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HOBOCTW M3 NO/bLUM <

® 3apop I13JI-Bapmasa II npeasaraer Ha 9KCHOPT ABa HO-
Bble GopTnpubOpbLI AJNA MJIaHepoB: yKa3zarens Kpena PH-01
M MHHHATIOPHBIN Bapuomerp — PR-03. ITonbckue mnuanep-
nple GOpTnpMBOPBLI UMMEIOT CIIPOC BO BCEM MMpe. DKCIOPTHU-
PyIOTCA OHM BO MHOTME CTpaHbl, JaxKe B Te, KOTODble fAB-
JISIOTCA KPYIHBIMM M3TOTOBUTENAMM ILIaHepoB u Boprnpu-
6opoB kak PPI. B nHacrosdlllee BpeMs IKCIOPTUPYIOTCA: KOM-
nacel 7BS-1, KI-13, Beicoromepsr W-10S-A u PW-12A, yka-
3arenn ckopoctu PR-40005-A, Bapumomerps: PR-03, PR-04,
WRs-5D u WRs-30c, a TakXke 3JeKTPUYECKMe YyKa3aTeau
nosopora E25-3.

® Epponeiickas Dxkounomuueckasa Komucema OOH posepuia
ITonpuie opraHu3auMI0 MEXJyHapOaHOrO CceMuHapuyma I10
TeMe TeXHUYeCKO-IKOHOMKUYEeCKHue TeHJACHI MM PA3BMTHMA aBHA-~
IIMOHHOM TEXHMKM VIS CeJIbCKOro XO3AMCTBA M APYIHX HM3-
6paHHBIX OTpacJjell HAPOAHOro XO03AMCTBA, B nepuony 18—22
ceutabpa 1978 B BapiunaBe. Opranusauuen cemyHapuyma 3a-
Humaerca Ob6wenuHenne ABMAUMOHHOM WM JIBMraTesbHOM
ITpombnunennoctu — II3JI. Temost noknanoB OyayTt npobiae-
Mbl TEeXHMKM, 9SKOHOMMKM M 3alUUThl HATYPaJbHOI Cpelbl
CBA3aHHblEe C IIPMMEHeHMEeM CaMOJIeTOB ¥ BEepPTOJIETOB B Cellb-
CKOM XO3dAiicTBe, JecoBoacTse, b6oppbe ¢ moxxapaMu, B CTPOU-
TenncTBe, (hOTOrpaMMETPMM M JAPYIMX OTPACIAX HAPOJHOTO
X03AMCTBA.

® O6Men MCTOPMUECKMMM caMoJleTaMyu Mexay My3sesamu ITHP
u Benukobpurauumu cocrosanca 7.X.77 r. B Kpakose. Kpa-
KOBCKMH My3est ABuanuu M ACTPOHABTHKM NOAYYMa or My-
3ea PA® camoner Cnurcaryp Canepmapun LFMK VXIE,
OruM THIOM OblaM BOOPYKeHbl NOJbCKHe auMBU3MOHBL 303,
308 u 317, naxoxsaumeca B cocraBe IToasckux BBC na 3a-
nage. My3eit PAD moayuma B3aMeH camoJieT Je X9BUJIJIEH]T
AX-9A nepuona I Mwuposoit Boitnbl. B TOpiKecTBe HNPHMHAIMU
yyactie nuiaorhl BeTepanbl: Cranuciaas Cranbcky, Buronabp
JlokyumeBcku u Bausas Kpyns. Co croponst Benuxobpu-
TauuM npubbim: mocosn Benukobpuranmu u red. Maxk Jo-
Halbg — Inpeacenaresnb OOllecTBa JIETUMKOB NPUHMMABUINMX
yuactue B Bopnbe 3a Beamkobpurauuio.

® KO/JIeKTUB MOJeIMCTOB Aapbxnyﬁa IITHP 3aBoeBaxa III
MecT0 Ha cocra3aHuaAX B Boarapuu na KyGoxk Esponsr B pa-
KeTHOM MoJeJu3Me, a TaK:Ke cepebpaHHyl0 Mezanb B Kare-
TOpMM JIETAIOLIMX MaKeT. BbICTynarmouiwi B COCTA3aHMAX Ha
Ky6ok Codum xonnekrus Mogenucros IIHP 3ausan 1 mecro
B KOHKYPeHUMY KODPJOBBIX MOjeJIeit.

® Acrponombl M3 YuuBepcureTa uMm. Muxosas Komnepuuka
B TI. Topyusb, 3aHuMamllue Bblialolleeca Mecto B obnacTu
pazuoactpoHomuu B ITHP, moJjyumMay camblif COBpEMEHHBIN
pPanuoTeNIecKoN — CAeJaHHbIA IOJBLCKUMMU yUEeHBIMM M KOH-
CTPYKTOpaMM, KOTOpble paspaborany npMeMHYIO CUCTEMY,
ynpasJienue, NPMBOJA M IIPMEMHYIO aHTeHHy. Pajuoreneckor,
MMEeIOILIMIA OTpaXKaTejb AMaMeTPOM B 15 M, IIOBEpPXHOCTBLIO
B 177 M2, ycranoBieu B obcepBaTopunu IluBHuue BOIU3U
r. TOpyHb.

® 4roaa BrirBypusa Cmenty Komyuukauuitiero II3JI-Ceun-
HMK BbINlycKasna naauepst Ilupar. B okrabpe np. roaa
430-Tb1 nocneprwt nuaunep Ilupar cowen ¢ KouBeepa 3a-
BOJA, KOTOPBIM paclUMpAET IPOM3BOACTBO CBOEro OCHOBHOIO
npoayKTa — BeproJeToB. IIpom3BojacTBo mnJianepos Ilupar
repelaHO Ha IJIaHepPHBbIM 3aBOJ,

* NEWS FROM POLAND

® WSK-PZL Warszawa II Works offer two new glider
board instruments for export: PH-01 bank indicator and
PR-03 miniature vane rate-of-climb indicator. Polish glider
instruments are easily selling all over the world. They are
exported to many countries, even those which are well
known manufacturers of gliders and glider instruments like,
for example, the West Germany. Presently, the following
products are being exported: 7BS-1 and KI-13 compass;
W-10S-A and PW-12A altimeter; PR-40005-A speed indicator;
PR-03, PR-04, WRs-5R and WRs-30c rate-of-climb indicator;
and E25-3 electrical turn indicator.

® UN Economic Commision for Europe entrusted Poland
with the task of organizing an international seminar on
Technical — Economical Development Treands of Aviation
Equipment for Agriculture and Other Selected Branches of
Overall Economy, between September 18—22, 1978, in War-
szawa. Organizer of the seminar is the PZL Union of Air-
craft and Engine Industry. The subject-matter of the papers
covers technical — and — economical as well as environ-
ment protection problems concerning the use of airplanes
and helicopters in agriculture, forestry, fire control, building
industry, photogrammetry, etc.

® Museums of Poland and Great Britain exchanged
historical airplanes in Krakéw on October 10, 1977. The
Museum of Aeronautics and Astronautics in Krakéw re-
ceived a LF-Mk XVI Spitfire Supermarine airplane from
the RAF Museum. This type of airplanes were used by
Polish Division 303, 303 and 317 belonging to the Polish
Air Forces in the West. The British Museum got DH-9A de
Havilland from World War One. In the celebration participa-
ted veteran pilots of the Polish Air Forces in the West:
Stanistaw Skalski, Witold Eokuciewski and Waclaw Krél.
The Ambassador of Great Britain and General MacDonald,
President of the Association of Airmen Fighting in the
Battle for Great Britain, were present.

® A team of model-makers of the Aero Club of Poland
won IlIrd placing at the Europe and Cup Competition in
Bulgaria for rocket model-making and silver medal in the
category of flying scale models. A team competing at the
Sofia Cup Competition became winners in U-control models.

® Astronomers of the Nicolaus Copernicus University in
Torun, leading in the area of radio astronomy in Poland,
received the meost advanced radio telescope. The telescope
is @ work of Polish scientists and designers who had de-
veloped the receiving, control and power feed systems, and
the cup. The mirror diameter is 15 m and the mirror area —
177 m2 The telescope has been mounted in the astronomical
observatory at Piwnice near Torun.

® For four years the Helicopter Department at the WSK-
-PZI. Swidnik Works was producing Pirat gliders. In
October last year the last 430th Pirat went off the lines
for the works intended to extend their basic production,
that is, the helicopter assortment. The production of Pirats
was transferred to the glider factory.
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WASKOWSKI W.
Military Training Propeller — Driven Aircraft (ITI)

In the third part of the article about military properller — driven
aircraft for basic and advanced training, machines powered by engines
of over 200 kW are discussed. Particular attention has been paid to
aircraft: SF-260 — having high performance characteristics, NDN-1
Firecracker — manufactured in unconventional way, and Fantrainer —
airplane of unconventional design, which shows great similarity in
cockpit equipment and flight qualities to jet planes.

STANISZEWSKI R.

Future of the Avienics Equipment for Light Multi-Role, Agficultural,
Training-Combat Planes and Helicopters (II)

The article deals with the organization of the air traffic control and
gives a survey of all used and developed airborne radio electronic
equipment for air communication and navigation. In the second pert,
the author presents automatic mavigation systems and development
trends of the production technology of radio communication and radio
navigation equipment.

ZWIERZYNSKI J.
STOL in Practice. An Experiment on the Ottawa — Montreal Route

The author discusses the assumptions and results of the experimental
linking of Ottawa and Montreal by a STOL system. The resultant be-
nefits from using this system on short distances are given and a com-
parison with air transport canditions in Poland is made.

MOKROWIECKI A.
Flight Region Control System in FIR in Frankfurt /Main

The article presents assumptions of the region control system used
in Frankfurt FIR, based on the author’s direst observations made in
October last year. An interesting extra information can be found in the
article published in ,,The Controller” No 4/77 (publication of IFATCA),
confirming the need of exchanging experiences between controllers in
different countries.

Glass A.
The First Sear in Poland — 50 Years Ago

Sczepan Grzeszczyk’'s soar on CW-I glider in May 1928 initiated the
development of Polish gliding. The article describes the history of origin
of the CW-I glider, designed by Waclaw Czerwinski, presents the course
and conditions of the fligt and gives technical description of the glider.
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Osiggniecia i zamierzenia
polskiego lolnictwa cywilnego

Dazgc do jak najpelniejszej realizacji zadan po-
stawionych przez VII Zjazd Partii oraz uscislonych
przez II Konferencje Partyjng ludzie lotnictwa
wktadajg wiele wysitku w uzyskanie coraz lepszych
wynikow swej pracy. Z okazji Swieta Pracy zrob-
my kréotki przeglagd naszych osiggnie¢ i zamierzen
w lotnictwie cywilnym.

Polskie Linie Lotnicze LOT mialy w ubiegltym
roku wiele osiggnie¢, szczegdlnie w drugim poiro-
czu. We wrzes$niu zostala otwarta linia do Bangko-
ku — dajgca szanse dalszego rozwoju komunikacji
lotniczej w kierunku Japonii i Australii. Zawarte
nowe umowy stwarzajg perspektywy uruchomienia
linii do Ameryki Srodkowej. Wyjscie na dalekie
trasy — to najkorzystniejsze ekonomicznie mozli-
wosci rozwoju LOT-u. W listopadzie otwarto pierw-
szg w dziejach LOT-u linie towarowa do Londynu
przez Frankfurt n.Menem, czyli na trasie o naj-
wiekszym ruchu towarowym z Polski i do Polski.
Jest ona obslugiwana przez samoloty An-12 i I1-18.
Potrzeba polskich linii towarowych jest ogromna.
W duzej mierze towary przywozone i wywozone
z Polski drogg lotniczg przejmuja zagraniczni prze-
woznicy lotniczy z braku odpowiedniej liczby samo-
lotéw towarowych LOT-u.

Istniejg korzystne szanse rozwoju zagranicznych
przewozow pasazerskich i towarowych LOT-u pod
warunkiem zakupu odpowiednich samolotow. W
1977 r. LOT-owi przybytl jeden It-62 i jeden An-24,
a ostatnio dwa Tu-134A. Obecnie LOT ma 7 samo-
lotow 11-62, 12 Tu-134 i Tu-134A, 9 I}-18 i 17 An-24
— razem 45 samolotéw, nie liczae pozyczanych
An-12 i An-26. W 1977 r. nastgpil dalszy rozwoj
dzialalnosci eksploatacyjnej LOT-u. Dlugosé linii
zagranicznych wzrosta do 76 768 km, a krajowych
wymnosi 6453 km, liczba obstugiwanych miast zagra-
nicznych wzrosta do 42 (a krajowych wynosi 12),
liczba przewiezionych pasazeréw ogdtem wzrosta do
1755 tys., w tym 931 tys. na liniach zagranicznych
i 824 tys. na liniach krajowych, liczba pasazerokilo-
metrow wyniosta 2 024 160, przewozy pasazerskie
wzrosty o 12,5%0, w tym zagraniczne o 14,3%, a kra-
jowe o 10,4%. Rok 1978 to piecdziesigty rok dzia-

TLiA 1978 nr 4

talno$ci LOT-u. W dniu 1 stycznia 1979 r. przypada
50-lecie.

Nasze lotnictwo rolnicze — majgce juz 50 lat tra-
dycji — co roku zwieksza powierzchnie upraw ob-
stugiwanych z powietrza. Samoloty Zakladu Ustug
Agrolotniczych PZL-Okecie w 1977 r. obshuzyly
2,639 mln ha w kraju (wzrost o 23% w stosunku do
1976 r.), za$ 4,126 mln ha wraz z pracami za grani-
cag. W br. przewiduje sie objecie ustugami w kraju
3 mln ha, za§ wraz z zagranicg 4,5 mln ha. Smi-
glowce Wydziatu Ustug Agrolotniczych PZL-Swid-
nik obstuzyly duzg powierzchni¢ upraw za granicy
i w kraju.

Przedsiebiorstwo Ustug Lotniczych (Aeropol),
ktére ma swe zespoly juz w 9 miastach, wykony-
walo loty stuzbowe, aerofotogrametryczne, kontro-
lowalo linie wysokiego napiecia. W ub.r. wprowa-
dzilo do uzytku $miglowiec Mi-8. Smiglowce In-
stalu wykonaty juz 100 prac dzwigowych, z ktoérych
najbardziej znana to transport i ustawienie pomni-
ka Jagiellty w Krakowie. Lotnictwo sanitarne prze-
wozgce chorych pracowicie niosto szlachetng pomoc
spoteczenstwu.

Polskie lotnictwo sportowe moze poszczycic sig
sukcesami uzyskanymi w ub.r. na arenie miedzyna-
rodowej. Nasi piloci uzyskali na Wilgach drugie
miejsce zespotowe w II Samolotowych Mistrzo-
stwach Swiata w Pilotazu Samolotéw Lekkich —
wchodzge do czotéwki $wiatowej A. Dankowska
pobila dwa szybowcowe rekordy Swiatowe: przelotu
otwartego (837 km) na Jantarze-1 oraz przelotu do-
celowo-powrotnego (574 km) na Halnym. Obecnie
szybownicy szykujg sie do Szybowcowych Mi-
strzostw Swiata, ktore odbedg sie w lipcu we Fran-
cji.

Wyzsze szkolnictwo lotnicze moze poszczyci¢ sie
rozwojem ksztalcenia kadr fachowych (w szczegdl-
nosci pilotow) dla LOT-u w Instytucie Lotnictwa
Politechniki Rzeszowskiej oraz utworzeniem Insty-
tutu Agrolotnictwa przy Akademii Rolniczo-Tech-
nicznej w Olsztynie.

Wszyscy, ktérym lezy na sercu dobro naszego
lotnictwa, doktadajg staran, by stuzylo ono jak naj-.
lepiej spoteczenstwu i naszej Ojczyznie.
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POLSKA

® Wytwérnia PZL — Warszawa II oferuje
na eksport dwa nowe szybowcowe przyrza-
dy pokiadowe: chylomierz poprzeczny PH-01
i miniaturowy wariometr skrzydelkowy
PR-03. Polskie przyrzgdy szybowcowe majg
duzy zbyt na catym s$wiecie. Eksportowane
sg do wielu krajow, nawet do tych, kto-
re s znanymi producentami szybowcow
i przyrzadéw poktadowych, jak RFN. Obec-
nie eksportowane sg busole: 7BS-1, KI-13,
wysokoS$ciomierz W-10S-A i PW-12A, pred-
koSciomierze PR-40005-A, wariometry PR-03,
PR-04, WRs-5D i WRs-30c oraz zakretomierze
elektryczne E25-3.

® Europejska Komisja Gospodarcza ONZ
powierzyla Polsce zorganizowanie semina-
rium miedzynarodowego pt. Techniczno-
-ekonomiczne tendencje rozwoju sprzetu
lotniczego dla potrzeb rolnictwa i innych
wybranych dziedzin gospodarki narodowej,
w dniach 18-+22 wrze$nio 1978 r. w War-
szawie. Organizatorem seminarium jest
Zjednoczenie Przemysiu Lotniczego i Silni-
kowego — PZL. Tematyka referatow obej-
muje problemy techniczne i ekonomiczne
oraz ochrony s$rodowiska — dotyczgce wy-
korzystania samolotéw i $miglowcé6w w rol-
nictwie, le$nictwie, walce z pozarami, w
budownictwie, fotogrametrii i innych dzie-
dzinach gospodarki.

@® Wymiana historycznych samolotéw po-
miedzy muzeami PRL i Wielkiej Brytanii
odbyla sie dn. 7.10. 1977 r. w Krakowie.
Krakowskie Muzeum Lotnictwa i Astronau-
tyki otrzymato od Muzeum RAF samolot
Spitfire Supermarine LFMK VXIE. W ten
typ samolotéw byly wyposazone polskie
dywizjony 303, 308 i 317 wchodzgce w sklad
Polskich Sit Powietrznych na Zachodzie.
Muzeum RAF otrzymalo w zamian samo-
lot de Havilland DH-9A z czaséw 1 wojny
Swiatowej. W uroczysto$ci wzieli wudzial
piloci weterani PSP: Stanistaw Skalski, Wi-
told Eokuciewski i Wacltaw Krol. Ze stro-
ny angielskiej przybyli na uroczystosé¢ am-
basador W. Brytanii i gen. MacDonald —
przewodniczacy stowarzyszenia lotnikow
walczgcych w Bitwie o Anglie.

@® Wsréd nowo mianowanych generaléw
stopien generata brygady otrzymat pik
Edward Eukasik, zastepca Dowoéddcy Wojsk
Lotniczych do spraw politycznych.

@ Zeszioroczne Nagrody Ministra Obrony
Narodowej za twoérczg prace na rzecz pol-
stkiego lotnictwa i o lotnictwie otrzymali:
Nagrode 1 stopnia — zesp6t Wojskowego
Instytutu Medycyny Lotniczej za monogra-
fie Medycyna lotnicza i kosmiczna, pik
dyp. pil. Ryszard Grundman — nagrode III
stopnia — za ksigzke Smugi na niebie, plk
pil. rez. Tadeusz Dalecki — wyro6znienie za
ksigzke Goscinne niebo oraz red. Urszula
Lipinska i Andrzej Napierata — mnagroda
III stopnia — za realizacje Radiowego Ma-
gazynu Lotniczego w Poznaniu.

® Zespél modelarzy Aeroklubu PRL wy-

walczyl III miejsce na zawodach w Bul-
garii o Puchar Europy w modelarstwie
rakietowym i srebrny medal w kategorii
makiet latajgcych. Startujgec w zawodach
o Puchar Sofii 2zesp6l modelarzy PRL
zajgl I miejsce w konkurencji modeli na
uwiezi.

Samolot An-2 SP-GFA Instytutu Lotnictwa

® Astronomowie z Uniwersytetu im. Mi-
kolaja Kopernika w Toruniu, przodujgcy
w dziedzinie radioastronomii w PRL, otrzy-
mali najnowoczeSniejszy radioteleskop —
dzielo polskich naukowcéw i konstrukto-
réw, ktorzy opracowali system odbiorczy,
sterowanie, naped 1 czasze. Radioteleskop,
ktorego wymiary lustra wynoszg: s$redni-
ca — 15 m, powierzchnia lustra — 177 m?,
zostal wykonany przez polskich specjalis-
tow. Jest on zamontowany w obserwa-
torium astronomicznym w Piwnicach kolo
Torunia.

® Od 4 lat wydzial Smiglowcowy Wy-
tworni Sprzetu Komunikacyjnego PZL —
Swidnik produkowal szybowce Pirat. W
pazdzierniku ub. r. 430, ostatni Pirat zszed?
z taSmy produkcyjnej Zakladow, Kktore
rozszerzajg produkcje swego podstawowego
asortymentu — $migtowecdédw. Produkcja Pi-
ratéw zostata przekazana do zakladbéw sSzy-
bowcowych.

FRANCIA

@® Z uwagi na rozszerzenie pasa wod te-
rytorialnych do 200 mil coraz wigcej panstw
powieksza swe floty samolotéw i okretow
patrolowych (cost guard), co spowodowatlo
wysoka koniunkture na ten sprzet. Szeroko
zakrojony marketing materialéw dla cost
guard prowadzi Francja oferujgec strazy
przybrzeznej kilku panstw patrolowe Fal-
con G, samoloty patrolowe dalekiego za-
siegu Atlantic M4, $miglowce $rednie Daup-
hin 2 i $miglowce ciezkie Super Frélon, a
stocznie francuskie — patrolowce, korwety,
holowniki i lodotamacze.

/@ Dassault/Breguet otrzymat od strazy
przybrzeznej USA wartoSciowe zaméowienie
na dostawe 41 morskich samolotow patro-
lowych $redniego zasiggu Falcon G. Jest to
wg Dassault pierwsza seria umoéw, Kktoére
majg byé kontynuowane. Do wyposazenia
straiy przybrzeznej USA wchodzg: 52 dwu-
silnikowe samoloty Albatros, 72 $rednie Smi-
glowce oraz liczne Kkorwety, patrolowce
i holowniki.

® W 1975 r. Dassault zapowiedzial — po
rezygnacji Wojskowego Lotnictwa Francji
z dwusilnikowego samolotu przewagi po-
wietrznej ACF — iz wlasnym Kkosztem
opracuje samolot, ktéry bedzie wypelnial
to zadanie. Samolot otrzymal oznaczenie

Delta Super Mirage 4000. Bedzie on nape-
dzany 2 silnikami SNECMA M-53 o ciggu
po 8370 kg. Mirage bedzie mial elektrycz-
ny wuklad sterowania, nowe rozwigzania
platow (skrzydelka przed platem) oraz pel-
ne wyposazenie awioniczne, m. in. ante-
ne radarowg o Srednicy 90 cm; stosunek
ciggu do masy przekroczy wartos¢ 1. Oblot
przewidziany jest na IV kwartat 1978 r.

® Oblot pierwszego seryjnego morskiego
samolotu mysliwsko-szturmowego Super
Etendard, przeznaczonego dla francuskiej
Marynarki Wojennej, odbyt sie 24.11.1977 r.
Super Etendard osiggngt pulap 15000 m
oraz predkosé¢ 1,15 liczby M, to znaczy
wigkszg niz byta wymagana.

® Tempo produkcjli samolotéw mys$liw-
sko-bombowych Mirage F-1 firmy Dassault
/Breguet zwieksza si¢ z miesigca na mie-
sige w zwigzku ze wzrostem naplywajg-
cych zamoéwien eksportowych. W I pbéiro-
czu 1977 r. Dassault/Breguet produkowat po
5,6 samolotéw miesigcznie, w grudniu ub.
r. juz 6,5 szt, a wedlug planu w I kwartale
1979 r. produkcja wyniesie juz po 12 sztuk
miesiecznie. 3

® Prototyp udoskonalonego francuskiego
wojskowego samolotu treningowego Fouga
Magister, oznaczony Fouga 90, bedzie obla-
tany w czerwcu 1978 r. Fouga 90 bhedzie
wyposazony w silniki o wiekszym ciggu.

@® Warto§¢ eksportu Dassault/Breguet w
okresie ostatnich 15 lat wyniosta 10 mld
dol., co stanowi 58% calkowitej sprzedazy
firmy. Pod wzgledem wartos$ci eksportu
Dassault/Breguet zajmuje 4 miejsce we
Francji. W ciggu 3 pierwszych kwartaiow
1977 r. Dassault/Breguet otrzymal nowe za-
mowienia warto$ei 1 mld 650 miln dol.

® Przewidywane tempo produkcji samolo-
tow treningowo-szturmowych Alpha Jet ma
wynosi¢ (przy uwzglednieniu tylko istniejg-
cych zamoéwien na 444 samoloty): 3 samolo-
ty miesiecznie w 1978 r. (razem w 1978 r. —
8 sztuk), 11 sztuk miesigcznie pod koniec
1979 r., do konca 1980 r. — 219. W przypad-
ku uzyskania nowych zamoéwienn tempo
produkecji bez trudu przekroczy 20 sztuk
miesiecznie.

® Po 8400 godzinach préb na hamowni i
4600 godzinach préb w locie 24 prototypoéw
rozpoczela sie seryjna produkcja silnikéw
Larzac 04 dla treningowo-szturmowych sa-
molotéw Alpha Jet. W listopadzie 1977 r.
z tasm zeszlo 5 silnik6w. Produkcja jest
podzielona migdzy 4 kooperujace przedsie-
blorstwa: 2 francuskie (przedsigblorstwa
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prowadzgce) Turbomeca i SNECMA oraz
zachodnioniemieckie KHD i MTU. Tempo

produkeji od kwietnia 1979 r. — po 20 sztuk
miesigcznie. W przypadku rozwoju ekspor-

tu produkcja bedzie znacznie wieksza. W
tymze miesigcu 1gczna liczba wyproduko-
wanych silnikow dla potrzeb Francji, RFN
i Belgil wyniesie 220 Larzac 04. Pierwsza
seria liczy 602 sztukl.

® Lekki francuski $miglowiec AS-350 As-

tar Ecureuil uzyskal francuski -certyfikat
w pazdzierniku ub. r. Stwierdzono naste-
pujace charakterystyki i osiggi: masa wilas-~

na — 1027 kg, masa uzyteczna — 873 kg,
predko$é przy maksymalnej masie starto-
wej 1900 kg — 272 km/h, zasieg — 740 km,
pulap — 5200 m. Oblot Astar odbyl sie w
dniu 27.VI. 1974 r. Przewidziane tempo pro-
dukeji: 1978 r. — 50 szt, 1979 r. — ok. 190
szt, tj. po 17 sztuk miesigcznie. Do paz-
dziernika 1977 r. Aérospatiale otrzymata za-
moéwienie na dostawe 177 sztuk Astar.

® Francuski lekki dZwig latajgcy — $mi-
glowiec Aérospatiale Lama — uzyskal re-
kordowy putap lgdujac w andyjskim ma-
sywie Aconcagua na wysoko$ci 7100 m nad
poziomem morza. Do 31.VIII.1977 r. Lama
zostala zamowiona w liczbie 226 sztuk.

N. ZELANDIA

@ Zakonhczenie produkcji szkolno-trenin-
gowych nowozelandzkich samolotéw Air-
trainer CT-4 nastapl po zbudowaniu 80 sa-
molotéw. Od chwili uruchomienia produk-
cji w 1974 r. do 1I1.1978 r. Aerospace NZ
Industries dostarczyla juz 75 Airtraineréw,
w tym dla RAP — 24 szt.,, Lonictwa Woj-
skowego Australii — 37 szt. i dla Nowo-
zelandzkiego Lotnictwa — 14 szt.

TURCIA

® W koricu ub.r. Turcja podpisala z wilos-
kim producentem samolotéw treningowo-
.szturmowych MB-339 AerMacchi umowe
wartosci 150 min dol. za dostawy i pomoc
w rozwoju tureckiego przemystu lotnicze-
go, reprezentowanego przez pahstwowga fir-
me TUSAS w Kayseri. Macchi ma dostar-
czyé¢ Turcji 60 sztuk MB-339. Poczawszy od
wiosny biezgcego roku Turcja ma TozZpo-
czagé montaz progresywny tych samolotow
dochodzac po 64 miesigcach do wytwarza~
nia we wlasnym zakresie 90% elementow
ptatowca. Awionika i silniki do montowa-
nych samolotéw beda nadal importowane.
Koszt calego programu wyniesie okolo 220
mln dol.

USA

@ W grudniu 1977 r. zostala oblatana od-
miana rolniczego samolotu Grumman AgCat
z silnikiem turbo$migtowym Garrett AiRe-
search TPE-331. Jest to juz drugi typ samo-
lotu rolniczego wyposazonego w ten rodzaj
napedu przez firme Marsch Aviation z Mesa
w Arizonie., W 1977 r. Marsh Aviation wy-
puécita na rynek 20 rolniczych samolotow
Rockwell Trush z tymi samymi silnikami.
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® Szeroko rozpowszechniony kanadyjski
jednosilnikowy DHC-3 Otter bedzie wypo-
sazony w silnik turboSmigiowy PT6A-27 o
mocy 560 kKW. Dotychczas Otter napgdzany
Jjest przez silnik Pratt Whitney R-1340 o
mocy 444 kW. Nowe oznaczenie samolotu:
Cox Turbo Otter (Cox, gdyz modyfikacje
przeprowadzila firma Cox Air Research).
Dzieki wyposazeniu samolotu w silnik tur-
bosmiglowy wzrasta predko$é przelotowa i
udzwig uzyteczny. Z 375 Otteréw wyprodu-
kowanych przez de Havilland of Canada
jeszcze 250 sztuk jest uzytkowane.

® Dwusilnikowy samolot pasazerski DC-3
Dakota zostal wyposazony w trzy silniki
turbo$smiglowe PT-6A-45 0 mocy po 965 KW
(1350 KM); oblatany w listopadzie 1977 r.
wykazal si¢ bardzo dobrymi osiggami. Ma-
sa uzyteczna wzrosta o ponad 2000 kg (do
4500 =+ 5400 kg — w zaleznoSci od zapasu
paliwa). zasigg przy pracy 3 silnikéw wy-
nosi 1850 km, a przy dwu silnikach 2150
km. Zasieg z dodatkowymi zbiornikami pa-
liwa — 5150 km. Predko$é¢é przelotowa osig-
ga od 290 do 370 km przy pracy 3 silnikow,
a zuzycie paliwa w tym przypadku — 615
1/h. Koszt trzech silnikéw: 525000 dol.,, a
ich instalacja i przebudowa przedniej czeSci
Dakoty — 300 roboczogodzin. Wedulg opinii
firmy Douglas co najmniej 10% z okolo 3000
latajgcych jeszeze Dakot moze byé prze-
ksztalcone w samoloty turbo$miglowe o
mocy od 600 do 965 kW — zgodnie z 2gda-
niem klienta. Oznaczenie odmiany: Tri-Tur-
bo 3. Prdoducent Specialised Aircraft Co.

@® Nastepca popularnego Traveller firmy
Grumman-American jest 2-+4-osobowy AA-
-5A Cheetah, napedzany silnikiem Lyco-
ming o mocy 113 kW (150 KM). Cheetah
wykazuje sie¢ dobrymi osiggami: predko$é
maksymalna 239 km/h, wznoszenie — 4,2
m/s i duza masa uzyteczna — 415 kg przy
masie wilasnej 583 kg. Cena podstawowa
wynosi 20815 dol.,, a cena z pelnym wypo-
sazeniem awioniczno-nawigacyjnym —_
41 995 dol.

® Najtanszy dwuosobowy tlokowy $mi-
glowiec Robinson R-22 zyskuje Kklientelg,
gdyz 79 przedstawicieli tej firmy jeszcze
przed uzyskaniem certyfikatu ptrzymalo
zamoOwienie na dostawe 350 R-22. Szacunko-
wa cena wynosi 30000 dol. Robinson spo-
dziewa sie uzyskaé amerykanski certyfikat
na przelomie lat 1977/1978.

® Piecdziesigtg rocznice powstania firma
Cessna uczcila rekordem. Wzrost warto$ci
produkeji w budzetowym roku 1976/1977 wy<
ni6st 20%, osiggajac 517 miln dol, a liczba
dostarczonych -w ciggu roku samolotow
lekkich powiekszyla sig z 7705 do 8430 sztuk.

® Wobec przewidywanego wzrostu kosztu
produkeji 244 strategicznych naddzwigko-
wych bombowcéw B-1 do 24 mld 800 mln
dol. USA zrezygnowaly z realizacji tego
programu (dotycheczas wykonano 4 proto-
typy B-1). Samoloty B-1 majg by¢ zastgpio-
ne przez udoskonalone samoloty mysSHiw-
sko-bombowe FB-111H, réwniez o zmien-
nej geometrii ptata. W FB-111H begdzie wy-
mieniony silnik z TH-30 firmy Pratt Whit-
ney na General Electric F-101, w ktére by-
ly wyposazone prototypy B-1. Udoskonalo-
ny FB-111 bedzie mial przediuzony kadiub
o 4 m. Koszt 2 prototypow FB-111H oraz
serii 167 sztuk ma wynosié ,,tylko” 7 mld
dol.

® Ofmiotopatowe $§migla o ultracienkich
metalowych lopatach i kaciq nastawienia
$0° w stosunku do waltu przechodza proby

> ZE SWIATA

w o$rodku badawczym NASA. Zespoly na-
pedowe z takimi $miglami majg zastgpit
w samolotach transportowych kolejnej ge-
neracji silniki turbowentylatorowe, zapew-
niajgc im podobne osiggi i wtasnosci lotu
oraz przyczynig sie do zmniejszenia zuzy--
cia paliwa o 20-+40%. Projekt $migta opra-
cowal inz. Jeracki z NASA.

® Najwigkszym w S$wiecie elementem
konstrukeji samolotu z materialéw zespo-
lonych jest nadkrytyczny piat do piono-
wzlotbw McDonnel Douglas AV-8B — udos-
konalonej wersji angielskiego Hawker Sid-
deley Harrier. Rozpieto$¢ plata wynosi 9,52
m, a jego powierzchnia 12,1 m? Pierwszy
kompletny plat zostal wykonany w marcu
br. Masa nowego plata — mniejsza o 20%
od plata konwencjonalnego, w ktéry jest
wyposazony amerykanski Harrier AV-8B —
wediug opinii fachowco6w NASA umozliwi
podwojenie masy uzytecznej i zasiggu.

® W przypadku sprzedazy przez USA 6
samolotow wczesnego ostrzegania i rozpoz-
nania elektronicznego za 1 mld 200 min
dol. calkowita wartos¢ zamoéwien na sprzet
wojskowy zlozonych przez Iran Stanom
Zjednoczonym wyniesie 18 mld dol.

@ Przedstawicielstwo rolniczych samolo-
tow Grumman American Aviation na kraje
Zachodniej Europy, calg Afryke i Bliski
Wschoéd otrzymat Dornier, ktéry ma sie
zajg¢ marketingiem, sprzedazg i remonta-
mi oraz dostawg cze$ci zamiennych.

W. BRYTANIA

® PomyS$lnie przebiegaja proéby w locie
angielskiego $Smiglowego samolotu szkol-
no-treningowego NDN-1 Firecracker, kon-
strukcji D. Normana — jednego z twoércow
samolotow BN=-2 Islander i Trislander. W
zwigzku 2z wykazanymi osiggami Zarzad
Brytyjskiego Lotnictwa Cywilnego zezwolilt
na zwigkszenie masy maksymalnej o 90 kg.
Podobnie jak w zachodnioniemieckim Fan-
trainerze wyposazenie kabiny jest wzoro«
wane na wyposazeniu kabiny samolotu tre-
ningowo-szturmowego Hawker Siddeley
Hawk.

ZSRR

® Najwiekszy na $wiecie teleskop neu-
tronowy wybudowal ZSRR. Z uwagi na
wielka przenikliwo§¢ promieniowania neu-
tronowego teleskop zostal umieszczony w
specjalnej komorze na glebokosci 550 m.
ZSRR dysponuje réwniez najwigkszym na

Swiecie teleskopem optycznym i radiote-
leskopem o S$rednicy 600 m.
® Zzatrudnienie w przemysle lotniczym

panstw EWG w grudniu 1977 r. wynosilo:
W. Brytania 233 792 os6b, Francja — 108 915,
RFN — 51914, Wiochy — 30748, Holandia —
7682 1 Belgia 4025. W tym pracownikéw z
wyzszym wyksztalceniem technicznym: W.
Brytania — 19%, Francja — 14%, Belgla —
6%, Holandia — 4%, RFN — 1% 1 Wtochy
— 1%.



STATYSTYKA LOTNIGZA
Nt v

Przemyst lotniczy Wielkiej

Zatrudnienie — 233 792 os6b (1975 r.)
Warto$¢ produkeji — ok. 3500 min dol. (1974 r.)
Wartosé eksportu — ok. 1750 mld dol. (1877 r.)

Wydatki na badania i prace rozwojowe — 700 mln dol. (1975 r.) tj. 18,5%

wartoSei produkeji

Wytwoérnia | Zatrudnienie

BRITISH AEROSPACE

Brytanii

STRUKTURA PRZEMYSLU (wg zatrudnienia) w 1975 r.
Samolotowy — 84 788

Silnikowy — 68 689

Wyposazeniowy — 78 324

Rakietowo-kosmiczny — 1 991

i Gléwne wyroby

i Miejscow m(
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SR e [ — L
i
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. . .
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Wosskowe smiglowe
Mgr WEODZIMIERZ WASKOWSKI

W trzeciej czesSci artykulu o wojskowych samolotach $mig-
towych do szkolenia podstawowego i treningu oméwiono
sprz¢t o mocy silnikéw ponad 200 kW. Szczegdlng uwage
zwrécono na samoloty: SF-260 — odznaczajacy si¢ wysoki-
mi osiggami, NDN-1 Firecracker, ktorego metoda produkceji
zrywa z utartymi szablonami, oraz Fantrainer — samolot
o niekonwencjonalnej konstrukeji, wykazujacy duze podo-
bienstwo pod wzgledem wyposazenia kabiny i wlasciwosci
lotu do samolotow odrzutowych.

Smigtowe samoloty o mocy silnika do 156 kKW (210 KM),
o statym podwoziu oraz fotelach pilota i ucznia umieszczo-
nych obok siebie, stanowiq standardowe wyposaZenie szkoét
pilotéw wojskowych do szkolenia podstawowego i treningu.
Ale konieczno$é zapewnienia uczniom mozliwie dlugiego
treningu na tanich samolotach zmusza Szkoleniowcéw do
rewizji dotycheczasowych pogladow i stawiania postulatéow
o uZywanie sprzelu o wiekszej mocy silnika i chowanym
podwoziu. W wielu panstwach w wyposazeniu wojskowych
szkot pilotazu znajdujq sie juz samoloty tej klasy i sq sto-
sowane do podstawowego szkolenia. Przedmiotem nowych
projektow jest samolot do szkolenia podstawowego, ktory
wykazywatby sie bardzo dobra sterownosgciq i tatwym pilo-
tazem przy malej predkos$ci, a rownocze$nie umozliwiatby
trening przy predkosciach do ok. 500 km/h [1].

W tym tez kierunku rozwijata si¢ w latach 1973--1976
koncepcja szkoleniowcow Wojskowego Lotnictwa Brytyj-
skiego (RAF). Pierwszym zrealizowanym na zamoOwienie
RAF projektem byl udoskonalony Bulldog 120, oznaczony
jako Bulldog 200, ktoérego odmiana cywilna (Bullfinch) zo-
stala oblatana w sierpniu 1976 r. i zaprezentowana na po-
kazach w Farnborough w tymze roku.

Bulldog 200 wyposazony jest w ten sam silnik co jege
poprzednik (Bulldog 120), tj. Lycoming AEIO-360A1-B6
0o mocy 149 kW (200 KM).. Ma jednak wiekszg statecznosc
i jest lepiej wywazony od modelu 120. Jego kadlub wydtu-
zono o 50,8 cm, a ptat o 23,6 cm. Najwieksza zmiana polega
na zastosowaniu chowanego podwozia, a ponadto zostata
powigkszona kabina tak, iz moZna w niej ustawi¢ dwa do-
datkowe fotele. W wyniku przeprowadzonych ulepszen
maksymalna predkos¢ w locie poziomym wzrosta w porow-
naniu do Bulldoga 120 z 240 do 273 km'h. Cene¢ Bulldoga 200
ustalono w 1976 r. na 6 tys. dol. (Bulldog 120 kosztowai
w 1976 r. 64 tys. dol.). Jednak z powodu braku zamoOwien
samolot nie wszed! do produkeji.

Chociaz w warunkach angielskich Bulldog 200 wypelnial-
by réwnocze$nie iuke w rodzinie wojskowych samolotow
do podstawowego szkolenia i treningu, nie reprezentuje on
jednak dzisiaj w opinii szkoleniowcow RAF dostatecznego
postegpu w tej dziedzinie i nie odpowiada planowanym
przez RAF nowym metodom szkolenia podstawowego. We-
diug Raybrooka, RAF planuje ewentualne wyposazenie
swoich szko6l pilotazu w samoloty turbosmiglowe albo nawet
napedzane silnikami  turbowentylatorowymi o duzym
wspoélczynniku dwuprzeplywowoséci. Wydaje sie jednak, ze
wobec cie¢ budzetowych i zmniejszenia nakladéw na woj-
sko jest to jeszcze bardzo daleka przyszlos$e.

’

Rys. 1. Samolot szkolny i bezposredniego wsparcia ogniowego SIAI-

Marchetti SF-260 Fot. A. Glass
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samoloty szkolne (IIl)

W tym samym czasie co i Bulldog 200 zostal oblatany
wloski samolot firmy General Avia Procaer F-15F prze-
znaczony do podstawowego szkolenia. Procaer wyposazony
jest rowniez w silnik o mocy 149 kW i ma kosztowac 64 tys.
dol. Autorowi wydaje sie jednak, ze mozliwosé zbytu tego
samolotu nie jest zbyt wielka, zwazywszy, ze nawet na
krajowym rynku, tj. we Wtoszech, napotyka on na wyjat-
kowo mocnego konkurenta, jakim jest samolot SIAI —
Marchetti SF-260, co prawda znacznie drozszy, ale majacy
Swiatowa renome.

Grupe samolotéw do podstawowego szkolenia, szkoly ognia
i bezporsedniego wsparcia ogniowego o silniku rozwijaja-
cym moc 194 kW (260 KM) reprezentuje przede wszystkim
wiloski SIAI — Marchetti SF-260, wysuwajacy sie obecnie
na czolowe miejsce wérdéd wszystkich samolotéw przezna-
czonych do tego celu. Jest to najszybszy samolot tlokowy
do podstawowego szkolenia, wykazuje sie predko$cia — w
zalezno$ci od konfiguracji — od 340 do 370 km/h. Powo-
dzenie rynkowe tego samolotu jest znaczne: do 1977 r.

Rys. 2.
Firecracker il

Samolot do szkolenia podstawowego i tretningu NDN-1

SIAI — Marchetti dostarczyl odbiorcom 350 SF-260. Prze-
wazajaca czes¢ dostaw to eksport, zwlaszcza do krajow dy-
sponujgcych stabym lotnictwem wojskowym, gdzie SF-260
wykorzystywane sa zaréwno jako sprzet szkolny, jak i do
celow $cisle bojowych.

Nowe zamoOwienia na SF-260 naplywaja nieustannie. Lot-
nictwo wloskie zamowilo ostatnio partie 60 sztuk (w 1978 r.
Aeronautica Militare bedzie zatem wyposazona w 80 sztuk
SF-260), a w potowie 1977 r. Libia zamodwila nastepne
250 sztuk po 160 tys. dol. [2]. W ubieglym roku tempo pro-
dukeji wynosilo 14 sztuk miesiecznie ,ale ma ono wzrosnaé
w biezgcym roku do 18 sztuk miesigcznie. Poniewaz oswiad-
czenie SIAI bylo zlozone przed otrzymaniem libijskiego za-
moéwienia, nalezy przypuszczaé, iz tempo produkceji SF-260
wyniesie w 1978 r. co najmniej 2425 sztuk miesiecznie.

Wszystkie SF-260 — zaréwno dla kraju producenta jak
i na eksport sg wyposazone w zasobniki do instalowania ka-
rabindw maszynowych lub dzialek i w podskrzydlowe za-
czepy do bomb, rakiet lub pociskéw, tak ze odbiorca moze
bez wickszego wysilku przeobrazi¢ treningowy SF-260 w sa-
molot do bezposredniego wsparcia ogniowego -— SF-260W
(W = warrior — wojownik), jak zostala oznaczona lekka
szturmowa odmiana SF-260.

Ostatnia wyprodukowana odmiana SF-260 jest SF-260SW
(Sea Warrior morska odmiana wojskowa). Jest ona wy-
posazona w dodatkowe zbiorniki paliwa i obserwacyjny
(zwiadowczy) radar Bendix RDR-1400.

Autor jest przekonany, ze wszystkie trzy odmiany SF-260
majg duze mozliwoéci zbytu, zwlaszcza ze wloska stuzba han-




dlu zagranicznego ma juz do$wiadczenie w sprzedazy sprze-
tu wojskowego krajom rozwijajacym sie, czego dowodem
jest duzy eksport wloskich wojskowych $§miglowcoédw do tych
wilasnie panstw.

Kolejnym samolotem napedzanym silnikem o mocy 194
kW jest HPT-32, ktérego oblot odbyt sie w styczniu ubieg-
lego roku. Producentem jest HAL — Hindustan Aeronatics
Ltd. Samolot ten (seria liczy 150 sztuk) ma w 1981 r. za-
stgpi¢ znajdujacy sig obecnie w wyposazeniu lotnictwa Indii
przestarzaly HT-2. HTP-32 ma stosunkowo duzg masg wlas-
ng — 850 kg i niewielkg jak na silnik o mocy 194 kW pred-
kos$é (249 km/h). Nalezy jeszcze zaznaczyé, ze masa uzytko-
wa stanowi tylko 42% masy wlasnej, podczas gdy stosunek
ten w przypadku samolotu SF-260 wynosi ponad 60%, a w
przypadku Cerva Guépard — 69%. Wedlug obliczen HAL, w
przypadku zastosowania chowanego podwozia predko§¢ mak-
symalna moze wzrosngé¢ o 50 km/h, ale jak sie wydaje, Woj-
skowe Lotnictwo Indii uwaza, ze wigksza zlozono$¢ kon-

strukeji i wzrost masy samolotu nie beda zrekompensowane *

prez wyzsze osiagi. Proby w locie wykazaly, ze HPT-32 ma
jeszcze wiele usterek [3].

Czy Indie zastapia nim juz w 1981 r. uzywane dzi§ samo-
loty $Smiglowe do podstawowego treningu? Nalezy w to wat-
pié. Znajagc bowiem poslizgi w terminowo$ci prac rozwojo-
wych, przygotowaniu produkcji oraz jej przebieg — jak to
mialo miejsce w przypadku innych samolotéw indyjskiej kon-
strukcji — mozna z duzym prawdopodobienstwem przewidy-
wag, ze produkcja serii 150 sztuk bedzie zakonczona w kilka
lat p6zniej niz to HAL zaplanowal. Zakup polskich samolo-
tow treningowo-szturmowych TS-11 Iskra przez Indie byt
wlasnie spowodowany m. in. znacznym op6zZnieniem dostaw
samolotéw tej klasy przez przemysl indyjski dla Wojsko-
wego Lotnictwa Indii.

Z takich tez wzgleddw nie mozna uwazaé¢, ze indyjski
HPT-32 czy wloski Procaer F-15F moga byé konkurentami
dla samolotéw SIAI — Marchetti. Natomiast bezposrednim
konkurentem wtoskiego rekordzisty moze sie okaza¢ najnow-
szy brytyjski samolot NDN-1 Firecracker. Poniewaz koncep-
cje jego produkcji i sprzedazy sg niekonwencjonalne, a po-
nadto, byé moze, bedzie on stanowit precedens w przemy-
§le nie tylko wojskowych samolotéw lekkich — uwazamy
za celowe przedstawié w nieco szerszym zakresie jego hi-
storig, przewidywany rozwéj i zasady wprowadzenia go
na miedzynarodowe rynki zbytu.

Koncepcje i prototyp tego samolotu zrealizowat Desmond
Norman, ktéry wraz z niedawno zmariym R. Brittenem byt
twoérca znanych samolotéw transportu lokalnego: dwu- i
trzysilnikowych BN-2 Islander i Trislander (do wrze$nia
1977 r. nabywey otrzymali 700 sztuk obu odmian tych sa-
molotéw). Firecracker odbyl pierwszy lot w maju 1977 r.,
a w czerwcu 1977 r. byl juz prezentowany na Salonie Pa-
ryskim.

My$la przewodnig Normana bylo zbudowanie samolotu,
ktéry moéglby czesciowo zaspokoi¢ zapotrzebowanie na sprzet
do podstawowego szkolenia, treningu, podstawowej akroba-
cji oraz szkoly ognia i dziatan przeciwpartyzanckich. Norman
obliczyl, ze zapotrzebowanie na ten rodzaj samolotow wy-
niesie ponad 1000 sztuk do 1988 r.

Samolot ma fotele umieszczone posobnie (w tandem), a
tylny fotel jest umieszczony schodkowo. Samolot jest w pel-
ni akrobacyjny, ponadto ma zainstalowane pod skrzydiami
cztery zaczepy do uzbrojenia. Wspolezynnik obcigzenia do-
puszczalnego wynosi +9 i —6 g. Podwozie jest chowane. Ta-
blice przyrzadéw i sterowania sa zdwojone. Firecracker przed
rozpoczeciem sprzedazy ma uzyskaé certyfikat brytyjski i a-
merykanski (w polowie 1978 r.). Samolot jest (podobnie jak
SF-260) napedzany silnikiem Lycoming o mocy 194 kW (260
KM), ze $migtem Hoffman o stalym skoku. Moéwi sie, iz Nor-
man ma podjgé opracowanie projektu samolotu bedgcego
pochodng Firecracker’a, z napedem turbo$miglowym Lyco-
ming kTS-101 o mocy 470 kW (600 KM). Masa wtlasna samo-
lotu wynosi 850 kg, a masa uzyteczna — 370 kg. Osiagi wy-
kazane przez prototyp sa doskonale: predko$¢ maksymalna
wynosi 339 km/h, predko$§é minimalna — 105 km/h, a pred-
koS¢ wznoszenia — 9,1 m/s; start i lgdowanie z wysoko$ci
15 m wynosi odpowiednio 196 i 350 m.

Najciekawszym punktem koncepcji Normana jest fakt, ze
nie zamierza on produkowaé zaprojektowanego przez siebie
samolotu. Produkowaé ma odbiorca, poczagtkowo z elemen-
téw dostarczanych przez poddostaweé6w Normana. Idea Nor-
mana polega na dostarczeniu nabywcom (ktérymi maja by¢
w zasadzie panstwa zamierzajgce utworzy¢é waitsny przemysi
lotniczy) nastepujacej pomocy i materiatéw (software and
hardware):

— pelnej dokumentacji technicznej;

— analiz dotyczacych optymalnej lokalizacji przysziej wy-

Rys. 3. Samolot do szkolenia podstawowego i treningu Neiva N-621
Universal

tworni na wybranym lotnisku, zatrudnienia sily roboczej,
w danym kraju;

— sit fachowych do prowadzenia kurséw i doskonalenia
przedstawicieli producenta w dziedzinie zarzadzania i ope-
ratywnego kierowania produkcja;

— kompletu zespoléw do montazu Firecrackerow wypro-
dukowanych przez poddostawce Normana;

— doradztwa i pomocy w dzialalno$ci marketingowej.

Zatem sednem idei Normana jest dostawa importerowi
mys$li technicznej i $rodkéw produkcji.

Srodki produkcji dostarczy firma, ktérej Norman to zlecil.
W 1977 r. byla to firma eksportowa Conders Exports z Win-
chesteru, Conder Exports ma dostarczyé zagranicznemu kon-
trahentowi prefabrykowana wytwornie, ktérej fundamenty
wystawi miejscowe przedsigbiorstwo. Linie obrobkowe i o-
sprzet ma z kolei dostarczyé¢ firma C. F. Taylor Ltd wraz z
wiekszg czescig elementéw do montazu.

Wedlug Normana platowiec Firecracker nie wymaga ani
obrébki plastycznej, ani termicznej w piecach, jak réwniez
nie s3 w nim stosowane odkuwki. Platowiem jest zbudowany
z blach duralowych i stalowych oraz ze standardowych, lat-
wo dostepnych elementéw. Silniki, przyrzady nawigacyjne
itp. sa rowniez standardowe i wytwarza je wielu producen-
téow. Do produkcji Firecracker6w, oprocz normalnych pras
krawedziowych, potrzebne sa tylko standardowe tokarki,
frezarki, wiertarki, spawarki w atmosferze argonu, piaskar-
ki, wanny do malowania natryskowego oraz zwykle narze-
dzia reczne.

W pierwszym etapie pracy producent Firecracker6w be-
dzie produkowal najprostsze elementy, jak klapy i lotki.
W tym tez czasie w Anglii, u Taylora, bedzie przeszko-
lony personel. Na drugim etapie mnastepuje juz montaz
progresywny, tj. montaz zar6wno z czesci dostarczonych
przez Taylora, jak i z mniej skomplikowanych elementoéw
wytwarzanych na miejscu. Wreszcie po wyprodukowaniu
100 samolotow, co ma trwaé¢ okolo 5 lat (koszt tej serii we-
diug Normana nie bedzie wyzszy niz cena jednego $redniego
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Rys. 4. Wymienne cze$ci zewnetrzne plata samolotu AWI-2
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samolotu pasazerskiego) — licencjobiorca stanie sie samo-
dzielng jednostka uniezalezniong od importu elementow i
zespolow. W ramach zakupionej licencji kazdy z producen-
tow Firecrackerow bedzie mial wyznaczone terytorium, na
ktorym uzyska wylaczno§¢ sprzedazy wyprodukowanych
przez siebie samolotéw. Norman przypuszcza, ze $redni zbyt
wytwoércy Firecrackerow wyniesie po 2030 maszyn rocznie.
Szacunkowa cena Firecrackera wynosi 110 tys. dol., a wige
o 30% mniej niz cena samolotéw SIAI — Marchetti SF'-
-260 [4]. .

Jak bedzie sie przedstawiala realizacja idei Normana?
Autor widzi dwie podstawowe trudnosci stojace przed Nor-
manem i jego firmg NDN. Pierwsza z nich to kwestia mar-
ketingu. Lansowanie na rynku nowo$ci jest zawsze trudne,
szczegblnie zas nowosci niekonwencjonalnej. Do penetracji
rynku zbytu konieczny jest marketing; dla niekonwencjo-
nalnego, nowego towaru marketing musi drogo kosztowar.
Czy firme¢ Normana — NDN i jego poddostawcoéw staé be-
dzie na szeroko zakrojony marketing? A jezeli nawet finan-
sowo sg przygotowani na te naklady,to czy i w jakim
stopniu kampania marketingowo-reklamowa przyniesie po-
zytywne rezultaty?

Szumne zapowiedzi Normana nalezy przyjac¢ raczej z pe-
wna dozg sceptycyzmu, pamigtajac, ze tenze Norman ze swo-
im 6wczesnym wspoblnikiem Brittenem podczas uruchamia-
nia produkeji Islanderéw zaproponowal odbiorcom na wa-
runkach bardzo zblizonych do oferty na Firecracker produk-
cje zaprojektowanych przez firme Britten — Norman lek-
kich samolotéw BN-3 Nymph. Oferta ta spalita na panewce,
gdyz pomimo wla$ciwego marketingu i akeji reklamowej

Rys. 5. Samoloty do szkolenia podstawowego Fuji KM-2 Trainer

zabraklo chetnych do nawiazania wspblpracy z Britten —
Normanem, mimo — zdawatoby sie — korzystnych warun-
kéw. Najprawdopodobniej potencjalni kontrahenci Britten —
Normana nie mieli zaufania do tej malej firmy (nawiasem
moéwige, zbankrutowala ona w 1972 r.) oraz do naprawde
skomplikowanych warunkéw umowy. Potencjalni producen-
ci sprzgtu lotniczego woleli nawiaza¢ wspoOlprace nawet na
finansowo gorszych warunkach z ktérym$ z wielkich przed-
sigbiorstw przemyslu lotniczego. Wspéipraca ta, jak wyka-
zala praktyka, polega na kupnie licencji, pomocy licencjo-
dawcy w budowie zakladow produkecyjnych w kraju licen-
cjobiorcy, wreszcie, w pierwszym okresie kooperacji, na do-
stawach elementéw do montazu, nie méwigc rzecz jasna o
sprawie zrozumiatej — o transferze przez licencjodawce do-
kumentacji technicznej i know-how. Dzisiaj Norman chce
wskrzesi¢ i1 zrealizowaé¢ swg koncepcje sprzed 8 lat. Kon-
cepcje ciekawa, lecz bardzo zblizona do utopii.

W klasie samolotéw o mocy silnika 224 kW (300 KM) prze-
znaczonych do podstawowego szkolenia, treningu i w pew-
nych wypadkach do szkoly ognia — wystepuja tylko dwie
maszyny: radziecki Jak-18A i brazylijski Neiva N-621 Uni-
versal I. Obydwa samoloty majg konwencjonalne rozwigza-
nia konstrukcyjne, duze masy wtasne i stosunkowo niewiel-
kie masy uzyteczne (tabl. — zamieszczona w TLiA nr 2/77).
Predko$¢ obydwu samolotéw jest ponizej 300 km/h.

Neiva Universal 1 zostala zamOwiona przez Wojskowe Lot-
nictwo Brazylii w ilo$ci 150 sztuk, z ktoérych 10 sprzedano
Chile. Boliwia zglasza zapotrzebowanie na 40 sztuk tych sa-
molotéw, a Lotnictwo Brazylii ma zamoéwi¢ nastepng partic
150 sztuk w 1978 r. L.gczne zamoOwienia na ten samolot wy-
niosg zatem w br. okolo 340 sztuk, co jak na te klase samo-
lotow, wytwarzanych przez jednego tylko przedsiebiorce,
mozna uwazaé za hardzo duzy sukces [5]. Zwazywszy za$, Ze
oprécz 300 samolotébw Neiva brazylijskie lotnictwo wojskowe
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bedzie jeszcze wyposazone w ponad 150 lzejszych Aerotec
Uirapuru T-23, a wiec razem w okolo 450 maszyn do wstep-
nego szkolenia i treningu, mozna wnioskowaé, ze Wojskowe
Lotnictwo Brazylii rozwija si¢ we wzmozonym tempie.

Przewiduje sie, ze Neiva bedzie nadal rozszerzala profil
swojej produkcji, m. in. poprzez kooperacje przy produkcji
elementéw dla firmy EMBRAER, ktéra juz nabyla 20%
udzialébw Neivy. Ponadto Neiva opracowuje obecnie na zle-
cenie Brazylijskiego Lotnictwa Wojskowego kolejna odmia-
ne samolotu szkolno-treningowego oznaczong jako Universal
II, o mocy silnika 295 kW (400 KM). Bedzie to jednak takze
konstrukcja konwencjonalna, z tg tylko roéznicg, ze fotele
instruktora i pilota lub strzelca pokladowego i pilota sg
umieszczone posobnie [6].

Jedyna niekonwencjonalng konstrukcje reprezentuje za-
chodnioniemiecki samolot Fantrainer, budowany przez firme
Rhein/Flugzeugbau przy wspblpracy wytwo6rni amerykan-
skiej Grumman — American. Jest to wojskowa odmiana
samolotu Fanliner, ktéry wzbudzil spore zainteresowanie na
Paryskim Salonie w 1975 r.

Konstruktorzy z RFN i Stanbw Zjednoczonych wysuneli
nowg koncepcje szkolenia pilotéw wojskowych. Wychodza
oni z zaloZenia, ze z 10 uczni6w wojskowych szk6l pilotazu
(po odsiewie os6b, ktore nie zakwalifikowaly sie do dalszego
szkolenia) 9 uczniéw weczeéniej czy pdzniej zostanie pilotami
samolotéw odrzutowych. Z tego wzgledu projektanci cywil-
nego Fanlinera i wojskowego Fantrainera wysuneli wniosek,
zeby nawet podstawowe szkolenie jak najbardziej przybli-
zy¢ do wymogdéw stawianych pilotom samolotéw odrzuto-
wych.

Poniewaz jest rzecza niemozliwa wyprodukowanie taniego
samolotu odrzutowego, nalezalo szukaé¢ jakiegos paliatywu.
Zainstalowanie bowiem w treningowym samolocie silnika
odrzutowego o malym ciagu znacznie wydluza rozbieg i do-
bieg, a takze nie zapewnia pilotom nalezytego bezpieczen-
stwa, czego przykladem jest amerykanski liliput odrzuto-
wy BD-5J. Zreszty jedna godzina lotu (wraz z amortyzacja
sprzetu) kosztuje nawet na najtanszym samolocie odrzuto-
wym okolo 10 razy drozej niz na samolocie $miglowym. I je-
szcze jeden argument, o ktérym juz wspominaliémy w pierw-
szej czesci artykulu: sprawa odsiewu ucznibw przy szkole-
niu. W przypadku uzycia do szkolenia podstawowego samo-
lotu odrzutowego koszt odsiewu jest réwniez dizesieciokrot-
nie wyzszy niz przy szkoleniu na samolotach $miglowych.

Co zatem nalezy zrobi¢, aby mozliwie upodobnié¢ szkolenie
na samolotach smigtowych do praktycznych zaje¢ na samo-
lotach odrzutowych? Wtasna koncepcje na ten temat przed-
stawil Hanno Fischer, jeden z konstruktoréw samolotow
Fanliner i Fantrainer. Podstawe koncepcji Fischera stanowi
maksymalne upodobnienie wyposazenia kabiny i wlasciwosci
Jotu Fantrainera do samolotéw odrzutowych.

Oto jak Fischer projektuje uzyskanie tego podobienstwa.
Podobienstwo wyposazenia kabiny Fantrainera do samolotu
odrzutowego:

— uklad posobny ze schodkowym umieszczeniem foteli, na
miejscu wyzszym (z tylu kabiny) miejsce instruktora;

— jednakowa widoczno$¢é z obu foteli tak w locie pozio-

~mym, jak i $lizgowym;

— dalekie wysunigcie do przodu fotela pilota (ucznia)
przed Srodek ciezko$ci. Takie umieszczenie foteli przyczy-
nia si¢ do znacznego uniesienia przedniego kola przy starcie
i jego obnizenia przy ladowaniu, co réwnoczeénie powoduje
podniesienie albo obnizenie fotela pilota. W konsekwenciji
uczen jest w stanie uzyska¢ pewnosé, czy przednie kolo znaj-
duje si¢ na ziemi, gdy np. samolot toczy sie juz tylko na
kotach giéwnych;

— identyczny uklad przyrzadéw, diwigni, przyciskéw itp.
jak w samo'orcie, na kitéry uczen ma sie przesig$¢ w kolej-

Rys. 6. Samolot do szkolenia podstawowego i treningu Fuji KM-2B



nym etapie szkolenia i treningu; celem tego ukiadu jest
wyrobienie u ucznia nawykow ruchowych.

Podobienstwo wiasciwosci lotu Fantrainera do samolotu
odrzutowego:

— przy starcie: podobny przebieg przyspieszenia, brak mo-
mentu przechylajacego $migla, niskie podwozie prednie
(brak wrazliwosci na wiatr), brak wplywu strumienia za-
$miglowego na stery;

— w locie: brak niesymetrycznych obcigzen zmieniajgcych
sie wraz ze zmiang mocy silnika, szybszy przyrost pred-
kosci przy locie $lizgowym, skupienie mas w $rodku cigz-
kosci;

— ’przy ladowaniu: brak hamujgcego dzialania §migta, ste-
rowanie katem schodzenia przy pomocy hamulcéow aerody-
namicznych, bardziej ptaski kat schodzenia [7].

Trzon koncepcji opracowanej przez Rhein Flugzeugbau
stanowi zastosowanie zintegrowanego silnika umieszczonego
za kabing zalogi, napedzajacego otunelowany wentylator.
Pierwszy projekt Fantrainera przewiduje zastosowanie jako
zespolu napedowego dwoch silnikéw z tlokiem krazacym
systemu Wankla o mocy po 110 kW kazdy (razem 300 KM).
Kolejny projekt przewiduje wymiane silnikéw Wankla na
turbo$miglowy zesp6l napedowy Lycoming LTS-101 (444 kW,
600 KM).

Dzigki zastosowaniu zintegrowanego wentylatora otunelo-
wanego konstrukcja ptatowca moze by¢é maksymalnie zbli-
zona do konstrukcji samolotu z napedem odrzutowym, o co
wlasnie chodzilo twércom tego projektu.

Przewidywane jest wyposazenie Fantrainera w pelny ze-
staw przyrzadow radionawigacyjnych do lotow bez widocz-
nosci oraz w ciezkich warunkach atmosferycznych, aby uczen
byl od razu przygotowany do przejscia do kolejnego stopnia
szkolenia na mozliwie tanim samolocie odrzutowym. Fan-
trainer moze wykonywa¢é¢ pelny zestaw figur akrobacji i be-
dzie mial wzmocniong dolng cze$¢ kadluba, aby w przypad-
ku awarii podwozia mogl ladowac¢ ,na brzuchu”. Ponadto
pltatowiec moze by¢ wyposazony w skrzydia o réznym stop-
niu obciazenia, a wiec w krotszy lub diuzszy plat o tym sa-
mym profilu.

Charakterystyka i przewidywane osiagi samolotow AWI-2,
ATI-2K1 i ATI-2K2 [8]

Odmiana AWI-2 ATI-2K1 ATI-2K2
Zespbdt napgdowy 2X110 kW Wankel Lycoming LTS-101 444 KW
Rozpietos¢ [m] 9,6 7,8 6,44
Powierzchnia nosna [m:?] 13,9 11,9 10,15
Obcigzenie

powierzchni [kg/m?| 90 105 124
Predkosé min, [km/h] 125 151 167
Start na h = 10,5 m [m] 390 335 395
Wznoszenie [m/s] 7 18,5 18

Predko$é maks. [km/h] 330 422 450

Uklad wymienionych platow pozwoli na zwiekszanie lub
obnizanie minimalnej predkosci lotu oraz polepszanie lub
pogarszanie uzyskiwanych osiagdbw w zalezno$ci od stopnia
wyszkolenia ucznia. W ten sposoéb uczen na tym samym sa-
molocie moze przechodzi¢ zaré6wno szkolenie podstawowe jak
i zaawansowane, gdyz w przypadku zwiekszenia obcigzenia
plata i zastosowania turbosmiglowego napedu bedzie on istot-
nie dysponowat doskonalym ,powietrznym symulatorem lo-
tow”.

Wydaje sie, ze o to wiasnie chodzi nie tylko szkoleniow-
com lotnictwa wojskowego RFN, ale rowniez i Amerykanom,
ktorzy brali aktywny udzial w opracowaniu projektu Fan-
linera.

Naizemne symulatory lotu maja jeden zasadniczy brak:
w przypadku symulowanego wypadku, np. rozbicia samolo-
tu, uczen jest pozbawiony odczucia stresu. Specjalnie wy-
raznie ta réznica granicy bhezpieczenstwa zaznacza sie w wa-
runkach symulowanego i rzeczywistego lotu bez widzialno$-
ci ziemi. Na ten fakt zwrécit uwage gen. Jones, dowoddca
Lotnictwa Wojskowego Stan6w Zjednoczonych (1976 r.) w
swoim omoéwieniu pozytywnych i ujemnych stron treningu
na symulatorach [9], ktéorych cena — nawiasem moéwigc —
nie jest nizsza od ceny samolotu treningowego.

Taka jest tez przyczyna powstania w Stanach Zjednoczo-
nych koncepcji rozwoju Low Cost Airborn Simulator — ta-
niego latajacego symulatora lotow — polegajgcej na mozli-
wie duzym upodobnieniu wyposazenia kabiny pilota i wlas-
ciwosci lotu samolotéw $miglowych (w najszerszym tego sto-
wa pojeciu) do samolotu odrzutowego. Stad tez wywodzi sie
zainteresowanie Wojskowego Lotnictwa Stan6w Zjednoczo-
nych rozwojem projektu AWI-2 i ATI-2K1. Wedlug wspom-
nianej koncepcji Lotnictwa Wojskowego Standéw Zjednoczo-
nych, po ewentualnym wprowadzeniu do wyposazenia AWI-2

NDN-1 FIRECRAKER

|
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Rys. 7. Samoloty szkoelno-treningowe

i ATI-2K1 oraz ATI-2K2 przebieg treningu wyszkolonego
pilota samolotéw odrzutowych przedstawialby sig¢ nastepu-
jaco: 2/3 catosci szkolenia odbywatoby sie na latajacych sy-
mulatorach lotu i na symulatorach naziemnych, a 1/3 na
wersjach treningowych samolotow bojowych, co rzecz jasna
przyniostoby bardzo duze oszczednosci. Jest to juz jednak —
jak sie wydaje — pobozne zyczenie Rhein Flugzeugbau, gdy:
do chwili ewentualnej realizacji projektu AWI i ATI uply-
nie niemato czasu. \

Po$wieciliSmy tak wiele miejsca omowieniu koncepcji
Fantrainera i jego kolejnym odmianom, gdyz wydaje nam
sie, iz moze ona stanowi¢ w pewnym sensie przewrot w me-
todach szkolenia wojskowych pilotéw odrzutowych. Autoro-
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wi niniejszego szkicu nasuwaja sie jednak pewne watpli-
wosci. Po pierwsze, czy Wankel — zespdl napedowy AWI-2
— spelni pokladane w nim nadzieje?

Silnik z krazgcym tlokiem, pomimo wielu juz lat préb a
nawet jego produkcji przez NSU i firmy japonskie, jest na-
dal napedem eksperymentalnym, chociaz dla potrzeb prze-
mysiu samochodowego wyprodukowano juz wiele setek ty-
sigey. Ale dla lotnictwa wykonano tylko pojedyncze egzem-
plarze, ktére — jak dotychczas — nie zdaly egzaminu i nie
weszly do produkeji seryjnej.

Nie udaly si¢ proby z lotniczg odmiang silnika Wankla
nawet tak doswiadczonym producentom, jak NSU i Citroen,
ktére pod Strassburgiem zalozyly kooperacyjne wytwérnie
tych napedéw (Comotor). Comotor juz w 1972 r. zapowiadal,
iz wkrotce wypusci na rynek seryjny lotniczy Wankel. Jak
dotychczas, o dalszym biegu tej sprawy nic nie stychaé.

Po drugie, nie wiadomo jeszcze, jak w aspekcie technicz-
nym i ekonomicznym przedstawia sie¢ kwestia przydatnosci
zintegrowanego napedu z otunelowanym wentylatorem za-
miast konwencjonalnego $migta. Jest to novum i brak kon-
kretnych danych wynikaigcych z préb i do§wiadczen, ktoére
moglyby potwierdzi¢ racjonalno$¢ i ekonomicznosé jego za-
stosowania w lekkich wojskowych samolotach szkolno-tre-
ningowych.

Omawiajac wojskowe samoloty szkolne z napedem $mi-
glowym o duzej mocy nalezy jeszcze wspomnieé¢ o nowym

japonskim samolocie w klasie mocy silnika ponad 250 kW.
Jest to samolet konstrukcji firmy Fuji, oznaczony jako
KM2B. Z poprzedniej odmiany tego samolotu (Fuji-KM2) w
nowej wersji przejeto konstrukcje platowca, wyposazajac go
w silnik o zwiekszonej mocy (254 kW; 340 KM), wieksze
zbiorniki paliwa oraz kabine pilota i instruktora wzorowang
na amerykanskim samolocie Beech Mentor T-34B. KM2B
jest jednym z najszybszych samolotéw tej klasy, gdyz osig-
ga do 376 kg/h. Jako T-3 ma on stanowi¢ — do chwili zain-
stalowania na nim napedu turbo$migtowego — podstawowy
typ samolotu do podstawowego i przejsciowego szkolenia
wojskowych pilotobw Japonii. Pierwsza partia 62 sztuk
P-KM2B juz zostala zamdéwiona [10].
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Przyszlosé osprzetu elektronieznego do samolotow
lekkich wielozadaniowych, rolniezych, szkolno~bojowych

Mgr inz. ROMAN STANISZEWSKI

Systemy nawigacji autonomicznej i kierunki rozwoju tech-
niki wytwarzania urzadzen radiokomunikacyjnych i radio-
nawigacyjnych.

Systemy nawigacji autonomicznej

Dopplerowski system nawigacyjny

Jest to system nawigacji zliczeniowej, w ktérym pozgda-
ne informacje uzyskuje sie przez pomiar predkosci samo-
lotu za pomocg radaru dopplerowskiego oraz okreslenie kie-
runku za pomocg pomiarowych przyrzadow Kkierunku (na-
wigacja bezwladno$ciowa, uklady odniesienia kierunku
i orientacji przestrzennej). Te dwa rodzaje pomiaréw s3a
nastepnie przetwarzane przez komputer pokladowy, ktory
catkuje predkos$¢ i wyznacza dwie skladowe odleglosci sa-
molotu od punktu startu. Radar dopplerowski moze dostar-
cza¢ informacji o predko$ci wzgledem ziemi przez podanie
sktadowych — wzdluznej, poprzecznej (znoszenia) i piono-
wej. Zalety systemu dopplerowskiego:

— ciagly pomiar predkosci i polozenia wzgledem ziemi,

— jest autonomiczny (nie wymaga wspdlpracy stacji na-
ziemnej),

— dostarczana informacja o $redniej predkosci samolotu
jest bardzo doktadna,

— umozliwia nawigacje nad powierzchnig oceandéw i ob-
szarami niezagospodarowanymi,

— ze wzgledu na malg moc promieniowania mogg by¢
wykonywane jako urzadzenia caltkowicie poélprzewodniko-
we o duzej niezawodnosci, lekkie i o matych gabarytach,

— nie sg wymagane wstepne zestrojenia i wygrzewania
przed lotem. ’

Wady systemu dopplerowskiego:

— system ten jest uzalezniony od informacji o azymucie,
otrzymywanej z zewnetrznego wskaznika kierunku (busola
giromagnetyczna, stabilizowana platforma giroskopowa lub
astrokompas),

— w celu przetworzenia danych o predko$ci na poszcze-
golne jej skladowe, system wymaga informacji o polozeniu
wzgledem pionu,

— w miare wzrostu odlegto$ci maleje dokiadno$¢ pomia-
ru o polozeniu statku powietrznego.

Poczatkowo dopplerowskie systemy nawigacyjne bytly
stosowane tylko w lotnictwie wojskowym (w samolotach
bombowych duzego zasiegu, w samolotach transportowych,
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oraz Smiglowcow (II)

a nastepnie w mys$liwcach i $miglowcach). Obecnie stoso-
wane sg tez w lotnictwie cywilnym.

Kompletny dopplerowski system nawigacyjny sklada sig
z trzech podstawowych czeéci: radaru dopplerowskiego,
ukladu odniesienia kursu oraz komputera. Dodatkows,
czwartg czes¢ stanowi uklad odniesienia pionu ziemskiego.

Czestotliwo$¢ radaréw dopplerowskich jest zawarta w
pasmie X, szczegb6lnie wokél czestotliwosci 9,8 GHz i 8,8
GHz oraz w pasmie Ke, szczeg6lnie w zakresie 13,25 GHz
do 13,4 GHz.

Prowadzono réwniez badania nad radarami dopplerowski-
mi na falach $wietlnych z zastosowaniem laserow. Ze
wzgledu na zbyt duze pochlanianie i rozpraszanie fal
$wietlnych w niektdérych warunkach atmosferycznych za-
stosowanie laseré6w do nawigacji lotniczej nie jest celowe.
W radarach dopplerowskich stosuje sie zwykle polaryzacje
liniowg lub kotowg przeciwskretng.

Rodzaje anten: anteny szczelinowe, planarne, para-
boidalne i o ksztalcie $cietej paraboloidy, anteny dielek-
tryczne, soczewkowe z ukladem o$wietlajagcym, rozkowym.
Ze wzgledu na wymiary geometryczne anteny liniowe
i planarne sg zwykle znacznie ciensze od rO6wnowaznych im
anten paraboidalnych lub soczewkowych, a wigc ich insta-
lacja na samolocie wymaga mniej miejsca. Typowy radar
dopplerowski sklada sie z anteny, nadajnika odbiornika
i ukladu sledzgcego czestotliwo$¢.

Przyklady poktadowych radaréw dopplerowskich

1) AN/APN-172 pracuje w pasmie Ke na fali cigglej
z modulacja czestotliwosci. Przeznaczony jest do pracy na
samolotach i $miglowcach. Radar ten umozliwia pomiar
trzech ortogonalnych skladowych predkos$ci i pomiar wy-
sokosci samolotu nad powierzchnia terenu. W radarze sto-
suje sie oddzielne anteny do nadawania i odbioru oraz
przelagczanie wigzki w celu redukcji stalego bledu.

2) DRA-12 pracuje w pasmie X na fali cigglej z modu-
lacjg czestotliwosci. Przeznaczony jest specjalnie dla cywil-
nych linii lotniczych. W radarze zastosowano pojedyncza
antene szczelinowa do nadawania i odbioru. Nadajnikiem
jest klistron.

3) Radar dopplerowski firmy Teledyne Ryan Electronics.
Uktady mikroelektroniczne z diodami IMPATT w nadajni-
ku i odbiorniku, pojedyncza antena do nadawania i odbio-
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ru, wymiary 24,1X37,5X11,7 ¢cm, masa 8,75 kg; pobor mocy
41 W, minikomiputer o wymiarach 14,4X15,2X20 .cm.masa
42 kg.

PrzysztoSciowe kierunki rozwoju dopplerowskich systeméw
nawigacyjnych

Rozwoj dopplerowskich systeméw nawigacyjnych
puje w kierunkach nastepujgcych:

naste-

® Zwickszenie dokladno$ci pomiaru w wyniku rozwoju
metod przelgczania wigzki, $ledzenia monoimpulsowego
i kompresji widma. Duza dokladno$¢ calego systemu na-
wigacyjnego wymaga wysokiej jakosci uktadéw kursowych
i precyzyjnych komputerow cyfrowych.

® Rozwdj technologii mikrofalowych zrédel pélprzewod-
nikowych (powielacze waraktorowe i powielacze na dio-
dach impulsowych) oraz wprowadzenie o niskiem poziomie
szumoéw mieszaczy do odbiornikow w polgczeniu z bardzo
efektywnymi metodami modulacji FM spowoduje, ze w
przysztosci radary dopplerowskie bedg zawieraly wylgcznie
pélprzewodnikowe nadajniki malej mocy, co dodatkowo
zwiekszy niezawadno$é urzadzen. Jako nadajniki w sys-
temach dopplerowskich beda stosowane nowoczesne po6iprze-
wodnikowe Zrodla mikrofal, jak diody Gunna, diody Reada,
generatory typu LSA (Limited-space-charge-accumulation)
i diody IMPATT (Impact-Avalanche and Transit Time Dio-
de). W przyszto$ci zostang ponadto wprowadzone elementy
scalone hybrydowe i1 monolityczne. Zastosowanie nowych
elementow umozliwi wykonanie ukladéw o malych gaba-
rytach i masie, co pozwoli zastosowaé¢ ten system nawigacji
nawet w najmniejszych samolotach.

® Radary dopplerowskie beda stosowane we wszystkich
samolotach wysokiej klasy. Beda one wchodzily do nawi-
gacyjnych systemow kempleksowych, gdzie radar dopple-
rowski bedzie wspéblpracowat z innymi systemami nawi-
gacyjnymi (np. bezwladnosSciowe i radionawigacyjne). Zin-
tegrowane systemy nawigacyjne, zlozone z podsystemow
dopplerowskich, bezwladno$ciowych i radionawigacyjnych,
0siggng bardzo wysoki stopien zintegrowania elektroniczne-
go i mechanicznego tych trzech podsystemow.
Nawigacja

za pomocg radaru pokladowego

Radar pokladowy daje obraz odwzorowania terenu i ma
zastosowanie jako S$rodek nawigacyjny tam, gdzie brak
jest naziemnych pomocy nawigacyjnych, np. obszary pus-
tynne czy strefa dzialan bojowych na terenach nieprzyja-
ciela. Radar pokladowy daje informacje o rzezbie terenu
w celu unikniecia kolizji z ziemig (gbérami) lub $ledzenia
terenu przy lotach na matych wysokosciach samolotow
wojskowych nad obszarami nieprzyjacielskimi. Radarowa
metoda nawigacji—w najprostszym rozwigzaniu — polega
na wprowadzeniu poprawek kursu przez pilota prowadzace-
go samolot na podstawie obserwacji terenu zobrazowanego
w formie mapy na ekranie radaru.

Bardziej rozwinietymi metodami nawigacji za pomoca
radaru pokladowego sg: polautomatyczne ustalanie pozycji
samolotu, nawigacja metodg zgrywania zobrazowania ra-
darowego i mapy w calkowicie zautomatyzowanej nawigacji,
zastosowanie radaru koherentnego umozliwiajgcego uzyska-
nie znacznie wiekszej rozréznialnosci katowej.

PrzyszloSciowe kierunki rozwojowe:

— przedstawianie mapy konturowej przy zastosowaniu
radaru monoimpulsowego do omijania przeszkdd terenowych;

— ladowanie za pomoca radaru monoimpulsowego —:
szczegblnie uzyteczne na lotniskach ze stabym wyposaze-
niem w nawigacyjne urzadzenia naziemne;

— rozw0j zobrazowania z pamiecig (szeregiem map od-
niesienia).

Automatyczne sterewanie lotem — autopilot

Pierwszym zadaniem autopilota jest stabilizacja dyna-
micznych reakcji samolotu wywolanych zakloceniami., Na
podstawie danych wejsciowych ukladow odniesienia orien-
tacji przestrzennej i kursu samolotu, przelicznika danych
aerodynamicznych i innych ukladéw nawigacyjnych — auto-
pilot nadzoruje orientacje przestrzenng samolotu, kierunek
i predko$¢ wzgledem os$rodka oraz prowadzi samolot wzdluz
wybranej trajektorii lotu.

W ukladach autopilota wchodzg czujniki (elementy po-
miarowe), regulatory, uklady elektroniczne, serwomotory
i wskazniki.

Automatyczne sterowanie lotem jest obecnie —w pew-
nym stopniu — stosowane we wszystkich typach samolotéw
cywilnych i wojskowych.
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Funkcje i zastosowanie
sterowania lotem

automatycznego

Autopilot ma nastgpujgce funkcje: polepszenie sterownos-
ci, stabilizacja wysoko$ci i kursu, sterowania predkoscig
wzgledem oSrodka, sterowanie wzgledem trajektorii oraz
funkcje specjalne.

Obecnie najbardziej kompletne uklady automatycznego
sterowania stosowane sg w samolotach linii lotniczych, sa-
molotach transportowych i samolotach mys$liwskich. W sa-
molotach lekkich i $miglowcach stosuje sie obecnie tylko
uklady realizujgce podstawowe funkcje. Dla $miglowcow
opracowuje sie bardziej zlozone uklady automatycznego
sterowania lotem i bardziej kompletne systemy.

Uktady

Xomputery nawigacyjne i komputery autopilota réznig
sie stopniem waznos$ci rodzajow obliczen oraz dokladnoscia,
szybkoS$cig dziatania, liczbg sygnalow wejsciowych, a takze
liczbg realizowanych jednocze$nie toréw obliczeniowych.
Komputer nawigacyjny wykonuje obliczenia matematycz- .
ne wymagajgce wysokiej dokladnosci, $redniej szybkosci,
kilku sygnalow wejsciowych i wyjSciowych oraz réwno-
czesnej realizacji kilku torow obliczeniowych.

Komputer autopilota wykonuje obliczenia filtrujgce i
operacje logiczne dla duzej liczby sygnaléw wejéciowych
i réwnolegtej obrébki danych w wielu torach obliczenio-
wych, dajgc duza liczbe sygnalow wyjsciowych. Wymaga-
na jest dokladno$¢ na $rednim poziomie, duza szybkosé
dzialania ze wzgledu na to, ze obliczenia filtrujgce zwia-
zane sg z dynamikg autopilota. Komputery autopilota bu-
duje sie zatem z zastosowaniem techniki analogowej, na-
tomiast komputery nawigacyjne —z zastosowaniem techni-
ki cyfrowej. W nowoczesnych autopilotach coraz wieksze
zastosowanie znajduje tez technika cyfrowa.

Uklady elektroniczne autopilota maja poza tym nastepu-
jace funkcje: modulacje, demodulacje, wzmacnianie sygna-
low, regulacje wzmocnienia, filtrowanie, catkowanie, prze-
taczanie sygnalow, porOwnywanie i operacje logiczne. We
wszystkich ukladach elektronicznych szerokie zastosowanie
majg poéiprzewodnikowe ukltady scalone. Uzycie mikroob-
wodoéw elektronicznych pozwala na zacieSnianie tolerancji
wyliczania praw sterowania bez uciekania sie do kalibracji,
latwiejsza regulacje wzmocnienia przy uzyciu metody mo-
dulacji szerokosci impulséw, a takze w uktadach zwielo-
krotnionych mozliwos¢ monitorowania decyzyjnego i po-
réwnawczego. Plytki z obwodami drukowanymi montowane
sg w standardowych obudowach modutowych, zwykle od-
dzielnie dla kanaléw przechylenia, pochylenia i odchylenia
— w celu ulatwienia konserwacji i obslugi.

elektroniczne autopilota

PrzyszltoSciowe kierunki auto-

pilotow

rozwojowe

Integracja uktadow, miezawodno$é¢ i redundancja

W celu realizacji lgdowania w kazdych warunkach at-
mosferycznych i $ledzenia terenu nalezy stosowaé nawi-
gacje zintegrowana, autopilota i uklady wskaznikéw.

Uzycie autopilota w czasie lgdowania i s$ledzenia terenu
wymaga niezawodnosci w dzialaniu ukladu podczas lotu.
Nalezy stosowaé redundancje ukitadéw; zdwojone i potro-
jone uklady sterowania lotem znajduja powszechne zasto-
sowanie w lotnictwie. Stopien redundancji (dwa, trzy lub
wiecej kanaldbw) jest uzalezniony od konkretnych wymagan,
tj. prawdopodobienstwa uszkodzenia.

Obecnie stosuje si¢ dwa typy redundancji. Redundan-
cja aktywna oznacza, ze wszystkie kanaly pracujg jed-
nocze$nie i biorg udzial w realizacji funkcji sterowania.
W przypadku uszkodzenia wadliwie dzialajacy kanal jest
odlaczany, a wzmocnienia w pozostalych kanalach zostaja
odpowiednio zwigkszone.

Redundancja bierna (standby) dotyczy rozwigza-
nia, w ktérym wszystkie kanaly moga byé w stanie goto-
wosci do pracy, ale tylko jeden z nich bierze udziat w re-
alizacji funkcji sterowania. W razie uszkodzenia aktualnie
dzialajgcego kanalu jeden z pozostalych kanaldéw automa-
tycznie przejmuje jego role.

Istnieja dwie metody wykrywania, ktéry kanal jest do-
bry, a ktéry uszkodzony. Detekcja typu in line pozwala
zidentyfikowaé¢ uszkodzenie za pomoca testowania poszcze-
gblnych kanaléw lub ich fragmentéw. Detekcja poréwna-
wecza umozliwia zidentyfikowanie uszkodzenia przez po-
rébwnanie sygnaléw w identycznych kanalach lub ich frag-
mentach. Lokalizacja uszkodzenia w procesie logicznej se-
lekeji nosi nazwe detekeji decyzyjnej voting. Proponuje sie
rozszerzenie zakresu stosowania roznych kombinacji ukla-
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dow aktywnych i1 biernych, detekciji t\ pu in line i detekeji
poréwnawczej.

Obecnie optymalnym ukladem wydaje sie by¢ uklad de-
tekeji uszkodzen typu in line i redundancja aktywna.

Uktady mikroelektroniczne

Uklady redundowane zawdzieczajag swoje powszechne za-
stosowanie ukladom mikroelektronicznym, ktorych glow-
nymi zaletami sa male wymiary i mata masa oraz niski
‘koszt (mikroobwody cyfrowe i analogowe). Konsekwencja
tego jest daznos¢ do bardziej powszechnego stosowania
tych obwodéw w elektronicznych ukladach autopilota. Ukla-
dy logiczne nowoczesnego autopilota sg w przewazajacej
czgSci ukladami cyfrowymi i stanowia do 50% wszystkich
uktadéw elektronicznych. W celu uzyskania wiekszej nie-
zawodnosci nalezy zastepowaé¢ mozliwie najwiekszg liczbe
elementéw elektromechanicznych ukladami elektrycznymi.

Obliczenia zwigzane z prawami sterowania sgq dostatecznie
dobrze realizowane przez uklady analogowe z zastosowa-
niem wzmacniaczy operacyjnych na mikroobwodach. W
autopilotach znajdg zastosowanie roézniczkowe analizatory
cyfrowe, jak rébwniez obliczenia cyfrowe kompletnego slowa
oraz inne typy obliczen, aczkolwiek dotad do obliczania
praw sterowania preferowana byla czysta technika ana-
logowa.

Sterowanie adaptacyjne

Technike adaptacyjna stosuje sie do dopasowywania
wzmocnien czlonéw korekcyjnych autopilota —w celu zop-
tymalizowania odpowiedzi ukladu w réznych warunkach
lotu. Obecnie stosuje sie metode dobierania wzmocnienia
w funkcji pomiaréw parametréw otaczajacego S$rodowiska
lub polozenia statku pow1etxznego uzyskiwanych z ukla-
doéw zewnetrznych.

Przykladem jest programowanie wzmocnienia w funkciji
parametrow wysokosci i predkos$ci wzgledem o$rodka, uzys-
kanych z przelicznika danych aerodynamicznych lub w fun-
kcji sygnaldw polozenia przelgcznikéw klap i urzadzen do
ladowania. Autopilot adaptacyjny realizuje proces dopa-
sowywania wzmocnienia na podstawie pomiaru reakcji dy-
namicznych statku powietrznego, niezaleznie od danych ze
zrédet zewnetrznych.

Przewiduje si¢ coraz szersze stosowanie sterowania adap-
tacyjnego w samolotach i $migtowcach.

Kierowanie samolotem przy ladowaniu

Ladowanie w trudnych warunkach atmosferycznych wy-
maga stosowania urzgdzen elektronicznych, dostarczajgcych
odpowiednich informacji pilotowi lub do autopilota.

Metody ladowania samolotéw cywilnych oparte sg prze-
de wszystkim na systemie ILS (Instrument Landing System
— przyrzadowy system lgdowania), bedacym migdzynaro-
dowym systemem zatwierdzonym przez ICAO. ICAO okre-
§la trzy kategorie warunkéw atmosferycznych do ladowa-
nia samolotbw z wyposazeniem w systemie ladowania
przyrzadowego. Zgodnie z przepisami lotéw z widzialnos$cia
VFR (Visual Flight Rules) dozwolone sa lgdowania w dzien
i w nocy, jesli podstawa chmur przewyzsza 300 m, a wi-
dzialno$¢ pozioma jest wieksza niz 30 m. W gorszych wa-
runkach meteorologicznych dozwolone sa lgdowania zgod-
nie z przepisami lotéw wedlug przyrzadéw IFR (Instrument
Flight Rules).

Samolot podchodzacy do ladowania zgodnie z wymogami
IFR musi przej$¢ z przelotu trasowego w faze koncowego
podejscia wzdluz linii przedluzenia osi pasa startowego. Tor
lotu w fazie przejSciowej okreslany jest przez poczgtkowe
i konicowe nafmiary podejscia —za pomocg VOR, VOR/DME,
TACAN. W fazie podejscia od wysokosci ok. 450 m do wy-
sokosci 30 m samolot prowadzony jest wigzkg radiows sy-
stemu ILS.

Urzadzenie naziemne systemu lgdowania ILS
sklada sie z radiolatarni $ciezki schodzenia, radiolatarni
kursu (lokalizatora) i radiolatarni znakujacych — marke-

réow.

Radiolatarnia $ciezki schodzenia UHF stanowi cze$¢ sy-
stemu ILS kierowania samolotem w plaszczyZnie pionowej
i pracuje w zakresie czestotliwosei od 328,6 MHz do 3354
MHz z separacja kanalowa 0,3 MHz na fali cigglej modu-
lowanej sygnatami 90 Hz i 150 Hz.

Radiolatarnia kursu (lokalizator) VHF stanowi cze$é sy-
stemu ILS bocznego kierowania samolotem wzgledem osi
pasa i pracuje w zakresie czestotliwo$ci od 108 MHz do
111,975 MHz z separacja kanalowa 0,2 MHz. Kazdy kanat
radiolatarni kursu jest przyporzadkowany odpowiedniemu
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kanatowi radiolatarni Sciezki schodzenia. Fala nosna loka-
lizatora modulowana jest sygnatami 90 Hz i 150 Haz.

Radiolatarnie znakujace — markery dla systemu ILS
pracuja na czestotliwosei 75 MHz 1 zapewniaja wzdluz
Sciezki schodzenia sprawdzanie odleglo$ci .od progu pasa
startowego. Czestotliwo$¢ modulacji fali no$nej markera
zewnetrznego (w odleglosci ok. 7,2 km) wynosi 400 Hz, mar-
kera srodkowego (w odleglosci 1200 m), w ktérym wyso-
ko$é $ciezki schodzenia wynosi 60 m (wysoko$é¢ decyzyjna
ladowania dla kategorii I) wynosi 1300 Hz a markera
wewnetrznego (w odleglosci 300 m), w ktébrym wysokosé
$ciezki schodzenia wynosi 30 m (wysoko$¢ decyzyjna lado-
wania dla kategorii II) — wynosi 3000 Hz.

Urzadzenie pokladowe zawiera anteny odbior-
cze oraz odbiorniki LIS do odbioru sygnaléw nadawczych
z radiolatarni $ciezki schodzenia, lokalizatora i. markeréw.

Przyklad nowoczesnego pokladowego odbiornika nawiga-
cyjnego, zawierajacego odbiorniki ILS oraz odbiornik VOR
w jednej obudowie: typ Collins VIR-31 (VOR/ILS/Marker);
urzadzenie przystosowane jest do odbioru 200 Kkanaldow
VOR oraz 40 kanaléw ILS i markerow, speilniajace warunki
ladowania wedlug kategorii II.

Rozwéj systeméw przyrzgdowego
nia

lagdowa-

Udoskonalenie jakosci systemu ILS — radiolatarni kursu
i Sciezki schodzenia — zgodnie z wymaganiami ICAO -dla
kategorii II (przy zastosowaniu réwniez pokladowego radio-
wysokos$ciomierza). Dodanie radiodalmierza DME w celu
zapewnienia samolotom pomiaru odleglosci podczas podej-
$cia do lgdowania, manewru wyrownywania i dobiegu. Po-
szukiwane begda rozwigzania wyréwnywania i kompensacji
na wiatr, w celu wypelnienia luki prowadzenia samolotu
od wysokosci 30 m do punktu przyziemienia.

Rozwo6j mikrofalowych systeméw MLS (Microwave Lan-
ding System). Mikrofalowy system ladowania umozliwi do-
kladniejsze prowadzenie samolotu niz obecny system ILS,
przy réwnoczesnym okreslaniu odleglosci od progu pasa
startowego, oraz umozliwi wielo$ciezkowe podejscie przy
réoznych katach, optymalnie dobranych do charakterystyik
lotnych statkow powietrznych réznych klas i rodzajow.

Istnieja dwa typy ukladow mikrofalowych systemoéow la-
dowania MLS:

— dopplerowski mikrofalowy system ladowania (Doppler
MLS);

— mikrofalowy system ladowania
sterowania wigzka promieniowania (scanning beam type
MLS); systemy MLS zastosowane bedg do ukladéw auto-
matycznego ladowania.

typu przestrzennego

Radiowysokos$ciomierz

Jest to pionowo skierowany radar pokiadowy. Cywilne
uklady radiowysokosciomierzy pracuja w zakresie czesto-
tliwosci 420 <+ 440 MHz. Sygnal emitowany jest modulowa-
ny impulsowo lub czestotliwo$ciowo. W ostatnich rozwija-
nych radiowysokosciomierzach wykorzystywana jest sinu-
soidalna modulacja czestotliwos$ci i mierzona jest wzgledna
faza miedzy jednym z bocznych prazkéw (Bessela) sygnatu
emitowanego i odpowiadajgcego mu prazka echa. Roéznica
faz jest proporcjonalna do wysokosci. Radiowysokoscio-
mierz malych wysokos$ci jest waznym urzadzeniem pokla-
dowym przy manewrach lgdowania. Radiowysokosciomierz

ma zastosowanie we wszystkich rodzajach statkéw po-
wietrznych.
Nawigacja quasi—swobodna (RNAV)

Nawigacja RNAV umozliwia wykonanie lotéw wzdluz
tras o przebiegu prawie niezaleznym od polozenia urzadzen
nawigacji naziemnej. Wymagany jest tylko dostatecznie
silny odbiér sygnaldow tych urzadzen nawigacyjnych na
trasach lotu. }

Nawigacja quasi-swobodna jest sklasyfikowana w trzech
rodzajach operacyjnych: dwuwymiarowym (2-D), trojwy-
miarowym (3-D) i czterowymiarowym (4-D). W nawigacji
RNAV-4D oprécz kontrolowania polozenia statku powietrz-
nego w trzech wymiarach pilot ma mozno$¢ osiggniecia
zgdanego punktu w okre$lonym czasie.

Nawigacja RNAV opiera sie na odpowiednim przetworze-
niu w elektronicznym komputerze pokladowym informacji
mogacych pochodzi¢ z réznych systemdédw nawigacji lotni-
czej, jak urzgdzenia VOR/DME, TACAN, Doppler radar,
hiperboliczne lub inercyjne systemy nawigacji.

W nawigacji RNAV-2D pilot jest stale prowadzony
wzdluz zgdanej trasy za pomocg elektronicznego kompute-
ra pokladowego, otrzymujac informacje o odchyleniu po-
przecznym od trasy i o polozeniu wzdluz trasy. Trasa lotu
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jest okreslona punktami drogi, zdefiniowanymi odlegloscia
i_kierunkiem od odpowiedniej pomocy radionawigacyjnej
lub wspoélrzednymi geograficznymi.

Przez dodanie komputera elektronicznego, prowadzacego
w drugiej plaszczyZnie, otrzymuje sie nawigacje RNAV-3D.

Ze wzgledu na wiele zalet tej nawigacji (Sprawozdania
FAA — Federalnego Zarzadu Lotnictwa USA) przewiduje
sie, ze nawigacja quasi-swobodna bedzie podstawg systemu
kontroli ruchu lotniczego w latach 1980 = 1990 (w uprosz-
czony elektroniczny nawigator pokladowy wyposazono juz
w USA kilka tysiecy cywilnych samolotéw lekkich).

Zasada pracy pokladowego urzgdzenia systemu nawigacji
RNAYV jest nastgpujaca:

Elektroniczny komputer pokiladowy otrzymuje dane od
czujnikébw nawigacyjnych, umieszczonych w samolocie, np.
VOR, DME, kompas magnetyczny, a w bardziej rozbudo-
wanym systemie — od wysokosciomierzy, predkos$ciomierza
i ukladéw nawigacji bezwladnosciowej. Informacje potrzeb-
ne do realizacji zaplanowanego lotu podawane sa do elek-
tronicznego komputera pokladowego z zespolu danych tra-
sy, w ktorym zmagazynowane sg dane dotyczace punktow
okreslajacych trase i przewidywanych $rodkéw radionawi-
gacyjnych. Na podstawie ré6znic pomiedzy aktualnym po-
lozeniem samolotu a pozgdanym, wynikajacym z planu lo-
tu, komputer elektroniczny opracowuje sygnaly sterujace
do przyrzgdéw pilotazowo-nawigacyjnych i do autopilota.
Zesp6t sterowania i zobrazowania jest elementem laczacym
system z pilotem.

Rozwdj techniki wytwarzania elekironicznych pokladowych
urzadzen radiokomunikacyjnych i radionawigacyjnych

Elektroniczne uklady poélprzewodnikowe malej 1 Sredniej
mocy dzieki swym znanym zaletom wyparly dzis calkowi-
cie uklady lampowe w nowoczesnych pokladowych urza-
dzeniach elektronicznych dla komunikacji i nawigacji lotni-
czej. Rozwoj elektronicznych ukladéw z zastosowaniem bi-
polarnych tranzystoré6w jako elementéw ukiadu scalonego
w systemach analogowych i cyfrowych nastepowal od ukta-
déw scalonych matej skali integracji i $redniej skali inte-
gracji do ukladéw scalonych wielkiej skali integracji (LSI
— Large Scale Integration).

Krzemwe tranzystory polowe MOS Metal-Oxide-Semi-
coaductor) jako elementy ukladu scalonego skutecznie ry-
walizujg z tranzystorami bipolarnymi przy konstruowaniu
ukladéw wielkiej skali integracji MOS/LSI, realizujacych
zadane funkcje w systemach cyfrowych.

Technologia ukiadow MOS w pordwnaniu z bipolarnymi
ukladami scalonymi wymaga wzglednie matej liczby proce-
sOw technologicznych (dyfuzji, proceséw fotolitograficz-
nych), przy czym male rozmiary pojedynczego tranzystora,
umozliwiaja osiggniecie dobrych efektéw produkceyjnych
ukladéw MOS/LSI zawierajacych od 100 do 200 bramek lo-
gicznych mna plytce. Mozliwe jest uzyskanie duzej gestosci
ukladéw logicznych na nézce obudowy. Tym samym uktady
MOS/LSI majg duzg zlozono$¢ funkcjonalng, co jest ko-
rzystne, je$li chodzi o niezawodno$¢ i optacalnosé systemow.

Z powodu cigglego rozwoju technologii uktadéw MOS/LSI
nie ma mozliwosci przewidzenia stopnia ztozonosci tych
ukladow i gestosci wystepowania na obudowie funkcji rea-
lizowanych przez taki uklad, ktore zostang osiggnigte w
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R.E.G. DAVIES: History of the World’s
Airlines. Oxford University Press, Lon-

— mozna jedynie

dodaé:

unikalne zestawienie, zwlaszeza juz nie ist-

ciggu najblizszych lat. Obecnie najwieksze oszczednosci da-
je stosowanie plytek o wymiarach 5x5 mm dla ukladu
MOS/ILS. :

W technice mikrofalowej malych i $rednich mocy zaszly
zasadnicze zmiany, spowodowane zastosowaniem mikrofalo-
wych elementéw polprzewodnikowych, takich jak warakto-
ry, tranzystory, diody tunelowe, diody Schottky’ego, diody
lawinowe (IMPATT), diody Gunna, diody PIN i inne. Ukla-
dy matej i Sredniej mocy zbudowane na elementach poi-
przewodnikowych okazaly sie lepsze (przy calkowitym wy-
eliminowaniu lamp mikrofalowych) niz dotychczas stosowa-
ne uklady lampowe. W ukladach duzej mocy stosowane sa
nadal lampy mikrofalowe. Male zewnetrzne rozmiary mi-
krofalowych elementéw  poélprzewodnikowych  stworzyly
mozliwo$¢ miniaturyzacji ukladéw elektronicznych.

Zastosowanie podloza o statej dielektrycznej znacznie
wigkszej od jednos$ci i linii paskowych umozliwia okolo
trzykrotne zmniejszenie wymiaréw ukladéw, przy bardzo
malej ich grubos$ci. Uklady takie realizuje sie technika mi-
krofalowych uktadéw scalonych. Na obecnym etapie roz-
woju elektroniki najbardziej odpowiednie jest stosowanie
w zakresie mikrofal ukladéw hybrydowych i technologii
warstw cienkich. Wykonywanie technika fotolitografii ca-
lych ukladéw na wspolnym podiozu dielektrycznym znacz-
nie zmniejsza liczbe polgczen, umozliwia stosowanie ele-
mentow pélprzewodnikowych bez oprawek oraz eliminuje
pasozytnicze indukcyjnosci i pojemnosci. Zastosowanie tych
metod wytwarzania zapewnia r6éwhiez zachowanie duzych
doktadno$ci i powtarzalno$ci parametréw w produkeji,
zwigksza niezawodno$¢ ukladow i zmniejsza koszty produk-
cji. Mikrofalowe uklady scalone nadajg sig specjalnie do
urzadzen pokladowych na statkach powietrznych.

W  przeciwienstwie do ukladow monolitycznych hybry-
dowe uklady scalone moga byé opracowywane nawet w sto-
sunkowo malych laboratoriach, sa wiec odpowiednie do
produkcji mato- i Srednioseryjnej, ktora jest najbardziej
typowa dla urzgdzen mikrofalowych.

Obecnie jako generatory polprzewodnikowe sa stosowane
generatory tranzystorowe w zakresie fal decymetrowych
i dluzszych centymetrowych oraz generatory na diodach
lawinowych (IMPATT) i diodach Gunna w zakresie fal
centymetrowych i milimetrowych.

Technika modulowa wprowadzana jest coraz szerzej w
pokladowych radarach lotniczych. Opracowanie moduto-
wych systeméw budowy w pokladowych radarach lotni-
czych i1 innych urzgdzeniach elektronicznych umozliwia
stosowanie ich w rozmaitych zestawach, ulatwia konserwa-
cje i obsluge urzadzen.

LITERATURA

Aviation Week & Space Technology

Aviation Review 1976, nr 35.

Aerokurier 1976 nr 5.

Elektronik 1977 nr 3.

Journal of Aircraft 1977 nr 2.

Technika Lotnicza i Astronautyczna 1974 nr 5, 6.

M. KAYTON, W.R. FRIED: Elektroniczne uklady nawigacji

lotniczej. Warszawa 1976.

Wspolczesne urzgdzenia radiolokacyjne. Praca zbiorowa. War-

szawa 1976.

9. W. N. CARR, J. P. MIZE: Projektowanie i zastosowanie ukla-
dow MOS wielkiej integracji, Warszawa 1976.

10 Katalog: The Director of Defense Electronic Products. U.S.

Manufacturers 1975.

1976 nr 3, 6, 7, 9, 24.

R e

=]

monumentalne i coOw i wyborowi optymalnych parametréow
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Choé ze znacznym opoZnieniem w stosun-
ku do roku wydania, warto zaprezentowac
ksigzke znanego historyka transportu lotni-
czego i wybitnego specjalisty w zakresie
komunikacji powietrznej, bylego pracowni-
ka przejetych przez British Airways linii
lotniczych BEA, pt. Historia towarzystw lot-
niczych $wiata. Praca Daviesa jest pierw-
szg probg skondensowania dziejow przewoz-
nikow powietrznych w jednym tomie. Do
opinii zamieszczonej w The Economist —
...wierna, obiektywna i tresciwa historta cy-
wilnego lotnictwa { okolo 90 linit lotniczych...
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niejgcych przewoznikow powietrznych $wia-
ta. Ksiazka warta jest rekomendacji wszyst-
kim zajmujgcym sie transportem lotniczym.
A moze Wydawnictwa Komunikacji i Lacz-
no$ci pokuszg sie o przeklad tej pracy?
Warto! MzZM

M. N. TISZCZENKO, A. W. NIEKRA-
SOW, A. S. RADIN: Wiertolioty. Mos-
kwa 1976. S. 366, rys. 178, literat. 33
poz., cena 1 r. 68 k. (16,80 zl)

Ksigzka ta, zaopatrzona w podtytul Wybor
parametréw przy projektowaniu, poSwiecona
jest zagadnieniom projektowania $miglow-

ceny ciezaru konstrukcji, kosztow eksploa-
tacji i produkeji Smigltowcow. Odznacza sie
bogactwem danych na temat wspbliczesnych
$migtowecow 1 ich zespotow konstrukeyj-
nych, zawiera takze porOwnanie danych
projektowych z danymi prototypu i egzem-
plarza seryjnego.

Ksigzka jest przeznaczona dla inZynierow
i pracownikoéw biur konstrukcyjnych za-
kladéw lotniczych, a takze dla personelu
technicznego organizacji zajmujgcych sie
eksploatacjg $miglowcow. Moze by¢ uzytecz-
na rowniez dla studentéw i pracownikow
naukowych wyzszych uczelni technicznych.

A. K.
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POMOCE KONSTRUKGYINE

Projektowanie sciskanej powtoki skrzydia kesonowego

Oznaczenia:

a« — polowa szeroko$ci poziomej poéiki podiuznej w ksztal-
cie litery T

B — szeroko$¢ kesonu lub powtloki (paneli)

b — rozstaw podluznic

¢ — wsp6tczynnik utwierdzenia obcigzZonych krawedzi po-
wloki,

h — wysoko$¢ podluznicy

L, — rozstaw zeber

Ly —L[yT
M — wsp6lczynnik rozstawu podiuznic
M’ — ,sprezysty” wsp6lczynnik rozstawu podiuznic

N — wspo6tczynnik grubosci podtuznic

N’ — ,sprezysty” wspoéiczynnik grubosci podiuznic

q — S/B — wydatek naprezen normalnych

1/,1717; — wspblezynnik naprezen
h Sa a S, ¢ ki

n=—; Jr=—; 7T1,=—; Tr,=— — stosunki eo-

b b s So a b c So g
metrycznych  parametré6w  poprzecznego przekroju
skrzydia

M,
S — sila osiowa dzialajaca na powloke (S=’ g; My —
be s -
moment gnacy; hesy — wysoko$é efektywna kesonu)
dg — grubosé pokrycia
0, — grubos$¢ pionowej po6lki podiuznicy w ksztalcielitery T
0, — grubos$¢ poziomej p6itki podluznicy w ksztalcie litery T
nm — wspoélczynnik plastycznosci przy lokalnej utracie
statecznosci
n — wspoblezynnik plastycznosci przy ogélnej gietnej utra-
cie statecznosci
0 — naprezenie normalne w powloce
& — wspblczynnik efektywno$ci poprzecznego przekroju
powloki
Dpax — maksymalna warto$é wspolczynnika efektywnosci

Przedstawiona ponizej metoda pozwala na optymalne pod
wzgledem ciezarowym 1 technologicznym zwymiarowanie
$ciskanej powloki (plyty) skrzydila kesonowego. Klasyfika-
cje mozliwych wariantow projektowania powloki skrzydia
w przekroju przykadiubowym (wyjsciowym) pokazano w
tabl. 1, natomiast klasyfikacje wariantéow projektowania
powloki wzdluz rozpigtosci skrzydla w tabl. 2. Sposéb pro-
jektowania powloki przedstawiony zostanie na przykiadach.

Przyktad

Zaprojektowaé powloke usztywniong podiuinicami w
ksztalcie litery T

Dane geometryczne w przekroju przykadiubowym:
Ty = 0,667; rs =0,6; 1, =0,15; 7 = 1,0
Z wykresu 1d dla zadanych 75 i 1 odczytujemy wspol-
czynniki:
Drax = 1,073 M =1,06; N =10,33
Wariant 2 (tabl. 1):
Ustalone parametry Les i Dpax. Przyjmujemy L = 90 cm

Ly=——=—==036cm; gumx= 3750 kG/cm
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1. Wspoblczynnik naprezen l/,i/jj

ef

7,68 kG¥/em

2. Znajac Pmax = 1,071 wspolezynnik naprezen z wykresu
1 @ mamy ¢ = 3710 kG/cm? oraz wspéleczynnik plastycz-
y = 0,21; ny = 0,38

3. Znajac M = 1,06 i N =0,33 z wykresu 2a otrzymujemy

nosei

V’F/W = 0,677 i ‘i/%,;; 0,63, a nastepnie

z wykresow

2b i 2c sprezyste wspb6lczynniki M’ = 1,69 i N’ = 0,623.

4. Znajac YqL3 — 176 kGEem? i
slamy rozstaw podluznic b = 10,25 cm

1,69 z rys. 1 b okre-

5. Znajac ]/qLef = 488kG%i N’ = 0,623 z rys. 1c okres§lamy

grubo$¢ pionowej p6iki podiluznicy d; = 0,358 cm

6. Wykorzystujac wyjSciowe dane geometryczne obliczamy
pozostale parametry przekroju przykadlubowego powloki.

Wariant 3 (tabl. 1):
Ustalone parametry @max i b.

i g =3750 kG/cm

Przyjmujemy b =9 cm

1. Zakladamy o = 3600 kG/cm2 Takiemu naprezeniu odpo-
wiadaja (wykres 1a) wspoélczynniki plastycznosci n = 0,27
M = 0,5

2. Z wykresu 2a znajdujemy li/n/r)M = 0,67 i i/m?M — 0,61

3. Znajac te wielko$ci oraz wspblezynnik M i N z wykre-
soOw 2b i 2c¢ okreSlamy wartosci ,,sprezystych” wspo6l-

czynnikbw M’ = 1,59; N’ = 0,54

TABLICA 1
Wa- Zada- Wa- Zada-
. Ustalone parametry < g Ustalone parametry =
riant jemy riant jemy
1] q, ®'max, ¢ 4 q, ®'max, h o
2 ¢, ®'max, Lef 5 q, ®'max, §, o
3 q, ®'max, b o 6 q, ®’'max, 5, o
|
| |
TABLICA 2
‘Wariant Ustalone parametry Zadajemy Uwagi
1 O'max o q nietechnologiczny
2 @ 'max Lef q
3 @’'max b q o
4 Q" max h q O
5 P’ max 8, q ©
6 P’'max 8o q ©
1 o Lef b q
8 o Lf 8 g
9 o b 5 q Lef
10 b Lef &, q o
1 b h 85 o 8 najbardzicj techno- |
logiczny
12 b 8 6y c TP
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4. Dla zadanego rozstawu podluznic b = 9 cm oraz wspol- sy 1b i 1lc okreslamy wielzosci ,sprezystych” wspbl-

czynnika M’ = 1,59 z wykresu 1b znajdujemy wielkos¢
Valay =165 kG /em?, stad Lo, — 58,1 em i Yg/L,, —
= 8,04 kG}/em

5. Znajac @, = 1,07 i YqlL,, — 8,04kGYem z wykresu 1la
otrzymujemy naprezenie o = 3760 kG/cm? wieksze od za-
tozonego w punkcie 1

6. Zakladamy nowe ¢ i powtarzamy punkty 1-+5 az do
zgodzenia sie naprezen (zwykle potrzebne sa 2 =+ 3 ite-
racje)

Projektowanie wymiaréw powloki wzdluz rozpietosci
skrzydia przebiega podobnie. Nalezy tylko zwrédcié uwage
na wilasciwe dla danego przekroju zaltozenie wydatku na-
prezen normalnych g. Dla przykladu podany zostanie spo-
sOb postepowania w przypadku zastosowania wariantu 9
(tabl. 2).

Ustalone parametry:
1. Zadajemy wielko$¢ wydatku naprezen normalnych g
2. Zadajemy wielko$¢ efektywnej diugo$ci powloki L.t

i obliczamy ]/ti/IJ’ i/ngf il/'lLef

3. Znajac b, d;, oraz 'i/qu,, i l/qL,_,f wykorzystujae wykre-

14

czynnikow M’ i N’

4. Majac o z wykresu 1a otrzymujemy wspdlczynnik pla-
styczno$ci 7y, majac ym mozna z wykresu 2¢ okreslié
wielkosci funkeji Va'fnry & Voponag -

5. Znajac wspbtezynniki plastyczno$ei oraz wielkosci spre-
zystych wspblczynniké6w M’ i N’ z wykresu 2b i 2c¢ okre-
$Slamy wspoélczynniki M i N.

6. Z wykresu 1d okreSlamy wspolczynnik @ jako punkt
przecigcia sie warstwic M i N.

7. Znajgc wielko$¢ wspolczynnika @ i naprezenia o z wy-
kresu 1la okreslamy warto$¢ wspblczynnika naprezen

I/QILef

8. Powtarzamy punkty 2+ . az do zgodzenia sie wielkos$ci

wspoOlczynnikéw naprezen z punktéw 2 i 7.

9. Z rysunku 1d okreslamy stosunki parametréw odpowia-
dajace punktowi przecigcia warstwic M i N, po czym
okre$§lamy pozostale rozmiary poprzecznego przekroju.

Uwaga: Wykresy opracowano dla materialu D16T.
Opracowat M. J. na podst.: Teoria i praktyka projektowania pa-

sazerskich samolotéow, Moskwa 1976.
WCT/26/K[78
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Janowski J-2 Polonez

Samolot amatorski

KONSTRUKCJA. Jednosilnikowy jedno-
miejscowy drewniany wolnono$ny $rednio-
ptat z pchajgcym $miglem.

Plat. Dwudzielny o obrysie prostokgtnym,
profil NACA 23012 na calej rozpigtosci.
KrawedZz natarcia z listwy sosnowej 18X58
mm. Dzwigar glowny skrzynkowy z pa-
sow sosnowych, oklejony sklejkg 1,5 mm.
Miedzy dolny 1 goérny pas sosnowy dZwi-
gara w miejscu okué¢ gtownych wklejono
wypelniajagce klocki z wielowarstwowej
sklejki. W miejscach odpowiadajgcych roz-
stawowi zeber wklejone sg dodatkowe roz-
poérki sosnowe o grubos$ci 5 mm. Dzwigar
lotki w skrzydle o przekroju ceowym wy-
konany z dwoch listew sosnowych 10--12
mm, z naklejonym pasem sklejki 1 mm.
Zebra skrzydla jednakowe oprocz zamyka-
jacego wykonane s3 jako dwuczeSciowa
kratownica z listew sosnowych 5X7 mm.
Po obydwu stronach wzdiuz gornej i dol-
nej podiuznicy zebra przyklejone sa S$cian-
ki usztywniajgce ze sklejki 0,8 mm. Przed-
nia cze§é zebra przyklejona jest do Kkra-
wedzi natarcia i dzwigara, zas tylna cze$¢
do diwigara i krawedzi splywu. Krawedz
splywu wykonana z listwy sosnowej o prze-
kroju tréjkatnym 8X20 mm. Na calej diu-
gosci jest obustronnie pokryta sklejkg 1 mm,
zachodzgcg na 2ebra. Czes¢ skrzydia od
krawedzi natarcia do dzwigara na dlugosci
rownej rozstawowi czterech zeber w czgSci
przykadiubowej pokryta sklejkg 1,5 mm na
pozostalej sklejkg 1 mm, tworzy keson pra-
cujacy na skrecanie. Keson pokryty lami-
natem szklano-epoksydowym. Pozostata
cze$¢ skrzydia pokryta bawelnianym pi6t-
nem lotniczym. Zebra lotki powstaly z od-
ciecia sptywowej czeSci zeber skrzydia.
Dzwigar lotki o przekroju ceowym z listew
sosnowych 10X12 mm ma przyklejong Scian-
ke ze sklejki 1 mm. Krawedz sptywu iden-
tycznej konstrukcji jak w skrzydle. Lotka
przymocowana do skrzydia za pomoc3
dwoéch zawias6w. Naped lotki w skrzyd-
le popychaczowo-linkowy. Lotka ma TO0zni-
cowos¢ 1:1,7 i nie jest wywazona. Na kon-
cach skrzydel zamocowane sg podporki
sprezyste, wykonane z witokna szklanego i
zywicy epoksydowej.

Kadlub. W przedniej cze$ci kadluba mie$-
ci sie kabina pilota. Ostone kabiny stanowi
rama z listew sosnowych lamelowanych,
do ktorych wkretami do drewna przymoco-
wane sg szyby ze szKla organicznego gru-
bosci 3 mm. Miejsce styku szyby z listwa-
mi jest po zewnetrznej stronie .oklejone
taSma bawelniang. Zdejmowana osiona
przymocowana jest do kadluba czterema
stalowymi sworzniami, na state zamocowa-
nymi w cze$ci kadluba za pilotem. W czes-
ci przedniej kadluba zamocowany jest
zamek ostony kabiny, ktory spelnia jedno-
cze$nie role zamka awaryjnego zrzutu o-
stlony. Bok kadluba wykonany z dwoch
listew sosnowych 20X20 mm, w cze$ci przed-
niej obustronnie oklejony sklejkg 1,5 mm
i wypelniony wewngtrz styropianem (kon-
strukcja przekitadkowa). Tylna cze$é tylko
na zewnetrznej stronie kryta sklejkg. Po-
miedzy boki kadiluba — za plecami pilota
wklejono pie¢ wreg wykonanych ze sklej-
ki 10 mm. Pomiedzy pierwsze trzy wregi
wklejono komore podwozia gilownego.
Gniazda glownego polgczenia skrzydet z
kadiubem znajdujg sie we wredze trzeciej.
Dwa sworznie mocujgce wykonano ze sta-
li 30 HGSA (hartowane i szlifowane). Przed
wysunieciem w czasie eksploatacji zabez-
pieczono je stalowymi agrafkami. Wregi:
trzecia i czwarta (uko$na) oraz pigta za-
mykajgca tworzg konstrukcje przestrzen-
na skrzynkowsg, oklejong za kabing pilo-
ta wzdluz powierzchni zewnetrznych skle-
jka 1,5 mm. Sp6d kadluba pokryty jest
sklejkg 2 mm, za$§ gorna powierzchnia kad-
tuba sklejkg 1,5 mm. Kabina samolotu wy-
posazona jest w komplet podstawowych
przyrzagdow pokladowych: predkoSciomierz
0—250 km/h, wariometr 10 m/s, chylomierz
poprzeczny, wskaznik temperatury glowic

DANE TECHNICZNE:

Rozpietos¢

Dlugosé

Wysoko§é

Powierzchnia nosna
Rozpieto§é usterzenia poz.
Srednica $migla

Masa wtasna
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silnika i
mieszczono na tablicy w s$rodkowej czeSci
kabiny samolotu. Obudowa tablicy wykona-

wysoko$ciomierz. Przyrzady u-

na z laminatu szklano-epoksydowego, po-
kryta skayem. Busola zamocowana na
przedniej czeSci szyby oslony. Ponadto na
kolumnie, na ktérej zamocowana jest tab-
lica przyrzgdow w obudowie znajduje sig
wyitgeznik iskrownikow i uchwyt otwie-
rania kabiny. Dlugo$¢ paséw plecowych
i brzusznych mozna regulowaé¢; zamocowa-
ne sg do drugiej wregi kadluba. Dzwignia
hamulca recznego kota glownego umiesz-
czona jest na drgzku sterowym. Drazek
sterowy i sterownica sg wykonane z rur
stalowych. Sterownica osadzona jest w
dwoch lozyskach $lizgowych wykonanych
z turbaksu grubos$ci 5 mm. Pedaly wyko-
nane ze sklejki 10 mm. DzZwignia sterowa-
nia przepustnicg silnika umieszczona jest
na lewej burcie kabiny. Tapicerka kabiny
wykonana ze skayu. Naped sterow w kad-
lubie mieszany, sterowanie kierunku —
linkami, sterowanie wysoko$cig i lotkami—
linkami i popychaczami.

Usterzenie w ukladzie T. Statecznik pio-
nowy o obrysie skosnym stanowi calosé
z kadlubem i jest pokryty sklejkg 1,5 mm.
Dzwigar glowny 1 dzwigar zamykajgcy
statecznika pionowego sg jednocze$nie wre-
gami kadluba w jego czeSci koncowej.
Dzwigar statecznika pionowego o przekroju
ceowym wykonany jest z listew sosnowych
15X19 mm, ma naklejony pas sklejki 1,5
mm. W goérnej czeSci dzwigara wklejony
jest klocek wzmacniajgey ze sklejki wielo-
warstwowej. Rowniez w cze$ci dolnej
dzwigara — wklejonej pomiedzy boki kad-
tuba — klocki wzmacniajgce. Okucie mo-
cowania steru wysokos$ci na szczycie dzwi-
gara glownego. Konstrukcja dzwigara za-
mykajgcego jest identyczna jak dzwigara
glownego i ma zamocowane okucia
zawieszenia steru kierunku. Ster wysokosci
wolnonosny plytowy z klapka docigzajaca
o obrysie prostokginym ma wywazenie ma-
sowe. Profil steru wysokosci NACA 0012
staly na calej rozpigtosci. Siedem zeber
o przekroju ceowym wykonano z listew
sosnowych 5X7 mm, z naklejonym pasem
sklejki 0,8 mm. DzZwigar steru wysokosci
o przekroju ceowym wykonany z listew
sosnowych (pocieniowych zgodnie z wiel-
ko§ciag momentu gngcego) ma S$cianki ze
sklejki 1,5 mm. Krawedz natarcia i splywu
wykonana z listew sosnowych. Przestrzen
od krawedzi natarcia do dZwigara kryta
sklejkg 1 mm tworzy keson. Dodatkowo
keson pokryty jest laminatem szklano-epo-
ksydowym. Pozostala cze$é steru pokryta
jest bawelnianym plétnem lotniczym. Klap-
ka docigzajgca wykonana z pianki, na dol-
nej i gornej powierzchni pokryta sklejka
0,8 mm i dodatkowo laminatem szklano-
-epoksydowym. Klapka dociggacza zawie-
szona jest na trzech =zawiasach. Naped
klapki: w kadlubie — linkowy, w usterze-
niu poziomym — sterowany popychaczem.
Komory dwoch przeciwwag wykonano z
listew sosnowych 10X25 mm oklejonych
sklejkg 1 mm, dopasowanych i przyklejo-
nych do kesonu steru wysokosci. Ster kie-

7 m Masa calkowita

4,84 m Predko$é maks.

1,35 m Predko$¢ przelotowa
7 m? Predko$é przeciggniecia
2 m Wznoszenie

1,06 m Dlugotrwalo$é lotu

105 kg

runku sktada sie z dZwigara czterech Ze-
ber i krawedzi splywu. Dzwigar steru kie-
runku o przekroju ceowym wykonany z li-
stew sosnowych 10X10 mm 2z naklejonym
pasem sklejki 1 mm. Zebra wykonano z li-
stew sosnowych 5X7 mm. Nosek steru okle-
jony sklejkg 0,8 mm tworzy keson. Kra-
wedz splywu wykonana z listwy sosnowej
8X20 mm, obustronnie oklejona pasem
sklejki zachodzgcym na zebra. Zawieszenie
steru kierunku na dwoéch zawiasach, w tym
zawias dolny jest jednoczes$nie dZwigniag
napedu steru.

Podwozie. Podwozie jednosladowe; kolo
gléwne z pneumatykiem o wymiarach ¢
350X135 mm zamocowane w komorze pod-
wozia. Kolo glowne wyposazone jest w ha-
mulec. Koéiko ogonowe o S$rednicy 120 mm
i szerokoS$ci 30 mm, z pelnej, twardej gu-
my, zamocowane jest na stalowym resorze
wykonanym ze stali 50 HFA, na state zig-
czonym ze spodem kadluba. Ko6lko ogono-
we sprzezone jest ze sterem Kkierunku i
moze wykonywaé pelny obrot woko6t osi
pionowej.

Zesp6t napedowy. Naped samolotu stano-
wi przerobiony silnik samochodowy Tra-
bant o mocy 22 kW (30 KM). PrzerObka
silnika polega na obcieciu zbednych nadle-
woOw, dorobieniu elementéw piasty S$migla
i zatozeniu lozysk tocznych osiowo-promie-
niowych. GaZnik oryginalny samochodowy.
Silnik ma zamontowany iskrownik. Stalowe
loze silnika przymocowane jest do wregi
piatej (zamykajgcej). Smiglo z wielowar-
stwowego klocka drewna jesionowego okle-
jone jest laminatem szklano-epoksydo-
wym i polakierowane na Kkolor czerwony.
Przy budowie samolotu zastosowano Xklej
Aerolite-306.

Malowanie: podstawowy kolor bialy,
pasy na bokach kadluba, usterzeniu piono-
wym i gornej powierzchni skrzydet —
czerwone. Napisy: Experimental za kabing
pilota i J-2 Polonez w przedniej cze$ci po
obu stronach kadluba — w kolorze bialym.

ROZWOJ KONSTRUKCJI. Konstruktorem
samolotu J-2 Polonez jest Jaroslaw Janow-
ski. Samolot zbudowal Jézef Leniec ze
Szczecinka. Jest to pierwszy egzemplarz
samolotu J-2 Polonez. Dnia 22 sierpnia 1977
r. w okolicach Szczecinka dokonano oblotu
samolotu. Budowa trwata okolo trzech lat.
Dane z pierwszego lotu $wiadczg o dob-
rych wtlasnoéciach lotnych samolotu. Przy
konstruowaniu samolotu J-2 Polonez Jaro-
staw Janowski wykorzystal doSwiadczenia
zdobyte przy budowie poprzedniego samo-
lotu J-1 Przas$niczka. Szczeg6élny nacisk zo-
stal postawiony na jak najdalej idaca
prostote konstrukecji i tatwg technologie
wykonania. Potwierdzeniem zalozen jest
to, ze budowe samolotu mozna wykona¢ w
cato$ci przy uzyciu podstawowych narzedzi
stolarskich. Wiekszo$é elementoéw stalo-
wych i okué jest tak zaprojektowana, by
mozna je bylo wykonaé metodg Slusarska
bez potrzeby stosowania obrobki maszyno-
wej.

235 kg
160 km/h
120 km/h
60 km/h

3 m/s

A W,
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Aeritalia G-222 e Wiochy e

Transportowy samolot
zasiegu

wojskowy Sredniego

KONSTRUKCJA.

Dwusilnikowy, wolno-
noény goérnoplat,

calkowicie metalowy.

Plat wolnono$ny, o obrysie prostokatno-
-trapezowym. Wznios *2°30’ majg tylko ze-
wnetrzne trapezowe cze$ci skrzydet. Kon-
strukcja trojdzwigarowa typu fail-safe
wykonana jest calkowicie ze stopow lek-
kich. Pokrycie skrzydet typu panelowego
usztywnione jest podiuznicami. Goérne po-
krycie wykonane jest ze stopu 7075-T6,
dolne za$§ ze stopu 2024-T3. Skrzydia wy-
posazone s Ww dwuszczelinowe, dwuse-
gmentowe, hydrauliczne napedzane Kklapy.
Lotki sterowane recznie. Prosty plytowy
spoiler umieszczony przed zewnetrznym
segmentem klapy na kazdym skrzydle ste-
rowany jest zdwojonymi silownikami hy-
draulicznymi. Spoilery, lotki i klapy s3§
konstrukeji ulownicowej, calkowicie ze sto-
poéw lekkich. Krawedzie natarcia skrzydet
wyposazone S§ W pneumatyczng instalacje
przeciwoblodzeniows.

Kadlub. Konstrukeji typu fatl-safe, cal-
kowicie metalowy, wykonany przede
wszystkim ze stopow 2014, 2024 i 2025. Ma
kabine ci$nieniowg zaprojektowang na nad-
ci$nienie 4,1 N/m? Kabina pilotow moze
pomiesci¢é dwoéch pilotow i w razie po-
trzeby trzeciego czlonka zalogi. Wyposazo-
na jest w trzy awaryjne wyjscia. Jedno
w suficie, drugie w podtodze, a trzecie na
prawej burcie. Reszta kadiuba wykorzysta-
na jest na pomieszczenie do przewozu 2zol-
niezy, spadochroniarzy, rannych na no-
szach, ladunké6w lub pojazdéw. Pomieszcze-
nie tadunkowe (o przekroju kolowym) ma
pojemnos¢ 47 m3. Podloga wykonana jest
z mocnych, latwo wymienialnych paneli o
obcigzeniu dopuszczalnym 1500 kg/m: i ma
mocowania do przewozu roéznego rodzaju
tadunkéw wedlug standardow obowigzujg-
cych w NATO. Kadilub ma z tylu opusz-
czong hydraulicznie rampe zatadowcza,
dwoje drzwi po bokach oraz dwa wyjScia
awaryjne w suficie. W wersji do przewozu
zolnierzy samolot zabiera 44 ludzi siedza-
cych w trzech rzedach. W wersji do prze-
wozu pojazdoéw i tadunkoéw zabiera palety
E3 wedlug IATA. W wersji dla spadochro-
niarzy samolot moze pomieScié 32 ludzi,
natomiast w wersji do przewozenia ran-
nych na noszach — 36 ludzi. Kadlub moze
by¢ wyposazony dodatkowo w urzgdzenie
firmy Brook Perkins do wyrzucania na
spadochronie ladunkéw na specjalnych pa-
letach z minimalnej wysokosSci 500 m.

Usterzenie typu klasycznego, konstrukcji
calkowicie metalowej. Statecznik poziomy
wolnono$ny, konwencjonalnej konstrukeji
dwudzwigarowej, z pokryciem usztywnio-
nym podluznicami. Polgczenie statecznik-
-kadiub skonstruowano wedlug zasady safe-
-life. Statecznik pionowy tréjdzwigarowy z
pokryciem usztywnionym podiuznicami wy-
posazony jest w pletwe. DuZze rozmiary
statecznika pionowego pozwolily na umiesz-
czenie w nim silownikéw hydraulicznych
napedzajacych ster kierunku. Zaréwno ster
kierunku jak i sterowany recznie ster wy-
sokoéci sa konstrukeji ulownicowej, calko-
wicie ze stopow lekkich.

Podwozie tréjzespolowe typu Jockey z
koélkiem przednim. Podwozie przednie ste-
rowane hydraulicznie przy opuszczaniu
obraca sie i wysuwa z kadiuba do przodu.
Wyposazone jest w tlumik drgan Shimmy.
Glowne podwozie sklada sie z dwoch zespo-

DANE TECHNICZNE:

Rozpietosé

Dlugosé

Wysokosé

Powierzchnia skrzydet

Srednica kadluba

Minimalna odleglo§é podlogi od ziemi
Srednica $migta

Masa samolotu pustego

Maks. masa uzyteczna

Maks. masa startowa

Maks. predkosé (na wysoko$ci 4500 m)
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tow. W kazdym zespole dwa kola w ukla-
dzie tandem zamocowane s do specjalnych
wahaczy rozkladajgcych rownomiernie ob-
cigzenie na przednie i tylne kélko zespotu.
Uktad hydrauliczny umozliwia zmiane stop-
nia wysunigcia tych wahaczy i amortyza-
tora kotka przedniego, dzieki- czemu mozna
regulowaé odleglo§¢é poziomu podlogi sa-
molotu od =ziemi przy zaladunku. Uktad
hydrauliczny podwozia sklada sie z jednego
obwodu glownego i dwoéch pomocniczych.

Naped stanowig dwa silniki turbinowe
General Electric T65-P4D o mocy 2500 KW
kazdy (na poziomie morza). Wyposazone
sg w trojlopatowe $migla Hamilton Stan-
dard 63E60-27 o Srednicy 4,42 m z odwraca-
czem ciggu. Smigla i wloty do gondol sil-
nikowych majg elektryczng instalacje prze-
ciwoblodzeniowg. Dodatkowym zrodiem
energii w samolocie jest urzgdzenie APU
zasilajace instalacje hydrauliczng i elek-
tryczng przy wszystkich operacjach zata-
dunkowych.

Wyposazenie. Samolot ma bogate, nowo-
czesne wyposazenie elektryczne i elektro-
niczne. Urzgdzenie radiowe, to: 1 radio-
stacja UKF, 2 radiostacje UKF/AM, 1 ra-
diostacja KF oraz interfon. Elektroniczne
urzgdzenie nawigacyjne, to: 1 radar IFF/
/ATC, wurzgdzenie automatycznej kontroli
wysokoSci, 2 odbiorniki VOR/ILS, 1 odbior-
nik markera, 2 odbiorniki urzgdzenia tak-
tycznej nawigacji systemu TACAN, 1 urzg-
dzenie ADF. Automatyczny pilot typu
AP104 wspolpracuje z dwoma urzgadzeniami
naprowadzajgcymi FD oraz z dwoma 2zy-
rokompasami. Oprocz tego do nawigacji
zastosowano 1 komputer nawigacyjny z
urzgdzeniem do wys$wietlania mapy i wskaZ-
nikiem predkosci rzeczywistej, 1 radar
Dopplera, 1 wysoko$ciomierz radarowy oraz
1 radar pogodowy. Samolot wyposazony
jest rowniez w pelen zestaw konwencjo-
nalnych przyrzadow nawigacyjnych.

Instalacje. Instalacja hydrauliczna zasila
sitowniki chowania podwozia, hamulce, si-
towniki sterowania kotkiem przednim, si-
towniki rampy zatadowczej i tylnych drzwi,
steru kierunku i spoilerbw oraz wyciera-
czek szyb. Ciénienie w instalacji wytwarza-
ne jest przez 4 pompy napedzane od silni-
kow samolotu. Gdy silniki sa wylgczone,

czenie pilotow i

tadunkoéw jest ci$nie-
niowe, z pelnym i

systemem wentylacji i
klimatyzacji. Instalacja paliwowa sktada
sie z czterech integralnych zbiornikéw o
pojemno$ci 12000 1, po dwa w kazdym
skrzydle. Jeden silnik zasadniczo zasilany
jest z jednej pary zbiornikébw, lecz jest
mozliwe zasilanie dwoéch silnikow z jednej
pary zbiornikéw. Rozruch silnikéw moze
by¢ dokonany bez zewnetrznego Zrodia za-
silania, za pomocg pneumatycznych roz-
ruszniké6w. Ci$nienie w instalacji pneuma-
tycznej wytwarzane jest przez APU. Insta-
lacja wykrywania i gaszenia pozarow obej-
muje oba silniki oraz urzgdzenia ogrzew-
cze kabiny pilotbw 1 pomieszczenia la-
dunkowego. Kabina pilotéow i pomieszcze-
nia do przewozu ludzi wyposazone sg W
pelng instalacje tlenowg. Elektryczna in-
stalacja pokladowa 115/200 V trojfazowego
pradu zmiennego, 400 Hz, o statej czesto-
tliwo$ci, zasilana jest z dwoch glownych
alternatoréw napedzanych ze statymi obro-
tami od silnikbw oraz przez dodatkowy
alternator 40 KVA urzgdzenia APU. Insta-
lacja elektryczna zasila os$wietlenie kabiny
i pomieszczenia tadunkowego, przyrzady
pokladowe, $wiatta pozycyjne, S$wiatta do
kotowania i do lgdowania.

ROZWOJ KONSTRUKCJI. Samolot G-222
projektowany byl w4 oddzielnych wersjach
z ktorych 3 nie wyszly poza badania pod-
stawowe. Powstaly jedynie dwa prototypy
samolotu w wersji wojskowej (G-222TCM).
Pierwszy z nich wykonalt pierwszy lot 18
lipca 1970 r., drugi prototyp natomiast 22
lipca 1971 r. Pierwszy z prototypow zostal
przekazany Wtloskim Silom Powietrznym w
grudniu 1971 r. w celu sprawdzenia przy-
datno$ci samolotu do operacji wojskowych,
drugi natomiast badany byt w fabryce. Do-
datkowy ptatowiec zbudowano do przepro-
wadzenia mniezbgdnych prob wytrzymato$-
ciowych. Przy projektowaniu samolotu bra-
to udzial wiele wloskich firm lotniczych.
Firma Aermacchi opracowata zewnetrzng
cze§é skrzydla, firma Piaggio zaprojekto-
wala cze$¢ Srodkowy skrzydia, SIAI-Mar-
chetti opracowal czes¢ ogonowg samolotu,
SACA ro6znorodne elementy platoweca, a
firma CIRSEA podwozie. Produkcja seryj-
na samolotu rozpoczeta sie w koncu roku
1975, a pierwsze dostawy w 1976. Pierwsze
zamowienia zlozyly Wtoskie Sity Powietrz-

mozna stosowaé elektrycznie lub recznie ne w liczbie 44 sztuk. Kilka sztuk tego sa-
napedzane pompy hydrauliczne. Pomiesz- molotu zaméwily Argentyna i Dubai.

28,7 m Predko$é przelotowa (na wysoko$ci 4500 m) 360 km/h

22,7 m Dlugo$é¢é rozbiegu 730 m

9,8 m Dlugosé startu na wysoko$é 15 m 915 m

82,0 m? Dlugo$¢é lgdowania z wysokosci 15 m 730 m

3,56 m Dlugo$é dobiegu 425 m

1,00 m Putap praktyczny 7600 m

4,42 m Putap praktyczny na 1 silniku 3800 m

15600 kg Predkosé wznoszenia na 1 silniku 0,6 m/s

9000 kg Zasieg z maks. ladunkiem uzytecznym 700 km

26 500 kg Zasieg maksymalny z tadunkiem 1400 kg 4780 km

540 km/h P D:






IATA TECHNICAL

OPERATIONS

TERMS (II)

1 — accessory

2 — accident

3 — criticality analysis

4 — failure mode and
effect a.

5 — assembly

6 — next higher a.

7 — basic cause

8§ — component

9 — foreign object da-
mage (F.O.D.)

10 — ingestion d., fore-
ign object d.

11 — defect

12 — derating

13 — engine

14 — basic e.

15 — maximum neutral
e.

16 — derating factor

17 — failure

18 — basic f.

19 — primary f., inde-
pendent f

20 — random f.

21 — secondary f., de-
pendent f.

22 — subsidiary f.

23 — failure mode

24 — flame-out |,

25 — technical incident
26 — line replaceable
unit (L.R.U.)

27 — malfunction

28 — mean time bet-
ween failure
(MTBF)

29 — failure mechanism

30 — module

31 — part

32 — human perfor-
mance

33 — failure rate

34 — human perfor-
mance reliability

35 — inherent r.

36 — removal

37 — condition analysis
) 8

38 — confirmed r.

39 — engineer’'s exami-
nation r.

40 — justified r.

41 — subassembly

42 — subsystem

43 — system

44 — unit

(K.D.)
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TECHNICINY SEOWNIK LOTNICLY

TERMINOLOGIA TATA: EKSPLOATACJA TECHNICZNA (II)

1 — agregat; cze§é, podzespél lub zespél zaprojekto-

2

11

12

13

14

16

wany do uzycia w polgczeniu z innym zespoiem
lub jednostkg (bgdZz jako dodatek do niego)
wypadek; zdarzenie zwigzane z eksploatacjg sa-
molotu, majgcego miejsce miedzy wejSciem ko-
gokolwiek do samolotu z zamiarem wykonania
lotu i momentem opuszczenia samolotu przez
wszystkie takie osoby, przy czym: jakakolwiek
osoba poniesie §mieré lub dozna cigzkich obra-
zen w wyniku przebywania w lub na samolocie,
badZz przez bezpoSredni kontakt z samolotem
czy tez jego cze$cig; lub samolot dozna istot-
nego uszkodzenia; lub zostaly spowodowane ja-
kiekolwiek szkody majgtku osob trzecich
przewidywanie stopnia zmniejszenia bezpieczen-
stwa eksploatacji samolotu w wyniku uszkodze-
nia

systematyczne badanie konstrukecji ukladu lub
podsystemu w celu okres$lenia mozliwych posta-
ci uszkodzenia i ich wplywu na uktad lub sa-
molot .

zespOt; szereg cz€Sci, podzespolow lub ich kom-
binacji polgczonych razem do spelnienia okres-
lonej funkecji (uwaga: rozroznienie migdzy zes-
polem 1 podzespolem nie zawsze jest S§ciste;
zespol moze byé podzespolem
wyzsza jednostka; zespol, do ktorego nalezy roz-
patrywana pozycja

podstawowa przyczyna; przyczyna usterki, usz-
kodzenia lub zniszczenia, powodujgca niespraw-
no$¢ danej pozycji, gdy: jest ona uzytkowana
i obslugiwana zgodnie 2z przeznaczeniem oraz
brak jest przyczyny zewnetrznej

skladnik; cze$¢, kombinacja cze$ci, podzespotow
lub jednostek, spelniajgca okre§long funkcje
niezbgdng dla dziatania ukladu

zniszczenie przez cialo obce; uszkodzenie czesci
samolotu spowodowane przez uderzenie lub wes-
sanie ptakoéw, kamieni, gradu itp.

wewnetrzne zniszczenie silnika, spowodowane
przez przedmioty zewnetrzne, jak ptaki, kamie-
nie lub inne ciata obce

usterka, defekt; kazdy potwierdzony nienor-
malny stan (bez wzgledu na to, czy moze osta-
tecznie prowadzi¢é do uszkodzenia)

celowe ograniczenie stosunku naprezen do wy-
trzymatos$ci, zwykle w celu zmniejszenia wy-
stgpowania uszkodzen spowodowanych napreze-
niami

silnik; podstawowy zespél silnikowy z jego is-
totnymi agregatami (akcesoriami) w stanie do-
stawy przez wytworce

silnik podstawowy; jednostki i sktadniki silni-
ka potrzebne do przeksztalcenia mieszanki pali-
wowo-powietrznej na moe, do doprowadzenia
mocy do watu Smigta (jezeli wchodzi w rachu-
bg) oraz do napedu agregatow, do zasilania u-
kltadow zewnegtrznych oraz do kierowania prze-
plywem smarowania wewnetrznego
p,maksymalny silnik neutralny”; silnik oraz czg$-
ci dostosowujgce silnik do danego typu samolo-
tu, lecz nie do okreS$lonej pozycji na samolocie
stosunek naprezenia eksploatacyjnego do obli-
czeniowego

innego zespotu) -

17
18

19

20

21

22

23
24

25

26

27

29

30

31

32

33

34

35

36
37

38
39

40

41

42

43

44

uszkodzenie

u. podstawowe; usterka, uszkodzenie lub znisz-
czenie w wyniku zlego dziatania uktadu, jed-
nostki lub cze$ci, mimo uzywania ich w przewi-
dziany sposob, nie wywolane zewnetrznie

u. pierwotne; u. nie spowodowane uszkodzeniem
innej cze$ci zwigzanej

u. przypadkowe; u. nie dajace si¢ przewidzie¢
w czasie

u. wtérne; u. spowodowane przez uszkodzenie
innej cze$ci zwigzanej .

u. dodatkowe; u. wykryte po demontazu,
zaleznie od przyczyny demontazu

postaé uszkodzenia

zerwanie plomienia; przerwanie pracy silnika
(turbinowego), mimo ze paliwo nie zostalo wy-
tgczone

wydarzenie techniczne; jakiekolwiek zdarzenie,
ktére mozna uznaé jako istotne dla potencjalnej
zdatno$ci samolotu do lotu
element, ktoéry moze byé
w ramach obstugi startowej
zle lub wadliwe dzialanie, niezgodne z tistalony-
mi ograniczeniami

Sredni czas miedzy uszkodzeniami
mechanizm uszkodzenia; proces fizyczny,
miczny lub inny powodujacy uszkodzenia
modul; kombinacja zespolow, podzespolow i czes-
ci w jednym bloku lub dajace sie zamontowaé
przy jednej akcji obstugowej

cze§é; jedna cze§¢ lub kilka czeSci razem, nor-
malnie nieroztgczalnych

miara funkcji i dzialan czlowieka w okreslo-
nych okoliczno$ciach

usterkowos$¢; liczba usterek na 1000 godzin pracy
lub cykli

niezawodno$¢ sprawnos$ci czlowieka; prawdopo-
dobienstwo, ze czlowiek speini wszystkie wyma-
gane funkcje w okreSlonych warunkach
niezawodno$¢ wtlasciwa; n. zawarta potencjalnie
w samej konfiguracji konstrukcji

demontaz; zamierzone zdjgcie czesSci z samolotu

nie-

szybko wymieniony

che-

d. dla okreS§lenia stanu uzywalnosci w okres-
lonym czasie
d. potwierdzony wykryciem uszkodzenia
d. na zadanie stuzb technicznych do celow ba-
dawcezych
d. usprawiedliwiony; gdy wykryto uszkodzenie,
nawet gdy co innego bylo podstawg demontazu
podzesp6l; dwie lub wiecej cze$ci, stanowigce
cze§¢é zespolu, majgce cze$é lub cze$ci indywi-
dualne wymienialne
podsystem; jedna 2z glownych czeSci systemu
(lub uktadu), decydujgca o eksploatacyjnej kom-
pletnosci systemu
uklad, system; kombinacja elemenéw powigza-
nych ze soba dla spelnienia okreS$lonej funkjci
jednostka; cze$¢é lub kombinacja czeSci zmon-
towanych razem, normalnie zdolna do nieza-
leznego dzialtania
(K.D.)
WCTI/26/KI78
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Z DZIALALNOSCI SEKCJI LOTNICZYCH SIMP i SITK

Konferencja pt. Sprzet dla lotnictwa
sportowego

Funkcje przewodniczgcego Komitetu Or-
ganizacyjnego konferencji pt. Sprzet dla
lotnictwa sportowego i konstrukcje ama-
torskie objal czilonek Zarzgdu Sekeji Lot-
niczej Zarzadu Glownego SIMP — kol. mgr
inz. Feliks Borodzik (tel. w pracy 46 00 31 lub
46 00 61, wewn. 535; domowy 4601 69). Se-
kretarzem Komitetu jest przewodniczgcy
Kota Sekcji Lotniczej SIMP w CNPSL-War-
szawa Okecie — Kkol. mgr inz. Lech Ja-
rzebinski. -

Sympozjum historyczne — ,,Jubileusze
polskich skrzydetl”

Zarzgd Sekcji Lotniczej ZG SIMP przy-
jat zalozenie dotyczgce organizacji histo-
rycznego sympozjum lotnictwa polskiego.
Jednodniowe sympozjum odbedzie sie w IV
kwartale br. Wygloszone zostang cztery re-
feraty, obejmujgce jubileusze: lotnictwa
wojskowego (60-lecie), przemystu lotniczego
(50-lecie PZL), lotnictwa komunikacyjnego
(50-lecie PLL LOT) i lotnictwa sportowego
(60-lecie APRL, 50-lecie aeroklubow regio-
nalnych). Do Komitetu Honorowego sym-
pozjum bedg zaproszone osoby najbardziej
zastuzone dla rozwoju polskiego lotnictwa.
W br. przypada rowniez 50-lecie dziatalnos-
ci Sekeji Lotniczej SIMP (Zwigzku Pol-
skich Inzynierow Lotniczych).

Dzialalno$¢ Sekcji Lotniczej SIMP w
Kaliszu .

Zarzagd Oddzialu Wojewodzkiego Sekcji
Lotniczej SIMP przy WSK w Kaliszu pro-
wadzil w 1977 r. interesujgca i pozyteczng
dziatalno$é.

@® Zorganizowano narade nt. nowoczes-
nych tendencji w konstrukcji i technologii
tlokowych silnikéw lotniczych, w ktérej
wziglo udzial 100 osob.

® Zaproszono specjalistow ze Zwiazku
Radzieckiego w celu wygloszenia prelekcji
nt. samolotu It-86, jego konstrukcji i me-
chanizmoéw sterowania oraz obrobki stopow
tytanu. Trzeci interesujgcy odeczyt wygto-
sit Glowny Konstruktor WSK PZL-Kalisz
— mgr inz. W. Kunikowski, ktéry omowil
tendencje w konstrukcji lotniczych silni-
koéw turbinowych na podstawie wystawy w
Farnborough. Odczytéw tych wystuchato
tgcznie 260 osob.

® Zorganizowano wycieczki na targi do
Lipska, Budapesztu i Brna.

® Atrakcyjng akcjg popularyzujgcg SIMP
i lotnictwo byly loty zakladowym samolo-
tem An-2, zorganizowane przez Kolo Zak-
tadowe dla czlonkéw rodzin SIMP-owcoéw;
wzielto w nich udzial 240 osoéb.

Sekcja Lotnicza SIMP przy WSK w Kali-
szu liczy 100 czionkow.

Pozegnanie w biurze ZG SIMP

Z dniem 19 grudnia ub. r. referentka
spraw Sekcji Lotniczej w Zarzgdzie Glow-
nym SIMP — p. Zofia Grabowska — zre-
zygnowaia z pracy w Biurze Technicznym
ZG. Delegowani czlonkowie Zarzgdu Sekcji
Lotniczej zegnajgc serdecznie p. Grabow-
skg roéwnoczesnie wreczyli Jej list od Za-
rzadu oraz kwiaty i upominki.
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Na tym miejscu, dzigkujgc p. Grabow-
skiej za wieloletnig wspolprace w sprawach
lotniczych, za szczere oddanie pracy spo-
tecznej i okazywang pilnosé i zyczliwoseé,
tgczymy zyczenia dilugich lat dobrego zdro-
wia oraz spokojnego zycia w gronie ro-
dzinnym.

Wieczornica noworoczna Klubu
Seniorow

Wielu dziataczy Sekcji Lotniczych SIMP
i SITK poprzedniej i obecnej generacji
spedzilo milty wieczér w dniu 19 grudnia
przy lampce wina, na wieczornicy nowo-

rocznej Klubu Senioréow Lotnictwa przy"
Aeroklubie Warszawskim.
Temu tradycyjnemu spotkaniu, ktore —

jak co roku — odbylo sie w kasynie Do-
woédztwa Wojsk Obrony Powietrznej Kra-
ju, patrolowat prezes Klubu red. Jerzy
Osinski i sekretarz Alfred Zalinski.

W wieczornicy wziely udzial osobisto$ci
kierujgce polskim lotnictwem, bylo kilka
serdecznych przemoéwien, kilka wspomnien
o zmarlych towarzyszach i wiele wzru-
szajagcych chwil przy skladaniu sobie zy-
czen $wigtecznych i noworocznych.

Doskonalenie struktury SIMP

Program dziatania SIMP na lata 1978/80
wprowadza zadanie doskonalenia struktury
organizacyjnej SIMP w zakresie wspot-
dziatania Kota Zakladowego z Zakladowym
Komitetem NOT, z kierownictwem przed-
siebiorstwa i z organami samorzgdu robot-
niczego.

Eliminowanie anonimowo$ci w twér-
ezoSci technicznej
Aktualny program dzialania SIMP u-

wzglednia propagowany przez Ministerstwo
Przemystu Maszynowego postulat o upow-
szechnienie zasady nazywania wybitnych
osiggnieé technicznych 1 organizacyjnych
nazwiskami ich twoércéow. Zostanie powota-
ny zesp6l ds. przyznawania prawa do na-
dawania tym osiggnieciom nazwy autor-
skiej.

W ZSRR samoloty i silniki lotnicze sg
oznaczane wg nazwisk dtugoletnich giow-
nych konstruktoréw. U nas w latach pigé-
dziesigtych stosowano inicjaly konstrukto-
row (TS, MD, BZ, WN). Interesujgce jest,
jaki system bedzie przyjety obecnie.

Apel NOT i PTE

Od wielu lat rozwija sie wspolpraca Na-
czelnej Organizacji Technicznej i jej sto-
warzyszen z Polskim Towarzystwem Eko-
nomicznym. Ostatnio odbylo sie spotkanie
prezydiow Rady Gloéwnej* NOT i Zarzadu
Glownego PTE, na ktérym uchwalono
zwrocenie sie z apelem do S$rodowisk i
ogniw obu organizacji w sprawie nawigza-
nia wspoélpracy technikéw i ekonomistow
w celu inicjowania oraz rozwigzywania za-
dan zwigzanych z rozwojem gospodarki na-
rodowe]j.

Zarzady Sekcji Lotniczych popierajg ten
apel, podpisany przez prezesa NOT — inz.
A. Kopcia i prezesa Zarzadu Gloéwnego
PTE — prof. dr hab. J. Pajestke.

Nadmienmy, ze program dziatania SIMP
na okres 18781980 przewiduje ustalenie —
w porozumieniu z PTE i TNOiK — zasad
i form procesu doskonalenia inzynierow w

problematyce organizacji
rowania i zarzgdzania. Do zagadnien tych
mozna tez zaliczy¢é zalecenie, aby wyko-
rzysta¢ w przemysSle opracowang w SIMP
metodyke oceny sprawno$ci pracy jedno-
stek zaplecza naukowo-technicznego w celu
ustalenia niezbednych dziatan prowadzg-
cych do unowocze$nienia warsztatu pracy
inzyniera.

produkeji, kie-

SNT Budowy Maszyn europejskich
krajow socjalistycznych

Na 1V i V naradzie przewodniczgcych i

sekretarzy Stowarzyszen Naukowo-Tech-
nicznych Budowy Maszyn europejskich
krajow socjalistycznych ustalono tematy,
ktéorymi zajmg sie poszczegbélne Stowa-
rzyszenia.

Zarzgd Sekcji Lotniczej ZG SIMP zglo-
sil do Komitetu N-T SIMP Budowy i Eks-
ploatacji Maszyn Transportowych zainte-
resowanie nastepujgca tematyka:

— jako$¢ i niezawodno$¢ produkcji
produktéow przemystu maszynowego,

— racjonalizacja pracy inzyniera-kon-
struktora,

— ochrona metali przed korozjg.

Nalezy nadmienié, ze pierwszym z Wwy-
mienionych tematéw interesujq sie row-
niez Stowarzyszenia Budowy Maszyn W
CSRS i WRL, za§ do drugiego — koordy-
natora wyznaczylo Stowarzyszenie Budowy
Maszyn w Niemieckiej Republice Demokra-
tycznej.

oraz

Komitet maszyn transportowych SIMP

Komitet naukowo-techniczny budowy
i eksploatacji maszyn transportowych SIMP
wprowadzit w swym programie dzialania na
lata 19781980 tematyke interesujgcgq Zarzgd
Sekcji Lotniczej SIMP. Tematyka ta doty-
czy m.in.:

— organizowania wymiany do$wiadczen na
temat przygotowania przez uczelnie kadry
dla przemystu;

— popierania i pomocy w organizacji wy-
miany do$wiadczen zagranicznych (praktyk,
wycieczek i in.);

— organizowania dorocznych spotkan z
Ministrem Przemystu Maszynowego.

Jubileusz SIMP przy WSK w Swidniku

Koto Zakladowe SIMP przy Wytworni
Sprzetu Komunikacyjnego PZL-Swidnik ob-
chodzilo ostatnio 25-lecie dziatalno$ci. Jubi-
leusz Kola polgczony byt z sesjg wyjazdowg
Zarzadu Oddziatlu Lubelskiego SIMP do
Swidnika. W uroczystosci jubileuszowych
wzieli udzial przedstawiciele ko6t SIMP z
innych lubelskich zaktadéw pracy oraz Kkie-
rownictwo WSK. Zastuzeni dziatacze Kola
otrzymali odznaki honorowe SIMP, odznaki
Zastuzonego pracownika WSK Swidnik oraz
dyplomy uznania.

W referacie sprawozdawczym omoOwiono
dotychczasowe osiggnigecia Kota w rozwo-
ju techniki w WSK w Swidniku oraz dzia-
talno$é stowarzyszeniowg. Kolo liczy 416
czlonkoéw i dziala poprzez sekcje specjali-
styczne i kota wydzialowe.

Skladajge Kolegom ze Swidnika powin-
szowania z okazji jubileuszu oraz uzyska-
nych wyréznien, roéwnoczes$nie serdecznie
pozdrawiamy czlonkow Sekcji Lotnicze]
SIMP na czele z cenionymi dziataczami kol.
Czogalg, Hadrawa, Trebaczem, Wilandem
i innymi.
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STOL w praktyce.

Eksperyment na linii Ottawa~Montreal

Zalozenia i efekty eksperymentalnego polgczenia systemem
STOL Ottawy i Montrealu. KorzysSci wynikajace ze stoso-
wania tego systemu na malych odlegloSciach oraz porow-
nanie z warunkami komunikacji lotniczej w Polsce.

W lotniczej dziatalno$ci Kanadyjczykow dgzenie do przo-
dowania w dziedzinie STOL 1) zajmuje wazne miejsce. Ma-
terialng przestankg tego faktu jest potencjat przemysiu
lotniczego Kanady. Jedna z szans utrzymania sie tego prze-
mystu na rynku Swiatowym wigze sie m.in. z produkcjg
niewielkich samolotow kroétkiego zasiegu o charakterystyce
pozwalajacej na uzycie ich w systemie transportu z cen-
trum do centrum. Mialyby to wigc by¢ samnoloty kroétkiego
startu, odpowiednio ciche, tzw. kategorii QSTOL (Quiet
STOL — cichy STOL).

Nie sa to rozwazania teoretyczne: ogo6lna pozycja i do-
$wiadczenia kanadyjskiego lotnictwa cywilnego, jego do-
robek eksploatacyjny i przemyslowy oraz — praktycznie bio-
rac — brak do niedawna rzeczywiscie udanych samolotow
tej kategorii na rynku powoduja, ze aspiracje kanadyjskie
sa dobrze osadzone w realiach. Stawka jest niebagatelna:
z okazji uruchomienia eksperymentu (o ktérym tu piszemy)
oceniano, ze jego powodzenie moze wplyna¢ na uzyskanie
zamowien na okolo 400 samolotéw Dash-7

Zasady eksperymentu

W lipcu 1974 r. specjalnie powolane do zycia przedsie-
biorstwo Airtransit Canada uruchomilo nowe polgczenie
lotnicze migdzy Ottawa (ok. 300 tys. mieszkancéw) a Mon-
trealem (ok. 2,2 mln mieszkancéw). Pierwsze z tych miast
to, jak wiadomo, administracyjna stolica Kanady, a drugie
— stolica gospodarcza wschodniej czesci tego kraju. Odle-
glos¢ drogowa pomiedzy tymi miastami wynosi 192 km. Air-
transit zwigzany byl finansowo z Air Canada.

Polgczenie realizowano korzystajac z p6l wzlotéw polo-
zonych w $rédmie$ciach obu miast; zastosowano dwusilni-
kowy samolot kanadyjski Twin Otter 2). Linie uruchomiono
na zasadach eksperymentu, na okres 2 lat. Jego celem mia-
lo by¢ sprawdzenie, czy poglady wskazujace na potrzebe
takich linii odpowiadajg rzeczywistosSci. a takze wyjaénie-
nie w praktyee niektéorych aspektow dziatania syste nu
z centrum do cerntrum ‘np. sprawnosci dowozu naziemnego,
akceptacji przez pasaseiow stromej 7° —$ciezki schodze-
nia i inne).

Teze o potrzebie istnieria tego rodzaju linii opiera sie na
nastepujacych przestankacn 3):

® tradycyjny system transportu lotniczego, oparty na
konwencjonalnych odrzutowcach, jest najbardziej efektywny
dla pasazerébw podrédzujacych na od_lcgloéé ponad 800 km:

® statystyka wykazata, ze ponad polowa pasazeréw kra-
jowych linii w Kanadzie podrézuje na odleglo$¢ mniejsza
niz 800 km, a studia w USA wykazaly, ze 1/3 pasazerow
i 2/3 samolotéw latajg na odleglo$¢ mniejszg niz 500 km;

1) STOL — Short Take Off and Landing — samoloty o kroétkim
starcie i lgdowaniu, wymagajgce niewielkich lotnisk, mozliwych do
zlokalizowania w obszarze miejskim.

*) DHC-6 Twin Otter serii 300 S, specjalnie przystosowany do pra-
cy jako STOL. Serigte odroznialy od podstawowego typu m. in.
sprawniejsze hamulce, spoilery skrzydlowe, ulepszona instalacja
hydrauliczna i elektryczna. Liczbe miejsc pasazerskich ograniczono
do 11. Maksymalna masa do startu — 5670 kg, a maksymalny udzwig
handlowy przy przelocie na odleglo$é 185 km — 2004 kg. Rozbhieg
przy starcie — 213 m, a do osiggnigcia 15 m — 366 m. Dobieg przy
lgdowaniu — 157 m, a diugos$é lgdowania z wysokos§ci 15 m — 320 m.

) T. Dunkin, A. F. Toplis: The Urban STOL Port. Something
for overyone. ICAO Bulletin December 1975.
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® system STOL moze daé wiele korzysci nieosiggalnych
w inny sposoéb. Jedng z nich jest zmniejszenie przejazdow
samochodami. Oszczedno$¢é czasu 1 rozgeszczenie lotnisk —
to inne z wielu korzy$ci, ktorych spelnienie wigzano z eks-
perymentem. :

Lotniska zlokalizowano rzeczywiscie w Srédmiesciu. W
Ottawie nie bylo to trudne, ale i w wielkim Montrealu
lezy ono tylko o 6 minut jazdy samochodem od centrum
miasta. W ten sposéb podr6z z hotelu w Montrealu do ho-
telu w Ottawie (przypominam — 192 km jazdy samocho-
dem) mogla odby¢ sie w czasie ok. 75 minut (rys. 5).

Rys. 2 Kabina pasazer-
ska samolotu Twin Ot-
ter

. L A L ]

Airtransit zapewnil dowdz wiasny, a takze odpowiednie
parkingi dla pasazerow przyjezdzajacych wlasnymi sa-
mochodami. Przelot kosztowal 26 dol. kanadyjskich w jed-
nag strone i trwat ok. 50 minut. Dziennie oferowano 3 -~ 4
polaczenia w jedng strone. Zatrudniano w ostatniej fazie
48 pilotow.

Eksperyment zakonczyl si¢

30 kwietnia 1976 r. byl ostatnim dniem eksperymentu.
Ta wielka demonstracja kosztowala rzad kanadyjski 25 mln
dol.4). Zapowiadajac zamkniecie linii Federalny Minister
Transportu Otto Lang powiedzial, ze system STOL zaspo-
kajal realne potrzeby przewozowe i realizowal przewozy
pomigdzy s$rédmieSciami miast bez stwarzania zaklocen dla
ludzi mieszkajacych w rejonie lotnisk5). Z tej okazji jeszcze

{) STOL nostalgie begins. The Montreal Star. No 104 z 1 maja
1976 r.

5) Canadian Travel News marzec 1976 r.



raz sformulowano cele konczacego sie przedsiewziecia. Cele
te to:

® zdefiniowanie i rozwiniecie systemu transportu lotni-
czego opartego na STOL; :

® sprawdzenie cech operacyjnych, stosunku pasazeréow
i reakcji mieszkancéw oraz mozliwosSci ekonomicznych;

® przygotowanie rynkéw (krajowego i zagranicznego) do
akceptacji systemu.

W ostatnim sformulowaniu chodzi o to, o czym pisaliSmy
na poczatku — o interes przemysiu kanadyjskiego. W Cana-
dian Travel News (marzec 1976) podano wprost, Ze ekspe-
ryment odegral kluczowag role w rozwoju nowego typu
samolotow DHC Dash-7 i w marketingowych przedsiewzig-
ciach zwigzanych z tym samolotem.

Oceniono, ze eksperyment dostarczyl podstaw do opra-
cowania realnego systemu STOL w rejonach o duzej ges-
tosci ruchu oraz udowodnii, ze jest to system interesujacy
dla przewoznikow.

W systemie STOL od lipca 1974 r. do lutego 1976 r. prze-
wieziono ponad 100 000 pasazerdw, a znacznej liczbie osOb
odmoéwiono przewozu z powodu braku miejsc w godzinach
szezytu. Przy tych wszystkich pozytywach straty byty sto-
sunkowo wysokie. Wedlug Zrédet kanadyjskich ich jedy-
nym powodem byla mala liczba miejsc, jakie oferuje Twin-
-Otter. Sadzi sig, ze wigkszy samolot, taki jak Dash 7, bg-
dzie ekonomiczny. Co jeszcze wynika z eksperymentu?

W zwigzku z eksperymentem i rozwojem Dash-7 oma-
wiano rézne aspekty systemu STOL. Oczywiscie, zwrécono
uwage przede wszystkim na korzys$ci, obalajace zarzuty,
jakie mogg by¢ stawiane przeciwko temu systemowi. Oto
krotki przeglad tez na ten temat:

— sukces systemu STOL w duzej mierze jest zwigzany
z dobrg lokalizacjg lotnisk i wysoka regularnoscig zwigzana
z urzadzeniami do lotéw IFR; )

— system rozgeszcza klasyczne lotniska i trasy dojazdo-
we miedzy nimi i miastami;

— drogi startowe dla STOL, usytuowane roéwnolegle do
drog lotnisk klasycznych, zwiekszaja ruch lotniczy bez za-
geszczania go na ziemi; wyeliminowany jest przy tym pro-
blem godzenia na tych samych drogach startowych i w
tych samych sektorach zblizania ruchu samolotéow o duzej
rozpietosci predkosci zblizania;

— pod wzgledem calkowitego czasu podrézy na kroétkich
odcinkach STOL jest efektywniejszy nie tylko od autobusu
i klasycznego polgczenia lotniczego, ale takze od nowoczes-
nego pociggu turbinowego (rys. 6);

— koszty jednostkowe STOL sa nizsze niz koszty kla-
sycznego samolotu, chociaz wyzsze niz koszty przewozu
pociggiem (rys. 6);

— w niektérych warunkach lotnisko mozna zlokalizowa¢é
w $roédmiesciu, a mimo to halas wytworzony przez STOL
moze byé tylko niekiedy wiekszy niz aktualnie istniejacy
w miescie; tak jest np. w Toronto, gdzie lotnisko zlokali-
zowane jest na niewielkiej, centralnie polozonej wyspie;

— ilo$¢ zanieczyszczen wytwarzanych przez turbosmiglo-
wy samolot STOL jest mniejsza niz w przypadku innych
srodkoébw transportu (rys. 7).

Co sgdzié¢ na ten temat? Przed odpowiedzig na to pytanie
trzeba zrobi¢ nastepujace istotne zastrzezenia:

— opublikowane informacje o przebiegu i wynikach eks-
perymentu trzeba ocenia¢ biorac pod uwage, ze obok ogo6l-
nego celu, jakim niewatpliwie bylo zbadanie systemu STOL,
chodzilo tu réwniez o wspomniang na wstepie promocje dla
sprzetu kanadyjskiego. Dlatego na rozklad akcentéw w oce-
nach wagi poszczegdlnych sukceséw i brak lub ogélniko-
wo$¢ niektérych informacji trzeba patrze¢ przez pryzmat
tego aspektu, inspirujgcego autoréw eksperymentu;

— obok doswiadczen i studiow kanadyjskich prowadzono
i prowadzi sie wiele badan i prac konstrukcyjnych takze
w innych krajach (USA, RFN i in.);

— eksperyment kanadyjski dotyczyl sprzyjajacego ukta-
du dwu miast w konkretnych warunkach kanadyjskich.

Z drugiej strony trzeba stwierdzi¢, ze:

— eksperyment kanadyjski byl zorganizowany komplekso-
wo, nie byla to tylko préba eksploatacji samolotow, ale
préba dzialania systemu. ze specyficznymi dla niego
sprawami dowozu, rezerwacji, obstugi itp.;

— eksperyment i badania dotyczyly dystansu bliskiego
w poréwnaniu z odleglosciami miedzy wieloma miastami
naszego kraju.

Whnioski dla nas

Zacznijmy od banalnego stwierdzenia, ze sprawnos¢ pro-
cesu przewozowego, wygoda pasazerow i efektywnosé
(z punktu widzenia czasu i kosztéw) jest w duzej mierze
funkcjq odlegtosci lotnisk od miasta.
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Rys. 3. Samolot 40-miejscowy DHC-7 Dash 7

Rys. 4. Kabina pasazer-
ska Dash-7

Pominmy lotniska w Warszawie, Gdansku i ewentualne
przyszle nowe lotnisko na poludniu Polski —ich funkcje
miedzynarodowe wymagaja, aby spelnialty one wszystkic
wymagania klasycznego transportu, opartego na cigezkich
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Rys. 5. Porownanie czasu podrézy miedzy Ottawg i Montrealem
(180 km) réznymi srodkami komunikacji
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Rys. 6. Porownanie calkowitego czasu i kosztéw podroézy réznymi
Srodkami transportu z centrum Toronto do centrum Montrealu
(520 km)
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odrzutowcach. Lezg w zbyt duzych odleglosciach od cen-
tréow miast, aby mozna bylo zastosowaé w nich system
STOL §).

Mozna by darowaé sobie takze polozenie niektérych in-
nych lotnisk, jezeli rozpatrywaé¢ je w zwigzku z takimi
relacjami przewozowymi, jak np. Rzeszéw — Szczecin, ale
juz na pewno wygodniej dosta¢ sie ze Szczecina do Moskwy
przez Berlin niz przez Warszawe. A co sie dzieje przy po-
drozy typu Krakow — Gdansk lub gdybysmy chcieli latac
w relacji Gdansk — Szczecin albo w przyszlosci Lodz —
Gdansk?

Problem ilustrujg dane zawarte w tablicy. Przyklady do-
brane sg przypadkowo. Nie jest zamiarem autora poparcie
nimi jakiejkolwiek propozycji, a tylko uzasadnienie starej,
znanej prawdy, ktérej przypomnjenie od czasu do czasu
moze by¢ pozyteczne:

® lotnictwo krajowe w Polsce jest lotnictwem kroétkiego
zasiegu i dla jego ekonomicznych i operacyjnych wynikéw
.lokalizacja lotnisk jest sprawag niezwykle wazna;

® polaczenia krajowe w wigkszo$ci powinny odpowiadac
kryteriom formulowanym dla systemu STOL;

® system STOL w Polsce nie musi byé dokladna kopig
ukladu z centrum do centrum; lokalizacja lotnisk taka jak
w Slupsku czy w Warszawie umozhw1 uzvskame znakomi-
tego przyblizenia wymienionego ukladu;

® przy pracach rozwojowych i budowie nowych obiektow
nalezy dazy¢ do zblizania lotnisk do ich macierzystych
miast;

® wobec producenta sprzetu nalezy sformulowaé technicz-
ne propozycje i warunki co do samolotu STOL, ktéry w
przyszlo$ci — lacznie ze zmieniajacym sie ukladem lotnisk
—zblizalby nasz uklad przewozowy do ukladu z centrum
do centrum w wiekszosci polaczen krajowych.

Piszac to zdaje sobie sprawe z majatku zainwestowanego
w odlegte od miast lotniska. Proponuje jednak policzyé, ile
jeszcze pozostalo do zainwestowania w nie, aby mogly bez
przerwy pracowac¢ 24 h na dobe w warunkach 1I, a nawet
1 kategorii i aby je wyposazy¢ w obiekty umozliwiajgce
normalng prace .personelu i warunki pobytu pasazeréw.

Poréwnajmy nastepnie te liczby z kosztami urzadzenia
lotnisk dla STOL7) i oszczednosSciami, jakie jego eksploata-
cja przyniesie. By¢ moze suma nakladéw na adaptacje od-
leglych od miast lotnisk (Koszalin, Zielona Goéra) oraz ko-

0,52
kg
DC-9

Rys. 7. Poréwnanie iloSci zanleczyszczen wydzielanych
nik na jednego pasazera podczas podrézy na odleglo$

kg

Pocigg Dash-?
TL-207/77-R.7

Przecietny samochod
produkcji 1975r

Autobus

rzez sil-
320 km

sztéw zwigzanych z ich eksploatacjq sklanialaby do zain-
westowania w lotniska STOL i stopniowego uruchamiania
tego typu komunikacji krajowej. Wydaje sie, ze powinno
to dotyczyé¢ przynajmniej tych miast, ktére dotad nie majg
w ogoéle polgczen lotniczych, a ktérych potencjat przewo-
zowy i odleglosci od innych oS$rodkéw, z ktérymi maja bydé
faczone komunikacjg lotnicza, wskazujg na to, ze system
STOL hedzie dla nas wystarczajacy.

-‘Omoéwiono jedng z wielu préb praktycznej eksploatacji
STOL. Jest wiecej godnych poznania przykladéw — nawet
w tym samym kraju, w Kanadzie, dziala Northern Ontario
i zwigzane z Air Canada przedsiebiorstwo First Air (nastep-
ca Airtransit). Oba eksploatujg samoloty STOL.

%) Przy tych wszystkich zastrzezeniach Okecie ma polozenie kwa-
lifikujgce je do eksploatacji w systemie STOL.

) Wedlug oceny T. Dunkina i A. F. Toplisa w przytoczonym
artykule w biuletynie ICAO lotnisko STOL przeznaczone do prze-
wozu 25 mln pasazer6w rocznie mieSci sie w granicach 15 ha.
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TABLICA
1, Czas podrézy [min] Udziat w calofci czasu [%]
’ g z '
Relacja przewozu F § & g
g é B = razem b g = 2
s 2 s g 82 = f
\ Te |z| Ts S = S
| sw |2 o 5 -] & < o
! Krakéw — Gdafisk | 60 |90 | 30 3h 0,33 | 050 | 0,17
| = — s
; Slcn-cm — delsk 90 60 30 3h 0,50 1 0,33 0,17
Lédi — Gdal’lnk 30 65 30 2 h 05 0,25 i 0,50 0,25
Poznafi — Zielona } i i | ‘
Gora 45 1250 40 | 1h 500 041 | 0,23 0,36

| | |

Uwaga: przyjeto predkosdé i czasy lotu uzyskane na An-24
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Rys. 8. Czas lotu samolotu Twin Otter
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Rys. 9. Czas lotu samolotu Dash 7

Weszly do eksploatacji lub sa w stadium prob nowe sa-
moloty, m. in. wymieniony juz turbo$miglowy Dash-7 oraz
nowy produkt Boeinga — interesujacy odrzutowiec YC-14.

Sformulowano takze pewne kryteria doboru lotnisk dla
STOL pracujacych w systemie z centrum do centrum.

Wydaje sie, ze warto cata tematyke przyblizy¢ dzialaniom
lotnictwa cywilnego w Polsce. By¢ moze znajda w niej
elementy inspirujgce nowe rozwigzania niektérych stojgcych
przed nami probleméw rozwoju przewozow krajowych.

WCT/245/K[78
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.RUCHU LOTNICZEGO | LOTNISIK

| PROBLEMY

ANDRZEJ MOKROWIECKI

System kontroli obszaru w FIR Frankfurt/Main

Zalozenia systemu kontroli obszaru stosowanego we frank-
furckim FIR — przedstawione na podstawie bezposSrednich
obserwacji Autora z pazdziernika ub.r. Ciekawym uzupel-
nieniem meoze byé¢ artykul w czasopiSmie IFATCA ,,The
Controller” nr 4/77, potwierdzajacy potrzeb¢ wymiany do-
Swiadczen miedzy kontrolerami réinych krajow,
i

Port lotniczy we Frankfurcie nad Menem nalezy do naj-
wigkszych w Europie: w 1976 r. przewinelo sie tam ponad

14 mln pasazerow, a liczba startow i lgadowan siega 600 na .

dobe. Zapewnienie bezpieczenstwa i plynno$ci ruchu lot-
niczego o takim natezeniu wymaga sprawnego i efektyw-
nego systemu kontroli. Wiasnie we Frankfurcie znajduje
sig Centrum ATC dla Rejonu Informacji Powietrznej (FIR)
Frankfurt/Main — jednego z trzech FIR, na jakie dzieli
sie terytorium RFN (rys.).

Wyposazenie techniczne, jakim dysponuja kontrolerzy
obszaru pracujacy we Frankfurcie, nie nalezy do najno-
wocze$niejszych i w niedalekiej przyszlo$ci maja tu na-
stagpi¢ powazne zmiany. Niemniej jednak obecny system
ATC wart jest przedstawienia w Polsce, gdzie w najbliz-
szych latach wprowadzenie radiolokacji wtoérnej pozwoli
na zrobienie pierwszego kroku w kierunku automatyzacji
procesu kontroli ruchu. Szczegdlnie istotnym elementem
zachodzgcych zmian powinno by¢ wlasciwe i pelne wyko-

rzystanie urzadzen technicznych — a wydaje sig, ze cel ten
we Frankfurcie osiggnigto.
Kontrola ruchu lotniczego — szczegblnie ruchu o du-

_— 2

zym natezeniu — oparta jest na nieustannym korygowaniu
przebiegu uprzednio zaplanowanego lotu statku powietrz-
nego. Podstawg zalozen systemu ATC sg pewne narzucone
z gory zasady: przepisy o wykonywaniu lotéw, podzial po-
ziombw, wymagane separacje czy przebieg tras wraz
z ukladem pomocy radionawigacyjnych. Dla ATC jest to
uklad obowigzujacych danych o charakterze stalym w diu-
gich okresach czasu. Podstawowg zmienna jest natomiast
liczba i réznorodno$é statkéw powietrznych przebywaja-
cych w okreslonej czeSci przestrzeni powietrznej. Stad tez
wyjsciem do budowy systemu ATC musi byé¢:

— rozwigzanie problemu gromadzenia i dystrybucji da-
nych dla planowania sytuacji ruchowej;

— zapewnienie kontrolerom mozliwosci ciagglej obserwa-
cji rozbiezno$ci pomigdzy sytuacja rzeczywista a plano-
wana;

— zapewnienie kontrolerom mozliwo$ci
sytuacji w powietrzu;

— zapewnienie niezakl6conego obiegu informacji pomie-
dzy stanowiskami operacyjnymi.

W FIR Frankfurt/Main kontrola ruchu oparta jest na
wykorzystaniu komputerowego systemu obiegu informacji
umieszczonych w planach lotu oraz radiolokacji wtérnej.

Planowanie odbywa sie przez zgromadzenie w central-
nym komputerze danych zawartych w zlozonych przez za-
logi planach lotu. Urzadzenia wejSciowe komputera znaj-
duja sie w centrali AFTN Frankfurt/Main, dokad plany
lotu sg przesylane dalekopisami, oraz w centrum kontroli

ksztaltowania

TL-14]78+R.1

Rys. FIR Frankfurt/Main — podzial na sektory: linia przerywana — trasy lotnicze; linia ciggta — granice sektorow

TLiA 1978 nr 4



obszaru, skgd kontrolerzy moga wprowadza¢ poprawki do
planu lotu znajdujgcego sie¢ w obiegu.

Komputer analizuje wprowadzony plan lotu tylko pod
wzgledem formalnym (poprawno$é¢é wypelnienia poszczeg6dl-
nych rubryk), nie analizuje jednak sytuacji i nie wykry-
wa potencjalnych mozliwoséci kolizji. Jego funkcja jest
przekazanie otrzymanych informacji na stanowiska opera-
cyjne w formie najwygodniejszej dla kontrolera — w po-
staci wypelnionych paskéw postepu lotu.

Wyjsciem komputera sa wiec drukarki paskéw na stano-
wiskach kontroli. Poszczegbélne organy ATC (kontrola ob-
szaru, zblizania, lotniska) otrzymujg paski wypelnione od-
powiednio do przestrzeni, w ktoérej pracuja. Segregacja pa-
skow pomiegdzy stanowiska operacyjne zajmuje sie asy-
stent obstugujacy drukarke. i

Realizacja planowanej sytuacji ruchowej obserwowana
jest przez kontrolerbw na ekranach radarowych. Calko-
wite pokrycie FIR dla potrzeb kontroli obszaru zapewnia-
ja trzy radary dalekiego zasiegu (pierwotne i wtérne), kto-
rych zobrazowania przenoszone sa dwoma lgczami kabl!o-
wymi i radiolinia do Centrum we Frankfurcie. Na wskaz-
niku kontroler ma mozliwo$¢ wyboru wizji radaru pier-
wotnego, wtornego lub obu jednoczesnie. Radar wtorny
zapewnia identyfikacje, kontrole predko$ci, wysokosci
i kursu samolotu — a wigc podstawowe, niezbedne dla
ATC dane.

Stanowisk operacyjnych kontroli obszaru jest 14, kazde
dysponuje odrebna czestotliwoscia radiowa do lacznosci z
samolotami. Dyzur na stanowisku pelni dwéch kontrole-
row: proceduralny i radarowy. Do zadan pierwszego z nich
nalezy przede wszystkim analiza otrzymywanych paskow
postepu lotu —a wiec przygotowanie sytuacji oraz przeka-
zanie zainteresowanym organom Kkontroli tzw. zezwolen
(ATC Clearances) dla samolotéw, ktéra mejg znalezé sie
w kontrolowanym przez dane stanowisko sektorze. Lacznos¢
radiowa z kontrolowanymi samolotami utrzymuje kontro-
ler radarowy. Do niego nalezy tez przekazywanie samo-
loto6w pod kontrole sasiednich sektorow.

Radar wtérny umozliwia przekazywanie kontroli bezpo-
srednio ze wskaznika na wskaznik, bez koniecznosci poro-
zumiewania si¢ kontroleréw. Operator radaru, zamierzaja-
cy przekaza¢ kontrole nad samolotem innemu sektorowi
za pomoca klawiatury na swoim wskazniku powoduje wy-
Swietlenie na ekranie kolegi pelnej tabelki danych (znak
wywolawcezy, wysokos$é itd.). Tabelka ta rozjasnia sie
1 ciemnieje na obu wskaznikach tak dlugo, dop6ki kontro-
ler przejmujacy nie ustali jej jasnosci na ekranach, co
oznacza zgode na przejecie kontroli i nawigzanie lacznosci
7z danym samolotem.

W systemie dwuosobowej obsady stanowisk kontroler ra-
darowy jest w zasadzie wykonawca decyzji podejmowanych
przez kontrolera proceduralnego. W ten sposdb uzyskano
do$¢ duza zgodno$¢ pomiedzy zaplanowana a rzeczywistg
sytuacja ruchowa, dzieki czemu separacje pomiedzy samo-
lotami ustalane sa wystarczajaco weczesnie. Nie bez zna-
czenia jest takze dwustopniowy nadzor nad rozwojem wy-
darzen w powietrzu, mozliwos¢ wykrycia i skorygowania
ewentualnego biedu popelnionego przy wydawaniu zezwo-
len. ‘

Wykorzystanie radaru wtornego i komputera sterujacego
obiegiem informacji zawartych w planach lotu pozwolito
przekaza¢ urzadzeniom technicznym wiele funkcji spelnia-
nych dotychczas przez czlowieka. Dwie z nich — przygo-
towanie pask6w postepu lotu i automatyczne przekazywa-
nie kontroli — majg dla kontroli ruchu szczegélnie istotne
znaczenie. Z praktyki wiadomo, zZe bledy zagrazajgce bez-
pieczenstwu lotow popelniane sa najczgsciej wlasnie w sfe-
rze wymiany informacji pomiedzy organami kontroli, je-
zeli odbywa sie ona za pomocg telefonu lub rozmoéw bez-
posrednich. Automatyka w duzym stopniu eliminuje ryzyko
niedopowiedzen czy nieporozumien.

Radar wtorny pozwala rozdzieli¢ ruch lotniczy pomigdzy
wieksza liczbe stanowisk kontroli. Odpowiedzialno$¢ za
niewielki sektor nie wymaga od kontrolerow zbyt duzej
podzielno$ci uwagi, eliminuje mozliwo$¢ przeoczenia sytu-
acji kolizyjnej. Ciaglos¢ obserwacji podstawowych para-
metrow lotu (kurs, wysokos$é, predko$é) pozwala na zorga-
nizowanie wspoipracy pomiedzy stanowiskami w sposéb
wykluczajacy ryzyko kolizji samolotow bedacych pod kon-
trola dwu roéznych sektoréw. Jedyna niedogodnoscia tego
systemu — niestety, dotychczas nieunikniona — jest wigksze
obcigzenie zaldg zmuszanych do zmian czestotliwosci lub
kodu transpondera co kilka minut.

Osiggnieta we Frankfurcie przepustowos$¢ systemu kon-
troli obszaru jest w chwili obecnej niewiele wigksza od
wymagan stawianych przez natezenie ruchu. Dlatego {2z

prace nad nowymi, efektywniejszymi sposobami kontreli

znajduja sie juz w fazie badan modelowych.

Skroty stosowane w tekScie:

ATC — Air Traffic Control — kontrola ruchu lotniczego

AFTN — Aeronautical Fixed Telecommunication Network — sie¢

stalej tgcznosci lotniczej

FIR — Flight Information Region — Rejon Informacji Lotniczej
WCT/27/KI78

POLSKIE PATENTY LOTNICZE

@ Instytut Lotnictwa w Warszawie o- nego i transformator przetwornicy z na- dwoma wirnikami napedzanymi — poprzez
pracowal wiele rozwigzan z dziedziny wy- piecia stalego pracujg na tym samym rdze- przekiadnie — przez dwoch sportowcow,
posazenia agrolotniczego. Prezentujemy niu. Na przewodach zasilajgcych umiesz- ktorzy lezac na plecach, nogami obracaja
dwa zgloszenia z tej dziedziny — przekaza- czony jest czujnik dokonujacy automatycz- pedaly. Zgloszenie pod nr P 176 376 opubli-
ne przez IL do Urzedu Patentowego PRL. nie przelgezen, w zaleznos$ci od rodzaju kowane zostalo w klasie B 6ic w BUP nr

Zgloszono do ochrony wzér uzytkowy,
ktorego przedmiotem jest urzadzenie do na-
powietrzania materialow sypkich przy pne-
umatycznym rozladunku zbiornika statku 350.
powietrznego. Istota rozwigzania polega na
tym, ze do Kkolektora zamocowane $§
rurki aeracyjne pod katem 55-65°, ktory-
mi doprowadza sie powietrze do zloza w
zbiorniku. Twoéreg rozwigzania jest N.
Janusz. Zgloszenie jest opublikowane w
Biuletynie Urzedu Patentowego (BUP) nr
3'77, w klasie B65g, pod nr W. 55 371

przemienne).

usiluje zbudowadé

towany w Polsce.

podigczonego napigcia zasilajgcego (statle —
Zgloszenie
BUP nr 1'77, w klasie GOS5f, pod nr P.181

@ Wielu wynalazcow w réznych Kkrajach,
mig$niolot,
uniesienia sie w powietrze.
wynalazek z tej dziedziny zostal opaten-

Wspomnijmy groteskowe

15'76.

opublikowano w

® wytwornia Sprzetu Komunikacyjnego
PZL-Warszawa II zglosila do opatentowa-
nia wynalazek pn. ukiad do fazoczulego
przetwarzania sygnalow napiecia. Uktlad
sklada sie ze wzmacniacza operacyjnego,
sieci opornikow i klucza sterowanego na-
pigciem odniesienia. Klucz zmienia znak
wzmocnienia ukladu wzmacniacz-sie¢ opor-
nikéw, zachowujgc statg warto$¢ modutu
wzmocnienia. Wynalazey: mgr inz. W. Ber-

zdolny do
Niejeden tez

,urzadzenie do

Zgloszono do opatentowania rozpylacz wi- i;atmsr G‘L:?)nazgll;::o[;::z?jozugzgid);aégz- nacki i mgr inz S. Czapla. Zgloszenie
T z zaworem odcinajgcym przeplyw " - N i r 15,76, w klasie
s;)\:;:cy do rozpylania cizci’y wp pr:czch’ towego RP w 1924 r. Urzgdzenie to, polgczo- (éé)glt;lxk%v;a:: Pw 1,2‘;; H S
.::ngrolomiczych Autorem wynalazku (ktéore- D€ Z ubraniem lotnika, skladalo si¢ z pary g ' i
go opis patentowy ma trzy zastrzezenia) SKkrzydel, obracalnle przytwierdzonych do ® Niemiecka Republika Demokratyczna
jest S. Kaminski. Zgloszenie opublikowano ramion odziezy, przy czym odziez miata egloetia ilo.  ACRDERY. WebT: AANSROwy, Foukh
w BUP nr 1'7, w klasie AOIm, pod nr il::e]renmy przystosowane do wypelnienia przedmiotem jest sterowany spadochron,
P. 181 640, :

Ostatnio J. Grzeszczuk z Goleniowa zglo-
sit do opatentowania wynalazek ,latajacej
napedzanej sitami
towecodw’’., Maszyna stanowi Smiglowiec z

® Instytut Lotnictwa zglosit do opaten-
towania zintegrowany uklad zasilania, w
ktorym transformator napiecia przemien-

maszyny,
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ktorego czasza sklada sie ze zwyklych kli-
now i sterowniczego Kklina, otwierajacego
otwory wylotowe powietrza z czaszy. Zglo-
szenie zostato opublikowane w BUP nr
15’76, w klasie B64d, pod nr W.54 194.

mieéni spor-



PZL~-Hydral — bez brakow

(Organizacia kontroli jakesci)

Wiadome — o kocperantach mowi si¢ zle albo weale. To-
tez publicznie wyrazone uznanie dla wyrobow takowego
jest najbardziej miaredajnym wskaznikiem ich jakoSci.
Ty bardziej, je§li wypowiada sie Naczelny Dyrektor
FS9, kiéry sposréd mnegeSci wspolpracujacych zakladow
wyroinia tylke dwa.

Jednym z nich jest Kombinat Typowych Elementéw Hy-
drauliki Silowej PZL-Hydral. W zakladzie wiodacym
Kombinatu nie ukrywaja dumy z wyr6znienia. Mam moz-
nos$é¢ styszeé¢ to w audycji miejscowego radiowezla pare
dni po wspomnianym wywiadzie telewizyjnym. Splendo-
row zreszta zatodze nie brakuje: wsrdd nich nagrody
I stopnia w III i IV Ogoélnopo'skim Konkursie Dobrej Ro-
boty.

Rozmawiam z Gléwnym Kontrolerem Jako$ci — inz. Je-
rzym Baniewiczem i Przewodniczacym Zespolu Koordyna-
cyjnego d.s. Kompleksowego Systemu Sterowania JakosScig
— mgr Jerzym Daabem.

Jak zaklad doszedl de takich wynikow?

Wprowadzany dzi§ w PZL-Hydral Kompleksowy System
Sterowania Jakoscig jest efektem wieloletniego procesu
doskonalenia produkcji, narzuconego przez jej specyfike.
Niezawodnos$¢ sprzetu lotniczego czy ukladéw hamulcowych
pojazddw mechanicznych decyduje przeciez o bezpieczen-
stwie eksploatacji. Totez praktyka przedsigbiorstwa wy-
przedzila takie hasta metody Do-Ro, jak wspdlzawodnic-
two, racjonalizacja, czy dodatki za samokontrole, choé¢ po-
czatkowo nie ujete w $wiadomy system.

Zadania biezace wecigz jednak rosly (dynamika produk-
cjii wynosi obecnie ok. 18% rocznie), jednoczes$nie paru en-
tuzjastow stuzby kontroli technicznej fascynowaé zaczela
amerykanska metoda pracy bezusterkowej — Zero Defek-
tow. Jej twoérca — J. F. Halpin — powiada: Wykonaj
swoja prace dobrze juz za pierwszymrazem.
Oczywiscie, urzeczywistnienie hasta musi poprzedzaé pre-
cyzyjne zgranie czynnikéw technicznych, organizacyjnych
i ekonomicznych — z socjologicznym i psychologicznym.

Uroczyste zakonczenie Dni Jako$ci w jédnym z wydzia-

Rys. 1.
tow PZL-Hydral 13.I br. Zaklad goscit wowezas ekipe Telewizji
Wroctawskiej. Na zdjeciu przedstawiciele dyrekeji i organizacji
spoteczno-politycznych
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ZOFIA RUBINI

Na poczatek eksperymentalnie podporzadkowano kon-
trole technicznag kierownictwu wydzialu, tym samym zwie-
kszajac wymagania stawiane pracownikom. Bierne elimi-
nowanie produkcji zlej jakosci zastgpila aktywna wsp6l-
praca w usuwaniu przyczyn brakbw — naturalny efekt
zwigkszenia odpowiedzialnos$ci.

Jednocze$nie w Owczesnym Kombinacie Delta-Hydral
energicznie przeprowadzano akcje zaznajamiania zalogi
z zasadami metody Do-Ro. Szkolenia, narady, konkursy

migdzywydzialowe i ulotki, gazeta zakladowa i radiowezetl

Rys. 2.

Tradycje Kombinatu PZL-Hydral siegaja roku 1946,
kiedy to rozpoczely swa dzialalnos¢ Panstwowe Za- |
klady Lotnicze, nazwane péiniej Fabryka silnikow |
Lotniczych nr 3 FASIL. Z poczatkiem Jat pieédzie- |
sigtych nazwe zmieniono na Wytwoérnie Sprzetu Ko- |
munikacyjnego — Wroclaw Psie Pole. Na podstawie
licencji radzieckiej =zaczeto woéwcezas produkowaé
uklady paliwowo-regulacyjne silnikéw turboodrzuto-
wych i osprzet platowcowy do samolotu MIG-15 |
i MIG-117. |

Jednym z wigkszych osiagnie¢ wytworni bylo opra- |
cowanie i wdrozenie do produkcji konstrukeji — po |
raz pierwszy wlasnej — ukladu paliwowego silnika |
turboodrzutowego do samolotu szkolno-treningowego
TS-11 Iskra. \

Obecnie produkcja Kombinatu obejmuje:

— uklady paliwowo-regulacyjne silnikow  lotni- |
czych, g
— elementy ukladéw hydraulicznych statkéw po-

wietrznych,
— hydrau’iczne uktady hamulcowe do samochodow,

— pompki  przedzalnicze (wiskozowe i synte-
tyczne),
— e'ementy  hydrauliki ogdlnego zastosowania

(pompy zegbate i wielotioczkowe, rozdzielacze hydra-
u'iczne, zlacza i przylacza).

Nicktére elementy produkowane przez PZL-Hydral
przedstawicno na rys. 2—6.

—- 1o tylko podstawowe formy przygotowan do Dnia Zero,
w ktéorym pracownicy mogli podjaé prace wedlug nowych
rasad. Majistotniejsze bylo bowiem s$wiadome i dobrowol-
ne przystapienie do pracy w KSSJ.

Jednym z owocoébw akcji byly wnioski dotyczace czynni-
kow obnizajacych jako$é. Zgodnie z wydzialowymi staty-
stykami — 30% brakdéw powstawalo nie z winy pracow-
nika. Ankiety potwierdzily nienajlepszy stan parku ma-
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Rys. 3.

szynowego i oprzyrzadowania. To byly sprawy do zalat-
wienia w pierwszej kolejnosci.

— Rok 1972 stanowit dla nmas bardzo waZng cezure -—
wspomina inz. J. Baniewicz. W tym roku jako szef stuzby
kontroli jakosci podpisuje pierwsze legitymacje samokon-
trolera pracujacego w KSSJ. Obowiazek sprawdzania ja-
ko$ci wyrobu zostal przeniesiony na bezposredniego wy-
konawce, ktéry odtgd sam ocenial swoja prace.

Oczywiscie, wczeéniej musiat spelni¢ ostre kryteria za-
warte w Regulaminie Samokontroli. Regulamin jest ciagle
udoskonalany, a znamieniem wprowadzanych zmian jest
zaostrzanie obowigzké4w wobec wykonawcy, przy jedno-
czesnym podnoszeniu premii za prace bez brakéw i uste-
rek. Jak istotne sg to zmiany, niech $wiadczg liczby: po
wprowadzeniu nowego regulaminu (1.II1.1977 r.) liczba sa-
mokontroler6w zmalala z 1971 w roku 1976 do 1800 w kon-
cu ub.r.

Tutaj jest to wyrdznienie

— przyznaje jeden z najlepszych samokontroleréw, to-
karz J. Cygan. Nie pomija tez motywacji materialnych.
Od czerwca ub.r. ma ,zero defektoéw” — jak i w innych
wypadkach jest to zwigzane z wprowadzeniem 15% pre-
mii.

Pare lat temu zdarzyla mu si¢ wpadka. W narzedziowni
wydali mu niewlasciwy pierscien pomiarowy. Nie spraw-
dzil. Odpowiedzialnoé¢ spadia oczywiscie na niego, bo ja-
ko samokontroler odpowiada za stosowany przez siebie
sprz¢t pomiarowo-kontrolny, a nawet za zauwazone bledy
kolegi. Czy to nie powoduje zadraznien? Jesli mozna, blad
naprawig sami, je§li nie, trudno. Kryteria sg bardzo cigz-
kie. Cho¢ za braki ujawniane przez wykonawce — nie po-
nosi sie konsekwencji.

— Pracownik, 2eby otrzymaé te 10 czy 15% dodatku
z racji pelnionej funkcji samokontrolera, musi sie miescié
w wyznaczonych wskaznikach brakéw. A zatem to mie jest
sprawa tego rodzaju: ,Jeste§ samokontrolerem, ku chwale
Ojczyzny 2yj dalej”. Nie. Tu sq dodatkowe obowigzki. On
na te funkcje musi zapracowaé — moéwi inz. J. Baniewicz.

— Jakosciq jest zainteresowany caly zaktad. Od Dy-
rektora Kombinatu poczqwszy do bezposredniego wyko-
nawcy — wsyscy wiedzq, Ze ma swoim odcinku trzeba
spetnié¢ jakie$ zadania — dodaje.

Idei sprzyja system zachet moralnych: dyplomy, wyroéz-
nienia, nagrody — zerwanie z tradycjami pracy
anonimowej. W halach tablice z fotografiami najlep-
szych, tabele miesiecznych wynikéw kazdego pracownika:
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Rys. 4.

Rys. 5.

RysS. .

kto utrzymatl sie¢ w limicie, kto nie. To na pewno ma zna-
czenie. Zapewne mniejsze — hasla nawolujace do Dobrej
Roboty czy do zglaszania wniosk6éw racjonalizatorskich.
Jest ich duzo w wydziatach produkcyjnych, a nawet w bu-
dynku administracji (1% poprawy wykorzystania maszyn
i urzqdzen to fundusz ptac 1 800 000 zt).

Niezbednym uzupelnieniem kontroli jakosci wyrobu jest
kontrola przedprodukcyjna — u konstruktora i technologa.
Jasno$é stawianych przed wykonawca wymogdédw jest pod-
stawowym warunkiem ich spelnienia. Zakladowym stuz-
bom konstruktorskim i technologicznym powierza si¢ tez
piecze nad nowymi uruchomieniami. Do nich nalezg tez
ulepszenia produkeji biezgcej. Ot, choéby sprawa japon-
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skich obrabiarek sterowanych numerycznie. Wiadomo, ile
kosztuja programy do nich. PZL-Hydral kupil dwa. Na-
stepne — znacznie bardziej skomplikowane — opracowano
juz w zakladzie.

KSSJ obejmuje takze kontrole poprodukcyjna. Dziat
Obslugi Technicznej Klienta zbiera informacje w zakresie
reklamacji — wnioski kieruje do opracowania odpowied-
nim stuzbom

Doskona'enie metod pracy bezusterkowej w PZL-Hydral
przebiega rownolegle z wprowadzaniem Statystycznej Kon-
troli Jakosci (norma PN-73/N-03021). Upowszechnienie prak-
tyki SKJ to najblizsze zadania dzialu kontroli jakosci, do-
' tad bowiem metoda funkcjonuje tylko na dwoéch wydzia-
tach.

Podjeta w lipcu ub.r. uchwata KW PZPR we Wroclawiu
umozliwia powszechne wprowadzenie Kompleksowego Sy-
stemu Sterowania Jakosciaq. Podczas Wroctawskich  Dni
Jakosci (23.1—10.TT br.) — ktérych przygotowanie powierzo-
no m. in. Kombinatowi PZL-Hydral — zaklad przekaze swe
do$wiadczenia innym w cyklu narad i pokazéw na swoim
terenie. Tym bardziej, ze w Hydralu wyprzedzili Uchwale
KW. Juz w roku 1977 organizowano Wydzialowe Dni Ja-
kosci, bedace okazjag do oceny dotychczasowych metod

i wynikébw, zebrania nowych wnioské6w usprawniajacych
pracg i sformulowania planu na przyszio$c. y

Ambasadorami KSSJ sa przede wszystkim inz. J. Ba-
niewicz i mgr J. Daab — uczestniczacy od 1967 r. w obra-
dach Dolnos$laskiego Klubu Do-Ro jako czlonkowie jego
prezydium. Wielce pozytecznej dziatalnosci klubu patronu-
je NOT, pomagajac w organizowaniu sympozjow, wystaw
czy wydawaniu publikacji. Metody stosowane w PZL-Hy-
dral budzg coraz wieksze zainteresowanie i powszechne
uznanie. Ich popularnos¢ jest juz moze czasem klopotliwa
dla pracownik6w kontroli jako$ci — maja w koncu bieza-
ce, ujete planem zadania. .

Na swoim podworku klopotow tez niemalo. Przede wszy-
stkim z kooperantami dostarczejgcymi mieszanki gumowe.
Hydral klientem jest klopotliwym, zamoéwienia skiada nie-
typowe, technologia innych przemystow nie zawsze nadaza
za jego wymaganiami. Nowe nadzieje budzi opracowywa-

na obecnie rzadowa ustawa o jakosci. Nastapi ujednoli-
cenie norm — dotad bezskutecznie postulowane przez
Kombinat.

Zapal i powaga, z jaka traktuje sie tu zagadnienia ja-
kosci, pozwalaja z ufnoscia traktowa¢ hasto Wroctawskie
znaczy dobre poprzedzone zakladowym PZL-Hydral — bez
brakow.

PROTOTYPY —

Ryson ST-100 Cloudster @ USA @

Prototyp motoszybowca z silnikiem o mocy 74 KW

Motoszybowiec ST-100 Cloudster zostal zaprojektowany
przez zesp6l projektantéow firmy Ryson Aviation Corp. (za-
lozonej przez pioniera komunikacji lotniczej T. C. Ryana
i jego syna), kierowany przez Wtadystawa Pasmany. Pro-
jekt motoszybowca poprzedzila analiza motoszybowcow eu-
ropejskich, jednak z zamiarem zbudowania motoszybowca
nowoczesniejszego i bardziej dostosowanego do wymagan
USA. ST-100 ma catkowicie metalowa konstrukcje (w prze-
ciwienstwie do motoszybowcoO4w europejskich o konstrulkecji
mieszanej) i silnik o mocy 74 kW, ktoéry zapewnia stosun-
kowo duzy =zasieg, znaczne wznoszenie i mozliwo$é samo-
dzielnego startu z wysoko polozonych ladowisk. Motoszy-
bowiec ma speilnia¢ wymagania FAR 23, FAA w dziedzinie
szybowcow i OSTIV. Wspblezynniki obcigzen wynoszace
+6,75 i —3,5 sa wieksze od wymaganych dla samolotow
akrobacyjnych. Proby w locie prototypu rozpoczely sie w
1976 r., a ich wyniki potwierdzajg przewidywania projek-
towe.

ST-100 ma skladane skrzydla o nowym profilu Wortman
FX 67-170/17 i z klapami polgczonymi z lotkami. Klapy
dzialaja jako hamulce w czasie szybowania i nurkowania,
a wychylone do gory wspodlnie z lotkami zwiekszaja pred-
ko$¢ szybowania od komina do komina, a takze predkosé
przelotowa w locie silnikowym. Ogrzewana i wentylowana
kabina z jednoczesSciowaq, otwierang na bok ostona ma dwa
miejsca tandem. Stale podwozie z ko6lkiem ogonowym daje
zyski na ciezarze i grubosci skrzydel oraz obniza polozenie
srodka ciezko$ci, poprawiajac stateczno$é i sterowno$é w
czasie kolowania.

Naped: 4-cylindrowy Continental 0-200 o mocy 74 kW
przy 2750 obr./min z tréjpolozeniowym S$miglem Hoffman
HO-V-62 o $rednicy 1,7 m. Pojemno$¢ zbiornika 121 1.

Dane techniczne: rozpieto$¢ 17,57 m (2,44 m ze skrzydla-
mi zlozonymi); diugos¢ 7,76 m; wysokos¢ 1,78 m; powierz-
chnia plata 19,79 m?2; wydluzenie 15,6; masa samolotu pu-
stego 550 kg; masa uzytkowa 199 kg; masa uzytkowa do
szybowania (mala ilo$¢ paliwa) 174 kg; masa startowa 750
kg; predko$¢ maksymalna n.p.m. 241 km/h; predkos¢ prze-
lotowa 217 km/h mna wysokosci 1980 m i na 75% mocy;
predkos$¢ przeciggniecia z wychylonymi klapami 69 km/h;
wznoszenie n.p.m. 4,3 m/s; putap praktyczny 7315 m; diu-
gos$¢ startu na 15,2 m — 290 m; dlugo$é¢ ladowania z 152 m
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— 244 m; maksymalny zasieg 1103 km bez pozostawienia
rezerwy paliwa. W locie bezsilnikowym maksymalna do-
skonalo$¢ wynosi 28, a minimalne opadanie 0,91 m/s.
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——————— PROJEKTY

Aerospatiale Fouga 90 @ Francja e

Projekt nowej wersji samolotu szkolno-treningowego
Fouga Magister z silnikiem dwuprzeptywowym

Samolot szkolno-treningowy Fouga 90 jest nowg wersja
samolotu Fouga Magister, w Kktorym zmieniono przednig
czg$¢ kadluba wraz z kabing oraz zastapiono silniki jedno-
przeplywowe Turbomeca Marbore (II lub VI) silnikami
dwuprzeptywowymi Turbomeca Astafan IIG o duzym sto-
sunku natezen przeptywu. Czynione sg starania o przyzna-
nie funduszow na budowe prototypéw samolotu, przy czym
rozpoczecie prob w locie jest przewidziane na rok 1979--80.
Jednak wydaje sie, Zze francuskie lotnictwo wojskowe zgo-
dzi sie na finansowanie projektu dopiero na poczatku lat
80, poniewaz samoloty Fouga Magister maja by¢ wysofane
z eksploatacji ok. 1985 r. Dlatego rozpoczecie realizacji pro-
gramu zalezy od wynikoéw analizy rynku samolotow szkol-
no-treningowych i zwiazanej z tym decyzji przyznania
wiasnych funduszéw firmy Aerospatiale na rozwdj samo-
lotu.

Kabina samolotu jest wyposazona w wystrzeliwane fo-
tele zero-zero Martin-Baker F10KX i zapewnia widocznosé
10° w goére oraz 15° w dot =z przedniego siedzenia oraz
13° w goére i 5° w dot z siedzenia tylnego. W nosowe] cze-
$ci kadluba mogg by¢ zabudowane dwa karabiny maszyno-
we kalibru 7,62 mm, a na czterech uchwytach podskrzydlo-
wych moze byé podwieszone uzbrojenie o 1gcznej masie
400 kg (uchwyty wewnetrzne — 250 kg, uchwyty zewnegtrz-
ne — 150 kg). Samolot ma by¢ przystosowany do pelnej
akrobacji przy wspoélczynnikach obcigzen +6 g i —3 g.

Naped: dwa silniki dwuprzeptywowe Turbomeca Astafan
IIG o ciggu startowym 686 daN przy jednostkowym zuzyciu
paliwa 0,387 kg/daNh; stosunek natgzen przeplywu wynosi
8.8:1. Zapas paliwa — 710 1 w zbiornikach wewnetrznych
i (na zyczenie) 2x 125 1 w zbiornikach na koncu skrzydel.

Dane techniczne: rozpietos¢ 11,96 m; dlugos¢ 10,33 m;
wysoko$¢ 2,80 -m; powierzchnia plata 18,38 m? wydluzenie
7,6; masa samolotu pustego z wyposazeniem 2580 kg; masa

JEPPESEN/SANDERSON Aviation

mu w 1974 r. jednemu z pionierbw — i to
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startowa 3500 kg; maksymalna masa startowa (z uzbroje-
niem) 3700 kg; predkos¢ maksymalna 650 km/h na wyso-
kos$ci 7500 m; maksymalna predko$é przelotowa 600 km/h;
wznoszenie n.p.m. 9,5 m/s; zasieg n.p.m. 530 km bez zbior-
nikow zewnetrznych i 740 km ze zbiornikami zewngtrzny-
mi; zasieg na optymalnej wysokos$ci 1430 km bez zbior-
nikéw zewnetrznych i 2100 km ze zbiornikami zewnetrzny-
mi; diugo$é startu na 15 m — 580 m przy ciezarze 3200 kg
i 675 m przy ciezarze 3500 kg.

KSIAZKI LOTNICZE
(e e G @R

pamietnego mostu powietrznego z Darwin

Yearbook 1976. Jeppesen & Co. Den-
ver/Colorado 1976. S. 378.

Najwicksza w $wiecie wytwornia pomo-
¢y nawigacyjnych Jeppesen & Co. z Denver
w Kolorado (USA) jest tez wydawcg znane-
go w zachodnich kregach lotniczych rocz-
nika JEPPESEN/SANDERSON Aviation Year-
book, Rocznik powstaje przy wspolpracy
wielu organizacji, a zwlaszcza Stowarzysze-
nia Pilotow Linii Lotniszych, Stowarzysze-
nia Wiaseicieli i Pilotéw Samolotéw, Stowa-
rzyszenia Samolotow Eksperymentalnych,
Profesjonalnej Organizacji Kontrolerow
Ruchu Powietrznego, Krolewskiego Towa-
rzystwa Aeronautycznego oraz redakceji an-
glojezyceznych czasopism lotniczych $§wiata
(w przypadku omawianego wydania — az
trzydziestu pieciu). Rocznik jest $§wietng
kompilacjg, zbiorem wnikliwie i fachowo
wyselekcjonowanych. oraz dobranych arty-
kutéw na ternat lotnictwa lekkiego, prze-
woZnikow  powietrznych, lotnictwa  woj-
skowego, podboju kosmosu itp. Kazdg z
czesci poprzedza krotkie wprowadzenie,
przygotowane przez redaktora dzialu. Rocz-
nik najnowszy — 1976 — omawia najwazniej-
sze wydarzenia, konstrukcje i tendencje roz-
wojowe w lotnictwie od listopada 1974 do
pazdziernika 1975.

Dwa pierwsze artykuly poswigcono zmarte-
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nie tylko amerykanskiego lecz Swiatowego
-— lotnictwa, Ch. Lindberghowi. Czese
pierwsza rocznika omawia zagadnienia lot-
nictwa lekkiego i sportowego — podaje typy
nowych samolotoéw, sprzetu, najnowsze in-
formacje z zakresu ochrony S$rodowiska, e-
konomili transportu lotniczego oraz prze-
pisow. Omawia tez ciekawsze wydarzenia,
m. in. doroczne zloty w Oshkosh i Reading.
Interesujgce w tej czgsSci rocznika sg wrecz
drobiazgowe analizy wypadkow lotniczych,
lgcznie z dialogami w relacji samolot—zie-
mia—samolot. Cze$¢ druga — przewoZnicy
powietrzni. Tu rowniez, w mys$l zasady — o
zachowaniu bezpieczenstwa nigdy za wiele,
duzo miejsca pos$wiecono analizie wypad-
dow lotniczych oraz systemom zabezpieczen
i kontroli.

Znalazlo sie tez miejsce dla materiatu o
Concorde, piora szefa tzw. stosunkoéw pu-
blicznych BAC, Normana Barfielda (artykut
zamieszczony byl poprzednio przez Inter-
avig) oraz pewnego rodzaju przeboju na za-
chodnich rynkach zbytu — samolotu Boeing
T47SP. Nieznane szerzej sg zamieszczone
przez rocznik szczegdly zwigzane z wyplata
odszkodowania przez wtadze kubanskie a-
merykanskiemu towarzystwu lotniczemu
Southern Airways za porwany na Kube w
1972 r. samolot typu DC-9 (przedruk za ze-
zwoleniem organu prasowego towarzystwa
Southernaire). Cze$¢ te konczy omoOwienie

(Australia).

Cze$¢ trzecia — lotnictwo wojskowe i prze-
strzen kosmiczna — jest chyba najbardziej
zajmujgca dla czytelnika. Omowiono np. no-
wy mysliwiec dla NATO F-16, szeroko pre-
zentowany przez prase zachodnig samolot
Y¥-16, najnowszy B-1, sprzet helikopterowy,
straty amerykanskiego sprzetu lotniczego
pozostawionego w Wietnamie Pid., projekt
Apollo-Sojuz, kosmodrom w Bajkonurze, la-
boratorium orkitalne Spacelab. Cze$¢ czwar-
ta -— operacje specjalne — to nic innego
jak pozostate dzialy lotnictwa, m. in. sport,
transport balonowy, szybownictwo, lotnic-
two sanitarne, transport helikopterowy. Ca-
to$¢ zamyka obszerny indeks omoéwionych
w roczniku samolotéw, wydarzen, firm,
nazw itp.

Nalezy tez dodaé, iz najciekawsze hasta sg
publikowane ze zgodg dwoch najbardziej li-
czgeych sie w $§wiecie czasopism lotniczych
— genewskiej Interavii i londynskiego Fli-
ghta. Duzym plusem; zwlaszcza dla czytel-
nika polskiego, jest to, ze rocznik JEPPE-
SEN/SANDERSON Aviation Yearbook za-
mieszeza przedruki z prasy lotniczej, ktéra
nie jest u nas powszechnie dostgpna, A
swoja drogg, nadszed! juz chyba czas, by o
podobna - publikacje pokusily sie nasze Wy-
dawnictwa Komunikacji i ¥f.gcznosci.

MZM
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POCZTA LOTNICZA —

Jak-18 z krzyzami Luftwaffe

Widziatem zdjecie samolotu Jak-18 z niemieckimi krzy-
zami. Jak to byto mozliwe, skoro Jak-18 powstal po wojnie,
czyli nie m4gt byé zdobyty przez Luftwaffe?

R. Karwowski — Kielce

Fot. E. Marganski

W polowie lat szes$édziesiatych jeden z Jak6w-18 Aeroklu-
bu Warszawskiego do filmu otrzymatl znaki Luftwaffe. Za-
mieszczamy jego zdjecie wykonane na lotnisku Goclaw.

Prawidiowy rysunek RWD-13

W TLiA nr 5/74 w recenzji ksigzki ,,Samoloty w historii

i muniaturze” skrytykowana zostata jako$é zamieszczomego

tam ma s. 247 rysunku samolotu RWD-13. Zwracam sie

2 pros$bg o wskazanie bledéw tego rysunku lub podanie,

gdzie mozna znaleZé¢ prawidlowy plan tej wspaniatej ma-
szyny.

L. Rogalski — Piotrkow Tryb.

Niestety, zaden z dotychczas opublikowanych planéw sa-
molotu RWD-13 nie jest prawidlowy. Sylwetka bhoczna
kadluba najlepiej jest narysowana w ksigzce J. Cynka
Polish aircraft 1893—1939. Natomiast w ksigzce Polskie kon-
strukcje lotnicze 1893—1939 A. Glassa jest lepiej przedsta-
wiony zestaw zeber skrzydia i usterzenie pionowe. W pelni
dokladny rysunek mozna sporzadzi¢ mierzac egzemplarz
RWD-13 znajdujacy sie w Muzeum Lotnictwa i Astronautyki
w Krakowie. Trzeba jednak pamietaé, ze egzemplarz ten
przechodzil kilka remontéw, podczas ktérych dokonano na
nim drobnych przerobek. Dlatego konieczna jest weryfika-
cja jego wygladu ze zdjeciami przedwojennymi.

(AG)
Zlodzleje czy konstruktorzy?
Przesylam mnotatke o wydarzeniu do$é nietypowym —
S. Januszewski — Wroclaw

W 1913 roku profesor Politechniki Lwowskiej (prawdopo-
dobnie Z. Sochacxi — przyp. red.), czlonek honorow
Zwigzku Awiatycznego Sluchaczy Politechniki, zakupil w
Wiedniu i sprowadzil do Lwowa samolot. Niestety, aparat
zagingl na dworcu lwowskim. Zarzad kolei zaptacit od-
szkodowanie i sprawa poszla w zapomnienie. Przypadek po-
moégl znalezé sprawcdw przestepstwa. Ot6z doniesiono po-
licji, ze dwaj sluchacze Politechniki — niejaki B. i Z. —
produkuja bomby. W Swietle wyniké6w przeprowadzonej
rewizji, zarzut okazal si¢ bezpodstawny. W mieszkaniu zna-
leziono jednak zdemontowany silnik lotniczy i samolot,
ktéry — jak sie okazalo — pochodzil z kradziezy.

Pogloski prasy, a takze informacje Lotnika i Automobi-
listy, jakoby sprawcami kradziezy byli studenci Politechni-
ki Lwowskiej, zdementowalo prezydium ZASP w liscie do
redakcji Lotnika i Automobilisty. Doc. inz. Wladystaw Flor-
janski i Stanislaw Olszanski — czlonkowie Sekcji Budowy
Aparatéw, opierajac sie na informacjach Rektora Politech-
niki i C.K. Sgdu Karnego wyja$niali, ze sprawcami kra-
dziezy nie sg studenci Politechniki. Dokonali jej bowiem
23-letni Kazimierz Gogojewicz i 25-letni J6zef Cymbalski-
-Cymkiewicz, a wiefci prasy mnaruszajq godno$é stuchaczy
Politechniki.

-

30

Oskarzeni przyznali si¢ do winy. Wyjasnili jednak, ze
kradziezy dokonali z milo$ci do wiedzy, ze od dawna ma-
rzyli o tym, azeby moéc przeprowadzi¢ szereg doS$wiadczenr
z prawdziwym samolotem. Sad przychylit sie do tej inter-
pretacji, tym bardziej, iz okazalo sie, ze nalezy wyklucz¥é
kradziez z checi zysku. Dowodem tego mial byé¢ fakt, ze
Gogojewicz i Cymbalski-Cymkiewicz analizujac konstrukcje
samolotu istotnie wprowadzili w niej caly szereg racjonal-
nych zmian i innowacji.

Nie s3 one nam jednak blizej znane, a historia ta sta-
nowi — bez wzgledu na osad moralny jej sprawcow —
szczegblny przypadek zainteresowania lotnictwem i jego
technikg. Tym bardziej godny podkre§lenia, ze jedyny w
swoim rodzaju. Dalsze losy samolotu nie sg znane.

Zrc‘);;uoz:MLotnuc i Automobilista nr 11 z 1963 r., s. 29; nr 1 z 1914 r.,
s. 23—24.

Szybowce z szachownicyg

Styszatem, ze zaraz po zakonczeniu wojny na szybowcach
byty malowane szachownice. Prosze o wyja$nienie, dlaczego
uywano znakéw wojskowych i ma jakich typach szybow-
cow.

J. Wnek — Rzeszéw

W 1945 r. w pierwszych miesigcach po wyzwoleniu przy-
stapiono do lotéw szybowcowych w aeroklubach i na szy-
bowiskach, wykorzystujac do tego pozostawione szybowce
poniemieckie. Nim zorganizowano w calym kraju sie¢ in-
spektoro6w Kontroli Cywilnych Statkéw Powietrznych oraz
Rejestr Statké6w Powietrznych, nadajgcy szybowcom znaki
rejestracyjne (SP- i numer kolejny), uzytkownicy szybow-
cow zamalowali hitlerowskie swastyki na usterzeniach
i — checac podkreslié polsko§¢ tworzonego szybownictwa,
tak upragnionego po latach okupacji — malowali na szy-
bowcach szachownice.

Podajemy kilka przykladéw takiego malowania. Minimoa
na zalgczonym zdjeciu ma pozostawione niemieckie litery
i numery rejestracyjne, a obok nich, na kadlubie i na uste-
rzeniu pionowym, namalowane szachownice, za$§ na nosie
kadluba — rysunek se¢pa i napis SEP. Szachownice na uste-
rzeniu tego szybowca pokazuje zdjecie zamieszczone w
Skrzydlatej Polsce nr 5/1946 na s. 13. Istnieje tez zdjecie
z szybowcem Kranich 11 (Zuraw) bez liter czy numeru na
kadlubie, a z szachownica na sterze kierunku i napisem
ORZEL oraz z rysunkiem orla na przodzie kadiuba. Na
drugim planie tego zdjecia widoczny jest cgon tego samego
egzemplarza szybowca Minimoa z szachownicg oraz szybo-
wiec Grunau — Baby IIB (Jezyk) z szachownica na uste-
rzeniu. W Skrzydlatej Polsce nr 7/1945 na s. 4 jest zdjecie
Kranicha sfotografowanego we wrzesniu 1945 r. w Jezowie,
juz ze znakami rejestracyjnymi SP-122, lecz jeszcze z sza-
chownica na sterze kierunku, za$§ na s. 3 i 4 zdjecie szy-

bowca Liege — Kranich (z lezacym miejscem pierwszego
pilota) z rejestracjg SP-124 i szachownica na sterze kie-
runku ustawiong ,na kant oraz zdjecie Grunau — Baby
IIB z taka sama szachownicg i niemieckimi literami reje-
stracyjnymi. Natomiast w Skrzydlatej Polsce nr 4/1946 na
s. 13 zamieszczone jest zdjecie szybowca szkolnego SG-38
z szachownicg na sterze kierunku i z niemieckim numerem
4-814.

Po wprowadzeniu polskich znakéw rejestracyjnych w
okresie od lata 1945 r. do lata 1946 r. — szachownice na
szybowcach zamalowano, gdyz stosowanie znakbéw wojsko-
wych bylo nieprawne.

P.S. Bedziemy wdzigczni Czytelnikom, ktérzy nadesla dal-

sze informacje i zdjecia na ten temat.
(AG)
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Z DZIEJOW POLSKIEJ TECHNI1K] LOTNICZEJ

Pierwszy lot zaglowy w Polsce

Mgr inz. ANDRZEJ GLASS

Lot zaglowy Szczepana Grzeszczyka na szybowcu CW-I w
maju 1928 r. zapoczatkowal szybki rozwdj polskiego szy-
bownictwa. Opisano dzieje powstania szybowca CW-I kon-
strukeji Waclawa Czerwinskiego, przedstawiono okolicz-
noSci i przebieg lotow na tym szybowcu oraz opisanc jego
konstrukcje.

Polskie szybownictwo dopiero w latach trzydziestych
znalazlo sie w S$wiatowej czoldéwce. W swych poczatkach
rozwijalo si¢ okresowo, a poézniej zamierala dzialalno$¢ na
tym polu. Po pierwszych prébach Czeslawa Tanskiego w
1896 r. nastepne wzloty szybowcowe wykonano u nas w
latach 1909—1913. Po I wojnie $wiatowej rozniecono za-
interesowanie szybownictwem poprzez ogloszenie zawodoéw
w 1923 r. II zawody zorganizowane w 1925 r. zniechecity
do dalszych préb, w wyniku zle dobranego terenu zawo-
dow. Zwrécono sie woéwcezas do znanego francuskiego re-
kordzisty szybowcowego, por. Thoreta, o opinie o terenach
szybowcowych w Polsce. Niestety, stwierdzil on, ze w na-
szym kraju nie ma teren6w pozwalajacych na wykonywa-
nie lotow szybowcowych. Ugruntowalo to falszywe prze-
konanie, iz uprawianie szybownictwa jest u nas niemoz-
liwe.

Rys. 1. Kadlub i usterzenie CW-I w budowie w warsztatach 2 pul-
ku lotniczego w Krakowie w 1924 r. Fot. ze zbioréw J. Czerwin-
skiego

Rys. 2. Skrzydio CW-I w budowie
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Rok 1927 byl rokiem zapoczatkowujacym ozywiony spor-
towy ruch lotniczy w Polsce. Jesieniag odbyt sie I Krajo-
wy Konkurs Awionetek, zorganizowany z inicjatywy stu-
dentow sekeji lotniczej Politechniki Warszawskiej, ktorzy
zbudowali kilka samolotéw i zalozyli pierwszy w Polsce
Aeroklub Akademicki w Warszawie. W tym samym czasie
student Szczepan Grzeszczyk zostal prezesem Zwigzku
Awiatycznego Studentéw Politechniki Lwowskiej (za§ wi-
ceprezesem — Waclaw Czerwinski) i przystapit do ozywie-
nia dzialalno$ci tej organizacji.

W 1924 r. student Politechniki Lwowskiej — Waclaw
Czerwinski zaprojektowal szybowiec CW-I, a nastgpnie

Rys. 3. CW-I na lotnisku w Sknilowie

wyprobowat w locie jego model zbudowany w podzialce
1:10. Podczas praktyki wakacyjnej w warsztacie Parku 2
pulku lotniczego w Krakowie wraz z kolegg zbudowal kad-
lub i usterzenie tego szybowca. Wiosng 1925 r. czesci te
przewieziono do Lwowa. Szybowiec byl budowany na II
Wszechpolski Konkurs Szybowcéw na Oksywiu w 1925 r.,
lecz nie zdazono go zbudowac¢ na czas.

W celu kontynuowania budowy Czerwinski zorganizowal
Sekcje Techniczng Zwigzku Awiatycznego Studentéw Po-
litechniki Lwowskiej. Dzieki pomocy prof. inz. Wiladystawa
Rubczynskiego uzyskano pomieszczenie na dalszg budowe
w zajezdni Miejskiej Kolei Elektrycznej przy ul. Wulec-
kiej. Tam konstruktor z pomocg L. Bialkowskiego wyko-
nat skrzydia i okucia oraz przeprowadzil montaz szybowca.
Fundusze na materialy uzyskano z LOPP (Ligi Obrony
Powietrznej Panstwa). W 1926 r. niepokryty szybowiec zo-
stal wystawiony we Lwowie podczas Tygodnia LOPP. Na
wakacje 1926 r. szybowiec zostal przeniesiony do kre$larn:
Politechniki, a jesienia do nowego hangaru LOPP na lot-
nisku Skniléw. Tam wiosng 1927 r. zostal pokryty ploétnem,
pocellonowany i polakierowany lakierem bezbarwnym. W
1927 r. zostal wystawiony na ogoélnokrajowej wystawie
sprzetu sportowego w pawilonie LOPP.

Jesienig 1927 r. konstruktor wraz z Adamem Nowotnym
przeprowadzil probe statyczng obcigzajagc szybowiec do
wspodlezynnika 6 i mierzac odksztalcenia. Tej samej jesieni
kpt. pil. Jan Lukasiewicz wykonal na nim kilka szuréw na
lotnisku w Sknilowie. Szybowiec zostal oblatany 13 marca
1928 r. w Sknilowie za samochodem przez Szczepana Grze-
szczyka. Podczas drugiej proby startu przy predkosci po-
nad 30 km/h szybowiec oderwal sie od ziemi, wyczepil sie
i wzniést na wysokos¢ 10 m.

W maju 1928 r. grupa studentéw ZASPL pod kierunkiem
Szczepana Grzeszczyka zorganizowala I Wyprawe Szybow-
cowg na kysg Gore kolo Zloczowa. Wowcezas bowiem loty
szybowcowe zwigzane byly z terenami gérskimi, gdyz po-
trafiono wykorzystywa¢ jedynie zboczowe prady wzno-
szgce.

Oto relacja Kazimierza Chorzewskiego, uczestnika tej
wyprawy: Urwisto$é zboczy wzniesienia budzila w mas za-
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Rys. 4. CW-I na starcie na Lysej GoOrze ko.o Zloczowa w maju
1928 r. Fot. ze zbioréw J. Czerwinskiego

Rys. 5. CW-I podczas rekordowego lotu Sz. Grzeszczyka 25 maja

1928 r.

Rys. 6. Na chwile przed wypadkiem CW-I

strzezenie, ale mie mieliémy pod tym wszgledem Zadnego
dosSwiadczenia. Po zainstalowaniu si¢ ma plaskim szczycie
i po zmontowaniu szybowca nadszedi wreszcie upragniony
dzien startu (25 maja 1928 r. — przyp. red.). Wiatr byt
moeny, ale kierunek jego mie byt prostopadty do linii ur-
wiska — odchylenie wynosito 35-+-45°. Szybowiec ustawio-
no réwnolegle do linii urwiska, zalozono gumowaq line star-
towq i po maciqgu przez 8 ludzi szybowiec wyszedl ponad
linie startowq. Pilot Szczepan Grzeszczyk nie odlatywat od
zbocza i wykonywat wydluione o6semki (krétkie zbocze),
osiqgnal okoto 50 metréw ponad miejscem startu i po
4 minutach 13 sekundach wyladowat u podstawy wzgorza.

Trzeba przeiyé taki momexs, zeby zrozumiec, jaki szal
rado$ci ogarngt wszystkich. Rzucalidémy sie. sobie w obje-
cia, a jeden z moich kolegéw, Bolek Gatezowski, wyciggnat
2 plecaka starq trqbke harcerskaq i zaczql trgbié, i to tak,
jak mogt to zrobié oszalaty z radodci entuzjasta lotnictwa,
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pozbawiony nie absolutnego, lecz absolutnie stuchu. Tak
narodziny mnowego polskiego rekordu szybow-
cowego, ktory zapociqtkowalt Swietny i juz nie przerwany
roRwoj naszego szybownictwa

Po wyciggnieciu szybowcea na gore Grzeszczyk ustawil go
doktadnie pod wiatr, ale skos$nie do wrwiska, przypuszcza-
jac, 2e w ten sposob osiggnie skuteczniejsze wyriucenie
szybowcea. I znowu brak doswiadczenia zakonczyt sie smut-
nie: przy starcie lewe skrzydlo wyszlo nad urwisko i silny
podmuch z dotu przechylit szybowiec o 90°, a mala sku-
tecznos$é lotki nie pozwolita na wyrdwnanie szybowcea, kto-
ry rungt skrzydiem ma zbocze. Wyciggnelismy Grzeszczyka
z potamanymi Zebrami i obojczykiem oraz powainymi ob-
razeniami wewnetrznymi. Nasze $rodki opatrunkowe, znaj-
dujqce sie w torbie sanitarnej, byty miewystarczajqce. Zdo-
bytq z wielkim trudem furmankq zawioztem pilota do Zto-
czowa, a stamtqd w mocy nadestang sanitarkq wojskowaq do
szpitala we Lwowie.

Na CW-I 1gcznie wylatano 4 min 39 s. Wyprawa zlo-
czowska miala ogromne znaczenie w dalszym rozwoju szy-
bownictwa w Polsce. Rekordowy lot Grzeszczyka na CW-I
zadecydowal o dalszym rozwoju polskiego szybownictwa,
gdyz udowodnil, ze da sie u nas lata¢ na szybowecach.

Zaslugi Szczepana Grzeszczyka nie ograniczaja sig¢ do
tego rekordowego lotu. Byl jednym ze wspolorganizatorow
polskiego szybownictwa, aktywnym instruktorem, ktory
wyszkolil liczne rzesze szybownikéw w tzw. akademii szy-
bowcowej w Bezmieckowej, szybowcowym pilotem wyczy-
nowym, konstruktorem szybowcow wyczynowych SG-21
Lwow, SG-28 i SG-3, pi'otem samolotowym uczestnicza-
cym w zawodach miedzynarodowych (Challenge 1934); po
uzyskaniu dyplomu inzyniera w 1930 r. pracuje w Insty-
tucie Badan Technicznych Lotnictwa, a nastepnie zostaje
szefem Wydzialu Studiow (tzw. prototypowego) Panstwo-
wych Zakladoéw Lotniczych (Wytwornia Platowcow) w War-
szawie 1 wicedyrektorem PZL, podczas 11 wojny $wiatowej
pracuje jako inzynier w lotnictwie polskim w Anglii.

Inz. Waclaw Czerwinski skonstruowal kilkanascie typow
szybowcow, z ktorych najbardziej znane byly szkolne
CW-III, CWJ i Zaba, przejsciowa Salamandra, treningowy
Delfin oraz wyczynowe CW-5bis, PWS-101 i PWS-102 Re-
kin. Byl najwybitniejszym polskim konstruktorem szybow-
cowym w okresie miedzywojennym.

Konstrukeja

Jednomiejscowy goérnoptat wononoény drewnianej kon-
strukcji. Kadlub o przekroju prostokatnym, o konstrukcji
z listew tworzacych podluznice i wregi, w czesci przedniej
kryty sklejka, w tylnej — ploétnem. Do otwartej kabiny,
nieoslonietej wiatrochronem, wchodzilo sie po dwéch stop-
niach. Nad kadiubem dysza Venturiego — do predko$cio-
mierza umieszczonego w kabinie. Sterownica w  postaci
drazka sterowego i orczyka. Z przodu kadluba hak do star-
tu z lin gumowych.

Podwozie w postaci dwoch ploz jesionowych podpartych
stupkami do kadluba. Z tylu ploza ogonowa.

Plat trojdzielny, -trojdzwigarowy o profilu G 482, wkle-
sto-wypuklym o grubosci 16,5%. Cieciwa przykadlubowa —
1,65 m, cieciwa na koncu plata — 1,25 m. Cze$¢ $rodkowa
plata polaczona na stale z kadlubem i calkowicie pokryta
sklejka. Zewnetrzne” cze$ci skrzydel z noskiem pokrytym
sklejkg do pierwszego dziwigara; pozostala czesé kryta
ptotnem. Lotki o powierzchni 1,4 m2 — kryte plétnem. Na-
ped Tlotek i steré6w — linkami. Szkielet usterzenia — drew-
niany, pokrycie ptécienne. Popiewchnia usterzenia pozio-
mego — 2,8 m2, pionowego — 1,05 m2.

Malowanie. CzeSci drewniane malowane lakierem
bezbarwnym, plétno cellonowane. Na bokach kadiluba na-
pis ZASPL.

DANE TECHNICZNE

Rozpietos¢ 11,65 m
Diugos¢ 6,05 m
Wysoko§¢ 1,35 m
Powierzchnia nos$na 16,57 m
Wydluzenie 8,4
Masa wtlasna 110 kg
Masa uzyteczna % kg
Masa calkowita 185 kg
Obcigzenie powierzchni 11,1 kG/m?

Doskonalo$¢ 12
Opadanie minimalne 1,2 m/s
Predkos¢ minimalna 35 km/h
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WASKOWSKI W.
Militirische Luftschrauben-Schulflugzeuge (III)

In der zweiten Teil des Artikels {iber den militdrischen Luftschrauben-
-Schulungs- und Trainingsflugzeugen, wurde die Flugmaschinen der
Triebwerkleistung von mehr als 200 kW besprochen. Es wurde besonders
folgende Flugzeuge in Betracht gezogen: hohe Leistungen aufweisendes
SF-260, NDN-1 Firecracker von unschablonenmissigen Herstellungs-
methode, wie auch Fantrainer mit der Kabinenausriistung und' Flug-
eigenschaften dhnlichen den von den Diisenflugzeugen.

STANISZEWSKI R.

Zukunft der elektronischen Ausriistung fiir die Leicht-, Mehrzweck-,
Agrar- und Schulkampfflugzeuge wie auch Hubschrauber (II)

Die Organisation der Flugsicherung. Es wurde ein Ubersicht der an-
gewandten und sich bearbeitenden radioelektronischen Funkverkehr-
und Navigationsanlagen gegeben. Im zweiten Teil — wurden autono-
mische Nawigationssysteme und Entwicklungsrichtungen der Herstellungs-
technik von den Funkwerkehr- und Funkortungsanlagen besprochen.

ZWIERZYNSKI J.

STOL in der Praxis. Ein Experiment auf der Ottawa-Montreal Luft-
strecke

Voraussetzungen und Effekte der experimentalen STOL-Verkehr
zwischen Ottawa und Hontreal. Es wurde die aus der Anwendung des
STOL-Systems auf den kurzen Stracken folgende Vorteile dargestellt,wie
auch mit den polnischen Luftverkehrbedingungen vergeglichen.

MOKROWIECKI A.

Ein Luftgebict-Uberwachungssystem im Fluginformationsgebiet (FIR)
von Frankfurt/Main

Aufgrund der direkten Beobachtungen von Autor aus Oktober v. J.,
wurden Voraussetzungen des in FIR von Frankfurt angewandten Luft-
gebiet-Uberwachungssystems dargestellt. Interessante Erginzung kann
ein Artigel im IFATCA Zeitschrif ,,The Controller” (Nr 4/77) bilden, der
den Erfahrungsaustausch-Bedarf zwischen der Flugsicherungsdienst
werschiedenen Liandern bestidtigt.

GLASS A.
Erster Segelflug in Polen — vor den 50 Jahren

Ein Segelflug von Szczepan Grzeszczyk mit dem CW-I Segelflugzeug
am Mai 1928 hat die Entwicklung der polnischen Segelfliegerei angefan-
gen. Es wurde die Herstellungseeschichte des von Wastaw Czerwinski
konstruierten CW-I Segelflugzeuges beschrieben; es wurde auch ein
Verlauf und Umstidnde der Flige mit diesem Segelflugzeug dargestellt
wie auch ihre Konstruktion beschrieben.



WASKOWSKI W.
BoeHnable BMHTOMOTOPHbIe yueOHble camonaersi (III)

B Tpeteit wacTy craThb¥ O BOEHHBLIX BMHTOMOTODPHBIX caMoOJeTax MaJis
Ha4yaJlbHOTO OOy4YeHMA ¥ TPEHUPOBKM, MJET PeYb O caMoJjeTrax C BUra-
TeJIsIMM MOIIHOCTBHIO CBbimrie 200 xBT. OcobO0e BHMManue o0palmeHo Ha
camoueTsl: SF-260, OTIMYarOINMIICA BBICOKMMM JIETHBIMM XapaKTepPUCTU-
Kamy, NDN-1 Dajikpekep, KOTOPOTO METOJ M3TOTOBJIEHMS KpajiHe He-
mrabionHbli, a Takxke PaHTpayHep — CaMOJeT HEKOHBEHIIMOHAJIBLHOM!
CXeMbl, MMEIOIMA — B OTHOWIEeHMM O0OpyHoBaumus Kabwuubl, a TakmxKe IO
JIETHBIM XapaKTePUCTUKAM — B3HAYUTENbLHOE CXOJCTBO C pPeaKTUBHBLIMU
camMoJieTaMy.

STANISZEWSKI R.

Byayiiee cJeKTPOHHOro O0GODYAOBAHMS AJIS JIETKUX, CelbCKOXO03AMCTBEH~
HBIX a TakmKe yue0uo-0oeBbIxX camoseroB u BeptToseros (II)

Opraam3anma BO3AYIUHOTO ABMKeuusa. OOG30p NpPpUMEHSEMBIX u Ha-
XoxAmMxca B pa3paboTke GOPTOBBIX PAMOIJIEKTPOHHBIX IIPUOOPOB A
CBA3KU M CaMOJIETOBOXKJAeHMA. BO BTOPOI 9@acTu — CUCTEMBI aBTOHOMHOM
HaBUTaUUMX ¥ HaANPaBJIEHMsA DPa3BATHUA TEXHMKM MITOTOBJIEHUA NpubOpOB
JJIA PajMOCBA3Y M PaJMOHABUTAIVNA.

ZWIERZYNSKI J.

KopoTkoB3jeTalue CaMOJETHI Ha NOpPaKTHEe. DKCHEPHMEHT HA Tpacce
OtraBa-MoHTPEAIb

IIpepmonozxenua ¥ 3(PPEKTHl 9KCNEPUMEHTANLHOTO CO00LIeHusa Topo-
zoB OrraBa-MoOHTpeaNb IO CHUCTEME AJA KODPOTKOB3JIETAIOIMX CAMOJIETOR.
ITonp3bl McTEKaloUue M3 IPMMEHeHMA 9TOM CUCTeMbl Ha KOPOTKMX pac-
CTOSHMAX M CPaBHEHME ¢ YCJIOBMAMM BO3JYIIHOTO TpaHcropra B IToJsblne.

MOKROWIECKI A.

CucTeMa KOHTDOJIA DajioHa B PaiioHe YUPABJICHHMs BO3NYIIHBEIM [BUIKE-
muem (FIR) Ppanrdypr/Msua

IIpenmonozxkenusa CUCTEMbI KOHTPOJA payioHa B palione FIR dpank-
dypra — mnpeicTaBjeHHblE HA OCHOBAHUM HEIIOCPECTBEHHBIX HabIio-
IEHW1 aBTOopa M3 OKTAOpA I.r. VIHTepecHoe JOMOJIHEHMEe MOIKeT COCTaB-
JaaTk cratbsa B XypHane IFATCA The Controller Ne 4/77, xoropas
MOoATBEPXKJaeT HeoOXOoIMMOCTL OOMeHa ONIBITOM MEXAYy aucrmetuepaMu

_YBJL pasHbIX CTPaH.

GLASS A.

IlepBelii mapureabubii noaér B Hoasme — 50 ser Tromy Hazajx

ITapurensubwi nosner Ilemana I'xenmra nHa naadepe 1IB-1I B wmae
1928 r. OTKPBLI Pa3BUTHME IOJBCKOTO IlaHepmsMa. OmicanHa MCTOPUA CO3-
nauua rianepa I1IB-1 xomcrpyrumy Banmasa YepBMHCKOTO; IpejcraB-
JAITCA XOX ¥ O00CTOATeNBCTBA IIOJNETOB HA STOM IJaHEPe M ONMChI-
BAaIOTCA €r0 KOHCTPYKIUA.



Z DZIALALNOSCI SEKCII LOTNICZYCH SIMP i SITK

Wytyczne do dzialalnosci SIMP

Na plenarnym zebraniu Zarzgdu Glowne-
go SIMP w Lesznie wiceprezes ZG kol. S

Zbierski, przedstawil wytyczne do programu

dzialalnosci Stowarzyszenia w latach 1978 =
- 1980. Obecnie SIMP przygotowuje $rodo-
wiska techniczne do zadan przysztych o-
kresow, z uwzglednieniem przewidywanego
zmniejszenia podazy sily roboczej. Koniecz-
ne jest wspoldziatanie m. in. Sekcji Lotni-
czej w modernizacji systemu przygotowania
studentow do pracy, uelastycznienie progra-
mow nauczania ze wzgledu na potrzeby
przemystu. Wazne jest rowniez dostosowanie
tematyki kursow, konferencji i narad do
struktury przyszlych zadan gospodarki na-
rodowej.

Program w zakresie prasy fachowej mo-
zna stresci¢ w dezyderacie, aby stworzono
podstawy organizacyjne do podniesienia po-
ziomu czasopijsm technicznych SIMP i po-
prawy warunkow edytorskich.

Waznym zadaniem zarzadéw ogniw Stowa-
rzyszenia Inzynieréw i Technikow Mechani-
kow Polskich powinno byé szerzenie prze-
Swiadczenia o konieczno$ci wykazywania sie
postawg spoleczng: w dziatalno$ci tworczej,
w jakosci pracy i w osobistej odpowiedzial-
nosci.

Nadzor nad realizacja programu SIMP

Podzial pracy w Zaizgdzie Glownym SIMP
przewiduje nadzor nad prawidlowg realiza-
cjg programu dziatalnosci Stowarzyszenia w
skali ogolnokrajowej. Czynnos$ci nadzoru
sprawujg:

—- w zakresie funkcji wychcwawcy mecha-
nikow — Komitet do Spraw Doskonalenia;

— W zakresie funkcji eksperta i doradcy

. W sprawach techniki — Komitet Eksper-
tow;

— W zakresie funkcji rzecznika interesow
osobistych i spolecznych mechanikow —
Komitet Rzecznictwa.

Wspolorganizator konferencji SIMP

Zarzgd Sekcji Lotniczej ZG SIMP zwro-
cil sie do prezesa Aeroklubu Warszawskie-
go, dr J. Jabtonskiego, z prosbg o wspot-
pracg przy organizacji konferencji nauko-
wo-technieznej na temat sprzetu dla lotnic-
twa sportowego i konstrukcji amatorskich.
Zarzgd Sekcji liczy na oddelegowanie przed-
stawiciela AW do Komitetu Organizacyjnego
konferencji.

Seminarium naukowo-historyczne

Z okazji 50-lecia zakiadow PZL i 50-lecia
Polskich Linii Lotniczych LOT oraz 60-lecia
polskiego lotnictwa Zarzad Sekcji Lotniczej
ZG SIMP postanowil zorganizowaé¢ w ostat-
nim kwartale 1978 r. seminarium poswieco-
ne jubileuszom lotniczym. Wedlug zamie-
rzen organizatorow seminarium objetoby
kompleksowo wazne rocznice polskiego lot-
nictwa cywilnego i wojskowego.

Zarzadzenie nr 49 Prezesa RM

Ukazalo sie Zarzgdzenie Premiera z dnia
16 sierpnia 1977 r. (Monitor Polski nr 21 z
dn. 22,VIII.1977 r.) w sprawie usprawnienia
organizacji pracy. Zarzgdzenie stanowi, ze
we wtorki, Srody, pigtki i soboty nie moga
by¢é organizowane zadne narady, konferen-
cje i zebrania odrywajace od pracy we-
wngtrz jednostek organizacyjnych. W wy-
mijenionych dnijach nje nalezy delegowac

pracownikow do jednostek nadrzednych ani
tez wzywac¢ ich do tych jednostek. Narady,
konferencje i inne zebrania z udziatem kie-
rownictw wtadz centralnych, instytucji, u-
czelni, instytutow, zjednoczen i zakladow
mogg by¢ organizowane tylko w poniedzial-
ki i czwartki.

Konferencja nt. Aktualne problemy lot-
nictwa polskiego

Podajemy wykaz tematow stanowigcych
przedmiot obrad III konferencji Aktualne
problemy lotnictwa polskiego oraz nazwi-
ska autorow referatow:

— Wytwarzanie sprzetu lotniczego — pod
0golnag redakcjg megr inz. Feliksa Borodzika
opracowal zesp6t w skladzie: mgr inz. F. Bo-
rodzik, doc. mgr L. Bucki, dr inz. A. Gole-
dzinowski, doc. dr inz. Karlinski, dr inz.
J. Lamparski, dr inz. W. Zgbkowicz. Temat
ten obejmie zagadnienia konstrukcji sprze-
tu latajgcego, silnikow, awioniki, technolo-
gii wytwarzania oraz sprawy zwigzane z
materialami lotniczymi;

— Sprzet, jego eksploatacja i naprawa —
dyrektor techniczny CZLC, mgr inz. Aure-
liusz Misiorek;

— Transport lotniczy — dr Marek Zylicz;

— Lotnictwo ogolne — Zbigniew Srednia-
wa i inz. Romuald Gudel;

— Lotniska i ruch lotniczy — mgr inz. Jan
Smolenski;

— Kadry dla lotnictwa cywilnego — ze-
spot: mgr inz. Stanistaw Orczykowski (czto-
nek Sekcji Lotniczej ZG SIMP) i mgr inz.
Kazimerz Szumielewicz (cztonek Sekcji
Glownej Komunikacji Lotniczej SITK).

Konferencja ma na celu podsumowanie
dotychczasowych osiggnie¢ polskiego lotnic-
twa cywilnego oraz nakresSlenie kierunkow
jego dalszego rozwoju. Organizuja ja wspol-
nie Sekcje Lotnicze SITK i SIMP. Przewod-
niczacym Komitetu Organizacyjnego jest
mgr inz. Jan Chojnacki, za$§ sekretarzem --
mgr inz. Karol Norejko (tel. biur. 46-98-31).
Planowany termin tej imprezy zostal prze-
suniety na marzec br.

\
Whnioski z narady n.t. silnikow tloko-
wych

Jak juz informowalisSmy, w WSK PZL-

-Kalisz — w ramach obchodow 25-lecia ist-
nienia — zorganizowano ogolnokrajowg
narade naukowo-techniczng poswiecong

nowoczesnym tendencjom w Kkonstrukcji i
technologii ttokowych silnikow lotniczych.
Wygloszone referaty oraz dyskusja nad
zawartg w nich tematyka byly podstawg do
opracowania wnioskow, ktorych realizacja
powinna przyczyni¢ sie do zwiekszenia
tempa rozwoju konstrukcji lotniczych sil-
nikow tlokowych, udoskonalenia i unowo-
cze$nienia procesow technologicznych oraz
zastosowania nowoczesnych metod badaw-
czych.

Podajemy tres¢ wazniejszych wnioskow:

— wobec perspektywy stosowania silnika
ASz-62IR na samolotach rolniczych An-2 i
M-18 nalezy nad tym silnikiem prowadzi¢
prace modernizacyjne, a przede wszystkim
udoskonali¢ warunki eksploatacji i zwigk-
szy¢ resurs do 1500 godzin;

— nalezy zbadaé¢ mozliwosci zastosowania
olejow i paliw produkcji krajowej, wlgcz-
nie z nowoopracowanymi przez przemyst
petrochemiczny paliwami o mniejszej skion-
nosci do odkladania nagaru i zwigzkow
smolistych oraz zbada¢ materiaty pedno-
smarne stosowane Ww motoryzacji;

— zachodzi koniecznos¢ modernizacji o-
sprzetu silnikowego w zakresie: obnizenia
cigzaru, poprawy stopnia niezawodnosci o-
raz zwiekszenia resursu;

— nalezy zbadaé mozliwos¢ zastosowania
i uruchomienia produkcji alternatorow;

— w celu obnizenia zuzycia paliwa i po-
prawy w zakresie warunkow ochrony sro-
dowiska nalezy podjg¢ prace nad wprowa-
dzeniem zasilania wtryskowego;

— nalezy opracowaé i realizowaé¢ program
rozszerzenia i wyposazenia bazy dla bada-
nia silnikow tltokowych;

— nalezy opracowac 10-letni fxrogram roz-
woju silnikow tlokowych z uwzglednieniem
potrzeb rynku wewnetrznego i mozliwosci
eksportowych;

— konieczne jest uzyskiwanie dostaw poi-
fabrykatow hutniczych z matymi naddat-
kami; szczegolnej wagi nabiera ten postu-
lat w zakresie materialow kolorowych;

— w celu zbadania problemu w zakresie
wtlasciwych prefabrykatow kutych i la-
nych postuluje sie powotanie w ZPLiS ko-
misji w sktadzie: metalurg, technolog, kon-
struktor i przedstawiciel stu2zby zaopatrze-
nia.

Kolo Sekcji Lotniczej SIMP w Szcze-
cinie

Z inicjatywy doc. dr inz. Marka Michal-
skiego powotane zostalo do zycia Kolo
Sekcji Lotniczej SIMP przy Akademii Rol-
niczej w Szczecinie. Na zebraniu konsty-
tucyjnym bylo obecnych 12 pracownikow
Akademii, wspotpracujgecych w badaniach
w zakresie agrolotnictwa. Po zagajeniu o-
brad przez kol. Michalskiego przemowienie
na temat lotnictwa rolniczego wygtosil kol.
Bogdan Gajewski.

W wyniku wyborow ukonstytuowat sie
Zarzad Kola w nastepujgcym skladzie:
przewodniczacy — kol. M. Michalski, wice-
przewodniczgcy — kol. B. Gajewski, sekre-
tarz — kol. A. Chwatczynska. Nowej pla-
cowce spotecznej pracy lotniczej i jej za-
rzadowi zyczymy owocnej dziatalnosci.

Swigto lotnictwa polskiego

Kol. Feliks Borodzik, znany dziatacz Aero-
klubu Warszawskiego i czlonek Zarzadu
Sekcji Lotniczej Zarzadu Gléownego SIMP,
wystgpit z propozycja, aby Dzien Lotnictwa
— 23 sierpnia — uzna¢ za Swigto Lotnictwa
Polskiego. Chodzi o to, zeby ten Dzien byt
uroczystoscig nie tylko dla Lotnictwa Woj-
skowego, lecz rowniez dla lotniczych insty-
tucji centralnych i naukowych oraz dla za-
kladow przemystu lotniczego i ustug w tej
branzy. W przeddzien tego $wieta powinny
odbywa¢ sie w calym kraju okolicznosciowe
imprezy, polgczone z wreczaniem odznaczen
panstwowych, odznak spolecznych i wszel-
kich nagrod zwiazanych z dziatalnoscig w
lotnictwie.

Zarzad Sekceji Lotniczej ZG SIMP usilnie
popiera te propozycje i zwraca sie¢ z apelem
do dyrekcji instytucji, instytutéw i przed-
sigbiorstw lotniczych oraz organizacij spo-
tecznych o wprowadzenie tradycji Swieta
Lotnictwa Polskiego poczgwszy od dnia 23
sierpnia 1978 r.

Warto przypomnie¢, ze rowniez 23 sierpnia
w 1945 r. Panstwowe Zaklady Lotnicze w
Mielcu zostaly przejete od wojskowych wtadz
radzieckich, wznawiajgc po wojnie swg dzia-
talnos$¢ jako PZL.
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