy za­
demonstrował RWD-13 (prototyp) 

na Meetingu Lotniczym w Warsza­
wie z okazji zawodów balonowych 
Gordon-Benneta. 

W listopadzi~ 1935 r . pierwsze 
seryjne RWD-13 zostały przekazane 
aeroklubom. W roku 1936 zbudo­
wano 9 RWD-13 o znakach SP­
-ATF, -G, -H, -.J, -K, BFA, -B, 
oraz drugi egzemplarz SP-ATJ 
(pierwszy uleg ł rozbiciu) i SP-BJN 
(nir fabr. 147), który otrzymał mjr 
J. Bajan w zamian za RWD-9. Sa­
molot SP-B.JN następnie zakupiła w 
1937 r. LOPP dla Aeroklubu War­
szawskiego. 

26 września 1937 r. _ na lotnisku 
moko•towskim w Warszawie 
podczas przekazania aeroklubom 
126 samolotów ufundowa.nych ze 
składek społeczeństwa w ramach 
funduszu im. Zwirki Wigury 
LOPP - było przekazane 20 RWD­
-13 i 4 RWD-13S. 

W latach 1937-38 została wyko­
nana seria około 80 RWD-13. W 
trakcie produkcji samolot był mo­
dyfikowany, m . in. zaokrąglono na­
roża okien, zmieniono wielkość 

położenie dolnego okienka w 
drzwiach, a zmniejszono wysokość 

górnego. W późniejszych egzempla-

Samoloty zawodnicze RWD-6 i 
RWD-9 nie tylko przyniosły zwy­
cięstwo naszym skrzydłom w 
Chanllenge'ach 1932 i 1934, lecz 
również odegrały rolę prototypów 
samolotu turystycznego. W drugiej 
połowie 1934 r. inż. Stanisław Ro ­
galski, inż. Jerzy Drze.wiecki i inż. 

Leszek Dulęba zaprojektowali w 
Doświadczalnych Warsztatach Lot­
niczych na zamówienie Ligi Obro­
ny Powietrznej i Przeciwgazowej 
(LOPP) trzymiejscowy samolot tu­
rystyczny RWD-13, będący rozwi­
nięciem samolotów challenge'o­
wych. Dokumentacja tego samolotu 
początkowo nosiła oznaczenie 
RWD-6 bis, gdyż prototyp powstał 

przez przeróbkę istniejącego egzem­
plarza RWD-6, jednak konstrukcja 
jego była bardziej zbliżona do 
RWD -9. Prototyp został zbudowa­
ny w ostatnich miesiącach 1934 r. 
i w dniu 15.1.1935 r. oblatał go K . 
Chorzewski na le tnisku Okęcie w 
Warszawie. Pro,totyp nosił nr fabr. 
112 i znak i rejestracyjne SP- AOA . 
Zimą i na wiosnę 1935 r. samo­
lot przeszed ł próby fabrycz ne, pod­
czas których zostało podwyższone 

usterzenie poziome. Zmiany tej nie 
zastosowano jednak na samolotach 
~eryjnych. W maju prototyp prze­
szedł próby w Instytucie Technicz­
nym Lotnictwa i następnie samo­
lot wszedł do produkcji seryjnej. 

Seryjny RWD-13 SP-BJN ofiarowany klpt. J. Baja.n owi 
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BlękHny RWD-rn firmy E . Wed el służący d-o trans-portu sloctyc,zy za gran/1cę 

F-ot. Arch. Dolt. Mecl, . 

rza,ch skrócono rurę wydechową, 

która zbytnio rozgrzewała płócien­

ne pokrycie spodu ka,dłuba . Nie­
liczne egzemplarze miały owiewki 
kół, wypróbowane na prototypie. 
Egzemplarze budowane na eksport 
były wyposafone w kółk•o ogono­
we. Sa.moloty ostatnich serii ozna­
czano RW,D-13 bis. Pierwszym eg­
zemplarzem RWD-13 wyposażonym 

w światła pozycyjne był SP-BJN. 
Egzemplarz SP-BFC jako pierwszy 
otrzymał rozrusznik elektryczny, a 
na SP-PZP należącym do Polskich 
Za,kładów Philipsa zamontowa,no -
jako na pierwszym polskim samo­
locie sportowym - wyposażenie 

radiowe, pozwalające, wg ówcze­
snych przepisów, na wy,konywanie 
lotów bez widoczności ziemi. Łącz­
nie do wybuchu wojny w DWL 
zbudowano około 100 R,WD-13. Ce­
na samolotu wynosiła 33 tys. zł, z 
czego 10 tys. zł kosztował silnik. 

(znaki rejestracyjne były skrótem 
imion córek właściciela sa,molotu: 
Hanka, Zośka i Ma,ryśka) i SP­
-ZAM S. Zamojskiego. Sa,moloty 
RWD-13 używane w Polsce nosiły 

znak:i r ejestracyjne: SP-ATA d o 
ATK, BBL, BEU, BEW, BFA do 
BFH, BFO, BFS, BJG, BJN, BMC 
do BMH, BML, BMN, BNU, BNW 
do BNY, BTH, BTJ oraz uprzed­
nio wymienione o zna,kach nie-ty­
powych. Dwa lub trzy egzemplarze 
RWD-13 zakupiło lotnictwo woj­
skowe do celów dyspozycyjnych. 

Co najmniej 20 RWD-13 ekspor­
towano. W 1936 r. 4 RWD-13 za­
kupiła Hiszpania, która załatwiała 

zakup licencji na ten samolot, cze­
mu przeszkodził wybuch wojny do­
mowej w tym kraju. Samolo.ty te 
były używane jako łącznikowe 

przez nacjonalistyczne wojskowe 
lotnictwo hiszpańskie podczas woj­
ny domowej, nosząc · numery 30__:_l 

do 30-4. Dwa z nich, 30-3 i 30-4, 
przetrwały działania wojenne i od 
1941 r. sł użyły w a,eroklubie Sara­
gossa, a od 1948 r. w aeroklubie w 
Logrono. W 1937 ,r . do Brazylii 
sprzedano 6 RWD-13, · gdzie uży­

wali je właścic iele plantacji przez 
wiele lat oraz 2 RWD-13 sprzeda­
no do Wenezueli. 

Dwa RWD-13 (nr fabr. 158 i 159) 
sprowadził w 1937 r. do USA J. 
Hersc. Otrzymały one znaki N 
20651 i N 20652. Służyły one po­
czątkowo jako taksówki powietrz­
ne. Jeden z nich był jeszcze w u­
życ iu w 1950 r. Jeden RWD-13 
sprzedany do Esto nii , używ,any hył 

na trasie Ryga-Tallin. Jeden 
RWD-13 zakupiła Austria, 3 przez 
Grecję zostały sprzedane do J eme­
nu. W Palestynie przedsiębiorstwo 

lotnicze Aviron używało 3 RWD-13 
(VQ-PAF, VQ-PAL i VQ-PAM), 1. 

których jeden by ł zakupiony w 
Polsce, a dwa odkupione z Jeme­
n u. Jeden z nich był w użytku na 
początku lat pięćdziesiątych . Po­
nadto jugosłowiańska wytwórnia 
Rogożarski seryjnie budowała 

RWD-13 z licencji; samoloty te za­
równo używało jugosłowiańskie 

lotnictwo sportowe, jak i lotnictwo 
wojskowe (w wersji łącznikowej i 
sanitarnej). 

Na początku 1937 r. Bronisław 

Żurakowski opracował w DWL 
wersję sanitarną oznaczoną RWD­
-13S. Powstała ona w ciągu dwóch 
miesięcy. Zmieniona została kon­
strukcja prawego boku kraty k a­
dłuba, który otrzymał wykrój 
na drzwi na nosze ; na odcinku te­
go wykroju kratę pr~erobiono na 
płaską - co spowodowało niedu­
żą niesymetrię kadłuba. Ponadto 
wykonano podpórki do mocowa,nia 
noszy oraz zmieniono ro:mnies zcze.­
nie foteH w kabinie. Opra,cowanie 
i budowę prototypu RWD-l3S sfi-

Większość samol01tów RWD-13 
zostało zakupionych prze.z LOPP i 
Ministe-rstwo Komunikacji dla na- Prototyp wers ji sanitarne j RWD-113S SP-BFN 

szych aeroklubów. Ministerstwo 
Komunikacji nabyło ponadto trzy 
RWD-13 do celów dyspozycyjnych; 
stacjonowały one w aeroklubach. 
Polskie Linie Lotnicze LOT zaku­
piły w 1937 r. jeden RWD-13 SP­
- BFO d o lotów t aksówkowych, a 
po jego rozbiciu zakup.iły egzem­
pla,rz SP-BN U. Prócz wyżej wy­
mienionych już SP- BJN i SP-PZP, 
ze względu na swe znaki rejestra­
cyjne, było dość znan ych kilka 
RWD-13. Były to m . in. SP-WDL 
służący znanej wytwórni słodyczy 

E. Wedel, SP-HZM Rudawskiego 
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Seryjny sanitarny RWD•13S SP-BJR „Sw. Urszula" ufundowa ny p.rzez s,po­
teczeństwo F o t. Arch . Dok. M ech . 

nansowal Polski Czerwony Krzyż. 

Pierwszy egzemplarz RWD-13S o­
blatany na wiosnę 1937 r. otrzymał 
znaiki SP-BFN. Przeszedł on pró­
bę eksploatacyjną podczas manew­
rów ,i ćwiczeń wojskowych w 1937 
r . W roku 1937 wykonano serię 

czterech RWD-13S (SP-BJM „Lu­
dovika", SP-BJO, SP-BJR i SP­
-BJ U), z których SP-BJM była w 
wersji RWD-13S/T sanitarno-tury­
s tycznej przeznaczonej do użytku 

grodę dla najlepszego samolotu tu­
rystycznego na pokazach w Mal­
mo w Szwecji. Pięć RWD-13 wzię­
ło udział w II Zlocie Olimpijskim 
w Berlinie 30.VIl.1936 r. E. Peterek 
zajął 3 miejsce, ,a J. Meissne r - 5 
miejsce. W 1936 r. na RWD-13 Ae­
roklubu Poznańskiego został wyko­
nany rajd do Hiszpanii. W III 
Meetingu Lotniczym w Ka,irze 
(22-26.11.1937) J. Drzewiecki i B. 
Kwieciński zajęli 13 miejsce na 42 

RWD-13 w służbie sz,wedzki-ego lotnictwa wojskowego jako Tp.,JJl. Samolot te n 
przele-cia l we wrześniu 1939 r. z Gdy,ni do Szwec ji 

w aeroklubach. Następnie w 1937 r. 
był wykonany egzemplartZ o zna­
kach SP-BMZ. W 1938 r. wykona­
no 5 RWD-13S dla wojska. Sani­
tarne RWD-13 nosiły znaki cywil­
ne oraz nume-rację wojskową np. 
12-1, gdzie 12 oznaczało numer 
typu . 

uczestników, lecąc do Kairu ,prze,z 
Turcję, a wracając prze.z Tunis i 
Wiochy. Trzy RWD-13 wmęly u­
dział w Akademickim Rajdzie Bał­
kańskim (27 .V.-13.VI.1937 r.) przez 
Rumunię, Bułgarię, Grecję, Jugo­
sławię, Węgry i Austrię; w rajdzie 
tym 7 miejsce zajął T. Ma·rkowski 

na 80 uc zestników załóg . W Kon­
kurs ie Samolotów Turystycmych 
w ramach IV Międzynarodowego 

Meetingu Lotniczego w Zuricłiu w 
lipcu 1937 r. na RWD-13 SP-BFC 
1 mi•ejsce zajął E. Przysiecki, 4 
miejsce - A. Szarek, 6 - J. So­
lak, 7 - A. Onoszko, przy 70 s tar­
tujących. W lipcu 1937 r. jeden 
RWD-13 wziął udział w pokazach 
na Międzynarodowym Zlocie Skau­
towym w Holandii. W sierpn iu 
1937 r. pięć RWD-13 wzięło udział 

w Międzynarodowym Zlocie do Pa­
ryża; ppłk A. Domes i kpt. F. Wi­
takowsk,i zajęli 5 miejsce przelatu­
jąc 4545 km, a 8 miejsce zajął A. 
W,róblewski. Cztery RWD-13 wzię­

ły udział w włoskim locie okręż­

nym Raduno Littorio (22-29.VIII. 
1937 r.) , a w październiku 1937 r . 
R. Zwoliński zajął 9 miejsce na 
RWD-13 w Międzynarodowym Zlo­
cie na d Balatonem na Węgrzech. 

SP-PZP wykonał latem 1937 r . 
lot z Warszawy do Londynu, bio­
rąc w drodze powrotnej udział w 
Ypenburgu w międzynarodowych 

pokazach zastosowania samolotu d o 
celów ratowniczych - uzyskując 

opinię najbezpieczniejszego z ów­
czesnych sa.molotów. W konkursie 
lotniczym Malej En tenty (27.VIII­
-4.IX.1938 r.) zorganizowanym 
przez Czechosłowację I i Il miejscr 
zajęli piloci jugosłowiańscy Bleja­
nović i Grohova,c na RWD-13 zbu ­
dowanych z licencji w Jugosławii. 

W m aju 1938 r. RWD-13S był wy­
stawiony n a Międzynarodowej Wy­
stawie Lotniczej w Belgradde oraz 
demonstrowany w Budapeszcie i w 
Wiedniu. RWD-13S pilotowan y 
przez dra E. Przysieckiego otrzymał 
nagrodę miasta Esch jako najlep­
szy samolot sanitarny na Między­
narodowym Konkursie Lotnictwa 
Sanitarnego 3.VII.1938 r. w Esch w 
Luksemburgu. We wrześniu 1938 r. 
RWD-13 pilotowany przez M. Wo­
dz iańskiego i RWD-13TS pilotowa­
n y przez W. Stronczyńskie,::- o wzię­

ły udział w Rajdzie Bałtyckim Ac-
RWD-13 był zasadniczym polskim 

samolotem turystycznym w latach 
1936-1939. Wykonano na nim wie­
le rajdów zagranicznych. W dniach 
3-5.U.1936 r. na RWD-13 A. Wło­
darkiewicz zają ł II miejsce, a E. 
Peterek IV miejsce w Międzynaro­

dow ym Z imowym Zlocie Olimpij­
s kim w Garmisch ~Partenkirchen za 
przelecenie 3618 km i 3550 km. W 
połowie maja 1936 r. RWD-13 SP­
-AJT był wystawiony na między­

narodowej wystawie lotniczej ILIS 
w Sztokholmie oraz otrzymał na-

Sanita rne RWD-13S używane podczas w ojny pr zez rumuńskie lotnictwo woj­
skowe 
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służył s ic; dla naszego lotnictwa 
sportowego. Po swych poprzedni­
kach RWD-6 i RWD-9 przejął do­
bre własnośc i krótkiego stadu i lą­

dowania, zaś dzięki dobrym kształ­
tom aerodynamicznym osiągał du ­
żą prędkość maksymalną przy nie ­
dużej mocy silnika. Pilotaż samo­
lotu był łatwy i prawidłowy, a 
stateczność dobra. Samolot pozwa ­
lał na challenge'owe l ądowania ze 
śc iągniętym drążkiem s terowym 
do chwili dotknięcia ziemi kołami. 

Repatriowany z Rwnunli RWD-13 w służbie Ministerstwa Spra,w Zagranlicz-
nych. Na kadł ubie znaki re,jestracyjne SP-MSZ, a na skrzyd ł ach jeszcze nie KONSTRUKCJA 
zamalowane rumuńskie znaki wojskowe 

roklubu Warszawskiego na trasie 
Warszawa - Helsinki - Sztok­
holm - Kopenhaga - Bruksela -
Berlin - Warszawa. W maju 1939 
r. luksusowo wykończony RWD-13 
SP-13 SP-DNY, ofiarowany prze.z 
prezydenta Polski jako podarunek 
ślubny dla perskiego następcy tro­
nu Mohammeda Rezy, przeleciał 

4500 km z załogą S. Kryński, E. 
Przysiecki na trasie Warszawa 
- Konstantynopol - Bejruth 
Damaszek - Bagdad - Teheran. 
Ponadto samoloty RWD-13 brały 

udział w latach 1936-1938 w Kra­
jowych Zawodach Lotniczych. 

We wrześniu 1939 r. w działa­

niach wojennych wzięło udział Ja­
ko samoloty łącznikowe kilka 
R,WD-13 wojskowych oraz kilka 
aeroklubowych, m. in. SP-ATK, 
SP-BFG, SP-WDL i SP-BFU, z 
zamalowanymi znakami rejestra­
cyjnymi. Trzy aeroklubowe RWD­
-13 pilotowane przez Annę Leską, 

Wandę Modlibowską i Marię Woj­
tulanis były użyte przez eskadrę 

sztabową przy Dowództwie Lotnic­
twa, dwa aeroklubowe RWD-13 u ­
żył 10 pluton łącznikowy A•rmii 
Łódż, zaś jeden RWD-13S - 31 eska­
dra rozpoznawcza Armii Karpaty. 
Do Rumunii ewakuowano w poło­

wie września 1939 r. 24 RWD-13. 
Były one używane przez rumuń­

skie lotnictwo wojskowe jako łącz­

nikowe i sanitarne podczas II woj­
ny światowej, a następnie pnez 
rumuńskie lotnictwo cywilne 
nosząc m. in. znaki rejestracyjne 
YR-AMF, -BMK, -BMT, -EUG, 
-INT, ISO, -PSD, -PSI i -ROV. Z 
21, które przetrwały wojnę, 4 po­
wróciły po wojnie do Po lski: SP­
-BFU nr fabr. 175 (w Rumunii nr 
wojskowy 5) po wojnie zarejestro­
wany jako SP-ARH, SP-BMT nr 
fabr. 224 (w Rumunii nr 9, a po-
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tem l'R-BMT), a po WO~lllC SP­
-ARG, sanitarny SP-BMY nr fabr. 
231 (w Rumunii nr 2, potem YR­
-INT) po wojnic SP-MSZ (służył 

j a ko d yspozycyjny dla M inisterstwa 
Spraw Zagranicznych) oraz SP­
-BNU nr fabr. 283 (w Rumunii nr 
6), a po wojnie SP- ARL. Samoloty 
te by ły używane do końca 1953 r. 
SP-ARL znajduje s ię w zbiorach 
Muzeum Lotnictwa w Krakowie. 
Większość samolotów w Rumunii 
otrzymała s ilniki DH-Gipsy Major. 
We wrześniu 1939 r. kilkanaście 

RWD-13 było ewakuowanych n a 
Łotwę, a jeden do Estonii, gdzie 
był używany przez lotnictwo woj­
skowe. Jeden RWD-13 (nr fabr. 
216) ewakuował 14.IX.1939 r . z 
Gdyni pil. E. Jereczek do Visborgs­
latt w Szwecji. Samolot ten pod­
czas wojny służył w szwedzkim lo­
tnictwie wojskowym pod oznacze­
niem ty pu Tp-11, a po wojnie do 
1951 r. nosił znaki cywilne SE­
-AOF. Pojedyncze egzemplarze 
RWD-13 eksportowane do Brazylii, 
Palestyny i USA - były użytkowa­

ne do połowy lat pięćdziesiątych. 
RWD-13 niewątpliwie był jed­

nym z najbardziej udanych pol­
skich samolotów sportowych i za-

Trzymiejscowy samolot turysty­
czny i sanitarny mieszanej kon­
strukcji o układzie zast,rzalo,wego 
górnoplata ze stałym podwoziem. 

Kadłub kratownicowy, spawany z 
rur s talowych, w tylnej części w y­
krzyżowany drutami. Pokrycie ka­
dłuba plóoicnnc, na szkielecie z li­
stew · drewnianych. Przekrój tylu 
kadłuba jajowa,ty, zwrócony o­
strzem w dól. Kabina trzymiejsco­
wa. Z przodu dwa miejsca z prze­
suwanym i fotelami i regulowany­
mi oparciami oraz podwójne stero­
wnice i stolik na mapę. Na lewym 
orczyku - peda.ly hamulców kół , 

z le,wej strony kabiny - kółko 

przestawiania statecznika pozio­
mego. Tablica przyrządów wypo­
sażona w prędkościomierz, wysoko-
ściomie rz, busolę, obrotomierz, 
wskaźnik ciśnienia oleju oraz 
ewentualnie w pochyłomierz po­
dłużny i zakrętomierz. Wskaźniki 

paliwa - wystające z dolnej po­
wierzchni piatów. Kabina wenty­
lowana (dwa chwyty powietrza 
przy nasadzie skrzydeł) i ogrzewa­
na. Szyby okien odsuwane. Z obu 
stron kadłuba drzwi odrzucane 
a wary jnic. Za kabiną bagażnik do­
stępny w locie - a obok tylnego 
fote la - miejsce na walizki. Pod­
wozie g-lównc trójgoleniowe z 

SP-ARL, egzempl a r :r, RWD-13 z n a jdujący się w Muze um Lotnictwa ! Astronau­
tyki w Krakowie Fot. A. Glass 
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amortyzatorami olejowo-powietrz­
nymi PZL o skoku 45 om. Koła 

niskoc iśnien iowe z hamulcami Ben­
dix. Niektóre samoloty miały kro­
plowe osłony kół, ,wykonane z bla­
chy .aluminiowej. Płoza ogonowa z 
piórowych sprężyn stalowych. 

W RWD-13S rozplanowanie wnę­
trza kabiny było następujące.. Le­
wy przedni fotel pilota - jak w 
RWD-13. Za nim fotel lekarza. 
Prawą stronę kabiny zajmowały 

nosze. Za fotelem pilota - aptecz­
ka. Nad głową cho•rego - elastycz­
ny przewód dostarczający świeże 

powietrze.· Z prawej strony kadłu­

ba drzwi na nosze spawane z rur 
stalowych, kryte płótnem. Pod ka­
dłubem m iejsce na zawieszenie ła­

dunku zrzucanego na małym spa­
dochronie, zwalnianego przez pi­
lota. 

Płat prostokątny z zaokrąglony­

mi końcami, drewniany, dwudziel­
ny, dwudźw.igarowy (dźwigary 

skrzy.nkowe), do pierwszego dźwi­

ga,ra kryty sklejką, dalej - płót­

nem, podparty zastrzałami o ukła­

dzie V. Przykadłubowe części 

skrzydeł zgrubione dla pomieszcze­
nia zbio,rników paliwa. Sloty auto­
matyczne, sprzężone między sobą 

dla jednoczesnego otwie-rania, zaj­
mujące 2/3 rozpiętości płata. Lot­
ki szczelinowe, o obniżonej osi ob­
rotu dla uzyskania dobrej sterow-

ności p,rzy Jocie na dużych kątach 
natarcia. Skrzydła składane do ty­
łu do hangarowania, po wyjęciu 

sworznia z przednich okuć. Usterze­
nie wolnonośne, drewniane. State­
czniild kryte sklejką, stery - płót­

nem. Statecznik poziomy przesta­
w.ialny w locie. 

Silnik chłodzony powiet11zem -
4- cylindrowy, rzędowy, Walter Ma­
jor 4, PZinż. Major lub DH-Gipsy 
Major (ewentualnie wyjątkowo 

Cirrus He.rmes IV) o mocy starto­
wej 130 KM, mocy nominalnej 120 
KM prz y 2100 obr/min i o ciężarze 

150 kG. Łoże silnika spawane z 
rur stalowych. Osłony silnika z 
blachy aluminiowej. Pod kadłubem 
długa -rura wydechowa z tłumi­

kiem. Śmigło drewniane, dwułopa­

towe, stałe, Szomański. Dwa zbior-

DAN E TE CHNICZNE 

Roz,pię bość 

Długość 

Wysokość 

P oiwierzc hn.ia nośna 
Cięż,a'I" w tas n y 
Ciężar u żyteczny 

Cię:i!ar ca łkowity 

Ciężar 1ca lko w.ity m a k sy m aany 
Obc.ią żende powie r zchni 
Oboiążenle miocy 
Pręct,k·ość •m a•k syma1lna 
Prędk,ość przelotowa 
Prędkość rnin,i m,a łn a 

W.zmo,sze,rli.Le 
Pułap 

Zasięg 

Wsp ólc zym,n1k obc iążeni a •niszczącego 

* - RWD-13S 

Listy Czytelników do Redaktora TLiA 

Ze z dziwieniem 1pneczytaJiśmy 
wskazówki dla au torów zamiesz ­
czone •w zeszycie 11 {1972 ir. ) Wa ­
szego 1pism a znaj dują c nawet k ilka 
is totnych błędów. Na n iektóre z 
nic h 1pragniemy zwró cić uwagę : 

I ) od chwi'li wprowadzenia w Pol-
1sce układu jednos•telk SI nie na­
.J eży używać poj ęcia i n azwy 
,,ciężar właściwy", należy nato­
mia-s t posługiwać się te rminem 
,,gęstość m asy", 

2) ,,wyda tek cieczy", ,, .. . powietrza", 
,, .. . :prząiływów" - ,termim „wy­
datek" jest błędnie tłumaczonym 
terminem i można g•o ,t o leTować 
jedynie jako wyrażenie gwaro ­
we tech ników. Właśc iwy w tym 
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-pr zyp adku termi n „wyda j ność" 
będzie brzmiał odipowiednio 
,Jwydajność pompy", ,,wydaj­
no•ść dmuch awy" itp. fob po 
1prosbu „przepływ ... " , 

3) ,,na1tężenie 1przeipływu" termin 
nie,prawri.dłowy , ,nal eży go zastą­
pić obecn'ie terminem „ s trumień 
masy" lub „Sttrumień ob j ętości" 
lub" wreszcie „s trumień ciepła", 

4) ,,warstwa granicz-na" jes t poję-
ciem szer.szym oznacza nie 
tylko „waT,s twę ,przyścienną" 

a'le .również inne „warsrtwy .gra­
niczne", 

5) ,,wars twa powi er zchniowa" o­
znacza zupełnie coś i nnego niż 

niki paliwa o łącznej pojemności 

140 l. Zbiornik oleju w dole kadłu­
ba, wystający na zewnątrz dla 
chłodzenia. Przelotowe zużycie pa­
liwa 28 1/h. 

Malowanie. RWD -13 sporto-
we miały kadłub malow,any na 
czerwono ze srebrną strzałą, a płat 

na ,srebrno. Znaki rejestracyjne na 
górze piata - czerwone. SP-WDL 
była ciemnoniebieska ~ miała na 
kadłubie znak firmowy człowieczek 
z czekolady. RWD-13S były 

kremowe i miały czarne znaki re­
jestracyjne i czerwone znaki Czer­
wonego Krzyża. RWD-13S SP-BJU 
był kremowy z czerwoną strzałą i 
czarnymi znakami rejestracyjny­
mi. Wojskowe RWD-13 były kolo­
ru zielonooliwkowego . 

wa,r stwa 
,równ ież 
„warstwa 

11,50 m 
7,85 m 
2,05 m 

16 m' 
530 (535 *) k G 
360 (m aks. 400) kG 
890 kG 
930 k G 
55,5 kG/ m ' 
6,8 .kG/ K,M 

210 k m / h 
·130 J<:m/ h 

67 .km/h 
3,8 m /s 

4200 m 
900 km 

8 

_przyści enna; is tnieje 
pra,widłowy termin 
,przypowierzchniowa" . 

6) ,,ejektor" polska nazwa brzmi: 
,,S'tru mienica", 

7) ,,liczba obrotów .silni1ka ··, ,,pręd­
kość ·obrotowa" (w jakich jed­
nostkach mierzona?) należy za ­
stąpić termi nem „częstość obro­
tów" wyrażana zgodnie z uikła ­
dem SI w hercach (Hz). 

Dyrek,tor Instytutu 

Maszyn Prz,epływowych 

Politechn1iki Łódzkiej 

prof. dr inż. 
Władysław Gundlach 
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Roczny spis treści 

artykułów opublikowanych w TLiA 1973 

Tematyczny spis treści 

Różne 

Ekono1mi1sta lo tniczy - is1totny pwbleim fu­
imro}ogiczmy na,szego lotnictwa - J.Lasoń 

Aktualne problem y polskiego lotJnictwa . 
Nowe zasady gOIS!Podarowania w pol,skiim 

ipr,zemy:ś le lotnic zy1111 
Wn1iook!i II lotniczej konferencji nat1kowo­

-'techn'.iczne j „Aktu aLne p roblemy pol­
S<kii,ego l otn ictwa" Warszawa 17- 18 l isto-
pada 197t2 . . . . . . . 

L dtJn1icy na Piierwszoma,jowe święto . 
Specj'ailtizacja p olskiego przemy,słu lotn iczego 
Moderin izac,ja wyposażenia zakładów prze -

mys,bu l cYtn'ic ze,go - W. Waśkowski . 
II K ongres Naiulkd P0Lsk1ie j 
Wylbrane normy branżowe obowiązujące ,w 

iprodukcj,i od 1.VII.1972 . 

Ć'SA 50 l c1Jt w służb'i e lobnictwa kom un iika­
cy jnego 

Swiięito lotni<Ctwa 
XX lat d ziała lności Im,tytu tu T echnic zn ego 

1Wojsk L otn iczyc h - Z. Stankiewicz 
30 lat Ludowego Woj ska P,olS1kli'e g,o . 
M iej ce po}slkiego· przemysłu w !rwiecie . 
Droga do nowoczesn-ości samolotu 
L cYtruicze osią-gnięc-ia iracjo,nali zato-ns1k!ie w 

w -oj,sku - M. K . Szurmak 

:1r str 

1 1 
2 1 

3 

4 1 
5 1 
6 l 

6 23 
7 1 

7 II 
ok ł . 

7 III 
-ok ł. 

8 1 

9 1 
10 1 
11 J 
12 l 

12 9 

Z kraiu • .ze świata 

Problemy r~.zwoiu lotnictwa 
1- 12 2- 3 

R oz..wó j produkcijti tłokowych s iln'ików IO'trui ­
czy,ch - .J. Borowski 

Progn ozy -roz woju produkc ji samolotów lek­
lk ich - A. Glass 

R o,z,wój p rodukcji śmigłowców na świec·ie -
A. Glass 

Wy twarzainlie sprzętu lotniczego - A. Mi­
siorek 

Użyikowan ie ~rzę·tu lotn iczego. Referat ge­
nera1Lny II lotn iczej k!onfereinc j•i nauko­
wo- te-chn ic:z.ned „Ak!tualne problemy p ol-
1skiego loibn1ictwa - K. Szumielewic-z 

Samo1,cYty ii śm'igłowce polskiego lotnlilctwa 
l.s'ainitarne,go - Z. Olszański 

Ni-ektóre problemy baldawcze Instytu tu Tec h-
011iczinego Wojsk Lot n iczych - J. Kowal­
-czyk 

Problemy LOT 

Nawigacja samolotu w ukła<lzie siatkowym 
- T . Smolicz 

Warto,ść czasu a opłaca1lność trnn !:.por tu lot­
nliczego - A. Gałecki 

Pir,ognoza r,ozwoj,u po'lskich p rzewozów lo-t ­
niczyich d o 1990 roku - M. D. Kujawska 

Zasadini~ze n'iesprawnośc'i turbin w czas·ie 
ekisiploa tacj'i Slilruików turbilnowych - M. 
!Mokrzyszczak, M. Stukonis 

W1płyiw m ode m izacj,i tabo,r,u J.otn iczego na 
,kb s my eiklsiploata,ciji PLL LOT w la ttacih 
1'960-1969 - J. Czownicki 
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5 

6 

9 

5 

7 

8 

9 

10 

4 

4 

4 

6 

4 

4 

4 

30 

4 

4 

8 

4 

n r st.r 

D iagn ostyka techniczna w lotn ictwie - J. 
Kozak 11 4 

Automatyczn e wyważanie samolotu - A. 
Groszek 12 4 

Ciekawe konstrukcie 

Problemy tec hn1icz,ne latającego laboratorilurn 
L ALA-1 - J. Swidziński 1 8 

~ieJrnwe roz·wiązan ia konstrukcyjne w Far n-
bo,ro~h - Bur·ope 72 - A. Kardymowicz 1 15 
d ok. 2 7 

Sta tec znik p oz iom y samolollu Ił-62 - S. Mu -
siatowicz 2 9 

Samolot s:zJrnln,o-•treniingowy SOKO Gaileb 3 
- J. Swidziński 3 7 

Oblicza,rnie dźwiigara l ami n atowego - W. 
S,tafiej 3 14 

Aimc1Jtorski samolot J-1 Prząśnic ?Jka - J. 
Swidziński 5 10 

Trójwał-owy silnik śmigłowcowy R ol,ls-Royce 
BS.360 - W. Kordziński 5 14 

Trarusiportowiec kosmiczny North Amer!ican 
Rockwe,1'1 - W. Kordziński 6 27 

Szybowiec wysokowy.czy nowy SZD-43 OrJon 
- J. Kubalańca, J. Knapik 7 9 

Pr oigira,m p róby z..męczen'iowej sk,rzy,dła szy-
1bowca SZD-37 Jain,tair - W. Stafiej 7 12 

Przekładniowe si,lniki dw:urprzepłyiwowe 
Av,co L ycoming - W. Kordziński 8 8 

Zwięk!szan ie łicz..by obrotów kr ytycznych wa-
ł>u napę.du śmigła ogon owego śmigłowców 
SM-1 i SM-2 - A. Jarczyk 9 6 

S amolot pas-ażerstld T,u-134A - M. Fortuński 10 8 

Pomoce konstrukcyine 

Rad ziec kie s tale k on,str,uk!cyjne 

R aidziec~ie s tale ~'ier dze-w ne" 
d ok . 

Spawanie i z,g,rzewan-ie mater i ałów lot111i1czych 
Ciąig s1taty,czny ś,m ~gła 

L ink'i l1otn1ic'ze 
P rofil Clark Y ze sl otem sp ec jailmym z kl a -

1Pą Fowle,ra 
Pi'lot i kabima 

Część 2 
Cha-rakt~;r ys tyk i g~ometrycz;;e cięża~· mr 
Odlporn,ość ctieplna lamina tów 
Obll!1czanie -n-iezaiwoidtności obiek itów l ata1ją­

cych - J. Jaźwiński, J. Migdalski, W. 
Wieremiejczyk 

Wyiboczen ie r ur ś ctiiskanych 
Duralowe kształtO'wniki wy,c1itsikane 
Za1eżność prędkości lotu od QI S i C, 

Kartoteka TLiA 

SAAB-MFI 17 S:vwe•cja - R.M. 
A n-126 ZSRR - R.M. 
S i1lwrsiky S-67 Bilackhawlk USA - R.M. 
S che•ilbe SF-,28 Tandem-Faike NRF - I.M. 
Sco\Jti<sh Aviaibion Bulldog 100 W. Bryta rnia 

- R.M. 
BAC 167 S briikrn,aste>r W. B ry'tan:ia - R.M. 
Dom.,ier Do-!28Dl Skyiservant NRiF - R.M. 
Braiunschwe~g SIB- 10 NRF - L.J. 

1 
2 
2 
3 
3 
4 

5 
6 
8 
6 
8 

9 
10 
11 
12 

1 
1 
1 
1 

2 
2 
2 
2 

17 
17 
18 
17 
18 
23 

23 
19 
213 
20 
24 

16 
18 
23 
23 

19 
19 
21 
21 

19 
19 
21 
21 
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nr str. 

MS-893 R allye Commodo,re 180 Francj a 
A ,K. 3 19 

DHC-6 Twlin OHe,r 300 Kanada R.M. 3 19 
Bell 205 UH~lH Iroquois USA R.M. 3 21 
SSV-17 Jugosłaiwtia-NRF - L.J. 3 21 
Aermacch'i MB 326 K Włochy - K.D. 4 19 
Hawker S idlde.ley HS 1215 (BHl,25)-600 W. 

Brytania - K.D. 4 19 
Aewspatiale/W es,tland SA 341 Gazelle Fran-

cja - R.M. 4 21 
Sch'lelicher AS-Wł 7 NRF - J.M. 4 21 
Piper PA-36 PaM11I1ee Brave USA - R.M. 5 19 
SAAB-105 XT Szwecja - J.M. 5 19 
Hu,ghes 500E USA - L.J. 5 2,1 
Spm<tavia RF-5 Francja/NRF - J.M. 5 21 
HAL HA-31 Mik II Ba1sant Indie 6 15 
Embra1Uer EiMB-110 Ba,nde iil'an ,te Brazyiia 

J.M. 6 15 
Short SC.7 Skyvan W. Bryta,n.ia - K.D. 6 17 
G la!S!f1Uge1l 604 ,22m NRF - L.J. 6 17 
AE,SL CT/4 A irtQ',a,ine'Q' Nowa Z·e1andia 

J.M. 7 19 
Fokiker-VFW F - 28 F e,llowshli!p 2000 Holandia 

- R.M. 7 19 
Be'11 OH-58A K·iowa USA - L.J. 7 21 
SchQecicihe,r ASK-16 NRF - K.D. 7 21 
Zl in Z 5'26 AFS Akr·obat Czechosłowacja 

R.M. 8 19 
Briitten-1Norman BN-2A I sl = d er W. B~·yta-

nia - R.M. 8 19 
Dassa,ult-Bregu e t Failcon 10 Francja - K.D. 8 211 
SA 316C Alouetie 3 F-rancja - K.D. 8 21 
SIAI Maircheittii SF 260 MX Włochy - L.J. 9 19 
Cessna A-37B USA - R.M. 9 19 
Nofith Am&,i,c,an OV-l0A Bronco USA 

J.M. 9 21 
Aeri'ta1ia G9 1Y Włochy - J.M. 9 21 
CASA-212 Avfoca•r H\isz.pania - K.D. 10 19 
Cerv,a CE-43 Gue,pa1rd F ,rancja - K.D. 10 21 
Messerschmitt-Bo1kow Bo 209 Monsun NRF 

- L.J. 11 19 
Fujli FA-200 Ae-ro Suba<m Ja:ponia - R.M. 11 21 
Aerospatial e SN.601 Cor vette Francja - A.K. 12 19 
Robi.n HR 200 F,rancja - R.M. 12 21 

Aerodynamika i mechanika lotu 

A,naliza charakterystyk aerodynamLcznych 
urządzeń zwięks•z,a,jących si łę nośną sk.rzy­
dła - R. Garncarek 
część 2 
część 3 

W yko,rzy,s1ta111iie z. j aW1i,s1ka D qpplera do p omia­
a:- u kąta znoszenia i prędkości podróżnej 
samolotu - K. l{ucharski, A. Feder 

P r,ableimy k,s,ztałtm samolotu naddźwJękowe-
1go - A. Gryga, W. Kania 

Niek'tóre za,gaid[llienia aewdynamiki wirni­
lków śmigłowców - Z. Brodzki 

Właściwoś•C'i aeirodynam'iczne szybowców z 
iproJJmem o zmiennej geometr ii - W. Sta­
fiej 

Analiza za,stosowa,nia skrzydła p om ocnicze­
go na Śl!nigłowou - K. Szumański 
część 2 

Niektóre pr,obleimy oceny czasu wybiegu ,sil­
n1i!ka - R. Szczepanik 

Aerodynamika wi<rujących krąż,ków - W. 
'Zaremba 

Wyposażenie osprzęt 

Oświetlenie wskaźin1ików 1otniczy,ch przy.rzą­
dów pokładowych - E. Babiasz 

Wyikorzy15tan1ie zjawiska Doru,ler,a do pomia­
'DU kąta znoszenia i pręd!kośc:i podróżnej 
samolo.tu - A. Kucharski, A. Fede,r 
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1 24 
2 ' 12 
6 21 

2 23 

2 30 

4 11 

5 25 

6 9 
11 25 

10 27 

11 29 

1 28 

2 23 

nr str. 

Nawigacja samolotu w układzie siatkowym 
- T. Smolicz 5 30 

E ksploatacia 
Ba,dani,a z.użyrwa,nfa slię części silnika Hoko-

1wego AI-<14R w czais,ie dbugotrwałych 
ipró.b t11wałości międzyna.prawczed metodą 
:flu orescencji ii.zotqp owej - J. Lewitowicz, 
M. Mokrzyszczak, W. Starosta 3 26 

d ok. 4 27 

Techniczny słownik lotniczy 
Sli,lrniki statków laltających 1 35 
K ons1trulkcja s·aimolobu 2 35 
~o,n.slmuk,cj,a s1i,Lniika odrz'lltowego 3 35 
Korus,trukc,ja śmi,gło,wca 4 29 
Aerodyn~ a 5 33 
D ain e techn~czne 6 25 
Wyipooaiż,enlie ~abiny 7 33 
Materiały konstr:ulkcyj ne 8 31 
Wytrzyimal!ość konstrukcjli 9 33 
Pilot au,tomaty,cz,ny 10 33 
EksploaJtacja 11 35 
Ins:ta,laC:ja pa:liwowa 12 25 

Technologia 

Nowe l otnicze maler'iały i nowe p1,ocesy 
,te,chnologiczne - opr. GOL . . 4 24 

S paij,a,nlie dyfuzyjne ,w lotnictwie - W. Kar-
liński 7 25 

B adania rnak,rofotog,raficzne złomów zmę­
czeniowych w e lem entach s.ilników lot-
liliczyclh - E. Gruszczyński 8 IQ 

W51Pó'łczesne maiteriały k onstrukcy jne w lot-
mobwiie - E. Gruszczyński 9 23 

In ży,nlie'l'ia materiałowa - S. Jaźwiński, J. 
Chodorowski, T. Gronek, L. Kalinowski, 
J. Kapuściński, Z. Poniewierski 10 12 

Kontrnla i odhiór łopatek silników tur,bino-
wych - A . Golędzinowski . 10 25 

Problemy ruchu lotniczego i lotnisk 

Oświe tlenli.e lotnisk - M. Pasek 3 30 
Lotn i.ska spo1,towo-U1SŁugowe w regiona,lnych 

p lan ach z,a,go~po,darowan'ia p rzestrzenne-
,go - J. Chojnacki 7 29 

F urn~cja, kształt li .rozmiary lotniska ,s,porto­
,wo-u&ługowego przez.naczonego dla m ia-
ista w,ojewód Z<k:ieg,o - J. Chojnacki 8 25 

Brzygoitowan1ie naW1ierzchni lotn1sk dla sa-
molotów ciężkich ,i naddźiwiękowych -
R. Grzywacz 9 29 

Maszyn y cyfrowe w kontrol'i ruchu lotn icze-
:go - J. Doliński, T. Mysyrowicz 11 32 

,Plan o,pe,racy1jny dlla U ACC Maas·trichit - H. 
Kot 12 32 

Z dzieiów polskiei techniki lotniczei 

Szybowiec Ori1ik A. Kocjana - A. Glass 1 38 
PW,S - 24 - pierw;szy seryjny polski samolot 

II)asażer1ski - A. Glass 2 38 
Samolot obser,wacy:jny LWS-3 Mewa - A. 

Gb~ 3 H 
Samolot my,ś1'1w~i PZL P-24 - A . Glass 4 35 
RWD-5 samolot Skarżyńskiego - A . 

Gl~ 5 H 
BWS-,1011 szyibowiec, który ,przyniósł 

medal Li'llienlthala - A . Glass 6 30 
RWiD-·8 - naj'1iczm1iej budowany po1skii sa-

molot - A. Glass 7 36 
Samolot łącz,ni1kowo-·obserwacyjny Lubli111 

R-XIII - A . Glass 8 33 
Ce le h olowane Gacelk i Tukan - A. Jarczyk 9 37 
Samolot sz,kolno-tren1in,gawy PWS-26 A. 

Glass 10 35 
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i1r slr. 

Rozwój produkc,j i p olskiego przemysłu lot-
niczego w latach 1918- 1939 - A . Glass 11 40 

Samolot tury,styczny RWD-13 - A. Glass 12 28 

Nowości techniczne 

PrototYJPy samolobu AX 2 34 
Samo,lo,t na linie lokaLne Mys\iere 30 2 34 
Zmodyfikowany samolot Cessna 421 2 34 
Doświadczalny śmigłowliec Boeing-Vertel 

347 z przestawialnym skrzydłem 2 34 
P.rojekity samolotów bojowych lat OStiemdzie-

siątych - W.K . 4 32 
F.iński holownik szybowców - W.K. 4 32 
Najnows,zy śmi-głowiec Aern5JPa,tiale - W.K. 4 32 
SilnJk nośny XJ99 - W.K. 4 33 
Japoński program budowy si ln'ików dwu-

[Przepływ,owych - W.K . 4 33 
Nowy silni1k turbinowy Aveo Lywming -

W.K. 4 33 
Satelita d o nawi,gac j:i lotniczej - W.K 4 33 
Sa1te1Hty do wytwarzania energui elektrycz-

n ej - W.K. 4 34 
Systemy awionic:z.ne samolotu Panavia 200 

- W.K . 4 34 
Urządzenie antykol!izyjne E.ros 2 - W.K. 4 34 
Nowy stop tytanu - W.K. 4 34 
Rozwód samolotów pasażerskich STOL 

W.K. 5 36 
Projekt samolotu STOL finny Bri-ttcn -Nor-

man - W.K. 5 36 
Bojowa wers,ja samolotu sZJkolneg,o SIAI-

-Ma,rchetti SF.260 - W.K. 5 37 
Samolot d la amatorów Vertaik S-220 - W.K. 5 37 
PJ·,ojekt z wodzJilki on d o kontrOili obry,s,u 

GOL 5 37 
Obróbka strumieniem jonów - GOL 5 40 
Laser,owe urządzenie D01Pplera - W.K. 6 14 
Ce}ownik do śmigłowców APX-BBZU 

W.K. 6 14 
Nowy s.posób chłodzenia urządzeń IR 

W.K. 6 14 
P,rasa o nacisku 12 OOO T - W.K. 6 14 
P.rojekt samolotu STOL ze skrzydłem delta 

- W.K. 8 38 
Samolot Tu-144 ze skirzYJdłem Moustachc -

W.K. 8 38 
Samolot Ques-tol firmy Lockheed - W.K. 8 38 
Nowa wersja saonolotu Eteinda,rid - W.K 8 39 
Samolot wie1'ozadaniowy STOL Air Metali 

AM-Clll - W.K. 8 39 
Samolot Navajo z sulnJkiem PT6 - W.K. 8 40 
Smigłowiec wy,sokośC'iowy SA.315B Lama 

W,K. 8 40 
In teg,ral!ny filtr po,wietrza siln'iika T700 -

W.K. 8 40 
Nieniszc ząca metoda badania zużycia ł ożysk 9 II 

Teranometr MT-1 do pomiru·,u rozlkłaidu pola 
tetmiPera1tur gMów za turbiną s:Hn ilka 1ot-

okł. 

1111i1czeg,o 9 31 
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lnformacie dla Autorów 

Przed na;p isan'iem artyikulu na1leży porozumieć się z Red a.J~cją co d o 
zakres u opracowa n ia. 
Artylwł p owinien być ziwiązany z tematy1ką poruszaną na łamach 

„'l ec hniki L otniczej i Astrona u ty,czneij " i nic może być pu,bl:ikowan y 
ani 1przez nacz,ony d o (Publilka1cji w 'inny,ch pismac.h. 

Ar<ty-~uł p owi nlien -omawiać jeden temat w sp osób d os tatecznie wy ­
czer,puJący , myśli ,w nim zawa·rte na le ży -przekazy wać w sposób jasny , 
zwięzły ,1 zrozumiały . Gdy za gaidrnienie jest ,ooszerne, należy je p odzie -
1'ić na k ilka odrębnych artykułów. 

W arty~ułach n'ie na,l e ży powtarzać wiad0111ośc·i ogólJ11ie znanych, 
które można znależć w wyaaw niotwach ks iąi,kowych . 

Artykuły n ie p oWiinny za:wticrać szczegółowych wywodów matema­
tycznych, należy ograniczać ,się ido podan ia założeń i wy ni1ków k ol'1-
cowych. 

Tybuł 1p ov,11inien b y ć d os tatecznie ,jed noznaczn y i ,precyzujący temat, 
a le n ie ,p rzes adnie opi'sowy. 

Na l ży unikać sk,rótów, rzadko s tosowanych okreś le ń obcych,, żargonu 
fach owe,go. ,Wip rowadzan e nowe •llllb ba,rdzo specjalis ty czne termin y na­
leży starannie zdefi,rJJi<Ywać. 

Artyku ł .powinien zawierać dane akt ualne :JfJ dniu prz-es łania do R e­
dakcj i. 

Autor p owin ien wyraźnie okreś lić grarnice między j ego wła sn ym 
(,\pracowan1iem a :wy,korzystanym w artykuile cudzym d or'obkiem. 

U k ład tre ści p owinien być przejrzys ty , podz,ia ł na rozd zi,ały, podroz­
dzia ły i aka,pi,ty logiczny i lrnnse,kwe ntny. 

1W Lreści ,a rty kułu nie n a1leży umieszczać ilustrac ji .i ta.blic ani zo­
stawiać pustych m1ie j1sc. Mie j•s•ca, w których .pow1i1nny one być umiesz­
czone nale•ży zaznaczyć n a ma1',gmesie, .rrp. rys . 1, fot . .1, tabl. 1 itd. 

Szczególną ,uwagę należy zwrócić 111a prostotę i bezpośredni•ość ję­
zyka, na ;popr awnosć stylistycmą i o-rtogra,ficzną (zwłas zcza na p owta­
rzanie tyc h samych sformułowaó). 

iNie .należy poda,wać zbyt obszernego ;·ysu h is tory1cznego lub kry ­
tycznego we ws tępie. 

W ostatn iej części ar•tyk,u tu powinny być podane [Podsurnowan1ie i 
wniosk i Autora. 

Objętość artykułu n ie może prze•kraczać 12 s tron maszy nopi su 
(30 wierszy .po 50 ·z,naików) wrnz- z mate ria łem i lus trncyd nym i tablicami. 

Artykiu l nale ży d o5tarc zyć w 2 e,gzempla,rzach . 
Na oddzie lnej s,trnnie n~leży podać a dretS (z kodem) oraz nume-r te ­

lefonu. 

K ró tkie s reszczenie artyk,u1u, podiPisy pod rysunk,i, tablice oraz l ite­
rat u rę na-Je ży d os tarczyć •również w 2 egzemplar zach , na.pisa ne ina od­
dzi e:lnyc h st•rona,ch , załączając je na końcu .artykułu , st os ując ciąg łą 
nume rację s·tron . 

P ozyc je literatury pomvmerawane należy ułożyć w po,r z ądku alfabe­
lyczmyrn wed~ug nazwis1k ,lub ,w )Porządku powołyiwainia się na n ie w 
treśc i. Bibhografia (lHerntura) m usi z a,wie.r ać kompletme dane cy towa­
n ych w tekście prac. Z a p 11 s k,s iąŻlki na leży s•pon~dzić następu1jąc o : 
nazw1isko a,u,t-o,r a, in'icjaly imion, tytuł d zie-~a, n,u me·r tom u, kol edność 
wydan ia, 1v,ryda1wct1, m 'ie,jsce i r •<Yk wydania, a z a ,p i ,s ą~·tyikułu z c,za­
SOIJ)ism : nazwilslko a u1tora, i n i c j ały imion , pełn y ,ty,tu ł m,tykułu , pełny 
t y t uł czias,c)lpism.a , irok wy,d a ntia, numer. Po,zyc je rosyjskie należy pisać 

w transkr ypcji. Powołiując się ,na l i teraturę w tekście n .:uleży ,podawać 
numer w na1wlias'ie k wad ratowym. 

1P,odpi1sy p od rysunki zawierać p owj,nny właściwy tybuł i legendę wy­
ja-ś n ia,ją1cą części ry,s,u nków ,o.z,n ac zone kole jny;mi cyframi lub literami . 

Wzory na•leży nun1e'1-.ować z prawej strony w nawiiaisach okrągłych . 

I '1 u st r a c j e. Fotog,rafi e, rysuruk i i wykresy na zy,wa się w treści 
ryisu,n'karni ii 1111umer'lllie k dlcjno,. IluS'tracje na leży załączyć w jednym 
egzemplarzu, n a os-obn ych ,kartkach za znaczając kolej ny numer u d o-lu 
ry sunku lulb n a od wrocic f.otografi'i. 

Na rysunkac h na,l e,ży unli1kać długich opisów o z nacza,j ąc je.go częśc' , 
np. krzy,we na w ykre,sach l ic z,b ami a,ra!b skimi lub ,te,ż li tc,rami , ,o,bjaś ­
nio1n yrni w legend zie: O(P isy ilustrac,jli muszą być zgo'dn e z t reśC'ią ar­
t ylwłu i podpi•saim i. 

Materia łów n ie ,za1m ówionych R edakcja n'ie zw r aca. 

Re,da:kcj 1a za:strze,g.a sobie 1p rawo ew. sk ró tów oraz O(Pracowania_ re ­
d akcyj nego zgodnie z o,prnl:Yl ilkowany mi w y ma,gan iarni. 



Co piszq inni ... 

Zastosowanie śmigłowca do prac budowlano-montażowych w świetle 
zasad bhp 

. Smiigłowce coraz ,powszechn1iej stosowa111e są do ,prac budorwlano-mon-
1ta1żo1wych zarówno, z ,uwagi na skrócenie cza,su wykonywania robót, 
jak 1i na os,z,cz~dnoścd. W arty,kule przedstawiono podstaJWowe za,sady 
bhp, jakie 1naileży stosować p,rzy posługiwaniu się śmi1głowcem. Podano 
czynności, jaklie należy wykonać ,przed iP'fZY,S•tąpien>iem do pracy oraz 
podano ogó,lne zasady lotu. 

„OC'ł1,ro111a Pracy" 1973 ,nr 6 

Wywiad z prof. And,rzejem Straszakiem, referentem Sekcji Automatyki, 
Informatyki i Pomiarów II Kongresu Nauki Polskiej 

Z •Wywliadu z prod'. dr haib. inż. Andrzejem Straszakiem, który był 
aik1tyW111ym współorganizat,or,errn II Kong,resu Nauiki P,O:Lsikie1j, a iw s:z•cze­
gólnofoi ,autorem sy,ntetycz111e1go re:feratu Sekcjli Automatyiki, Informa ­
tyki i Pomia:rów, dowiad1uj€'111y się, j<1lki · jest dornbek Koogrns'll w dz·ie­
dzJnie ind'ormatyki, a · więc 1per,~peiktywy naiukowe, podeijmowane te­
maty badań, organ>iz,acda prac naukowo-badawczych 1i~. Dow,iadujemy 
się <również, <jakie ,są pr,ogn<ozy J{ie I1Unlków ,światowych w dzledtin,ie 
in:f.ormatylki łącznie z aut•01I11a'tyką, jakie będą kierunlki badań prze­
tprowadzainych w lkr,aju w naijbiliższym 20-ileciu, jakie są naj[Piln'ieijsze 
)Pot,rze:by ,kr,aju w zak1re1s1ie rozwdju informa,tyki i automaty,ki i jalkie 
!kierunk•i ,tematyczne ,porwinna IPOdjąć nauka polska, a -także jakich 
51pec1ja'liistów potrzeba do reail izacj·i programów. 1badawczych oraz j ,aką 
przewiduje się organi'Zację. 

„I,nf.ormatyka" 197'3 nr 9 

Stan i per,spektywy rozwojowe informatyki 

J esit to rnfernt Po1s,kied Informatykli 1I l<ion,gresu Nauki Polskiej, 
1któreg,o ,auto,rem je,st dr ,inż . An:drzej Tm.gowS1ki. 

W Teforac-ie [Prze dstawiona jest historia .i al<1tualny ,stan badań nau­
kowych w informatY1ce polskiej. Omówiona też została p roblematyka 
1PrDwadz.onych ,p1·ac nau1k owo-ibaida11,vczy,ch 1i klierunki rozwojowe. 

„lnformaty,ka" 1973 nr 9 

Udział informatyki w unowocześnianiu przemysłu i ,techniki 

J est to materiał do ref,eratu Zesipolu Pr·oblemowego II Kongresu Nau­
k-i Bolstkieij „Nauka a ,,uno1wocześnian<ie ,przemysłu ,i t echnLki". Omówiio­
ne zostały [Pro1błemy badawcze 1informaty1ki wynikające z [Programu 
rozwodu przemysłu pol,skiego. Przedls:tawi,ooo kieru.nij{~ li zadan ia roz­
woi.iu badań naiu,kowych 1w dz•ied7linie informatyki. 

„Imorm:a,tyka" 1973 nr 9 

Srodki techniczne Jednolitego Systemu Elektronicznych Maszyn Cyfro­
wych 

rvv artyk-ule \Podano charnk.terysity,ki techniczne urządzeń zewnętrz:­
nych prezentowanych na Wy1starwie Jednoli1ego Systemu EMC w Mo­
Sik'wtie (iV-VI.73) . Om6w1i,ono iPamięci taśmowe, bębnowe oraz urząd1ze ­
nfa WII)rowaidzani.a i wy1prowa1dzania 1info1smacj'i na ika:rtach papiero­
wych, 111a t,aśmie P-aiPie,r,owej i kartach obrzeżnie dru!kowanych, pisaki 
XY {pfotd'ery), druikark~ w,i·erswwe, urządzenia :bezpośredniej łączności 
()Oeirat,or,a z maszyną. 
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of e ruj e 
tłoczywo produkowane na bazie modyfikowanych żywic fenolowo-for­
maldehydowych, w zmocnione włóknem szklanym, stanowiące odpowied­
nik tłoczywa importowanego AG-4W, o nazwie 

MOD OFE N 100 

MODOFEN 100 znajduje szerokie zastosowanie przy produkcji wielu 
e lementów m aszyn i urządzeń. Zastępuje z powodzeniem różnego ro­
dzaju metale kolorowe i ich sto·py. 

Wyjątkowo korzys tne własności tego tworzywa dają możliwość szero­
kiego stosowania w przemyśle maszynowym i elektrotechnicznym oraz 
w budownictwie. 
Doskonale własności termiczne, dielektryczne oraz w ysoka udarność 
MODOFENU 100 kwalifikują go do podstawowej grupy materiałów 
przeznac zon ych na części maszyn i aparatów oraz szerokiego asorty­
mentu aparatury elektrycznej pracujących w granicach temperatur od 
- 60 do + 200 °c. 
Własnośc i MODOFENU 100 przedstawia poniższa tabela: 

I . Własności ;przeł wórcze 

Postać handlowa 
Ciśnienie prasowaniat 
Temperatura pras-owania 
Czas prasowania 

II. Własności 

Udarność średnio n ie mnieJ niż 
Zginanie statyczne średnio 
n.ie mniej niż 
Rozciąganie s talycme średnio 
mie mniej niż 
Sc-i-skanie statyczne średinio nie mnieJ n iż 
Odporność termiczna wg Ma-rtensa 
ll1ie mniej rn i ż 
C i ężar właściwy 
Skurcz prasQIWJniczy średni-o 
111ie więcej ll1iż 
Wod ochłonność nie więcej niż 
Współczynn i k stratnośc i d ielektrycznej 
tg ó iprz.y 1 MHz ,nie więcej n iż 
iP,rzen•ik,Jiwość d ie~ektryczna t 
przy 1 MHz inie ;więcej niż 
Oporność właściwa powierzchtniowa 
111ie więcej niż 
Oporność właściwa skrośna nie mniej .niż 
Wykzyma•łość di eJck<Łryczna ,przy często­
tliwości 50 H z n1ie mn iej ni-ż 
Od1pcu ność na -o'lej transformatorowy 
Odpom-ość na benzynę 
Kwasoodporność nie więcej niż 
Rea'kcja wyciągu wodnego 

k łaczkowaty 
500- 60 0 kG/c m~ 
150- 165 °c 
2 mi n. na 1 mm grub. 
ks.zta lbki 

30 kGcm/cmz 

1200 kG/cmz 

800 -kG/.cmz 
1300 'kG/cm2 

250 °c 
1,8 - 1,9 G/cma 

0,15% 
0,2% 

0,!15 

8 

1012 Q 
1012 Q cm 

14 kV/mm 
± 0,05% 
± 0,05% 
0, 1% 
neutraln3. 

Obec n ie obowiązująca cen a I kG MODOFENU 100 w yn osi zł 154,- . W roku p11zyszlym przewiduje się obniżkę 
ceny zby tu d o ca 100,- zł za I k G. 
Wszel k ich inform acji w sp rawach dostawy MODOFENU 100 udziel-a D.ział Zbytu Spółdzielni XENON, 99- 950 Łódż, 
u l. l{ ili11skicgo 122, te le fon Łódż 633-11. WC'l'/1446/K /73 
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