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• 3aBO.I1 I13JI-BapwaBa II npe).l;JiaraeT 11a 3KcnopT Aua uo­
Bble 6opTnpmiopbl ).l;JIH nJia1-iepoB: yKa:JaTeJlb Kpeua PH-Ol 
K MKHKaTIOPHblH BaPKOMeTp - PR-03. IlOJibCKl1e nJiaHep-
1-lhie 6opTnp116opbl ·11Me!OT -cnpoc BO 'BCeM Ml1pe . 3K,cnopTl1-
pylOTC.R OI-111 BO MI-10r11e CTpaHhl, ).l;aJKe B Te, KOTOphie .RB­
JI.RIOTC.fl KpynHhlM11 J13N>TOBl1TeJI.RMl1 nJiaHepoB J1 6oPTnp11-
6opOB KaK <t>Pr. B HaCTO.RI.l.lee BpeM.R 3KCnOpTl1PYIOTC.R: KOM­
naChl 7BS-l, KI-13, BhICOTOMepbI W-lOS-A J1 PW-12A, yKa-
3aTeJI11 cKOpOCTH PR-40005-A, Bap110MeTpb1 PR-03, PR- 04, 
WRs-5D 11 WRs-30c, a TaKJKe 3JieKTpw-1eCKJ1e yKa3aTeJI11 
nOBOpOTa E25-3 . 

• EBponeHCKaH 3KOHOMWleCKa.R KOMl1CCJ1.fl OOH ).l;OBep11Jia 
IlOJihwe opraH113aL11110 Me~,I1y1-1apo~Horo ceM11HapeyMa no 
TeMe TeXHK'leCK0-3KOHOMK'leCKKe TeH).l;eHL1KK pa]BHTKH asKa-

. l.lKOHHOH TeXHHKK ).l;JIH ceJlbCKOI'O X03HHCTBa K APYI'KX K3-
6paHHblX OTpacJ1eit: uapo).l;HOI'O X03HHCTBa, 'B nepl-10)1 18----22 
ceHT.R6pH 1978 B BapwaBe. Opra1H113aL111e11 ceMmmp11yMa 3a-
1-111MaeTc.R 06'be,I111HeH11e AB11aL1110HHOlł 11 L(B11raTeJib1-101ł 

IlpoMb!WJieIIllOCTl1 - I13JI. TeMOH ).l;OKJia).l;OB 6y).l;yT npo6Jie­
Mhl TeXI-111KJ1, 3KOHOMJ1K11 11 3al.l.111Tbl 11aTypaJib-HOH ·cpe).l;bl 
CB.R3al-!'Hhle C np11Me1-1e1-111eM •CaMOJieTOB 11 BepTOJieTOB B ceJih­
CKOM X03.flJ1;CTBe, JieCOBO).l;CTBe, 60ph6e C no:1KapaMl1, B CTpo11-
TeJII,CTBe, c.tx>TorpaMMeTp1111 11 ,I1pyr11x OTpaCJI.f!X HapO).l;HOrO 
X03.RHCTBa. 

• 06Mf:H 11CTOPW-leCKl1M11 caMOJieTaM l1 Me:lK).l;Y My3e.RMl1 IIHP 
11 BeJIJ.1K06p11Ta1-11111 COCTOHJIC.fl 7.X.77 r. 'B KpaKOBe. Kpa­
KOBCKHH My1eit: ABKall_KK K AcTpOHaBTKKK UOJIY,IKJI OT My-
3e.R P Act> ca MOJieT Cn11nj>a11p CanepMap1111 LFMK VXIE. 
3Tl1M Tl1nOM 6hIJil1 BOOpy:lKellhl nOJibCKl1e )111Bl13110Hhl 303, 
308 11 317, HaXO).l;.RI.l.111eC.R B ·COCTaBe IlOJibCKl1X BBC 1-1a 3a­
na,ąe. My3elł PA<t> rroJiy'IHJI B3aMe1-1 caMOJieT ,ąe X3Bl1JIJie1-1,ą 

L(X-9A nep110,ąa I M11pOBOH BOH Hhl. B TOPlKCCTBe npKHHJIK 

y'-!aCTl1e n11JIOTbl BeTepa1-1hr: CTaHJ1CJiaB CKaJih•CKl1, Bl1T0Jlb)1 
JloKy1..111eBCKl1 11 Ba1,.1JiaB KpyJih. Co CTOPOl-lbl BeJI11Ko6p11-
Ta1-11111 np116bIJil1: nocoJI BeJI11Ko6p11Ta1-11111 11 reH. MaK L(o-
11aJib)1 - npe,ą,ce,ąaTeJih 061.1.1ecTBa JieT'-111KOB np111-111Mam1111x 
y<Ia-CTl1e B Boph6e 3a BeJil1K06p11Ta1-ll1IO. 

• KoJIJieKTl1B Mo,ąeJI11croa A3poKJiy6a IIHP 3aBOe.BaJI III 
MeCTO Ha COCTH]aHKRX B BonrapKK na KyfioK EspoUbl B pa ­
KCTHOM MO).l;eJil13Me, a TaKJKe cepe6pHHI-IYIO Me,ąaJih B KaTe­
rop1111 JieTa101.1.111x MaKeT. BbICTynalOl.l\11H B COCT.R3aHl1.f!X 1Ia 
Ky6oK Cocp1111 KOJIJieKTl1B Mo,ąeJI11CTOB IIHP 3a1-1.RJI I MecTo 
·B KOHKypeHL\l111 KOp).l;OBhIX MO).l;eJieH . 

• AcTpOHOMhl 113 'YH11BepcJ1TeTa l1M. M11KOJia.R Konep1-111Ka 
B r. Topy1-1b, · 3a1111Ma101.1.111e Bhl)1a101.1.1eec.R MeCTO B 06JiaCTl1 
pa,1111oacTpOHOMl111 B IIHP, noJiy<ll1Jil1 caMblH COBpeMeI-lllhlH 
pa,11110TeJieCKOn - C,I1eJiaHHhlH nOJibCKl1Ml1 y'Iellh!Ml1 11 KOII­
CTPYKTOpaM11, KOTOphle pa3pa6oTaJI11 np11eMHYIO C11CTeMy, 
ynpaBJie1-111e, np11ao,ą 11 np11eM11y10 a11Te1111y. Pa,ą110TeJiecKon, 

J1Mel()l.l\l1H OTpaJKaTeJib ,1111aMeTpOM B 15 M, noBepxHOCTblO 
B 177 M2, yCTaHOBJie11 B o6cepaaTOp1111 Ill1BH l11.\e B6Jil1311 
r. TopyHh. 

• 4 ro).l;a BhITBYPH.R Cnwe1-1Ty KoMy1111KaL111111-1ero I13JI-CB11,11-
Hl1K Bhmy•cKaJia nJia1-1eph1 I111paT. B OKT.R6pe np. ro,11a 
430-ThI!ł nocJie~1-111H nJia11ep I111paT coweJI c K011Beepa 3 a ­
so,11a, KOTOpb!H pacw11p.ReT ITPOl13B0,I1CTBO CBOero OCI-IOBIIOrO 
npo,11yKTa - sepTOJieTOB. Ilpol13BO,I1CTBO nJia1-1epoB I111paT 
rrepe,11a1-10 Ha nJia1-1ep11b1lł 3aBO,I1. 

• WSK-PZL Warszawa Il Works offer two new glider 
board instruments for export: PH-Ol bank indicator and. 
PR-03 miniature vane rate-of-climb indicator. Polish glider 
instruments a·re e115i!y selling aJI oveT rthe world . They are 
exported to many countries, even ,those 1Which are well 
k1nown manufacturers of gliders and glider ins.truments like, 
for example, the West Germany. Presently, the f ollowing 
produots are be.in g expo.rted: 7BS-l and KI-13 compass; 
W -1 0S-A and PW-12A altimeter; PR-40005-A speed indicato;r; 
PR-03, PR-04, WRs-5R and WRs-30c rate-of-dimb indicator; 
and E25-3 e lec trical tum indicator. 

• UN Eco.nomie Commisi,on for Europe entrus,ted Poland 
with the task of organizLng an international seminar on 
Tcchnical - Economical Development Trends of Aviation 
Equipment for A griculture and Othcr Selectcd Branches of 
Overall Economy, be tween September 18-22, 1978, in Warr­
szawa. Organizer of the seminar •is the PZL Union ,of Air­
cr,af t and Bngine I ndus try. The subj ec,t-matter of the papers 
covers technical - and - economical as well as environ­
ment protection ,proble.m s concerning the use of ai.planes 
and helicop,ters in agriculture, forestry, :Eire •control, buildinf 
industry, photogrammetry, ek . 

• Museums of Poland and Great Britain exchanged 
histor,ical a:i-rplanes in Kraków on Oc,tobe·r 10, 1977. The 
Museum of Aeronautics and Astronautics in Kraków re ­
ceived a LF'-Mk XVI Spitfi re Supermarine a irrplane from 
the RA,F Museum. This type of airplanes were u sed by 
Polish Division 303, 303 and 317 belongi.ng to th e Polish 
Air Fo-rces in the West. The BPitish Museum got DH-9A de 
Hav.illand from World War One. In the celebra,tion participa ­
ted veter-an pilots of the Polish Air Forces in the West: 
Stani sław Skalski, Wi,told ŁokuciewStki and Wacław Król. 
The Anllbass-ador of Grea,t Britailn and General Ma:cDonald, 
P,resident of the Assoc,iation of A<irmen Fightir.g in the 
Battle for Great Britain, were present. 

• A team of model-makers of the Aero Club of P ,oland 
won Illrd placing at ttz Europe and Cup Competition in 
Bułgaria for rocket model-making and si lv,er medal in the 
ca,tegory of flying scale models. A team compe tin g at the 
Sofia Cup Competition became wiruners in U-control models. 

• Astronomers of the Nicolaus Copernicus University in 
Toruń, leadin,g in the area of radio as tronomy in Poland, 
rec,eived the most advanced radio telescope . The telescope 
is ,a work of Polish scientis ts and designers ,who had de­
veloped the •receiving, control and power feed systems, and 
.the cup. The mirror diameter is 15 m and the miirror a.rea -
177 m 2• The telescope has b een moumted in the astronomical 
observatory at P,iwnice nea r Toruń. 

• For four years the Helicopter .Department at the WSK­
-PZL Świdnik Works was producing Pirat gliders. I:i 
October last year the la st 430th Pi,rat went off the lines 
for the ,works intended to ex,t end their basie production, 
that i,s, ,the h e licopter assortment. The ,producti,on of Pirats 
was transferr ed to the glider factory . 
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WASKOWSKI W. 

Military Training P ropeller - Driven Aircraft (Ili) 

In .the ,third ,part of ;the article about military ,properlleT - driven 
a i,rNaft for basie and advanced training, machines powered by engines 
of over 200 kW a<re dis cussed. Pa,rticular attention has been pa1id bo 
aircrnft: SF-260 - havi.Jng high pedoTmance chacr:aate,ristics , NDN-1 
F.i,recir acke,r - manufactu<red in unconventional way, and Fan.trainer -
a,ia:-p1ane of unconvenllional design, w;hich shows great similarity in 
cockpit equipmelllt and flight qualitie;; to jet plan.es. 

S TANISZEWSKI R. 

Future of the Avionics Equipment for Light Mult i-Role, Agricultural , 
Training-Combat Planes and Helicopters ' (Il) 

The a r,ticle .d eals w1!Jh lthe organizarbion of t he a ir traf.fic conitrnl a nd 
giv,e:s a s.urvey of a1l used and d eveloped ;a,irbome -radio electronic 
equ ipment !for a,i,r communfoation and navrigaJtion. iin ,the second pert, 
ił.he aUlthor ,presentis aurtounaitiic !Ilavi,galtion s~tems and devel01pment 
trends of !llhie prnduction technology of radio communication and radio 
n av.igl:lition equtrpment. 

ZWIERZYŃSKI J. 

STOL in Practice. An Experiment on the Ottawa - Montreal Route 

The author discusses the assumptions and .results of the e~perimental 
linking of Ottawa and Montreal by a STOL system. The :resultant be­
nefits from using thiis system on short distances are given and a com­
parison with air transport canditions i:n Poland is made. 

MOKROWIECKI A . 

Flight Region' Control System in FIR in Frankfurt /Main 

The a rticle presents assumpbions of the region control system used 
in Frankfurt FIR, based on the a uthor's direst observations made in 
October la,st year. An inter esting extra informaition can be found in the 
article published in „The Controller" No 4/77 (publication of IFATCA), 
confirming the need of excharnrine: experiences between conh'olleTs in 
different countries. 

Glass A. 

The First Soar in Poland - 50 Y ears 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 Wacław Czerwinski, presents the course 
and conditions of the fligt and gives technical description of the glider. 
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MIESIĘCZNIK SEKCJI LOTNICZEJ 
STOWARZYSZENIA 
INŻYNIERÓW I TECHNIKÓW 
MECHANIKÓW POLSKICH 

lotnicza 
XXXIII KWIECIEŃ 1978 i ASTRONAUTYCZNA 

Osiągnięcia i zamierzenia 
polskiego lotnictwa cywilnego 

Dążąc do jak najpełniejszej realizacji zadań po­
stawionych przez VII Zjazd Partii oraz uściślonych 
przez II Konferencję -Partyjną ludzie lotnictwa 
wkładają wiele wysiłku w uzyskanie coraz lepszych 
wynrków swej pracy. Z okazj i Święta Pracy zrób-­
my kr6tki przegląd naszych osiąg11ięć i zamierzeń 
w lotnictwie cywilnym. 

Polskie Linie Lotnicze LOT iniały w ubiegłym 
roku wiele osiągnięć, szczególnie w drugim półro­
czu. We wrześniu została otwarta linia do Bangko­
ku - dająca szansę dalszego rozwoju komunikacji 
lotniczej w kierunku Japonii i Australii . Zawarte 
nowe umowy stwarzają perspektywy uruchomienia 
linii do Ameryki Środkowej. Wyjście na dalekie 
trasy - to najkorzystniej sze ekonomicznie możli­
wości rozwoju LOT-u. W listopadzie otwarto pierw­
szą w dziejach LOT-u linię towarową do Londynu 
przez Frankfurt n.Menem, czyli na trasie o naj­
większym ruchu towarowym z Polski i do Polski. 
Jest ona obsługiwana przez samoloty An-12 i Ił-18. 
Potrzeba polskich linii towarowych jest ogromna. 
W dużej mierze towary przywożone i wywożone 
z Polski drogą lotniczą przejmują zagraniczr:ii prze-­
woźnicy lotniczy z braku odpowiedniej liczby samo­
lotów towarowych LOT-u . 

Istnieją korzystne szanse rozwoju zagranicznych 
przewozów pasażerskich i towarowych LOT-u p od 
warunkiem zakupu odpowiednich samolotów. W 
1977 r. LOT-owi przybył jeden Ił-62 i jeden An-24, 
a ostatnio dwa Tu-134A. Obecnie LOT ma 7 samo­
lotów Ił-62, 12 Tu-134 i Tu-134A, 9 Ił-18 i 17 An-21 
- razem 45 samolotów, nie licząc pożyczanych 
An-12 i An-26. W 1977 r. nastąpił dalszy rozwoJ 
działalności eksploatacyjnej LOT-u. Długość linii 
zagranicznych wzrosła do 76 768 km, a krajowych 
wynosi 6453 km, liczba obsługiwanych miast zagra­
nicznych wzrosła do 42 (a krajowych wynosi 12), 
liczba przewiezionych pasażerów ogółem wzrosła do 
1755 tys., w tym 931 tys. na liniach zagranicznych 
i 824 tys . na liniach krajowych, liczba pasażerokilo­
metrów wyniosła 2 024 160, przewozy pasażernkie 
wzrosły o 12,50/o, w tym zagraniczne o 14,30/o, a kra­
jowe o 10,40/o. Rok 1978 to pięćdziesiąty rok dzia-
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łalności LOT- u. W dniu 1 stycznia 1979 r. przypada 
50-lecie. 

Nasze lotnictwo rolnicze - mające j uż 50 lat tra­
dycji - -co roku zwiększa powierzchni ę upraw ob­
sługiwanych z powietrza. Samoloty Zakładu Usług 
Agrolotniczych PZL-Okęcie w 1977 r. obsłużyły 
2,639 mln ha w kraju (wzrost o 230/o w stosunku do 
1976 r.), zaś 4,126 mln ha wraz z pracami za grani­
cą. W br. przewiduje się objęcie usługami w kraju 
3 mln ha, zaś wraz · z zagranicą 4,5 mln ha. Śmi­
głowce Wydziału Usług Agrolotniczych PZL-Świd­
nik obsłużyły dużą powierzchnię upraw za granicą 
i w kraju. 

Przedsiębiorstwo Usług Lotniczych (Aeropol), 
które ma swe zespoły już w 9 miastach, wykony­
wało loty służbowe, aerofotogrametryczne, kontro­
lowało linie wysokiego napięcia. W ub.r . wprowa­
dziło do użytku śmigłowiec Mi-8. Śmigłowce In­
stalu wykonały już 100 prac dźwigowych, z których 
najbardziej znana to transport i ustawienie pomni­
ka Jagiełły, w Krakowie. Lotnictwo sanitarne prze­
wożąc chorych pracowicie niosło szlachetną pomoc 
społeczeństwu . 

Polskie lotnictwo sportowe może poszczycić się 
sukcesami uzyskanymi w ub.r. na arenie międzyna­
rodowej. Nasi piloci uzyskali na Wilgach drugie 
miejsce zespołowe w II Samolotowych Mistrzo­
stwach Świata w Pilotażu Samolotów L ekkich 
wchodzą,c do ,cz,olówki -światowej A. Dankowska 
pobiła dwa szybowcowe rekordy światowe: przelotu 
otwartego (837 km) na Jantarze-I oraz przelotu do­
celowo-powrotnego (574 km) na Halnym. Obecnie 
szybownicy szykują się do Szybowcowych Mi­
strzostw Świa.ta, które odbędą się w lipcu we Fran­
cji. 
Wyższe szkolnictwo lotnicze może poszczycić się 

rozwojem kształcenia kadr fachowych (w szczegół-· 
riośc i pilotów) dla LOT- u w Instytucie Lotnictwa 
Politechniki Rzeszowskiej oraz utworzeniem Insty­
tutu Agrolotnictwa przy Akademii Rolniczo-Tech­
nicznej w Olsztynie. 

Wszyscy, którym leży na sercu dobro naszego 
lotnictwa, dokładają starań, by służyło ono jak naj­
lepiej społeczeństwu i naszej Ojczyźnie. 

1 
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POLSKA 

e Wytwórnia PZL - Warszawa II oferuje 
na eksport dwa nowe szybowcowe prrzyrzą­

dy pokładowe: chyłomierz poprzeczny PH-01 
i miniaturowy wariometr skrzydełkowy 

PR-03. Polskie przyrządy szybowcowe mają 
duży zbyt na całym świecie. Eksportowane 
są do wielu krajów, nawet do tych, któ­
re są znanymi producentami szybowców 
i przyrządów pokładowych, jak RFN. Obec­
nie eksportowane są busole: 7BS-1, KI-13, 
wysokościomierz W-l0S-A _i PW-12A, pręd­

kościomierze PR-40005-A, wariometry PR-03, 
PR-04, WRs-5D i WRs-30c oraz zakrętomierze 
elektryczne E25-3 . 

• Europejska Komisja Gospodarcza ONZ 
powierzyła Polsce zorganizowanie semina­
rium międzynarodowego pt. Techniczno­
-ekonomiczne tendencje rozwoju sprzętu 

lotniczego dla potrzeb rolnictwa i innych 
wybranych dziedzin gospodarki narodowej, 
w dniach 18+22 wrześnio 1978 r. w War­
szawie. Organizatorem seminarium jest 
Zjednoczenie Przemysłu Lotniczego i Silni­
kowego - PZL. Tematyka r e feratów obej­
muje problemy techniczne i ekonomiczne 
oraz ochrony środowiska - dotyczące wy­
korzystania samolotów i śmigłowców w rol­
nictwie, leśnictwie, walce z pożarami, w 
budownictwie, fotogrametrii i innych dzie­
dzinach gospodarki. 

• Wymiana historycznych samolotów po­
między muzeami PRL i Wielkiej Brytanii 
odbyta się dn. 7.10. 1977 r . w Krakowie. 
Krakowskie Muzeum Lotnictwa i Astronau­
tyki otrzymało od Muzeum RAF samolot 
Spitfire Supermarine LFMK VXIE. W ten 
typ samolotów byty wyposażone polskie 
dywizjony 303, 308 i 317 wchodzące w skład 

Polskich Sil Powietrznych na Zachodzie. 
Muzeum RAF otrzymało w zamian samo­
lot de Havilland DH-9A z czasów I wojny 
światowej . W uroczystości wzięli udział 

piloci weterani PSP: Stanisław Skalski, Wi­
told Łokuciewski i Wacław Król. Ze stro­
ny angielskiej przybyli na uroczystość am­
basador w. Brytanii i gen. MacDonald -
przewodniczący stowarzyszenia lotników 
walczących w Bitwie o Anglię . 

• Wśród n owo mianowanych generałów 

stopień generała brygady otrzymał pik 
Edward Łukasik, zastępca Dowódcy Wojsk 
Lotniczych do spraw politycznych. 

• Zeszłoroczne Nagrody Ministra Obrony 
Narodowej za twórczą pracę na rzecz pol­
stkiego lotnictwa i o lotnictwie otrzymali: 
Nagrodę I stopnia - zespól Wojskowego 
Instytutu Medycyny Lotniczej za monogra­
fię Medycyna lotnicza i kosmiczna, pik 
dyp. pil. Ryszard Grundman - nagrodę III 
stopnia - za książkę Smugi na niebie, pik 
pil. rez . Tadeusz Dalecki - wyróżnienie za 
książkę Gościnne niebo oraz red. Urszula 
Lipińska i Andrzej Napierała - nagroda 
III stopnia - za realizację Radiowego Ma­
gazynu Lotniczego w Poznaniu. 

• Zespół modelarzy Aeroklubu PRL wy­
walczył III miejsce na zawodach w Buł­

garii o Puchar Europy w modelarstwie 
rakietowym i srebrny medal w kategorii 
makiet latających . Startując w zawodach 
o Puchar Sofii zespól modelarzy PRL 
zajął I m[ejsce w konkurencji modeli na 
uwięzi. 
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Samolot An-2 SP-GFA Instytutu Lotnictwa 

,e Astronomowie z Uniwersytetu im. Mi­
kołaja Kopernika w Toruniu, przodujący 

w dziedzinie radioastronomii w PRL, otrzy­
mali najnowocześniejszy radioteleskop 
dzieło polskich naukowców i konstrukto­
rów, którzy opracowali system odbiorczy, 
s terowanie , napęd i czaszę. Radioteleskop, 
którego wymiary lustra wynoszą: średni­

ca - 15 m, powierzchnia lustra - 177 m ', 
został wykonany przez polskich specjalis­
tów. Jest on zamontowany w obserwa­
torium astronomicznym w Piwnicach koto 
Torunia . 

• Od. 4 la t wydział śmigłowcowy W y­
twórni Sprzętu Komunikacyjnego P ZL -
Swldnik produkował szybowce Pirat. W 
październiku ub. r . 430, ostatni Pirat zszedł 
z taśmy produkcyjnej Zakładów, które 
rozszerzają produkcję swego podstawowego 
asortymentu - śmigłowców . Produkcja Pi­
ratów została przekazana do zakładów szy­
bowcowych. 

0 FRANCJA 

• z uwagi na rozszerzenie pasa wód te­
rytorialnych do 200 mil coraz więcej państw 
powiększa swe floty samolotów i okrętów 

patrolowych (cost guard), co spowodowało 
wysoką koniunkturę na ten sprzęt. Szeroko 
zakrojony marketing materiałów dla cost 
guard prowadzi Francja oferując straży 

przybrzeżnej kilku państw patrolowe Fal­
con G, samoloty patrolowe dalekiego za­
sięgu Atlantic M4, śmigłowce średnie Daup­
hin 2 i śmigłowce ciężkie Super Frelon, a 
stocznie francuskie - patrolowce, korwety, 
holowniki i lodołamacze . 

,. Dassault/Breguet otrzymał od straży 

przybrzeżnej USA wartościowe zamówienie 
na dostawę 41 morskich samolotów patro­
lowych średniego zasięgu Falcon G. Jest to 
w g Dassault pierwsza seria umów, które 
mają być kontynuowane. Do wyposażenia 

straży przybrzeżnej USA wchodzą: 52 dwu­
silnikowe samoloty Albatros, 72 średnie śmi­
głowce oraz liczne korwety, patrolowc_e 

holow niki. 

• W 1975 r . Dassault zapowiedział - po 
rezygnacji Wojskowego Lotnictwa Francji 
z dwusilnikowego samolotu przewagi po­
wietrznej ACF - iż własnym kosztem 
opracuje . samolot, który będzie wypełniał 

to zadanie. Samolot otrzymał oznaczenie 

Delta Super Mirage 4000. Będzie on napę­

dzany 2 silnikami SNECMA M-53 o ciągu 

po 8370 kg. Mirage będzie miał elektrycz­
ny układ sterowania, nowe rozwiązania 

piatów (skrzydełka przed piatem) oraz peł­
n e wyposażenie awlonlczne, m. in. ante­
nę radarową o średnicy 90 cm; stosunek 
ciągu do masy przekroczy wartość 1. Oblot 
przewidziany jest na IV kwartał 1978 r . 

• Oblot pierwszego seryjnego morskiego 
samolotu myśliwsko-szturmowego Super 
Etendard, przeznaczonego dla francuskiej 
Marynarki Wojennej, odbył się 24.11.1977 r . 
Super Ete ndard osiągnął pułap 15 ooo m 
oraz prędkość 1,15 liczby M , t o znaczy 
większą niż była wymagana . 

• Tempo produkcji samolotów myśliw­
sko-bombowych Mirage F-1 firmy Dassault 
/Breguet zwiększa się z miesiąca na mie­
siąc w związku ze wzrostem napływają­

cych zamówień eksportowych. W I półro­

czu 1977 r. Dassault/Breguet produkował po 
5,5 samolotów miesięcznie, w grudniu ub. 
r. już 6,5 szt, a według planu w I kwartale 
1979 r. produkcja wyniesie już po 12 sztuk 
miesięcznie. 

• Prototyp udoskonalonego francuskiego 
wojskowego samolotu treningowego Fouga 
Magister, oznaczony Fouga 90, będzie obla­
tany w czerwcu 1978 r . Fouga 90 będzie 

wyposażony w silniki o większym ciągu . 

• wartość eksportu oassault/Breguet w 
okresie ostatnich 15 lat wyniosła 10 mld 
dol., co stanowi 58°/, całkowitej sprzedaży 

firmy. Pod względem wartości eksportu 
Dassault/Breguet zajmuje 4 miejsce we 
Francji. W ciągu 3 pierwszych kwartałów 
1977 r . Oassault/Breguet otrzymał nowe za­
mówienia wartości 1 mld 650 mln dol. 

,~ · Przewidywan e tempo produkcji samolo­
tów treningowo-szturmowych Alpha Jet ma 
wynosić (przy uwzględnieniu tylko istnieją­
cych zamówień na 444 samoloty): 3 samolo­
ty miesięcznie w 1978 r . (razem w 1978 r . -
8 sztuk), 11 sztuk miesięcznie pod koniec 
1979 r., do końca 1980 r . - 219. W przypad­
ku uzyskania nowych zamówień tempo 
produkcji bez trudu przekroczy 20 sztuk 
miesięcznie . 

O Po 8400 godzinach prób na hamowni i 
4600 godzinach prób w locie . 24 prototypów 
rozpoczęła się seryjna produkcja silników 
Larzac 04 dla treningowo-szturmowych sa­
molotów Alpha Jet . W listopadzie 1977 r. 
z taśm zeszło 5 silników. Produkcja jest 
podzielona między 4 kooperujące przedsię­

biorstwa: 2 francuskie (przedsiębiorstwa 
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prowadzące) Turbomeca I SNECMA oraz 
zachodnioniemieckie KHD i MTU . T e mpo 
orodukcji od kwietnia 1979 r. - po 20 sztuk 
miesięcznie. W przypadku rozwoju ekspor­
tu produkcja będzie znacznie wlększ;i . W 
tymże miesiącu łączna liczba wyproduko­
wanych silników dla potrzeb F rancji , RFN 
i Belgii wyniesie 220 Larzac 04 . P ierwsza 
seria liczy 602 sztuki. 

• Lekki francuski śmigłowiec AS-350 As­
tar Ecureuil uzyskał francuski certyfikat 
w październiku ub. r . Stwierdzono nastę­
pujące charakterystyki i osiągi: masa włas­
na - 1027 k g, m asa użyteczna - 873 k g , 
prędkość przy maksymalnej masie starto­
wej 1900 k g - 272 km/h, zasięg - 740 km, 
pułap - 5200 m . Oblot Astar odbył się w 
dniu 27.VI. 1974 r . Przewidziane t e mpo pro­
dukcji: 1978 r . - 50 szt , 1979 r . - ok. 190 
szt , tj. po 17 sztuk miesięcznie. Do paź­
dziernika 1977 r . Aerospatlale otrzymała za­
m ówienie na dostawę 177 sztuk As tar. 

• Francuski lekki dźwig latający - śmi­
głowiec Aerospatlale Lama - uzyskał re­
kordowy pułap lądując w andyjskim ma­
sywie Aconcagua na wysokości 7 100 m nad 
poziomem morza. Do 31.VIII.1977 r. Lama 
została zamówiona w llczbie 226 sztuk. 

N. ZELANDIA 
• Zakończenie prod ukcji szkoln o-trenin­

gowych nowozelandzkich samolotów Air­
tralner CT-4 nastąpi po zbudowaniu 80 sa­
molotów. Od chwlli uruchomienia produk­
cji w 1974 r. do 1.I.1978 r. Aerospace NZ 
Industries dostarczyła już 75 Alrtralnerów, 
w tym dla RAP - 24 szt ., Lonlctwa Woj­
~kowego Australii - 37 szt . i dla Nowo­
zelandzkiego Lotnictwa - 14 szt. 

[I] TURCJA 

• w końcu ub.r. Turcja podpisała z wlos­
\dm p roducentem samolotów trenlngowo­
•szturmowych MB-339 AerMacchl urnowe 
wartości 150 mln dol. za dostawy ·i pomoc 
w rozwoju tureckiego przemysłu lotnicze­
go, reprezent owanego przez państwową fir­
nu: TUSAS w Kayserl. Macchi ma dostar­
czyć T urcj i 60 sztuk MB-339. Począwszy od 
wiosny bieżącego roku Turcja m a r ozpo­
cząć montaż progresywny tych samolotów 
dochodząc po 64 miesiącach d o wytwarza­
nia we własnym zakresie 901/o e lem entów 
płatowca. Awionika i siln ik i do m ontowa­
nych sam olotów będą nadal importowane. 
Koszt całego progr amu wyniesie około 220 
mln dol. 

=03 USA 

e w grudniu 1977 r . została oblatana od­
miana rolniczego samolotu Grumma n AgCat 
z siln ikiem t urbo śmigłowym Garrett AiRe­
search TPE-331. J est to Już drugi ty p samo­
lotu rolniczego wyposażonego w ten rodzaj 
napędu przez firmę Marsch Avlatlon z Mesa 
w Arizonie. W 1977 r. Marsh Aviatlon w y­
puśclla na rynek 20 rolniczych samolotów 
Rockwell Trush z tymi samymi silnikami. 

TLiA 1978 nr 4 

• Szeroko rozpowszechniony kanadyjski 
jednosilnikowy DHC-3 Otter będzie wypo­
sażony w silnik turbośmigłowy PT6A-27 o 
mocy 560 kW. Dotychczas Otter napędzany 
Jest prze z silnik Pratt Whitney R-1340 o 
mocy 444 kW. Nowe oznaczenie samolotu : 
Cox Turbo Otter (Cox, gdyż modyfikację 

przeprowadzlla firma Cox Air Research). 
Dzięki wyposażeniu samolotu w silnik tur­
bośmigłowy wzrasta prędkość prze lotowa i 
udźwig użyteczny. z 375 Otterów wyprodu­
kowanych przez d e Havilland of Canada 
j eszcze 250 sztuk Jest użytkowane. 

e Dwusilnikowy_ samolot pasażerski DC-3 
Dakota został wyposażony w trzy silniki 
turbośmigłowe PT-6A-45 o mocy po 965 KW 
(1350 KM); oblatany w llstopadzle 1977 r . 
wykazał się bardzo dobrymi osiągami. Ma­
sa użyteczna wzrosła o ponad 2000 kg (do 
4500 + 5400 kg - w zależności od zapasu 
paliwa). zasięg przy pracy 3 silników wy­
nosi 1850 km, a przy dwu silnikach 2150 
km. Zasięg z dodatkowym! zbiornikami pa­
liwa - 5150 km. Prędkość przelotowa osią­

ga od 290 do 370 km przy pracy 3 silników, 
a zużycie pallwa w tym przypadk u - 615 
1/h. Koszt trzech silników: 525 ooo dol., a 
ich instalacja i przebudowa przednie j części 

Dakoty - 300 roboczogodzin . Wedulg opinii 
firmy Douglas co najmniej 10'/o z około 3000 
latających jeszcze Dakot może być prze­
kształcone w samoloty turbośmigłowe o 
m ocy od 600 do 965 kW - zgodnie z żąda­
niem klienta. Oznacze nie odmiany: Tri-Tur­
bo 3. Prdoducent Speclallsed Alrcraft Co. 

• Następcą popularnego Traveller firmy 
Grumman-American j est 2+4-osobowy AA­
-SA Cheetah, napędzany silnikiem Lyco­
ming o mocy 113 kW (150 KM). Cheetah 
wykazu j e się dobrymi osiągami: prędkość 

m ak symalna 239 Km/h, wznoszenie - 4,2 
m/s i duża masa użyteczna - 415 kg przy 
m"sle własnej 583 k g . Cena podstawowa 
wynosi 20 815 dol., a cena z pełnym wypo-
sażen iem awloniczno-nawigacyjnym 
41 995 dol. 

• Najtańszy dwuosobowy tłokowy smi­
glowiec Robinson R-22 zyskuje kllentelę, 
gdyż 79 przedstawicieli tej firmy jeszcze 
przed uzyskaniem certyfikatu _ptrzymalo 
zamówienie na dostawę 350 R-22. Szacunko­
wa cena wynosi 30 ooo dol. Robinson spo­
dziewa się uzyskać amerykański certyfikat 
n a przełomie la t _1977/1978. 

• Pięćdziesiątą rocznicę powstania firma 
cessna uczciła rekordem. wzrost wartości 

produkcji w budżetowym roku 1976/1977 wy~ 
niósł 20'!, , osiągając 517 mln dol., a liczba 
dostarczonych •W ciągu roku samolotów 
lekkich powiększyła się z 7705 do 8430 sztuk. 

• Wobec przewidywanego wzrostu kosztu 
produkcji 244 strategicznych naddźwięko­

wych bombowców B -1 do 24 mld 800 mln 
dol. USA zrezygnowały z r eallzacjl tego 
programu (dotychczas wykonano 4 proto­
typy B-1). samoloty B-1 mają być zastąpio­
ne przez udoskonalone samoloty myśliw­

sko-bombowe FB-lllH, również o zmien­
nej geometrii płata. W FB-lllH będzie wy­
mieniony silnik z TH-30 firmy Pratt Whit­
n e y na General Electric F-101, w które by­
ły wyposażone prototypy B-1. Udoskonalo­
ny FB-111 będzie miał przedłużony kadłub 
o 4 m . Koszt 2 prototypów FB-lllH oraz 
serii 167 sz tuk ma wynosić „tylko" 7 mld 
dol. 

• Ośmiolopatowe śmigła o ultraclenklch 
metalowych łopatach I kącl'; nastawienia 
hOo w s tosunl<u do walu przechodzą próby 

►ZE ŚWIATA 

w ośrodku badawczym NASA. Zespoły na­
pedowe z takimi śmigłami mają zastąpił 

w samolotach transportowych kolejnej ge­
neracji silniki turbowentylatorowe, zapew­
niając im podobne osiągi i własności loti.. 
0raz przyczynią sle do zmniejszenia zuży .. 
cia paliwa o 2o+40'1o. Projekt śmigła opra­
cował inż. Jeracki z NASA. 

• Największym w świecie elementem 
konstrukcji samolotu z materiałów zespo­
lonych jest nadkrytyczny piat do piono­
wzlotów McDonnel Douglas AV-RB - udos­
konalonej wers ji angielskiego Hawker Sid­
deley Harrier. Rozpiętość płata wynosi 9,52 
m, a j ego powierzchnia 12,1 m ' . Pierwszy 
kompletny piat został wykonany w marcu 
br. Masa nowego płata - mniejsza o 20'/o 
od piata konwencjonalnego, w który jest 
wyposażony amerykański Harrier AV-SB -
według opinii fachowców NASA umożllwi 

podwojenie masy użytecznej i zasięgu. 

• W przypadku sprzedaży przez USA 6 
samolotów wczesnego ostrzegania i rozpoz­
nania elektronicznego za 1 mld 200 mln. 
dol. całkowita wartość zamówień na sprzęt 
wojskowy złożonych przez Iran Stanom 
Zjednoczonym wyniesie 18 mld dol. 

e Przeds tawiciels two rolniczych samolo­
tów Grumman American Avlation na kraje 
Zachodniej Europy, całą Afrykę i Bliski 
w schód otrzymał Dornier, który ma się 

zająć marketingiem, sprzedażą i remonta­
mi oraz dostawą części zamiennych. 

e W. BRYTANIA 

• Pomyślnie przebiegają próby w locie 
angie lskiego śmigłowego samolotu szkol­
no-treningowego NDN-1 Firecracker, kon­
strukcji D . Normana - jednego z twórców 
samolotow BN-2 Is lander i Trlslander. W 
związku z wykazanymi osiągami Zarząd 

Brytyjskiego Lotnictwa Cywllnego zezwolll 
na zwiększenie m asy maksymalnej o 90 kg. 
Podobnie jak w zachodnioniemieckim Fan•• 
tralnerze wyposażenie kabiny jest wzoro­
wane n a wyposażeniu kabiny samolotu tre­
ningoy,'o-szturmowego Hawker Sidde ley 
Hawk. 

ZSRR 

• Największy na świecie t eleskop neu­
tronowy wybudował ZSRR. Z uwagi na 
wielką przenlkllwość promieniowania neu­
tronowego teleskop został umieszczony w 
specjalne j komorze na głębokości 550 m. 
ZSRR dysponuje również największym na 
~wiecie teleskopem optycznym i radiote­
leskopem o średnicy 600 m. 

OGÓLNE 
• zatrudnienie w przemyśle lotniczym 

państw EWG w grudniu 1977 r. wynosiło: 

w. Brytania 233 792 osób, Francja - 108 915, 
RF N - 51 914, Włochy - 30 748, Holandia -
7682 i B elgia 4025. W tym pracowników z 
wyższym wykształceniem t echnicznym: W. 
Brytania - 19'/o, Francja - 14'/,, Belgia -
6'/o, Holandia - 4'!t, RFN - l'lo I Włochy 

- l 'lo. 
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I 
SlllYSTYXA LOTlłlelA I 

Przemysł lotniczy Wielkiej Brytanii 

Zatrudnienie - 233 792 osób (1975 r .) STRUKTURA PRZEMYSŁU (wg zatrudnienia) w 1975 r . 
Samolotowy - 84 788 
Silnikowy - 68 689 

wartość produkcji - ok. 3 500 mln d o l. (1971 r .) 
Wartość eksportu - ole 1 750 mld dol. (1977 r .) 
Wyda tki n a b a d a nia i prace rozwojowe - 700 mln dol. (1975 r.) tj . 18,S'lo 

wartości produkc ji 

Wyposażeniowy - 78 324 
Rakiet.owo-kos miczny - 1 991 

\Yytwórniu 

J.lRITI SH AERO PACE 
BHITJ SH AIRCRAFT CORPO llATJON (BA C) 

II AWKEn S lDDELEY AVIATJON ( llSA) 

JIAWK E R SIDDELEY DYNAMICS (II SD) 

SCOTT! H AVIATJON LTD (SAL) 

WE TLA D HELICOPTERS LTI) 

11 0111' TIROTHERS AND ITAHJ ,,\Nll I.Tl) 

HOLI.S-l1 OYCE 

OHiTI' EN NOB~IAN 

Zu trudnienic 

6 750 

1 700 

7500 

6 ooo 

55 860 

300 

Mi ejscowo§ć 

Filton, Bristol, Wcybridge, Cios, Preston, 

Luncs, \Vurton , Snmlcsbury 

Bristol 

K ingstou, Dunsfolcl 

Halficlcl 
Chester 
\"l.7oodford, Jnnch es tcr 

ll utficlcl 

Pres t wiek 

Y covil , Some rset 

B"łfo s t 

IJrrhy 

L l'H \ f' " il l' ll 

Bri ... 1,1 1 

11 L' mbridge 

Główne wyroby 

Concorde 
Jaguar, Tornad , St r ikemaster 

kylurk 
Jl arricr, llnwk 

Triclcnt , A300B 

HS! 25, A300D 
J 15748, imrocl 

pocisk i r» kictowe 

Uulldog, C.130, TriSto.r, J et stream 

en King, Commnndo, Cnzclle, Puma, Lynx 

S D330, Sk yvun 

HB21 I , Adour , Spcy, Dar t, Tyn e 

Cnomc, C{'m, Astnzou , Turmo 
Olymp us, i\MS H, Tł.131 99, Pegas1191 Viper , nlJ.1 0 1 

lsluud er, TrislancJ er 

Rozwój wytwórni Rozmieszczenie wytwórni lotniczych 
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PROBLEMY ROZWOJU LOTNICTW A 

Wojskowe śmigłowe samoloty szkolne (III) 
Mgr WŁODZIMIERZ WASKOWSKI 

W trzeciej części artykułu o wojskowych samolotach śmig­
łowych do szkolenia potlstawowcgo i treningu omówiono 
sprzęt o mocy silników ponad 200 kW. Szczególną . uwagę 
zwrócono na samoloty: SF-260 - odznaczający sic; wysoki­
mi osiągami, NDN -1 Firecracker, którego metoda produkcji 
zrywa z utartymi szablonami, oraz Fantrainer - samolot 
o niekonwencjonalnej konstrukcj i, wykazujący duże podo­
bieństwo pod względem wyposażenia kabiny i- właściwości 
lotu do samolotów odrzutowych. 

Śmigłowe samoloty o mocy silnika do 156 kW (210 KM), 
o stałym podwoziu oraz fotelach pilota i uczn ia umieszczo­
nych obok siebie, stanowią standardowe wyposażenie szkół 
pilotów wojskowycli do szkolenia podstawowego i treningu. 
Ale konieczność zapewnienia uczni om możliwie długiego 
treningu na tanich samolotacli zmusza szkoleniowców do 
rewizji dotychczasowych poglądów i stawiania postulatów 
0 używanie sprzętu o większej mocy silnika i chowanym 
podwoziu. W wielu państwach w wyposażeniu wojskowych 
szkól pilotażu znajdują się już samoloty tej klasy i sq sto­
sowane do podstawower;o szkolenia. Pr::edmioiem nowych 
projektów j est samol.ot do szkolenia poclstawowego, który 
wykazywałby się bardzo dobra sterownością i łatwym pilo­
tażem przy malej prędkości, a równoc::eśnie umożliwiałby 
trening przy prędkościach cło ole 500 km/h [1] . 

W tym też kierunku rozwijała s ię w latach 1973+ 1976 
koncepcja szkoleniowców Wojskowego Lotnictwa Brytyj­
skiego (RAF). Pierwszym zrealizowanym na zamówienie 
RAF projek tem był ud oskon alony Bulldog 120, oznaczony 
jako Bulldog 200, którego odmiana cywilna (B ullfinch) zo­
s tała oblatana w sierpniu 197(i r. i zaprezentowana na po­
kazach w Farnborough w tymże roku. 

Bulldog 200 wyposażony jest w ten sam siln ik co jego 
poprzednik (Bulldog 120), tj. L ycoming AEIO-360Al-B6 
o mocy 149 kW (200 KM) ., Ma jednak większą s tateczność 
i jest lepiej wyważony od modelu 120. Jego kadłub wydłu ­
żono o 50,8 cm, a płat o :1 3,6 cm. I\'ajwięks za zmiana polega 
na zas tosowaniu chowanego podwozia, a ponadto zos tała 
powic;kszona kabina tak, iż rr. o ż na w niej us tawić dwa do­
datkowe fotele. W wyniku przeprowadzonyc h ulepszeń 
maksymalna prędkość w locie poziom ym wzrosła w porów­
naniu do Bul ldoga 120 z 240 do 278 lon 'h. Cenę Bulldoga 200 
us talono w 1976 r. na 76 tys . dol. (Bulldog 120 kosztowa1 
w 1976 r. 64 tys. dol.) . Jednak z powodu braku zamówiei'1 
samolot nie wsze dł do produkcji. 

Chocia ż w warunkach angielskich Bulldog 200 wypełniał­
by równocześnie l u kę w rodzinie wojskowych samolotów 
do podstawowego szkolenia i t,-eningu, nie reprezentuje on 
jednak d zisiaj w opinii szkoleniowców RAF dostatecznego 
postępu w lej d ziedzinie i nic odpowiada planowanym 
przez RAF nowym metodom szkolenia podstawowego. We­
dług Raybroo\s:a , Rl\.F planuje ewentualne wyposażenie 
swoich szkól pilotażu w samoloty turbośmigłowe albo nawet 
napędzane silnikami turbowenty latorowymi o dużym 
współczynniku dwuprzeplywowośc i. Wydaje się jednak, że 
wobec cięć budżetowych i zmniej sz enia nakładów na woj­
sko jes t to jeszcz~ bardzo daleka przyszłość. 

Rys. 1. Samolot szkolny i bezpośredniego wsparcia ogniowego SIAI­
Marchetti SF-260 Fot. A. Gtass 
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W tym samym czas ie co i Bulldog 200 został oblatany 
włoski samolot firmy General Avia Prncaer F-15F prze­
znaczony do podstawowego szkolenia. Procaer wyposażony 
jest również w silnik o mocy 149 kW i ma kosztować 64 tys. 
dol. Autorowi wydaje się jednak, że· możliwość zbytu tego 
samolotu nie jest zbyt wielka, zważywszy, że nawet na 
krajowym rynku, tj. we Włoszech , napotyka on na wyjąt­
kowo mocnego konkurenta, jakim jest samolot SIAI - · 
Marchetti SF-260, co prawda znacznie droższy, ale mający 
światową renomę. 
Gruµę samolo tów do podstawowego szkolenia, szkoły ognia 

i bezporśedniego wsparcia ogniowego o s ilniku rozwijają­
cym moc 194 kW (260 KM) reprezentuje przede wszystkim 
włoski SIAI - Ma rchetti SF-260, wysuwający się obecnie 
na czołowe miejsce wśród wszystkich samolotów przezna­
czonych do tego celu. Jes t to najszybszy samolot tłokowy 
do podstawowego szkolenia, wykazuje s i ę prędkością - w 
zależności od konfigurac ji •- od 340 do 370 km/h. Powo­
dzenie rynkowe tego samolotu jes t znaczne: do 1977 r. 

Rys . 2. Samolot do szkolenia podstawowego 
Firecracker 

tretningu NDN-1 
-~ 

SIAI - Marchetti dostarczy ł odbiorcom 350 SF-260. Prze­
ważająca część dostaw to eksport, zwłaszcza do krajów dy­
spon ujących słabym lotnictwem wojskowym, gdzie SF-260 
wykorzystywane są zarówno jako sprzę t szkolny, jak i do 
celów śc i ś le bojowych. 

Nowe zamówienia na SF-260 napływają nieustannie. Lot­
nictwo włoskie zamówiło ostatnio partię 60 sztuk (w 1978 r. 
Aeronautica Militare będzie zatem wyposażona w 80 sztuk 
SF-260), a w połowie 1977 r. Libia zamówiła na stępne 
250 sztuk po 160 tys. dol. [2]. W ubiegłym rok u tempo pro­
dukcji wynosiło 14 sztu k miesięcznie ,ale ma ono wzrosnąć 
w bieżącym roku do 18 sztuk miesięcznie. Ponieważ oświad­
czenie SIAI było złożone przed otrzymaniem libijskiego za­
mówienia, należy przypuszczać, iż tempo produkcji SF-260 
wyniesie w 1978 r. co najmniej 24+25 sztu k miesięcznie. 

Wszystkie SF-260 - zarówno dla kraju producenta jak 
i na eksport są wyposażone w zasobniki do instalowania ka­
rabinów maszynowych lub działek i w podskrzydlowe za­
czepy do bomb, rakiet lub pocisków, tak że odbiorca rr:ożc 
bez większego wysi łku przeobrazić treningowy SF-260 w sa ­
molot do bezpośredniego wsparcia ogniowego -- SF-260W 
(W = warrior - wojownik), jak została oznaczona lekka 
szturmowa odmiana SF-260 . 
Ostatnią wnxodukowaną odmian~) SF-260 jest SF-260SW 

(Sea Warrior - morska odmia n;i wojskowa). J es t ona w y­
posażona w dodatkowe zbiorn iki pal iwa i obserwacyjny 
(zwiadowczy) radar Bendix RDR- 1400. 

Autor jest przekonany, że wszystkie trzy odmiany SF-260 
mają duże możliwości zbytu, zwła szcza że wioska sł użba han-
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dlu zagranicznego ma już doświadczenie w sprzedaży sprzę­
tu wojskowego krajom rozwijającym się, czego dowodem 
jest duży eksport włoskich wojskowych śmigłowców do tych 
właśnie państw. 

Kolejnym samolotem napęd zanym silnikem o mocy 194 
kW jest HPT-32, którego oblot odbył się w styczniu ubi~g­
łego roku . Producentem jest HAL - Hindustan Aeronattcs 
Ltd. Samolot ten (seria liczy 150 sztuk) ma w 1981 r. za ­
stąpić znajdujący s ię obecnie w wyposażeniu lotnictwa Indii 
przestarzały HT-2. HTP-32 ma s tosunkowo dużą masę włas­
ną - 850 kg i niewielką jak na silnik o mocy 194 kW pręd­
kość (249 km/h). Należy jeszcze zaznaczyć, że masa użytko­
wa stanowi tylko 420/o masy wła snej, podczas gdy stosunek 
ten w przypadku samolotu SF-260 wynosi pona d 600/o, a w 

· przypadku Cerva Guepard - 690/o. Według obliczeń HAL, w 
przypadku zastosowania chowanego podwozia prędkość mak­
symalna może wzrosnąć o 50 km/h, ale jak się wyda je, Woj ­
skowe Lotnictwo Indii uważa , że większa złożoność kon­
strukcji i wzrost masy samolotu nie będą zrekompenso wane 
prez wyższe osiągi. Próby w locie wykazały, że HPT-32 ma 
jeszcze wiele usterek [3]. 

Czy Indie zastąpią nim już w 1981 r. używane dziś samo­
loty śmigłowe do podstawowego treningu? Należy w to wąt­
pić. Znają,c bowiem poślizgi w terminowości prac rozwojo­
wych, przygotowaniu produkcji oraz jej przebieg - jak to 
miało miejsce w przylI)adiku innych samo1otów indyjskiej kon­
strukcji - można z dużym prawdopodobieństwem przewidy­
wać, że produkcja serii 150 sztuk będZlie zakończona w kilka 
lat później n iż to HAL zaplanował. Zakup polskich samolo­
tów treningowo-szturmowych TS-11 Iskra przez Indie był 
właśnie spowodowany m. in. znacznym opóżnieniem dostaw 
samolotów tej klasy przez przemysł indyjski dla Wojsko­
wego Lotnictwa Indii. 

Z takich też względów nie można uważać, że indyjski 
HPT-32 czy włoski Procaer F-15F mogą być konkurentami 
dla samolot'ów SIAI - Marchetti. Natomiast bezpośrednim 
konkurentem włoskiego rekordzis ty może się okazać najnow­
szy brytyjski samolot NDN-1 Firecracker. Ponieważ koncep­
cje jego produkcji i sprzedaży są niekonwencjonalne, a po­
nadto, być może, będzie on stanowił precedens w przemy­
śle nie tylko wojskowych samolotów lekkich - uważamy 
za celowe przedstawić w nieco szerszym zakresie jego h i­
storię, przewidywany rozwój i zasady wprowadzenia go 
na międzynarodowe rynki zbytu. 
Koncepcję i prototyp tego samolotu zrealizował Desmond 

Norman, który wraz z niedawno zmarłym R . Brittenem był 
twórcą znanych samolotów transportu lokalnego: dwu- i 
trzysilnikowych BN-2 Islander i Tris lander (do września 
1977 r. nabywcy ot r zymali 700 sztuk obu odmian tych sa ­
molotów). Firecracker odbył pierwszy lot w maju 1977 r., 
a w czerwcu 1977 r. był j uż prezentowany na Salonie Pa­
ryskim. 
Myślą przewodnią Normana było zbudowanie samolotu, 

który mógłby częściowo zaspokoić zapotrzebowanie na sprzęt 
do podstawowego szkolenia, treningu, podstawowej akroba ­
cji oraz szkoły ognia i działań przeciwpartyzanckich. Norman 
obliczył, że zapotrzebowanie na ten rodzaj samolotów wy­
niesie ponad 1000 sztuk do 1988 r . 

Samolot ma fotele umieszczone posobnie (w tandem), a 
tylny fotel jest umieszczony schodkowo. Samolot jes t w peł­
ni akrobacyjny, ponadto ma zainstalowane pod skrzydłami 
cztery zaczepy do uzbrojenia. Współczynnik obciążenia do­
puszczalnego wynosi +9 i -6 g. Podwozie jest chowane. Ta­
blice przyrządów i sterowania są zdwojone. Firecracker przed 
rozpoczęciem sprzedaży ma uzyskać certyfikat brytyjski i a­
merykański (w połowie 1978 r.). Samolot jest (podobnie jak 
SF-260) napędzany silnikiem Lycoming o mocy 194 ikW (260 
KM), ze śmigłem Hoffman o stałym skoku. Mówi się, iż Nor­
man ma podjąć opracowanie projektu samolotu będącego 
pochodną Firecracker'a, z na,pędem turbośmigłowym Lyco­
ming kTS-101 o mocy 470 kW (600 KM). Masa własna samo­
lotu wynosi 850 kg, a masa użyteczna - 370 kg. Osiągi wy­
kazane przez prototyp są doskonałe: prędkość maksymalna 
wynosi 339 km/h, prędkość minimalna - 105 km/h, a pręd­
kość wznoszenia - 9,1 m /s; start i lądowanie z wysokości 
15 m wynosi odpowiednio 196 i 350 m. 

Najciekawszym punktem koncepcji Normana jest fakt, że 
nie zamierza on produkować zaprojektowanego przez siebie 
samolotu. Produkować ma odbiorca, początkowo z elemen­
tów dostarczanych przez poddostawców Normana. Idea Nor­
mana polega n a dos.tarczeniu nabywcom (którymi mają być 
w zasadzie państwa zamierzające utworzyć wałsny przemysł 
lotnkzy) następującej pomocy i materiałów (software and 
hardware): 

- pełnej dokumentacji technicznej; 
- analiz dotyczących optymalnej lokalizacji przyszłej wy-
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Rys. 3. Samolot do szkolenia pods tawowego i treningu Neiva N-621 
Universal 

twórni na wybranym lotnisku, zatrudnienia siły roboczej, 
w danym kraju; 

- sił fachowych do prowa dzenia kursów i doskonalenia 
przedstawicieli producenta w dziedzinie zarządzania i ope­
ratywnego kierowania produkcją; 

- kompletu zespołów do montażu Firecrackerów wypro­
dukowanych przez poddostawcę Normana; 

- doradztwa i pomocy w działalności marketingowej. 
Zatem sednem idei Normana jest dostawa importerowi 

myśli techn~cznej i środków pr odukcj•i. 
środki produkcji dostarczy firma , której Norma.n to zlecił. 

W 1977 r. była to firma eksportowa Gonders Exports z Win­
chesteru Conder Exports ma dostarczyć zagranicznemu kon­
·trahento:.Vi prefabrykowaną wytwórnię, której fundamenty 
wystawi miej,scowe przedsiębiors two. Linie obróbkowe i o­
sprzęt ma z kolei dostarczyć firma C. F. Taylor Ltd wraz z 
większą -częś cią elementów do monta żu. 

Według Normana płatowiec Firecracker nie wymaga ani 
obróbki plas tycznej, ani termicznej w piecach, jak również 
nie są w nim stosowane odkuwka. Płatowiem jest zbudowany 
z blach duralowych i stalowych oraz ze standardowych, łat­
wo dostępnych elementów. Silniki, przyrządy nawigacyjne 
itp. są róW111ież standardowe i wytwarza je wielu producen­
tów. Do produkcji Firecrackerów, oprócz normalnych pra_s 
krawędziowych, potrzebne są tylko s tandardowe t?kark1, 
frezarki, wiertarki, spawarki w atmosferze argonu, piaskar­
ki, wanny do malowania natryskowego oraz zwykłe narzę­
dzia ręczne. 

W pierwszym etapie pracy producent Firecracker?w bę_­
dzie procluk-ował naJII)rostsze elementy, j ak klapy 1 lotk i. 
W tym też czasie w Anglii, u Taylora, będzie przeszko-_ 
lany pers-one!. Na drugim etapie następuje już monta,z 
progresyWIIly, tj. mOllltaż zarówno z części dostarczonych 
przez Taylora, jak i z mniej skom plikowanych elementów 
wytwarzanych na miej s-cu . Wreszcie po w ypro?uko~amu 
100 samolotów co ma trwać około 5 lat (koszt teJ sera we ­
dług Normana' nie będzie wyższy niż cena jednego średniego 

Rys. 4. Wymienne części z ewnętrzne piata samolotu A WI-2 
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samolotu pasażerskiego) - licencjobior,ca stanie się samo­
dzielną j ed nostką uniezależnioną od importu elementórw i 
zespołów. W ramach za kupionej licencji każdy z producen­
tów Fire::: rackerów będzie miał wyznaczone terytorjum, na 
którym uzyska wyłączność sprzedaży wyprodukowanych 
przez siebie samolotów. Forman przypusz-cza, że średni zbyt 
wytwór-cy Firecrackerów w yn iesie po 20730 maszyn rocznie. 
Szacunkowa cena Firecrackera wynosi 110 tys. dol., a więc­
o 300/o mniej niż cena samolotów SIAI - Marchetti SF­
-260 [4]. 

Jak będzie się przedstawiała reali zacja idei Normana? 
Autor widzi dwie podstawowe trudności stojące przed Nor­
manem i jego firmą NDN. Pierwsza z ni ch to kwestia mar-­
ketingu. Lansowanie na rynku nowości jest zawsze trudne, 
szczególnie zaś nowości niekonwencjonalnej. Do penetracji 
rynku zbytu konieczny jest marketing ; dla niekonwencjo­
nalnego, nowego towaru marketing musi drogo kosztowa~. 
Czy firmę Normana - NDN i jego poddostawców stać bę­
dzie na szeroko zakrojony marketing? A jeżeli nawet finan­
sowo są przygotowani na te nakłady, to czy i w jakim 
stopniu kampania marketingowo-reklamowa przyniesie po­
zytywne rezultaty? 

Szumne zapowiedzi Normana należy przyjąć raczej z pe­
wną dozą sceptycyz mu, pamiętając, że tenże Norman ze swo­
im ówczesn ym wspólnikiem Brittenem podczas uruchamia ­
nia produkcji Islanderów zaproponował odbiorcom na wa­
runkach bardzo zbliżonych do oferty na Firecracker produk­
cję zaprojektowany ch przez firmę Britten - Norman lek ­
kich sa molotów BN-3 Nymph. Oferta ta spali ła na panewce, 
gdyż pomimo właściwego marketingu akcj i rekla mowej 

Rys. 5. Samoloty do szkolenia podstawowego Fuji KM-2 Traine r 

zabrakło chętnych do nawiązania współpracy z Britten 
Normanem, mimo - zdawałoby się - korzystnych. warun­
ków. Najprawdopodobniej potencjalni kontrahenci Britten -
Normana nie mieli zaufania do tej malej firmy (nawiasem 
mówiąc, zbankrutowała ona w 1972 r.) oraz do naprawdę 
skomplikowanych warunków umowy. Potencjalni producen­
ci sprzętu lotniczego woleli nawiązać współpracę nawet n~ 
finansowo gorszych warunkach z którymś z wielkich przed­
siębiorstw przemysłu lotniczego. Współpraca ta, jak wyka­
zała praktyka, polega na kupnie licencji, pomocy licencjo­
dawcy w budowie zakładów produkcyjnych w kraju licen­
cjobiorcy, wreszcie, w pierwszym okresie kooperacji, na do­
stawach elementów do montażu, nie mówiąc rzecz jasna o 
sprawie zrozumiałej - o transferze przez licencjodawcę do­
kumenta,cji technicznej i know-how. Dzisiaj Norman ch..:e 
wskrzesić i zrealizować swą koncepcję sprzed 8 lat. Kon­
cepcję ciekawą, lecz bardzo zbliżoną do utopii. 

W klasie samolotów o mocy silnika 224 kW (300 KM) prze­
znaczonych do podstawowego szkolenia, treningu i w pew­
nych wypadkach do szkoły ognia - występują tylko dwie 
maszyny: radzieck i J ak -18A i brazylijski Neiva N-621 Uni­
versal I. Obydwa samoloty mają konwencjona lne rozwiąza­
nia konstrukcyjne, duże masy własne i stosunkowo niewiel­
kie masy użyteczne (tabl. - zamieszczona w TLiA nr 2/77). 
Prędkość obydwu samolotów jest poniżej 300 km/h. 

Neiva Universal I została zamówiona przez Wojskowe Lot­
nictwo Brazyli i w ilośc i 150 sztuk, z których 10 sprzedano 
Chile. Boliwia zgłasza zapotrzebowanie na 40 sztuk tych sa ­
molotów, a Lotnictwo Brazylii ma zamówić następną partię 
150 sztuk w 1978 r. Łączne zamówienia na ten samolot wy ­
niosą zatem w br. około 340 sztuk, co jak na tę klasę samo­
lotów, wytwarzanych przez jednego tylko przedsiębiorcę, 
można uważać za bardzo duży sukces [5]. Zważywszy za ś , że 
oprócz 300 samolotów Neiva brazylijskie lotnictwo wojskowe 
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będzie jeszcze wyposażone w ponad 150 lżejszych Aerotec 
Uirapuru T-23, a więc razem w około 450 maszyn do wstęp­
nego szkolenia i treningu, można wnioskować, że Wojskowe 
Lotnictwo Brazylii rozwija się we wzmożonym tempie. 

Przewiduje się, że Neiva będzie nadal rozszerzała profil 
swojej produkcji, m. in. poprzez kooperację przy produkcji 
elementów dla firmy EMBRAER, która już nabyła 200/o 
udziałów Neivy. Ponadto Neiva opracowuje obecnie na zle­
cenie Brazylijskiego Lotnictwa Wojskowego kolejną odmia­
nę samolotu szkolno-treningowego oznaczoną jako Universal 
II, o mocy silnika 295 kW (400 KM). Będzie to jednak także 
konstrukcja konwencjonalna, z tą tylko różnicą, że fotele 
instruktora i pilota lub strzelca pokładowego i pilota są 
umieszczone posobnie [6]. 
Jedyną niekonwencjonalną konstrukcję reprezentuje za­

chodnioniemiecki samolot Fantrainer, budowany przez firmę 
Rhein/Flugzeugbau przy współpracy wytwórni amerykań­
skiej Grumman - American. Jest to wojskowa odmiana 
samolotu Fanliner, który wzbudził spore zainteresowanie na 
Paryskim Salonie w 1975 r. 

Konstruktorzy z RFN i Stanów Zjednoczonych wysunęli 
nową koncepcję szkolenia pilotów wojskowych. Wychodzą 
oni z założenia, że z 10 uczniów wojskowych szkół pilotażu 
(po odsiewie osób, które nie zakwalifikowały s ię do dalszego 
szkolenia) 9 uczniów wcześniej czy później zostanie pilotami 
samolotów odrzutowych . Z tego względu projektanci cywil­
nego Fanlinera i wojskowego Fantrainera wysunęli wniosek, 
żeby nawet podstawowe szkolenie jak najbardziej przybli­
żyć do wymogów stawianych pilotom samolotów odrzuto­
wych. 
Ponieważ jes t rzeczą niemożliwą wyprodukowanie taniego 

samolotu odrzutowego, należało szukać jakiegoś paliatywu. 
Zainstalowanie bowiem w treningowym samolocie silnika 
odrzutowego o małym ciągu znacznie wydłuża rozbieg i do-• 
bieg, a także nie zapewnia pilotom należytego bezpieczeń­
stwa, czego przykładem jest amerykański liliput odrzuto­
wy BD-5J. Zresztą jedna godzina lotu (wraz z amortyzacją 
sprzętu) kosztuje nawet na najtańszym samolocie odrzuto­
wym około 10 razy drożej niż na samolocie śmigłowym. I je­
szcze jeden argument, o którym już wspominaliśmy w pierw­
szej części artykułu: sprawa odsiewu uczniów przy szkole­
niu. W przypadku użyc ia do szkolenia podstawowego samo­
lotu odrzutowego koszt odsiewu jest również dizesięciokrot-

. nie wyższy niż przy szkoleniu na samolotach śmigłowych. 
Co zatem należy zrobić, aby możliwie upodobnić szkolenie 

na samolotach śmigłowych do praktycznych zajęć na samo­
lotach odrzutowych? Własną koncepcję na ten temat przed­
stawił Hanno Fischer, jeden z konstruktorów samolotów 
Fanliner i Fantrainer. Podstawę koncepcji Fischera stanowi 
maksymalne upodobnienie wyposażenia kabiny i właściwości 
lotu Fantrainera do samolotów odrzutowych. 

Oto jak Fischer projektuje uzyskanie tego podobieństwa. 
Fodobieństwo wyposażenia kabiny Fantrainera do samolotu 
odrzutowego: 

- układ posobny ze schodkowym umieszczeniem foteli, na 
miejscu wyższym (z tylu kabiny) miejsce instruktora; 

- jednakowa widoczn ość z obu foteli tak w locie pozio­
. mym, jak i śli21gowym; 

- dalekie wysunięcię du przodu fotela pilota (ucznia) 
przed środek ciężkości. Takie umieszczenie foteli przyczy­
nia się do znacznego uniesienia przedniego kola 'przy starcie 

.i.., jego obniżenia przy lądowaniu, co równo:::ześnie powoduje 
podniesienie albo obniżenie fotela pilota. W konsekwencji 
ucze11 je.s t w stanie uzyskać pewność, czy przednie kolo znaj ­
duje się r;a ziem i, gdy np. samolot toczy się już tylko na 
kolach głównych; 

- identyczn y układ przyrządów, dżrwigni, przycisków itp. 
jak w samo'o : ie, na który u czeń ma się przesiąść w kolej-

Rys. 6. Samolo t do szkoleni::, podsta wowego i tre ningu Fuji KM-2H 
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nym etapie szkolenia i treningu; celem tego ukiadu jes t 
wyi·obienie u ucznia nawyków ruchowych. 
Podobieństwo właściwości lotu Fantrainera do samolotu 

odrzutowego: 
- przy starcie: podobny przebieg przy,spieszenia, brak mo­

mentu przechylającego śmigła, niskie podwoz,ie prednie 
(brak wrażliwości na wiatr), brak wpływu s trumienia za -­
śmigłowego na stery; 

- w locie: brak niesymetrycznych obciążeń zmieniających 
się wraz ze zmianą mocy silnika, szybszy przyrost pręd­
k,ości przy locie ślizgowym, skupienie mas w środku cięż ­
kości; 

- przy lądowaniu: brak hamującego działania śmigła, ste­
rowa,tljie kątem schodzenia przy pomocy hamulców aerody­
namicznych, bardziej plaski kąt schodzenia [7]. 

Trzon koncepcji opracowanej przez Rhein Flugzeugbau 
stanowi zastosowa!1ie zlntegrowanego silnika umieszczonego 
za kabiną załogi, napędzaj;1cego otunelowany wentylator. 
Pierwszy projekt Fantrainera przewiduje zas tosowanie jako 
zespołu napędowego dwóch silników z tłokiem krążącym 
systemu Wankla o mocy po 110 kW każdy (razem 300 KM). 
Kolejny projekt przewiduje wymianę silników Wankla na 
turbośmigłowy zespól napędowy Lycoming LTS-101 (444 kW; 
600 KM). 

· Dzięki zastosowani u zintegrowanego wentylatora otunelo­
wanego konstrukcja płatowca może być maksymalnie zbli­
żona do konstrukcji samolotu z napędem odrzutowym, o co 
właśnie chodziło twórcom tego projektu. 

Przewidywane jest wyposażenie Fantrainera w pełny ze ­
staw przyrządów radionawigacyjnych do lotów bez widocz­
ności oraz w ciężkich warunkach atmosferycznych, a by uczeń 
był od razu przygotowany do przej ś cia do kolejnego s topnia 
szkoi'enia na możliwie tanim samolocie odrzutowym. Fan­
trainer może wykonywać pełny zestaw figur akrobacji i bę­
dzie miał wzmocnioną dolną część kadłuba, aby w przypad­
ku awarii podwozia mógł lądować „na brzuchu". Ponadto 
płatowiec może być wyposażony w skrzydła o różnym stop­
niu obciążenia, a więc w krótszy lub dłuższy płat o ty m sa­
mym profilu. 

Charakterystyka i przewidywane osiągi samolotów A WI-2, 
ATI-2Kl i ATl-2K2 [8) 

Odmiana AWI-2 ATI-2Kl 
Z P.spól napędowy 
Rozpiętość [ml 

2X ll0 kW Wankel Lycoming L TS-101 

Powi e rzchnia nośna Im'] 
Obciążenie 

po,wierzchni [kg/m ' l 
Prędkość min. [km/h] 
Start na h = 10,5 m [ml 
Wznoszenie lm /s] 
Prędkość maks. [km/h] 

9,6 7,8 
13,9 11,9 

90 105 
125 151 
390 335 
7 18,5 

:130 422 

ATI-2K2 
444kW 

6,44 
10,15 

124 

167 
395 

18 
450 

Układ wymienionych płatów pozwoli na zwiększanie lub 
obniżanie minimalnej prędkości lotu oraz polepszanie lub 
pogarszanie uzyskiwanych osiągów w zależności od stopnia 
wy.szkolenia ucznia. W ten sposób uczeń na tym samy m sa ­
molocie może przechodzić zarówno szkolenie podstawowe jak 
i zaawansowane, gdyż w przypadku zwiększenia ob ciążenia 
płata i zastosowania turbośmigliowego napędu będ z,i e on is tot­
nie dysponował doskonr1lym „powietrzny m symulatorem lo­
tów". 

Wydaje się, że o to właśnie chodzi nie tylko szkolen iow ­
com lotnictwa wojskowego RFN, ale również i Amerykanom, 
którzy brali aktywny udział w opracowaniu pr ojektu Fan-· 
linera. 

Naizemne sym ulatory lotu mają jeden zasadniczy brak : 
w przypadku symulowanego w ypadku, np. r ozbicia samolo ­
tu, ucze11 jest pozbawiony odczucia s tresu. Specjaln ie w y­
raźnie ta różnica granicy bezpieczeń s twa za znacza s ię w wa ­
runkach symulowanego i rzeczywis tego lotu bez wid z ia l noś -­
ci ziemi. Na ten fakt zwrócił uwagę gen. Jones, dowódca 
Lotnictwa Wojskowego Stanów Zjednoczonych (1976 r .) w 
swoim omówieniu pozytywn ych i uj emnych stron tren ing·u 
na symulatorach [9], których cena - nawiasem mówiąc -
nie jes t niżs za od ceny samolotu treningow ego. 

Taka jes t też przyczyna powstania w Stanach Zjed noczo­
nych kon cepcji rozwoju Low Cost Airborn Simulator - ta ­
niego latającego symulator a lotów - polegającej na możli ­
wie dużym upodobnieniu wyposażenia ka biny pilota i wła ś ­
ciwości lotu samolotów śmigłowych (w na jszer szym tego sł o ­
wa pojęciu) do samolotu odrzutow ego. Stąd też wywodzi się 
zainteresowanie Woj skowego Lotnictwa Stanów Zjednoczo­
ny,ch rozwojem projektu AWI-2 i ATI-2Kl. Według wspom ­
nianej koncepcji Lotnictwa Woj skowego Stanów Zjednoczo­
n ych, po ewentualnym wprowadzeniu do wyposażenia A WI-2 
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NDN-1 FIRECRAKER 

HAL HPT-32 

JAK-18A 

FUJI KM-28 

R ys. 7. S a moloty szkol no - tren ingowe 

i ATI-2Kl oraz ATI-2K2 przebieg treni ngu w yszkolonego 
p ilota samolotów odrzutowych przeds taw ia łby się następu­
jąco: 2/3 całoś ci sllrnlenia odbywałoby się na l a taj ących sy ­
m ul a torach lotu i na symulatorach naziem nych , a 1/3 na 
wers ja ch treningowych samolotów bojowych, co rzecz jasna 
przyniosłoby bardzo duże oszczęd n ośc i. J est to ju ż jednak ··· 
jak s ię wydaje - pobożne życzenie Rh ein F lugzeugbau , gdy;: 
d o ch wi li ewen t ua lnej rea l izacji projektu l\W I i ATI u pł y -
nie niemało czasu . \ 

Poświęc il iśmy ta k w iele rnle jsca omówieniu koncepcji 
Fantr ainera i jego kole jnym odmianom, gdyż wyda je nam 
się , i ż może ona s tanowić w pewnym sensie przewrót w me­
todach szkolen ia woj skowych pi lotów odrzu towych. Au tora• 
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wi niniejszego szkicu nasuwają się jednak pewne wątpli­
wości. Po pierwsze, czy Wankel - zespół napędowy A WI-2 
- spełni _pokładane w nim nadzieje? 

Silnik z krążącym tłokiem, pomimo wielu już lat prób a 
nawet jego produkcji przez NSU i firmy japońskie, jest na­
dal napędem eksperymentalnym, chociaż dla potrzeb prze­
mys łu samochodowego wyprodukowano już wiele setek ty ­
s i ęc y. Ale dla lotnictwa wykonano tylko pojedyncze egzem­
plarze, które - jak dotychczas - nie zdały egzaminu i nie 
weszły do produkcji seryjnej . 

Nie udały się próby z lotniczą odmianą silnika Warikla 
nawet tak doświadczonym producentom, jak NSU i Citroen, 
które pod Strassburgiem założyły kooperacyjne wytwórrne 
tych napędów (Comotor). Comotor już w 1972 r. zapowiadał, 
iż wkrótce wypuści na rynek seryjny lotniczy Wankel. Jak 
dotychczas, o dalszy m biegu tej sprawy nic nie słychać. 

Po drugie, nie wiadomo jeszcze, jak w aspekcie technicz­
nym i ekonomicznym przeds tawia się kwestia przydatności 
zintegrowanego napędu z otunelowanym wentylatorem za­
miast konwencjonalnego śmigła. Jest to novum i brak kon­
kretnych danych wynikających z prób i doświadczeń, które 
mogłyby potwierdzić racjonalność i ekonomiczność jego za­
stosowania w lekkich wojskowych samolotach szkolno-tre­
ningowych. 
Omawiając wojskowe samoloty szkolne z napędem śmi ­

głowym o dużej mocy należy jeszcze wspomnieć o nowym 

japońskim samolocie w k lasie mocy silnika ponad 250 kW. 
Jest to samolot konstrukcji firmy Fuji, oznaczony jako 
KM2B. Z poprzedniej odmiany tego samolotu (Fuji-KM2) w 
nowej wersji przejęto konstrukcję płatowca, wyposażając go 
w silnik o zwiększonej mocy (254 kW; 340 KM), większe 
zbiorniki paliwa oraz kabinę pilota i instruktora wzorowaną 
na amerykańskim sa molocie Beech Mentor T-34B. KM2B 
jest jednym z naj szy bszych samolotów tej klasy, gdyż osią ­
ga do 376 kg/h. Jako T-3 ma on stanowić - do chwili zain­
stalowania na nim napędu turbośmigłowego - podstawowy 
typ samolotu do podstawowego i przejściowego szkolenia 
wojskowych pilotów Japonii. Pierwsza partia 62 sztuk 
P -KM2B już została zamówiona (10]. 
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Przyszłość osprzętu elektronicznego do saJDolotów 
lekkich wielozadaniowych, rolniczych, szkolno•hojowych 

oraz ŚJDiglowców {li) 
Mgr inż. ROMAN STANISZEWSKI 

Systemy nawigacji autonomicznej i kierunki rozwoju tech­
niki wytwarzania urządzeń radiokomunikacyjnych I radio­
nawigacyjnych. 

Systemy nawigacji autonomicznej 

Dopplerowski system nawigacyjny 

Jest to system nawigacji zliczeniowej, w którym pożąda­
ne informacje uzyskuje się przez pomiar prędkości samo­
lotu za pomocą radaru dopplerowskiego oraz określenie kie­
runku za pomocą pomiarowych przyrządów kierunku (na­
wigacja bezwładnościowa, układy odniesienia kierunku 
i orientacji przes t,rzennej). Te dwa rodzaje pomiiarów są 
następnie przetwarzane przez komputer pokładowy, który 
całkuj e prędkość i wyznacza dwie składowe odległości sa ­
molotu od punktu startu. Radar dopplerowski może dostar­
czać informacji o prędkości względem ziemi przez podanie 
składowych - wzdłużnej, poprzecznej (znoszenia) i piono­
wej . Zalety systemu dopplerowskiego: 

- ciągły pomiar prędkości i położenia względem ziemi, 
- jest autonomiczny (nie wymaga współpracy stacj i na-

ziemnej), 
- dostarcza na informacja o ś redniej prędkości samolotu 

jest bardzo dokładna, 
- umożliwia nawigację nad powierzchnią oceanów i ob­

szarami niezagospodarowanymi, 
- ze względu na małą moc promieniowania mogą być 

wykonywane jako urządzenia całkowdcie półprzewodniko­
we o dużej niezawodności, lekkie i o małych gabarytach, 

- nie są wymagane wstępne zestrojenia i wygrzewania 
przed lotem. · 
Wady systemu dopplerowskiego: 

- sys tem ten jest uzależniony od informacji o azymucie, 
otrzymywanej z zewnętrznego wskaźnika kierunku (bu.sola 
giromagnetyczna, stabilizowana platforma giroskopowa lub 
astrokompas), 

- w celu przetworzenia danych o prędkości na poszcze­
gólne jej składowe, system wymaga informacji o położeniu 
względem pionu, 

- w miarę wzirostu odległości maleje dokładność pomia­
ru o położeniu statku powietrznego. 

Początkowo dopplerowskie systemy nawigacyjne były 
stosowane tylko w lotnictwie wojskowym (w samolotach 
bombowych dużego zasięgu, w samolotach transportowych, 
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a następnie w myśliwcach i śmigłowcach). Obecnie stoso ­
wane są też w lotnictwie cywilnym. 

Kompletny dopplerowski system nawigacyjny składa się 
z trzech podstawowych części: radaru dopplerowskiego, 
układu odniesienia kursu oraz komputera . Dodatkową, 
czwartą część stanowi układ odniesienia pionu ziemskiego. 

Częstotliwość radarów dopplerowskich jest zawarta w 
pasmie X, szczególnie wokół częstotliwości 9,8 GHz i 8,8 
GHz oraz w pasmie Ke, szczególnie w zakresie 13,25 GHz 
do 13,4 GHz. 

Prowadwno również badania nad radarami dopplerowski­
mi na falach świetlnych z zastosowaniem laserów. Ze 
względu na zbyt duże pochłanianie i rozpraszanie fal 
świetlnych w niek,tórych warunkach atmosferycznych za­
s tosowanie laserów do nawigacji lotniczej nie jest celowe. 
W radarach dopplerowskich stosuje się zwykle polaryzację 
liniową lub kołową przeciwskrętną. 

Rod z aj e a n te n : anteny szczelinowe, planarne, para­
boidalne i · o kształcie śc-iętej paraboloidy, anteny dielek­
tryczne, soczewkowe z układem oświetlającym, rożkowym. 
Ze względu na wymiary geometryczne anteny liniowe 
i planarne są zwykle znacznie cieńsze od równoważnych im 
anten paraboidalnych lub soczewkowych, a więc ich insta­
lacja na samolocie wymaga mniej miejsca. Typowy radar 
dopplerowski składa się z anteny, nadajnika odbiornika 
i układu ś ledzącego częstotliwość . 

Przykłady pokładowych radarów dopplerowskich 

1) AN/APN-172 pracuje w pasmie Ke na fali ciągłej 
z modulacją częstotliwości. Przeznaczony jest do pracy na 
samolotach i śmigłowcach. Radar ten umożliwia pomiar 
trzech ortogonalnych składowych prędkośc i i pomiar WY·· 
sokości samolotu nad powierzchnią terenu. W radarze sto­
suj e się oddzielne anteny do nadawania i odbioru oraz 
przełączanie wiązki w celu redukcji stałego błędu. 

2) DRA-12 pracuje w pasmie X na fali ciągłej z modu­
lacją częsfo.tliwości. Przeznaczony j es,t specjalnie dla cywil­
nych linii lotniczych. W radarze zastosowano pojedyńczą 
antenę szczelinową do nadawania i odbioru. Nadajnikiem 
jes t klistron. 

3) Radar dopplerowski firmy Teledyne Ryan Electronics. 
Układy mikroelektroniczne z diodami IMPATT w nadajni­
ku i odbiorniku, pojedyncza antena do nadawania i odbio-
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ru, wymiary 24,l X 37,5 X ll,7 cm, masa 8,75 kg; pobór mocy 
41 - W, minikomputer o wymiarach 14,4 X 15,2X 20 cm. masa 
4,2 kg. 

Przyszłościowe kierunk i rozwo ju dopplerowskie/i systemów 
nawigacyjnych 

Rozwój dopplerowskich systemów nawigacy jnych nastę­
puje w kierunkach następujących: 

• Zwiększenie dokładności pomiaru w wyniku rozwoju 
metod przełączania wiązki, śledzenia monoimpulsowego 
i kompresji widma. Duża dokładność całego systemu na­
wigacyjnego wymaga wysokiej jakości układów kursowych 
i precyzyjnych komputerów cyfrowych. 

• Rozwój technologii mikrofalowych źródeł półprzewod­
nikowych (powielacze waraktorowe i pow,ielacze na dio­
dach impulsowych) oraz wprowadzenie o niskiem poziomie 
szumów mieszaczy do odbiorników w połączeniu z ba,rdzo 
efektywnymi metodami modulacj.i FM _spowoduje, że w 
przyszłości radary dopplerowskie będą zawierały wyłącznie 
półprzewodnikowe nadajniki malej mocy, co dodatkowo 
zwiększy niezawadność urządzeń . Jako nadajniki w sys­
temach dopplerowskich będą stosowane nowoczesne półprze­
wodnikowe źródła mikrofal, jak diody Gunna, diody Readat 
generatory t ypu LSA (Limited-space-charge-accumulation) 
i diody IMPATT (Impact-Avalanche and Transit Time Dio­
de). W przyszłości zostaną ponadto wprowadzone elementy 
scalone hybrydowe i monolityczne. Zastosowanie nowych 
elementów umożliwi wykonanie układów o małych gaba­
rytach i masie, co pozwoli zastosować ten system nawigacji 
nawet w najmniej szych samolotach. 

tD Radary dopplerowskie będą s tosowane we wszystkich 
samolotach wysokiej klasy . Będą one wchodziły do nawi­
gacyjnych systemów kompleksowych, gdzie radar dopple­
rowski będzie współpracował z innymi systemami nawi­
gacyjnymi (np. bezwładnościowe i radionawigacyjne). Zin­
teg,rowane systemy nawigacyjne, złożone z p odsystemów 
dopplerowskich, bezwładnościowych i radionawigacyjnych, 
os iągną baJ"dzo wysoki stopień zintegrowania elektroniczne­
go i mechanicznego tych trzech podsystemów. 

Na wigacja za pomocą radaru pokładow ego 

Radar pokładowy daje obraz odwzorowania terenu i ma 
zastosowanie j ako środek nawigacyjny tam, gdzie brak 
j es t naziemnych pomocy nawigacyjnych, np. obszary pus­
tynne czy strefa działań bojowych na terenach nieprzyja­
dela. Radar pokładowy daje informacje o rzeźbie terenu 
w celu uniknięcia kolizji z ziemią (górami) lub ś ledzenia 
terenu przy lotach na małych wysokościach samolotów 
woj skowych nad obszarami nieprzyjacielskimi. Rada rowa 
metoda nawigacji - w najprostszym rozwiązaniu - polega 
na wprowadzeniu poprawek kursu przez pilota prowadzące­
go samolot na podstawie obserwacji terenu zobrazowanego 
w formie mapy na ekranie radaru. 

Bardziej rozwiniętymi metodami nawigacji za pomocą 
radaru pokładowego są: półautomatyczne ustalanie pozycji 
samolotu, nawigacja metodą zgrywania zobrazowania ra­
darowego i mapy w całkowicie za utomatyzowanej nawigacji, 
zastosowanie radaru koherentnego umożliwiaj ącego uzyska ­
nie znacznie większej rozróżnialności kątowej . 

Przyszłościowe kierunki · rozwojowe: 
- przedstawianie m apy konturowej przy zastosowaniu 

radaru monoimpulsowego do omijania przeszkód terenowych; 
- lądowanie za pomocą radaru monoimpulsowego - ­

szczególnie użyteczne na lotniskach ze słabym wyposaże­
niem w nawigacyjne urządzenia naziem ne; 

- rozwój zobrazowania z pamięcią (szeregiem map od­
niesien ia ). 

Automatyczne sterowanie lotem -autopilot 

Pierwszym zadaniem a utopil ota jes t stabilizacja dyna­
micznych r eakcji samolotu wywołanych zakłóceniami. Na 
podstawie danych wejściowych układów odniesienia orien­
tacji przestrzennej i kursu samolotu, przelicznika danych 
aerodynamicznych i innych układów nawigacyjnych - auto­
pilot nadzoruje orientację przestrzenną samolotu, kierunek 
i prędkość względem ośrodka oraz prowadzi samolot wzdłuż 
wybranej trajektorii lotu. 

W układach autopilota wchodzą czujniki (elementy po­
miarowe), r egulatory, układy elektroniczne, serwomotory 
i wskaźniki. 

Automatyczne sterowanie lotem jest obecnie - w pew­
nym stopniu - stosowane we wszystkich typach samolotów 
cywilnych ,i wojskowych. 
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Funkcje i zastosowani e 
sterowania lote_m 

automatycznego 

Autopilot ma następujące funkcje: · polepszenie sterownoś ­
ci, stabilizacja wysokości i kursu, sterowania prędkością 
względem ośrodka, sterowanie względem trajektorii oruz 
funkcje specjalne. 

Obecnie najbardziej kompletne układy automatycznego 
sterowania stosowane są w samolotach linii lotniczych , sa ­
molotach transportowych i samolotach myśli wskich . W sa­
molotach lekkich i śmigłowcach stosuje się obecnie tylko 
układy realizujące podstawowe funkcje. Dla śmigłowców 
opracowuje s ię bardziej złożone układy automatyci.nego 
s terowania lotem i bardziej kompletne systemy. 

Układy elektroniczne autopilota 

Komputery nawigacyjne i komputery a utopilota różnią 
się s topniem ważności rodzajów obliczeń oraz dokładnością , 
szybkością działania , liczbą sygnałów wejściowych, a także 
liczbą realizowanych j ednocześnie torów obliczeniowych. 
KomputeJ" nawigacyjny wykonuje obliczenia matematycz- . 
ne wymagające wysokiej dokładności, średni ej szybkości, 
kilku sygnałów wej ściowych i wyjściowych oraz równo­
czesnej realizacji kilku torów obliczeniowych. 

Komputer autopilota wykonuje obliczenia filtrujące i 
operacje log,iczne dla dużej liczby sygnałów wejściowych 
i równoległej obróbki danych w w.ielu torach obliczenio­
wych, dając dużą liczbę sygnałów " wyjściowych. Wymaga­
na jest dokładność na średnim poziomie, duża szybkość 
dz-ia lania ze względu na to, że obliczenia filtrujące zwią­
zane są z dynamiką autopilota. Komputery autopilota bu­
duj e się zatem z zas tosowaniem techniki analogowej, na­
tomias t komputery nawigacyjne - z zas tosowaniem techni­
ki cyfrowej . W nowoczesnych autopilotach coraz większe 
zastosowanie znajduj e też technika cyfrowa. 
Układy elektroniczne autopilota mają poza tym następu­

jące funkcje: modulację, demodulację, wzmacnianie sygna­
łów, regulację wzmocnienia, filtrowanie, całkowanie, prze­
łączanie sygnałów , po,równywanie i operacje logiczne. We 
wszystkich układach elektronicznych szerokie zastosowanie 
mają półprzewodnikowe układy sca lone. Użycie mikroob­
wodów elektronicznych pozwala na zacieśnianie tolerancj i 
wyliczania praw sterowa nia bez uciekania się do kal-ibracj i, 
łatwiej szą regulację wzmocnienia przy użyciu metody m o­
dulacji s zerokości impulsów, a także w układach zwielo­
krotnionych możliwość monitorowania decyzyjnego i p J­
równawczego. Płytki z obwodami drukowanymi montowan e 
są w standardowych obudowach modułowych, zwykle od ­
dzieln ie dla kanałów przechylenia, pochylenia i odchy leni a 
- w celu ułatwienia· konserwacji i obs ług i. 

P r z y s z l o ś c i o w e k i e r u n k i r o z w oj o w e a u t o­
p ilotów 

Integracja układów, niezawodno.{ć i redundancja 

W cel u realizacji lądowania w każdych warunkach at­
mosferycznych i śledzenia terenu należy stosować nawi- • 
gację zintegrowaną, autopilota i układy wskaźników. 

Użycie autopilota W' czasie lądowania i ś ledzenia terenu 
wymaga niezawodności. w działaniu układu podczas lotu. 
Należy s tosować redundancję układów; zdwojone i potro­
jone układy sterowania lotem znajdują powszechne zasto­
sowanie w lotnictwie. Stopień redundancji (dwa, trzy lub 
więcej kanałów) jes t uzależniony od konkretnych wymagań, 
tj . prawdopodobieństwa uszkodzenia. 

Obecnie stosuj e s i ę dwa typy redundancji. Red und a n­
c j a akty w n a oznacza, że wszystkie kanały pracują jed­
nocześn ie i biorą udzia ł w realizacji funkcji sterowania . 
W przypadku uszkodzen ia wadliwie działający kanał jes t 
odłączany, a wzmocnienia w pozosta łych karialach zostają 
odpowiednio zwi ęk szon e . 

Red und a n c ja b i e r n a (s tandby) dotyczy rozwiąza ­
nia, w którym wszystki e kanały mogą być w stanie goto­
wości do pracy, ale tylko jeden z nich bierze ud z iał w re­
alizacji funkcji s terowania. W razie uszkodzenia a ktualnie 
działającego kanału jeden z pozostałych kanałów automa­
tycznie przejmuje jego rolę. 

Istnieją dwie metody wykrywania, który kanał jest do­
bry, a który uszkodzony. Detekcja typu in line pozwa la 
zidentyfikować uszkodzenie za pomocą testowania poszcze­
gólnych kanałów lub ich fragmentów. Detekcja porówna­
wcza umożliwia zidentyfikowanie uszkodzen ia przez po­
równanie sygnałów w identycznych kanałach lub ich frag­
mentach. Lokalizacja uszkodzenia w procesie logicznej se­
lekcji nosi nazwę detekcji decyzy jnej vo ting. Proponuje się 
rozszerzenie za kresu s tosowania różnych komb inacj i ukla-
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dów aktywnych i biernych, detekcji ty pu in l in e i detek cji 
porównawczej . 

Obecnie opty ma lny m układem wydaje się być układ de ­
tekcji uszkodzeń typu in line i red undancja aktywna. 

Uktady mikroelektroniczn e 

Układy redundowane zawdzięczaj ą swoj e powszechne za­
s tosowanie układom m ikroelektronicznym, k tórych g łów­
nymi zaletami są małe wymiary i mała masa oraz niski 

·koszt (mikroobwody cyfrowe i analogowe). Konsekwencją 
tego jest dążność do ba rdziej powszechnego stosowania 
tych obwodów w elektronicznych układach autopilota. Ukła­
dy logiczne nowoczesnego autopilota są w przeważającej 
częś ci układami cyfrowymi i stanowią do 500/o wszystkich 
układów elektronicznych. W celu uzyskania więk szej nie­
zawodności należy zastępować możliwie największą liczbę 
elementów elektromechanicznych układami elektrycznymi. 

Obl iczenia związane z prawami sterowania są dostatecznie 
dobrze realizowane przez układy analogowe z zas tosowa­
n iem wzmacniaczy operacyjnych na mikroobwodach. W 
a utopilotach znajdą zastosowanie różniczkowe analizato,ry 
cyfrowe, jak również obliczenia cyfrowe kompletnego słowa 
oraz inne ty py oblicze11, aczkolwiek dotąd do obliczani a 
praw sterowania preferowana była czysta t echnika ana­
logowa. 

Sterowanie adaptacyjne • 

Techni kę adaptacyjną s tosuj e s ię do dopasowywania 
wzmocnień członów korekcyjnych a utopilota - w celu zop ­
tymalizowania odpowiedzi uk ładu w różnych warunkach 
lotu. Obecnie stosu je s i ę metodę dobierania wzmocnienia 
w funkcji pomiarów parametrów otaczającego środowiska 
lub położenia s tatku powietrznego, u zyskiwanych z ukła­
dów zewnętrznych. 
Przykładem jest programowanie wzmocnienia w funkcji 

parametrów wysokośc i i prędkoś ci względem ośrodka, u zys ­
kanych z przelicznika danych aerodynamicznych lub w fun­
kcj i sygnałów położenia przełączników klap i urządze11 do 
lądowania. Autopilot adaptacyjny realizu je proces dopa­
sowywania w zmocnienia na podstawie pomiaru r eakcji dy­
namicznych s ta tku powietrznego, n i eza leż nie od da n ych ze 
źródeł zewnętrznych. 

Przewiduje s ię coraz szer sze stosowanie sterowania adap­
tacyjnego w samolotach i śmigłowcach. 

Kierowanie samolotem przy lądowaniu 

Lądowanie w trudnych w a runkach atmosfe.rycznych wy­
maga s tosowania urządze11 elektronicznych, d ostarczających 
odpowiednich informacji pilotowi lub do autopilota. 

Metody lądowania samolotów cywilnych oparte są prze­
de wszystkim na systemie ILS (Instrument Landing System 
- przyrządowy system lądowania), będącym międzynaro­
dowym systemem zatwierdzonym przez ICAO. ICAO okre­
śla trzy kategorie warunków atmosferycznych do lądowa­
nia samolotów z wyposażeniem w systemie lądowania 
przyrządowego. Zgodnie z przepisami lotów z widzialnością 
VFR (Vi sual Flight Ru!es) dozwolone są l ądowania w dz ień 
i w nocy , jeśli pods tawa chm ur przewyższa 300 m, a wi -· 
dzialność pozioma jes t większa niż 30 m . W gorszych wa­
runkach meteorologicznych dozwolone są lądowania zgod ­
nie z przepisami lotów według przyrządów IFR (Instrument 
F!ight Ru!es). 

Samolot podchodzący do lądowania zgodnie z wymogami 
!FR musi przej ść z przelotu trasowego w fazę końcowego 
podej ścia wzdłuż linii przedłużenia os i pasa s tartowego. Tor 
lotu w fazie przej ściowej określany jest p rzez początkowe 
i ko11cowe namiary podejścia - za pomocą VOR, VOR/DME, 
TACAN. W fazie podejścia _od wysokości ok. 450 m do wy­
s okoś ci 30 m sa mo!ot prowa d zony jest wiązką radiową sy­
s temu ILS. 

Ur z ą dz en i e .n a z iem 11 e sys tem u l ądowania ILS 
składa s i ę z radiolatarni śc i eżk i schodzenia, radiolatarni 
kursu (loka liza tora) i ra di olatarn i znakujących - marke­
r ów. 

Radiolatarn ia ścieżki schodzenia UHF stanowi część sy ­
stemu ILS kierowania samolotem w płaszczyźnie pionowej 
i pracuje w za kres ie częs totliwości od 328,6 MHz do 335,4 
MHz · z separacją kanałową 0,3 . MHz na fal i ciągłej modu­
lowanej sygnałami 90 H z i 150 Hz. 

Radiolatarnia kursu (lokaliza tor) VHF stanowi część sy ­
s temu ILS bocznego kierowania samolotem względem osi 
pasa i pracuje w zak resie częstotliwośc i od 108 MHz do 
111,975 MHz z separacją kanałową 0,2 MHz. Każdy kana ł 
radiolatarni kursu jest przyporządkowany odpowiedniemu 
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ka nałowi radiolata rni ścieżki schodzenia. Fala nośna loka­
liza lora modulowana jest sygnałami 90 I-Iz i 150 H z. 

Radiolatarnie znakujące - markery dla sys temu ILS 
pracują na częstotliwości 75 MI-Iz i zapewniają wzdłuż 
ścieżk i schodzenia sprawdzanie odległości ,od progu pasa 
s tartowego. Częs totliwość mod ulacji fali nośnej markera 
zewnętrznego (w odległośc i ok. 7,2 km) wynosi 400 Hz, mar­
ke·ra środkowego (w odległoś c i 1200 m ), w którym wyso­
kość ścieżk i schodzenia wynosi 60 m (wysokość decyzyjna 
lądowania dla kategorii I) wynosi 1300 Hz a markera 
wewnętrznego (w odległoś ci 300 m), w k tórym wysokość 
ścieżki schodzenia w y nos i 30 m (wysokość decyzyjna lądo­
wa nia d la kategorii II) - wynosi 3000 Hz. 

Ur z ą dz en i e pokładowe zawiera anteny odbior ­
cze oraz odbiorniki LIS do odbioru sygnałów nadawczych 
z rad iola tarni ś cieżki schodzen ia , loka liza tora i . markerów. 
Przykład nowoczesnego pokładowego odbiornika nawiga ­

cyjnego, zawierającego odbiorniki ILS oraz odbiornik VOR 
w jednej obudowie: typ Collins VIR-31 (VOR/ILS/Marker); 
urządzenie przys tosowane jest do odbioru 200 kanałów 
VOR oraz 40 kanałów ILS i markerów, spełniające warunki 
l ądowania według kategorii Il. 

R o z w ó j s y s t e m ó w przy r z ą d owe g o 1 ą d o w a­
n i a 

Udoskonalenie j akości systemu ILS - radiolatarni kursu 
i ś cieżki schodzenia - zgodnie z wymaganiami ICAO · dla 
kategorii Il (przy zastosowaniu również pokładowego radio­
wysokościomi erza). Doda nie r adiodalmierza DME w celu 
zapewnienia samolotom pomiaru odległości p9dczas podej­
śc ia do lądowania , manewru wyrównywania i dobiegu. Po­
sz ukiwane będą rozwiązania wyrównywania i kompensacji 
na wiatr, w celu wypełnienia luki prowadzenia samolotu 
od wysokości 30 m do p unktu przyziemienia. 

Rozwój mikrofalowych systemów Ml;.,S (M icrowave Lan­
d ing System). Mikrofalowy system lądowania umożliwi do ­
kładniejsze prowadzenie samolotu niż obecn y system ILS, 
przy równ oczesnym okreś lani u odległoś ci od progu pasa 
s tartowego, oraz umoż liwi wielościeżkowe podej ś cie przy 
różnych kąt:l ch , optymalnie dobrany ch do charakterysty!, 
lotnych s tatków powietrzn ych różnych kla s i rodza jów. 

I stnieją dwa typy układów mikrofalowych sys temów l ą­
dowania MLS: 

- dopplerowski mikrofalowy system lądowania (Dopp ler 
MLS); 

- mikr ofalowy sy stem l ądowania ty pu przestrzennego 
s terowania wiązką promieniowania (scanning beam type 
M LS); systemy MLS zastosowane będą do układów auto­
ma tycznego _lądowa nia. 

Radiowysokościomierz 

Jes t to pionow o skierowany radar pokładowy. Cywilne 
układy radiowysokościomierzy pracują w zakresie często­
tliwości 420 -;- 440 MHz. Sygnał emitowany jest modulowa­
n y impulsowo lub częstotliwościowo. W os tatnich .rozwija­
nych radiowysokościomierzach w ykorzystywana jest s inu­
soida lna modulacja częstotliwości i mierzona jes t względna 
faza między jedny m z bocznych prążków (Bessela ) sygnału 
emi towanego i odpowiadającego mu prążka echa. Różnica 
faz jes t proporcjonalna do wysokości. Radiowysokościo­
mierz ma łych wysokości jes t ważnym urządzeniem pokła ­
dowy m p r zy manewrach l ądowania . Radiowysokościomierz 
ma zas tosowanie we wszystkich rodzajach s tatków po­
wietrznych. 

N a w i g a c j a q u a s i - s w o b o d n a (RNA V) 

Naw igacja RNAV umożl iwia wykonanie lotów wzdłuż 
Lra s o przebiegu prawie n ieza leżnym od położenia urządzeń 
na w igacji naziemnej. Wymagany jest ty lko dostatecznie 
s ilny odbiór sygnałów tych urząd zeń nawigacyjnych na 
t ra sach lotu. 

Nawiga c ja quas i-swobodna jes t sklasyfikowana w trzech 
rod zajach operacyjny ch: d w uwy m iarowym (2-D), trójwy ­
mia rowym (3 -D) i czterowymiarowym (4 -D). W nawigacji 
R NAV-4D oprócz kontrolowa nia położenia statku powietrz­
nego w trzech wymiarach pilot ma możność osiągnięcia 
żądanego punktu w okreś lonym czasie. 

Nawigacja R NAV opiera s ię na odpowiednim przetworze­
niu w elektronicznym komputerze pokładowym informacji 
mogących pochodzić z różnych systemów nawigacji lotni ­
czej, jak urządzenia VOR/DME, TACAN, Doppler radar, 
hiperboliczne lub inercyjne systemy nawigacji. 

W nawigacji RNAV-2D pilot jest stale prowadzony 
wzdłuż żądanej trasy za pomocą elektronicznego kompute­
ra pokładowego, otrzymując informacje o odchyleniu po­
przeczn y m od trasy i o położeniu wzdłuż trasy. Trasa lotu 
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jest określona punktami drogi, zdefiniowanymi odległością 
i_ kierunkiem od odpowiedniej pomocy· radionawigacy jnej 
lub współrzędnymi geograficzn ymi. 

Przez dodanie komputera elektronicznego, prowadzącego 
w drugiej płaszczyźnie, otrzymuje się nawigację RN A V-3D. 

Ze względu na wiele zale_t tej nawigacji (Sprawozdania 
FAA - Federalnego Zarządu Lotnictwa USA) przewiduje 
się, że nawigacja quasi-swobodna będzie podstawą systemu 
kontroli ruchu lotniczego w latach 1980 '7 1990 (w uprosz­
czony elektroniczny nawigator pokładowy wyposażono już 
w USA kilka tysięcy cywilnych samolotów lekkich). 

Zasada pracy pokładowego urządzenia systemu nawigacji 
RNAV jest następująca: 

Elektroniczny komputer pokładowy otrzymuje dane od 
czujników nawigacyjnych, umieszczonych w samolocie, np. 
VOR, DME, kompas magnetyczny, a w bardziej rozbudo­
wanym systemie - od wysokościomierzy, prędkoś ciomierza 
i układów nawigacji bezwładnościowej. Informacje potrzeb­
ne do realizacji zaplanowanego lotu podawane są do elek­
tronicznego komputera pokładowego z zespołu danych tra­
sy, w którym zmagazynowane są dane dotyczące punktów 
określających trasę i przewidywanych środków radionawi­
gacyjnych. Na podstawie różnic pomiędzy aktualnym po­
łożeniem samolotu a pożądanym, wynikającym z planu lo­
tu, komputer elektroniczny opracowuje sygnały sterujące 
do przyrządów pilotażowo-nawigacyjnych i do a utopilota. 
Zespół sterowania i zobrazowania jest elementem łączącym 
system z pilotem. 

Rozwój techniki wytwarzania elektronicznych pokładowych 
urządzeń radiokomunikacyjnych i radionawigacyjnych 

Elektroniczne układy półprzewodnikowe małej i średniej 
mocy dzięki swym znanym zaletom wyparły dziś całkowi­
cie układy lampowe w nowoczesnych pokładowych urzą­
dzeniach elektronicznych dla komunikacji i nawigacji lotni­
czej. Rozwój elektronicznych układów z zastosowaniem bi ­
polarnych tranzystorów jako elementów układu scalonego 
w systemach analogowych i cyfrowych następował od ukła­
dów scalonych małej skali integracji i średniej skali in te­
grac ji do układów scalonych wielkiej ska li integracji (LSI 
- Large Scale Integration). 

Krzemwe tranzystory polowe MOS M etal -Oxid e-Semi­
coaductor) jako elementy układu scalonego skutecznie ry­
walizuj ą z tranzystorami bipolarnymi przy konstruowani u 
układów wielkiej skali integracji MOS/LSI, realizujących 
zadane funkcje w systemach cyfrowych. 

Technologia układów MOS w porównaniu z bipolarnymi 
układami scalonymi wymaga względnie małej liczby proce­
sów technologicznych (dyfuzji, procesów fotolitograficz­
nych), przy czym małe rozmiary pojedynczego 'tranzystora , 
umożliwiają osiągnięcie dobrych efektów produkcyjnych 
układów MOS/LSI zawierających od 100 do 200 bramek lo­
gicznych na płytce. Możliwe jest uzyskanie dużej gęstości 
układów logicznych na nóżce obudowy. Ty m samym układy 
MOS/LSI mają dużą złożoność funkcjonalną, co jest ko­
rzystne, jeśli chodzi o niezawodność i opłacalność systemów. 

Z powodu ciągłego rozwoju technologii układów MOS/LSl 
nie ma możliwości przewidzenia stopnia złożoności ty ch 
układów i gęstości występowania na obudowie funkcji rea­
lizowanych przez taki układ, które zostaną os i ągnięte w 

KSlijlKI LOTN IBZE :JIIIIIIII ---111111" 

ciągu najbliższych la t. Obecnie na jwiększe oszczędności da­
je stosowanie płytek o w ymiarach 5 x 5 mm dla układu 
MOS/ILS. 

W technice mikrofalowej małych i średnich mocy zaszły 
zasadnicze zmiany, spowodowane zastosowaniem mikrofalo­
wych elementów półprzewodnikowych, takich jak warakto­
r y , tranzystory, diody tunelowe, diody Schottky 'ego, diody 
lawinowe (IMPATT), diody Gunna, diody PIN i inne. Ukła­
dy małej i średniej mocy zbudowane na elementach pół­
przewodnikowych okazały się lepsze (przy całkowitym wy ­
eliminowaniu lamp mikrofalowych) niż dotychczas stosowa­
ne układy lampowe. W układach dużej mocy stosowane są 
nadal lampy mikrofalowe. Male zewnętrzne rozmiary mi­
krofalowych elementów półprzewodnikowych stworzyły 
możliwość miniaturyzacji układów elektronicznych . 

Zastosowanie podłoża o stałej dielektrycznej znacznie 
większej od jedności i linii paskowych umożliwia około 
trzykrotne zmniejszenie wymiarów układów, przy bardzo 
małej ich gruboś ci. Układy takie realizuje się techniką mi­
krofalowych układów scalonych. Na obecnym etapie roz­
woju elektroniki najbardziej odpowiednie jes t stosowanie 
w zakresie mikrofa l układów hy brydowych i technologii 
warstw cienkich. Wykonywanie techniką fotolitografii ca­
łych układów na w spólnym podłożu dielektrycznym znacz­
nie zmniejsza l iczbę połączeń, umożliwia stosowanie ele­
mentów pótprzewodnikowych bez oprawek oraz elim1nuje 
pas ożytnicze indukcyjności i [Pojemności. Zastosowanie ,tych 
metod wytwarzania zapewnia ,również zachowanie dużych 
dokładnoś ci i powtarza1ności parametrów w produkcji, 
zwiększa niezawodność układów i zmniej sza koszty produk­
cji. Mikrofalowe układy scalone nadają się specjalnie do 
urządzeń pokładowych ,na s tatkach powietrznych. 

W przeciwieństwie do układów monolitycznych hybry­
dowe układy scalone mogą być opracowywane nawet w sto­
sunkowo małych laboratoriach, są więc odpowiednie do 
produkcji mało- i średnioseryjnej, która jes t najbardziej 
ty powa dla urządzeń mikrofalowych. 

Obecnie jako generatory półprzewodnikowe s ą stosowane 
generatory tranzystorowe w zakresie fa l decymetrowych 
i dłuższych centymetrowych oraz generatory na diodach 
lawinowych (IMPATT) i diodach Gunna w za kresie fal 
centy metrowych i milimetrowych. 

Technika modułowa wprowa dzana jes t coraz szerzej w 
pokładowych radarach lotniczych. Opracowanie moduło­
wych sys temów budowy w pokładowych radarach lotni­
czych i innych urządzeniach elektronicznych umożliwia 
stosowanie ich w rozmaitych zestawach , ułatwia kon serwa­
cję i obsługę urządzeń. 
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Choć ze zndcznym opóźnie niem w stosun­
ku do roku wyda nia , w a r to zapreze ntować 

książkę zna n ego his toryka t ra n sportu lo tni­
czego i w ybibn ego sp ec j alis t y w za kresie 
k omunikac ji p owie trznej, był ego pra cowni­
ka przej ętych p rzez British Airways linii 
lotniczych BEA, pt. Historia t owar zy stw Lo t­
niczych świa ta. P r aca Dav iesa j est p ierw­
szą próbą skonde nsowa nia dz ie j ów przewoź­

ników p owie trznych w j edn y m tomie. Do 
opinii za mieszczone j w The Economist 

- można jedy nie dodać: m onume ntalne i 
unit,a tne zes tawienie , zwłaszcza już nie is t ­
niej ących przewoźników p owie trz n yc h świa­

La . Ks iążka w a rta j es t r e k om e n dacji wszyst­
k im za j mującym się t ransport e m lotniczym. 
A może Wyd awnictwa K omunikacji i Łącz­
nośc i p okuszą s i ę o przekład t e j p r acy? 
Wa r to ! MZM 

ców i wyborow i op tyma ln ych parame trów 
k on st r ukcyjny ch . z awier a także m e tody o­
ceny ciężaru k on s trul,cji , k osztów e k sploa­
tac ji i produk cji śmigł owców. Odznacza się 

bogactwem danych na tem a t współczesnych 

śmigłowców i ich zespołów konstrukcyj­
n yc h , za wie r a także por ówna nie d an y ch 
proje ktowych z da ny mi pro totypu i egzem­
p la r:,a se ryjnego. 

... wierna, obiektywna i treściwa h is to r ia cy­
wilnego Lo tnic twa i oko ło 90 ttnii Lotni czych . .. 
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M. N. TISZCZENKO, A. W. NIEKRA­
SOW, A. S. RADIN : Wiertolioty. Mos­
k:,wa 1976. S. 366, rys. 178, literat. 33 
poz. , c ena 1 r. 68 k. (16,80 zł) 

Książka ta , zaop a trzona w podtytuł Wybór 
parametrów prz y projektowaniu, poświęcon a 

j est zagadn ie niom projek towa nia śmigłow-

Książka j est przezn aczona d la inżynierów 

i p r acown ików biur k onstru kcyjnych za ­
ldadów l o t ,., iczych , a także d la per son elu 
t echnicznego or ga n izac ji zajmujących się 

eksploa tacj ą śmigł owców. Może być użytecz ­

n a również dla s tudentów i pracowników 
n a u kowych wyższych uczelni t echniczny ch . 

A . K . 
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'POMOeE KO'NSTRUKeYJNE 

Projektowanie ściskanej powłoki skrzydła kesonowego 

Oznaczenia : 

a - połowa szerokości poziomej półki podłużnej w kształ-
cie lite ry T 

B - szerokość kesonu lub powłoki (paneli) 
b - rozstaw podłużnic 
c - współczynnik utwierdzenia obciążonych krawędzi po-

włoki, 
h - wysokość podłużnicy 
L - rozstaw żeber 

Le1 - Lfyc 
M - współczynnik rozstawu podłużnic 
M' - ,,sprężysty" współczynnik rozstawu podłużn [c 
N - współczynnik grubośc i podłużnic 
N' - ,,sprężysty" współczynnik grubości podłużnic 
q - S/B - wydatek naprężeń normalnych 
V q/Lef - współczynnik naprężeń 

h S1 a S2 
Tb= b; rs = S.; T0 = b; re = S. - stosunki geo-

metrycznych parametrów poprzecznego przekroju 
skrzydła 

S - siła osiowa działająca na powlokę (s = Mg ; M 0 
hef 

moment gnący; h et - wysokość efektywna kesonu) 
o0 - grubość pokrycia 
b1 - grubość pionowej półki podłużnicy w kształcie litery T 
i52 - grubość poziomej półki podłużnicy w kształcie litery T 
'Y/M - współczynnik plastyczności przy lokalnej utracie 

stateczności 
17 - . współczynnik plastyczności przy ogólnej giętnej utra­

cie stateczności 
a - naprężenie normalne w powłoce 
if> - współczynnik efektywności poprzecznego przekroju 

powłoki 

«t>:Uax - maksymalna wartość współczynnika efektywności 

Przedstawiona poniżej metoda pozwala na optymalne pod 
względem ciężarowym i technologicznym zwymiarowanie 
ś ciskanej powłoki (płyty) skrzydła kesonowego. Klasyfika­
cję możliwych wariantów projektowania powłoki skrzydła 
w przekroju przykadłubowym (wyj ściowym) pokazano w 
tabl. 1, natomiast klasyfikacj ę wariantów projektowania 
powłoki wzdłuż rozpiętości skrzydła w tabl. 2. Sposób pro­
jektowania powłoki przedstawiony zostanie na przykładach. 

Prz y kład 

Zaprojektować powlokę usztywnioną podłużnicami w 
ksztaŁcie Litery T 

Dane geometryczne w przekroju przykadłubowym: 
Tb = 0,667; 1"s = 0,6; Ta= 0,15; T c = 1,0 

Z wykresu 1 d dla zadanych Tb i Ts odczytujemy współ­
czynniki: 

«t>;,.ax = l,07; M = 1,06; N = 0,33 

Wariant 2 (tabl. 1) : 

Ustalone parametry Let i tP:Uax- Przyjmujemy L = 90 cm 

L 90 
L f = -- = -- = 63,6 cm; ąmax = 3750 kG/cm 

e vc v2 

1. Współczynnik naprężeń y q/L,
1 

= 7,68 kG½/ cm 

2. Znając «t>:Uax = 1,07 i współczynnik naprężeń z wykresu 
1 a mam y a = 3710 kG/cm 2 oraz współczynnik plastycz­
noś r.i 17 = 0,21; 1'/M = 0,38 

3. Zna j ąc M = 1,06 i N = 0,33 z wykresu 2 a otrzy mujemy 

V 'IJ'hM = 0,677 i j/ rJrJM = 0,63 , a nas tępnie z wykresów 
2 b i 2 c sprężyste współczynniki M' = 1,69 i N' = 0,623. 

4. Znając yqL!J = 176 kG¼/cm½ i M' = 1,69 z ry s. 1 b okre­
ślamy rozstaw podłużnic b = 10,25 cm 

5. Znając Jl qL,1 = 488 kG½ i N' = 0,623 z rys. 1 c określamy 
grubość pionowej półki podłużnicy 01 = 0,358 cm 

6. Wykorzystując wyjściowe dane geometryczne obliczamy 
pozostałe parametry przekroju przykadłubowego powłoki. 

Wariant 3 (tabl. 1): 
Ustalone parametry «t>:Uax i b. Przyjmujemy b = 9 cm 
i ą = 3750 kG/cm 

1. Zakładamy a = 3600 kG/cm2• Takiemu naprężeniu odpo­
wiadają (wykres 1 a) współczynniki plastyczności rJ = 0,27 
1)M = 0,5 

2. Z wykresu 2 a znajdujemy 
• Y rJirJM = 0,67 i j/ rJrJM = 0,61 

3. Znając te wielkości oraz współczynnik M r N z wykre­
sów 2 b i 2 c określamy wartoś ci „sprężystych" współ­
czynników M' = 1,59; N'= 0,54 

TABLICA 1 

Wa-

I 
U stalone parametry 

I 
Zada-

I 
Wa- I Ustalone parametry I Zada-

rinnt j emy rinnt j emy 

I q, Cl>'max, a 4 q, <l>' max, h CJ 

2 q, <I>'max, Lej 5 q, <I>'max, 61 CJ 

3 q, Cl>' max1 b CJ 6 q, cl>'ma.x, 60 CJ 

TABLICA 2 

Wariant I Ustalone parametry I Zadajemy I Uwagi 

1 <ll' max a q nietechnologiczny 
2 <l_)'max L ef q 
3 cI>'max b q CJ 

4 <I>'max h q CJ 

5 <I>'max 01 q CJ 

6 cl>'max llo q CJ 

7 CJ L ef b q 
8 CJ L ef Il, q 
9 CJ b o, q Lef 

10 b Lef o, q CJ 

11 b I, o, CJ ro najbardziej techno-

log iczny 

12 b Il, o, CJ rp 
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4. Dla zadanego rozs tawu podłużnic b = 9 cm oraz wspó ł ­
czynnika M' = 1,59 z wykresu l b znajdujemy wielkość 

VqL!J = 165 kcł/cmł, stąd I,ef = 58, l cm i 1/ą/Lef = 

= 8,04 kG½/ cm 

5. Znając <P;,rnx = 1,07 i Jl' q/Lef = 8,04 kGł/cm z w ykresu I a 
otrzymu jemy naprężenie a = 3',60 kG/cm2 większe od za­
łożonego w punkcie 1 

6. Zakładamy nowe a i powtarzamy punkty 1 + 5 aż do 
zgodzenia się naprężeń (zwykle potrzebne są 2 + 3 ite­
racje) 

Projektowanie wymiarów powłoki wzdłuż rozpiętości 
skrzydła przebiega podobnie. Należy tylko zwrócić uwagę 
na właściwe dla danego przekroju założenie wydatku na­
prężeń normalnych q . Dla przykładu podany zostanie spo­
sób postępowania w przypadku zastosowanią wariantu 9 
(tabl. 2). 

Ustalone parametry : 
1. Zadajemy wielkość wydatku napręże11 norm.aJnych q 
2. Zadajemy wielkość efektywnej długości powłoki Leł 

i obliczamy Vą/ Lef ; V qL;J i V qLef 

3. Znając b, ~i, oraz V qL!1 i il qLef wykorzystując wykr~-

::; ) N 

1,2 

0,6 

o OJ, 0,8 

V'?'?" TL-23/ 78 - R.2 

Rys . 2 

1,3 
TL-23/ 78 -R 1 

◄ Rys . I 

sy 1 b i 1 c określamy wiePrnści „sprężystych " współ ­
czynników M' i N' 

4. Mając a z w ykresu I a otrzy mujemy wsp3lczymiik pla­
s tyczności 7]M, mając 7]M można z wykresu 2 <: okreś lić 

wielkoś ci funkcji j/ 7J3/7J11 i j/17 · i'JM • 

5. Znając współczynniki · pla~ tyczności oraz wielkości sprę­
żystych współczynnikó•" M' i N' z wykresu 2 b i 2 c okre­
ślamy współczynniki 'M i N. 

6. Z wykresu 1 d określ,;imy współczynnik <[J jako punkt 
przecięcia się warstwie M i N. 

7. Znając wielkość współczynnika cJ, i naprężenia a z w y ­
kresu 1 a określamy wai-tość współczynnika napręże11 

il qfLef 
8. Powtarzamy punkty 2 + , aż do zgodzenia się wielkości 
współczynników naprężeń z punktów 2 i 7. 

9. Z r ysunku 1 d określamy s tosunki parametrów odpowia­
dające punktowi przec ięcia warstwic M i N, po czy m 
określamy pozostałe rozmi a ry poprzecznego przekroju. 

Uwaga: Wykresy opracowano dla materiału D16T. 

Opracował M. J. na podst.: T eorta t praktyka projektowania pa­
sażerskich samototów, Moskwa 1976. 
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Janowski J-2 Polonez • Polska• I KARTOTEKA Tlili &\ 
Samolot amatorski 

KONSTRUKCJA. Jednosilnikowy jedno­
miejscowy drewnia ny wolnonośny średnio­
płat z pchającym śm igłem. 

Płat. Dwudzie lny o obrysie prostokątnym, 
profil NACA 23012 na całej rozpiętości. 
Krawędź natarcia z listwy sosnowej 18X58 
mm. Dźwigar główny skrzynkowy z pa­
sów sosnowych, oklejony sk lejką 1,5 mm. 
Między dolny I górny pas sosnowy dźwi­
gara w miejscu okuć głównych wklejono 
wypełniające klocki z wielowarstwowej 
sklejki . w miejscach odpowiadających roz­
stawowi żeber wldejone są doda tkowe r oz­
pórki sosnowe o grubości 5 mm. Dźwigar 
lotki w skrzydle o przekroju ceowym wy­
konany z dwóch lis tew sosnowych 10,+ 12 
mm, z naklejonym pasem sklejki l mm. 
Zebra skrzydła jednakowe oprócz zamyka­
jącego wykonane są jako dwuczęściowa 
J<ratownica z listew sosnowych 5X7 mm . 
Po obydwu stronach wzdłuż górnej i. dol­
nej podłużnicy żebra przykle jone są scian­
ki usztywniające ze sklejki 0,8 mm. Przed­
nia część żebra przyklejona jest do kra­
wędzi natarcia I dźwigara, za ś tylna część 
do dźwigara i krawędzi spływu. Krawędź 
spływu wykonana z listwy sosnowej o prze­
kroju trójkątnym 8X20 mm. Na całej dłu­
gości jest obustronnie pokryta sk lejką 1 mm, 
zachodzącą na żebra . część skrzydła od 
krawędzi natarcia do dźwigara na długości 
równej rozstawowi czterech żeber w części 
przykadłubowej pokryta sklejką 1,5 mm na 
pozostałej sklejką 1 mm, tworzy keson pra­
cujący na skręcanie . Keson pokryty lami­
natem szklano-epoksydowym. Pozostała 
część skrzydła pokryta bawełnianym płót­
nem lotniczym. żebra lotki powstały z od­
cięcia spływowej części żeber skrzydła. 
Dźwigar lotki o przekroju ceowym z listew 
sosnowych 10 Xl2 mm ma przyklejoną ścian­
kę ze sklejki 1 mm. Krawędź spływu iden­
tycznej konstrukcji jak w sl<rzydle. Lotka 
przymocowana do skrzydła za pomocą 
dwóch zawiasów. Napęd lotki w skrzyd­
le popychaczowo-linkowy. Lotka ma ·różni­
cowość 1:1,7 i nie jest wyważona. Na koń­
cach skrzydeł zamocowane są podpórki 
sprężyste, wylrnnane z włól<na szklanego i 
żywicy epoksydowe j . 

Kadłub. W przedniej części kadłuba mieś­
ci się kabina pilota. Osłonę kabiny stanowi 
rama z listew sosnowych la melowanych, 
do których wkrętami do dre wna przymoco­
wane są szyby ze szkła organicznego gru­
bości 3 mm. Miejsce styku szyby z listwa­
mr jest po zewnętrznej stronie -oklejone 
taśmą bawełnianą. Zdejmowana osłona 
przymocowana jest do kadłuba czterema 
stalowymi sworzniami, na stałe zamocowa­
nymi w części kadłuba za pilotem. w częś­
ci przedniej kadłuba zamocowany j es t 
zamek osłony kabiny, który spełnia jedno­
cześnie rolę zamka awaryjnego zrzutu o­
słony. Bok kadłuba wykonany z dwóch 
listew sosnowych 20 X20 mm, w części przed­
niej obustronnie oklejony sklejką 1,5 mm 
i wypełniony wewnątrz styropianem (kon­
strukcja przekładkowa). Tylna część tylko 
na zewrn:trzne j stronie kryta sklejką . Po­
między boki kadłuba - za plecami pilota 
wklejono pięć wręg wykonanych ze sklej­
ki 10 mm . Pomiędzy pierwsze trzy wręgi 
wklejono komorę podwozia głównego . 
Gniazda głównego połączenia skrzydeł z 
l<adłubem znajdują się we wrędze trzecie j . 
Dwa sworznie mocujące wykonano ze sta­
li 30 HGSA (hartowane i szlifowane). Przed 
wysunięciem w czasie eksploatacji zabez­
pieczono je stalowymi agrafkami. Wręgi : 
trzecia i czwarta (ukośna) oraz piąta za­
mykająca tworzą konstrukcję prześtrzen­
ną skrzynkową, oklejoną za kabiną pilo­
ta wzdłuż powierzchni zewnętrznych skle­
jką 1,5 mm. Spód kadłuba p ok ryty jest 
sklejką 2 mm, zaś górna powierzchnia kad­
łuba sklejką 1,5 mm. Kabin a samolotu wy­
posażona Jest w komplet podstawowych 
przyrządów pokładowych: prędkościomierz 
0-250 1,m/h, wariometr ± 10 m/s, chyłomierz 
poprzeczny, wslrnźn il< temperatury głowic 

DANE TECHNICZNE: 

Rozpiętość 
Długość 
Wysokość 
Powierzchnia nośna 
Rozpiętość usterzenia poz. 
Srednica śmigła 
Masa własna 
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silnika wysokościomierz. Przyrządy u­
mieszczono na tablicy w środkowej części 
kabiny samolotu. Obudowa tablicy wykona­
na z laminatu szklano-epoksydowego, po­
kryta skayem. Busola zamocowana na 
przedniej części szyby osłony. Ponadto n a 
kolumnie, n a której zamocowa n a jes t t a b­
lica przyrządów w obudowie znajduje się 
wyłącznik iskrowników i uchwyt otwie­
rania kabiny. Długość pasów plecowych 
i brzusznych można regulować; zamocowa­
ne są do drugiej wręgi kadłuba. Dźwignia 
hamulca ręcznego koła głównego umiesz­
czona j e st na drążku sterowym. Drążek 
sterowy i sterownica są wykonane z rur 
sta lowych. Sterownica osadzona Jest w 
dwóch łożyskach ślizgowych wykonanych 
z turbaksu gru bości 5 mm. Pedały wyko- . 
nane ze sklejki 10 mm. Dźwignia sterowa­
nia przepustnicą silnika umieszczona jest 
na l ewej burcie k a biny. Tapicerka kabiny 
wykonana ze skayu. Napęd sterów w kad­
łubie miesza ny, sterowanie kierunku -
linka mi , sterowanie wysokością i lotkami -
linkami i popychaczami. 

Usterzenie w układzie T. Statecznik pio­
nowy o obrysie skośnym stanowi całość 
z kadłubem i jest pokryty sklejką 1,5 mm. 
Dźwigar główny i dźwigar zamykający 
sta tecznika pionowego są jednocześnie wrę­
gam i kadłuba w jego części końcowej. 
Dźwiga r statecznika pionowego o przekroju 
ceowym wykonany jest z listew sosnowych 
15X 19 mm, ma n aklejony p as sklejki 1,5 
mm. W górnej części dźwigara wklejony 
jest klocek wzmacniający ze sklejki wielo­
warstwowej. Również w części dolnej 
dźwigara - wklejonej pomiędzy boki kad­
łuba - klocki wzmacniające. Okucie mo­
cowania steru wysokości na szczycie dźwi­
gara głównego. Konstrukcja dźwigara za­
mykającego jest identyczna jak dźwigara 
głównego i ma zamocowane okucia 
zawieszenia steru kierunku. Ster wysokości 
wolnonośny płytowy z klapką dociążającą 
o obrysie prostokątnym ma wyważenie ma­
sowe. Profil steru wysokośc i NACA 0012 
stały n a całej rozpiętości. Siedem żeber 
o przekroju ceowym wykonano z listew 
sosnowych 5X7 mm, z n ak le jonym pasem 
sklejk i 0,8 mm. Dźwigar steru wysokości 
o przekroju ceowym wykonany z listew 
sosnowych (pocieniowych zgodnie z wiel­
kością momentu gnącego) ma ściank i ze 
sklejki 1,5 mm. Krawędź n a tarc ia i spływu 
wykonana z listew sosnowych . Przestrzeń 
od krawędzi natarcia do dźwigara kryta 
sklejką 1 mm tworzy keson. Dodatkowo 
keson pokryty j est laminatem szklano-epo­
ksydowym. Pozostała część steru pokryta 
Jest bawełnianym płótnem lotniczym. Klap­
ka dociążająca wykonana z pia nki, na dol­
ne j i górnej powierzchni pokryta sklejką 
0.8 mm i dodatkowo laminatem szklano­
-epoksydowym. Klapka dociągacza zawie­
szona jest na trzech zawiasach. Napęd 
klapki: w kadłubie - linkowy, w usterze­
niu poziomym - sterowany popychaczem. 
Komory dwóch przeciwwag wykonano z 
listew sosnowych 10X 25 mm oklejonych 
slclejką 1 mm, dopasowanych i przyklejo­
n yc h do kesonu steru wysokośc i. Ster kie-

7 m 
4,84 m 
1,35 m 

7 m' 
2 m 

1,06 m 
105 kg 

Masa całk owita 
Prędkość maks. 
Prędkość przelotowa 
Prędkość przeciągnięcia 
wznoszenie 
Długotrwałość lotu 

runku składa się z dźwigara czterech że­
ber i krawędzi spływu. Dźwigar steru kie­
runku o przekroju ceowym wykonany z li­
stew sosnowych lO Xl0 mm z naklejonym 
pasem sklejki 1 mm. Ze bra wykonano z li­
s tew sosnowych 5X7 mm. Nosek steru okle­
jony s klejką 0,8 mm tworzy k eson. Kra­
wędź spływu wykonana z listwy sosnowej 
8X20 mm, obustronnie oklejona pasem 
sklejki zachodzącym na żebra. Zawieszenie 
steru kierunku na dwóch zawiasach, w tym 
zawias dolny jest jednocześni e dźwignią 
napędu steru. 

Podwozie. Podwozie jednośladowe; koło 
główne z pneumatykiem o wymiarach (j) 
350 Xl35 mm zamocowane w komorze pod­
wozia. Koło główne wyposażone jest w ha­
mulec. Kółko ogonowe o średnicy 120 mm 
i szerokości 30 mm, z pełnej, twardej gu­
my, zamocowane jest na stalowym resorze 
wykonanym ze stali 50 HFA, na stale złą­
czonym ze spodem kadłuba. Kółko ogono­
we sprzężone jest ze sterem kierunku i 
może wykonywać pełny obrót wokół osi 
pionowej. 

Zespól napędowy. Napęd samolotu stano­
wi przerobiony silnik samochodowy Tra­
bant o mocy 22 kW (30 KM). Przeróbka 
silnika polega n a obcięciu zbędnych nadle­
wów, dorobieniu elementów piasty śmigła 
i założeniu łożysk tocznych osiowo-promie­
niowych. Gaźnik oryginalny samochodowy . 
Silnik ma zamontowany iskrownik. Stalowe 
loże silnika przymocowane jest do wręgi 
piątej (zamykającej). Smigło z wielowar­
stwowego klocka drewna j esionowego okle­
jone jest laminatem szldano-epoksydo­
wym i polakierowane na kolor czerwony. 
Przy budowie samolotu zastosowano klej 
Aeroli te-306. 

Ma 1 o w a n ie : podstawowy kolor biały, 
pasy na bokach ka dłuba, u s terzeniu piono­
wym i górnej powierzchni skrzydeł 
czerwone. Napisy: Experimental za kabiną 
pilota i J -2 Polonez w przedniej części po 
obu stronach kadłuba - w kolorze białym. 

ROZWOJ KONSTRUKCJI. Konstruktorem 
samolotu J-2 Polonez jest J· a rosław Janow­
ski. Samolot zbudował Józef Leniec ze 
Szczecinka. J est to pierwszy egzemplarz 
samolotu J-2 Polonez. Dnia 22 sierpnia 1977 
r. w okolicach Szczecinka dokonano oblotu 
samolotu. Budowa trwała około trzech lat. 
Da ne z pierwszego lotu świadczą o dob­
rych własnościach lotnfch samolotu. Przy 
konstruowaniu samolotu J-2 Polonez Jaro­
sław Janowski wykorzystał doświadczenia 
zdobyte przy budowie poprzedniego samo­
lotu J-1 Prząśniczka. Szczególny nacisk zo­
stał postawiony na jak najdalej idącą 
prostotę konstrukcji i łatwą technologię 
wykonania. Potwierdzeniem założeń j est 
to, że budowę samolotu można wykonać w 
całości przy użyciu podstawowych narzędzi 
stolarskich. Większość elementów stalo­
wych i okuć jest tak zaprojektowana, by 
można je było wykonać metodą ślusarską 
b ez potrzeby stosowania obtóbki maszyno­
wej. 

. 235 kg 
160 km/h 
120 km/h 

60 km/h 
3 m/s 

3 h 
A. W. 
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Aeritalia G-222 •Włochy• I KARTOTEKA Tlił\ &I 
Transportowy samolot wojskowy średniego 
zasięgu 

KONSTRUKCJA, Dwusllnikowy, wolno­
nośny górnopłat, całkowicie metalowy. 

Płat wolnonośny, o obrysie prostokątno­
-trapezowym. Wznios '2°30' mają tylko ze­
wnętrzne trapezowe części skrzydeł. Kon­
strukcja trójdźwigarowa typu fatt-safe 
wykonana jest całkowicie ze stopów lek­
kich. Poltrycle skrzydeł typu panelowego 
usztywnione jest podłużnicami. Górne po­
krycie wykonane jest ze stopu 7075-T6, 
dolne zaś ze stopu 2024-T3. Skrzydła wy­
posażone są w dwuszczelinowe, dwuse­
gmentowe, hydrauliczne napędzane klapy. 
Lotki sterowane ręcznie. Prosty płytowy 
spoller umieszczony przed zewnętrznym 
segmentem klapy na każdym skrzydle ste­
r owany jest zdwojonymi siłownikami hy­
draulicznymi. Spollery, lotki i klapy są 
konstrukcji ulownlcowej, całkowicie ze sto­
pów lekkich. Krawędzie natarcia skrzydeł 
wyposażone są w pneumatyczną Instalację 
przeciwoblodzeniową. 

Kadłub. Konstrukcji typu Jati-safe, cał­
kowicie metalowy, wykonany przede 
wszystkim ze stopów 2014, 2024 i 2025. Ma 
kabinę ciśnieniową zaprojektowaną na n ad­
ciśnienie 4,1 Nim'. Kabina pllotów może 
pomieścić dwóch pilotów i w razie po­
trzeby trzeciego członka załogi. Wyposażo­
na jest w trzy awaryjne wyjścia. J edno 
w suficie, drugie w podłodze, a trzecie n a 
prawej burcie. Reszta kadłuba wykorzysta­
na jest na pomieszczenie do przewozu żol­
nieży, spadochroniarzy, rannych na no­
szach, ładunków lub pojazdów. Pomieszcze­
nie ładunkowe (o przekroju kołowym) ma 
pojemność 47 m'. Podłoga wykonana jest 
z mocnych, łatwo wymienialnych paneli o 
obciążeniu dopuszczalnym 1500 kg/m' i ma 
mocowania do przewozu różnego rodzaju 
ładunków według standa rdów obowiązują­
cych w NATO. Kadłub ma z tylu opusz­
czoną hydraulicznie rampę załadowczą, 
dwoje drzwi po bokach oraz dwa wyj ścia 
awaryjne w suficie. W wersji do przewozu 
żołnierzy samolot zabiera 44 ludzi siedzą­
cych w trzech rzędach. W wersji do prze­
wozu pojazdów i ładunków zabiera palety 
EJ według IATA. W wersji dla spadochro­
niarzy samolo t może pomieścić 32 ludzi, 
natomiast w wersji do przewożenia r a n­
nych na noszach - 36 ludzi. Kadłub może 
być wyposażony dodatkowo w urządzenie 
firmy Brook Perkins do wyrzucania n a 
spadochronie ładunków na specj a lnych pa­
letach z minimalnej wysokości 500 m. 

Usterzenie typu klasycznego, konstrukcji 
całkowicie metalowej. Statecznik poziomy 
wolnonośny, konwencjonalnej konstrukcji 
dwudżwigarowej, z pokryciem usztywnio­
nym podłużnicami. Połączenie statecznil<­
-kadłub skon struowano według zasady safe-
-ltfe, Statecznik pionowy trójdźwigarowy z 
pokryciem usztywnionym podłużnicami wy­
posażony jest w pletwę. Duże rozmiary 
statecznika pionowego pozwolify na umiesz­
czenie w nim siłowników hydraulicznych 
napędzaj ących ster kierunku. Zarówno ster 
kierunku jak i sterowany ręcznie ster wy­
sokości są lconstruJtcji ulownicowej, cn lko ­
wicie ze stopów lekkich. 

Podwozie trójzespolowe typu Jockey z 
kółkiem przednim. Podwozie przednie ste­
rowane hydraulicznie przy opuszczaniu 
obraca się i wysuwa z kadłuba do przodu. 
Wyposażone jest w tłumik drgań Shimmy. 
Główne podwozie składa się z dwóch zespo-

DANE TECHNICZNE: 

Rozpiętość 
Długość 
Wysokość 
Powierzchnia skrzydeł 
Srednica kadłuba 
Minimalna odległość podłogi od ziemi 
Srednica śmigła 
Masa samolotu pustego 
Maks. masa użyteczna 
Maks. masa startowa 
Maks. prędkość (na wysokości 4500 m) 
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!ów. w każdym zespole dwa kola w ukła­
dzie tandem zamocowane są do spec jalnych 
wahaczy rozkładających równomiernie ob­
ciążenie na przednie i tylne kółko zespołu. 
Układ hydra uliczny umożliwia zmianę stop­
nia wysunięcia tych wahaczy i amortyza­
tora kółka przedniego, dzięki - czemu można 
regulować odległość poziomu podłogi sa­
molotu od ziemi przy załadunku. Układ 
hydrauliczny podwozia składa się z jednego 
obwodu głównego i dwóch pomocniczych. 

Napęd stanowią dwa~ silniki turbinowe 
General Electric T65-P4D o mocy 2500 KW 
każdy (na poziomie morza). Wyposażone 
są w trójlopatowe śmigła Hamilton Stan­
dard 63E60-27 o średnicy 4,42 m z odwraca­
czem ciągu. Smigla i wloty do gondol sil­
nikowych mają elektryczną instalację prze­
ciwoblodzeniową. Dodatkowym źródłem 
energi i w samolocie j es t urządzenie APU 
zasilające insta l ację hydrauliczną i elek­
tryczną przy wszystldch operacjach zała­
dunkowych. 

Wyposażenie. Samolot ma bogate, nowo­
czesne wyposażenie elektryczne i e lektro­
niczne. Urządzenie radiowe, to: 1 radio­
stacja UKF, 2 radiostacje UKF/AM, 1 r a ­
diostacja KF oraz interfon. Elektr oniczne 
urządzenie nawigacyjne, to: 1 radar IFF/ 
/ATC, urządzenie automatycznej kontroli 
wysokości, 2 odbiorniki VOR/ILS, 1 odbior­
nik markera, 2 odbiorniki urządzenia tak­
tycznej nawigacji systemu TACAN, 1 urzą­
dzenie ADF. Automa tyczn y pilot typu 
AP104 współpracuje z dwoma urządzeniami 
naprowadzającymi FD oraz z dwoma ży ­
rokompasami. Oprócz tego do nawigacji 
zastosowano 1 komputer n awigacyjny z 
urządzeniem do wyświetlania mapy i wskaź­
nikiem prędkości rzeczywistej, 1 r adar 
Dopplera, 1 wysokościomierz rada rowy oraz 
1 r ada r pogodowy. Samolot wyposażony 
jest również w pełen zestaw konwencjo­
n a lnych przyrządów nawigacyjnych. 

Instalacje. Instalacja hydrau liczna zasila 
silowniki chowania podwozia, h amulce, si­
łowniki sterowania kółkiem przednim, si­
łowniki rampy załadowczej i tylnych drzwi, 
steru kierunku i spoilerów oraz wyciera­
czek szyb. Ciśnienie w instalac ji wytwarza­
ne j est przez 4 pompy napędzane od silni­
ków- samolotu. Gd y silniki są wyłączone, 
można stosować elektrycznie lub ręcznie 
napędzane pompy hydrau liczne. Pomiesz-

czenie pilotów i ładunków jest ciśnie­
niowe, z pełnym systemem w entylacji 
klimatyzacji. Instalac ja paliwowa składa 
się z czterech integralnych zbiorników o 
pojemnośc i 12 OOO 1, po dwa w każdym 
skrzydle. J eden silnik zasadniczo zasilany 
j est z jednej pary zbiorników, lecz Jest 
możliwe zasilanie dwóch silników z jednej 
p ary zbiorników. Rozruch silników może 
być dokonany bez zewnętrznego źródła za­
silania, za pomocą pneumatycznych roz­
ruszników. Ciśnienie w instalacji pneuma­
tycznej wytwarzane jest przez APU. Insta­
l ac ja wykrywania i gaszenia pożarów obej­
muj e oba silniki oraz urządzenia ogrzew­
cze kabiny pilotów i pomieszczenia ła­
dunkowego. Kabina pilotów i pomieszcze­
nia do przewozu ludzi wyposażone są w 
pełną instal ację tlenową. Elektryczna in­
stalacja pokładowa 115/200 V trójfazowego 
prądu zmiennego, 400 Hz, o stałej często­
tliwości , zasilana jes t z dwóch głównych 
a lte rnatorów napędzanych ze stałymi obro­
tami od silników o r az przez dodatkowy 
alternator 40 KVA urządzenia APU. Insta­
lacja elektryczna zasila oświetlenie kabiny 
i pomieszczenia ładunkowego, przyrządy 
pokładowe, światła pozycyjne, świa tła do 
kołowania i do l ądowania. 

ROZWÓJ KONSTRUKCJI. Samolot G-222 
projektowany był w 4 oddzielnych wersjach 
z których 3 nie wyszły poza badania pod­
stawowe. Powstały j edynie dwa prototypy 
samolotu w wersji wojskowej (G-222TCM). 
Pier wszy z nich wykonał pierwszy lot 18 
lipca 1970 r ., drugi prototyp n atomias t 22 
lipca 1971 r. Pierwszy z prototypów został 
przekazany Włosldm Silom Powietrznym w 
grudniu 1971 r. w celu sprawdzenia przy­
datności sa molotu do oper acji wojskowych , 
drugi natomiast bada ny byt w f a bryce. Do­
datkowy płatowiec zbudowano do przepro­
wadzenia 11iezbędnych prób wytrzymałoś­
ciowych. Przy projektowaniu samolotu bra­
ło udział wiele włoskich firm lotniczych. 
Firma Aermacchi opracowała zewnętrzną 
część skrzydła, firma Piaggio zaprojekto­
wała część środkową skrzydła, SIAI-Mar­
chetti opracował część ogonową samolotu, 
SACA różnorodne elementy płatowca, a 
firma CIRSEA podwozie. Produkcja seryj­
na samolotu rozpoczęła się w końcu roku 
1975, a pierwsze dostawy w 1976. Pierwsze 
zamówienia złożyły Włoskie Siły Powietrz­
ne w liczbie 44 sztuk . Kilka sztuk tego sa­
molotu zamówiły Argentyna i Dubai. 

28,7 m 
22,7 m 

Prędkość przelotowa (na wysokości 4500 m) 
Długość rozbiegu 

360 km/h 
730 m 
915 m 
730 m 
425 m 

9,8 m 
82,0 m' 
3,55 m 
1,00 m 
4,42 m 

15 600 kg 
9 OOO kg 

26 500 kg 
540 km/h 

Długość startu na wysokość 15 m 
Długość lądowania z wysokości 15 rn 
Długość dobiegu 
Pułap praktyczny 
Pułap praktyczny na 1 silniku 
Prędkość wznoszenia na 1 silniku 
Zasięg z maks. ładunkiem użytecznym 
zasięg maksymalny z ładunkiem 1400 leg 

7 600 m 
3 800 m 
0,6 mis 
700 l<m 

4 780 km 
P. D . 
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IAT A TECHNICAL 
OPERATIONS 
TERMS (II) 

1 - accessory 
2 - accident 
3 - criticality analysis 
4 - failure mode and 

effect a . 
5 - assembly 

6 - next higher a. 
7 - basie 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 - basie e. 
15 - maximum neutral 

e. 

16 - derating factor 
17 - !allure 
18 - basie f. 
19 - primary f . , inde­

pendent f 
20 - random f. 

21 - secondary f., de-
pende nt f. 

22 - subsidiary f. 
23 - failure mode 
24 - flame-out 
25 - technical incident 

26 .,_ line replaceable 
unit (L.R.U.) 

27 - malfunction 
28 - mean 

ween 
(MTBł' ) 

time bet­
fa!lure 

29 - failure mechanism 
30 - module 

31 - part 
32 - human per for-

mance 
33 - failure rate 
34 - human perfor-

mance reliab!lity 
35 - inherent r. 

36 - removal 
37 - condition 

r . 
analysis 

38 - confirmed 
39 - engineer 's 

nat!on r . 
40 - justified r. 

41 - subassembly 
42 - subsystem 
43 - system 
44 - unit 

r. 
examl-

(K.D.) 
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TECHNICZNY SŁOWNIK LOTNlelY 

TERMINOLOGIA IATA: EKSPLOATACJA TECHNICZNA (II) 

1 - agregat; część , podzespół lub zespól zaprojekto­
wany do użycia w połączeniu z innym zespołem 
lub j ednostką (bądź jako doda tek do niego) 

2 - wypadek; zdarzenie związane z eksploatacją sa­
molotu, mającego miejsce między wejściem ko­
gokolwiek do samolotu z zamiarem wykonania 
lotu i momentem opuszczenia samolo tu przez 
wszystkie takie osoby, przy czym: jakakolwiek 
osoba poniesie śmierć lub dozna ciężkich obra­
że11 w wyniku przebywania w lub na samolocie, 
bądź przez bezpośredni kontakt z samolotem 
czy też j ego częścią; lub samolot dozna istot­
nego uszkodzenia; lub zostały spowodowane ja­
kiekolwielc szkody majątku osób trzecich 

3 - przewidywanie stopnia zmniejszenia bezpieczeń­

stwa eksploatacji samolotu w wyniku uszkodze­
nia 

4 - systematyczne badanie konstrukcji układu lub 
podsystemu w celu określenia możliwych posta­
ci uszkodzenia i ich wpływu na układ lub sa­
molot ' 

5 - zespól; szereg części, podzespołów lub ich kom­
binacji połączonych r azem do spełnienia okreś­

lonej funkcji (uwaga: rozróżnienie między zes­
połem i podzespołem nie zawsze jest ścisłe; 

zespól może być podzespołem innego zespołu) 

6 - wyższa jednostka; zespól, do którego należy roz­
patrywana pozycja 

7 - pods tawowa przyczyna; przyczyna usterki, usz­
kodzenia lub zniszczenia, powodująca niespraw­
ność danej pozycji, gdy: jest ona użytkowana 

i obsługiwana zgodnie z przeznaczeniem oraz 
brak jest przyczyny zewnętrznej 

8 - składnik; część , kombinacja części, podzespołów 

lub jednostek, spełniająca określoną funkcję 

niezbędną dla działania układu 
- zniszczenie przez ciało obce; uszkodzenie części 

samolotu spowodowane przez ude rzenie lub wes­
sanie pta l,ów, kamieni, gradu itp. 

10 - wewnętrzne zn iszczenie silnika, spowodowane 
przez przedmioty zewnętrzne, j ak ptald, kamie­
nie lub inne cia ł a obce 

11 - usterka , defekt; każdy potwierdzony nienor­
malny stan (bez względu na to, czy może . osta­
tecznie prowadzić do uszkodzenia ) 

12 - celowe ograniczenie stosunku naprężeń do wy­
trzymałości, zwykle w celu zmniejszenia wy­
stępowa ni a uszkodzeń spowodowanych napręże­

niami 
13 - silnik; podstawowy zespól silnikowy z jego is­

totnymi agregatami (akcesoriami) w sta nie do­
stawy przez wytwórcę 

14 - silnik pods tawowy; jednos tki i składniki silni­
ka potrzebne do przekształcenia mieszanki pali­
wowo-powietrznej na moc, do doprowadzenia 
mocy do w a lu śmigła (jeże~i wchodzi w rachu­
bę) oraz do napędu agr ega tów, do zasilania u ­
kładów zewnętrznych oraz do kierowania prze­
pływem smarowa nia wewnętrznego 

15 - ,.maksymalny silnik neutralny"; silnik oraz częś­
ci dostosowujące silnik do danego typu samolo­
tu, lecz nie do określonej pozycji na samolocie 

16 - stosunek naprężenia eksploatacyjnego do obli­
czeniowego 

17 - uszkodzenie 
18 - u . podstawowe; usterka, uszkodzenie lub znisz­

czenie w wyniku złego dzia łania układu, jed­
nostki lub części, mimo używania ich w przewi­
dziany sposób, nie wywołane zewnętrznie 

19 - u. pierwotne; u. nie spowodowane uszkodzeniem 
innej części związa nej 

20 - u. przypadkowe; u . nie dające się przewidzieć 
w czasie 

2 1 - u. wtórne; u . spowodowane przez uszkodzenie 
innej części związanej 

22 - u. dodatkowe; u. wykryte po demontażu, nie­
zależnie od przyczyny demontażu 

23 - postać uszkodzenia 
24 - zerwanie płomienia; przerwanie pracy silnika 

(turbinowego), mimo że paliwo nie zostało wy­
łączone 

25 - wydarzenie techniczne; jakiekolwiek zda rzenie, 
które można uznać jako istotne dla potencjalnej 
zda tno_ści samolotu do lotu 

26 - element, który może być szybko wymieniony 
w r amac h obsługi startowej 

27 - zie I ub wadliwe działanie, niezgodne z ustalony­
mi ograniczeniami 

28 - średni czas między uszkodzeniami 
29 - mechanizm uszkodzenia; proces fizyczny, che­

miczny lub inny powodujący uszkodzenia 
30 - moduł; kombinacja zespołów, podzespołów i częś­

ci w Jednym bloku lub dające się zamontować 

przy j ednej al,cji obsługowej 
31 - część; jedna część lub kilka części razem, nor­

malnie nierozłączalnych 
32 - miara funkcji i dzia łań człowieka w określo­

nych okolicznościach 
33 - usterkowość; liczba us terek na 1000 godzin prac y 

lub cykli 
34 - niezawodność sprawności człowieka; prawdopo­

dobieństwo, że człowiek spełni wszystkie wyma­
gane funkcj e w określonych w arunkach 

35 - niezawodność właściwa; n . zawarta potencjalnie 
w samej konfiguracji konstrukcji 

36 - demontaż ; zamierzone zdjęcie części z samolotu 

37 - d: dla określenia stanu używalności w okreś­

lonym czasie 

38 - d. potwierdzony wykryciem uszkodzenia 

iJ9 - ct. na żądanie służb technicznych do celów ba­
dawczych 

40 - d. usprawiedliwiony; gdy wykryto uszkodzenie, 
nawet gdy co innego było podstawą demontażu 

41 - podzespół; dwie lub więcej części, stanowiące 

część zespołu, mające część lub części indywi­
dualne wymienialne 

42 - podsystem; j edna z głównych częsc, systemu 
(łub układu), decydująca o eksploatacyjnej kom­
pletności systemu 

43 - układ, system; kombinacja elemenów powiąza ­

nych ze sobą dla spełnienia określonej funkjci 

44 - jednostka; część lub kombinacja części zmon­
towanych razem, normalnie zdolna do nieza­
leżnego działania 

(K.D .) 
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Z DZIAŁALNOŚCI SEKCJI LOTNICZVCH SIMP SITK ◄ 
Konferencja pt. Sprzęt dla lotnictwa 
sportowego 

Funkcję przewodniczącego Komitetu Or­
ganizacyjnego konferencji pt. Sprzęt dla 
lotnictwa sportowego i konstrukcje ama­
torskie objął członek Zarządu Sekcji Lot­
niczej Zarządu Głównego SIMP - kol. mgr 
inż . Feliks Borodzik (tel. w pracy 46 00 31 lub 
46 00 61, wewn . 535; domowy 46 01 69) . se­
kretarzem Komitetu j es t przewodniczący 

Koła Sekcji Lotniczej SIMP w CNPSL -War­
szawa Okęcie - kol. mgr i nż. Lech Ja­
rzębiński. · 

Sympozjum historyczne - ,,Jubileui;ze 
polskich skrzydeł" 

Zarząd Sekcji Lotniczej ZG SIMP przy­
jął założenie dotyczące organizacji histo­
rycznego sympozjum lotnictwa polskiego. 
Jednodniowe sympozjum odbędzie się w IV 
kwartale br. Wygłoszone zostaną cztery r e­
feraty, obejmujące jubileusze: lotnictwa 
wojskowego (60-lecie), przemysłu lotniczego 
(50-lecle PZL), lotnictwa komunikacyjnego 
(50- lecie PLL LOT) i lotnictwa sportowego 
(60-lecie APRL, 50-lecie a eroklubów regio­
nalnych) . Do Komitetu Honorowego sym­
pozjum będą zaproszone osoby najbardziej 
zasłużone dla rozwoju p olskiego lotnictwa . 
W br . . przypada również 50-lecie działalnoś­
ci Sekcji Lotniczej SIMP (Związku Pol­
skich Inżynierów Lotniczych). 

Oziałalność Sekcji Lotniczej SIMP w 
Kaliszu 

Zarząd Oddziału Wojewódzkiego Sekcji 
Lotniczej SIMP przy WSK w Kaliszu pro­
wadził w 1977 r. interesującą i pożyteczną 
działalność . 

• Zorganizowano naradę nt. 
nych tendencji w konstrukcji i 
tłokowych silników lotniczych, 

wzięło udział 100 osób. 

nowoczes­
technologii 

w której 

• Zaproszono specjalistów ze Związku 
Radzieckiego w celu wygłoszenia prelekcji 
nt. samolotu Ił-86, jego konstrukcji i me­
chanizmów sterowania oraz obróbki stopów 
tytanu. Trzeci interesujący odczyt wygło­

sił Główny K onstruktor WSK PZL-Kalisz 
- mgr inż. W. Kunikowski, który omówił 
tendencje w konstrukcji lotniczych silni­
ków turbinowych na podstawie wystawy w 
Farnborough. Odczytów tych wysłuchało 

łącznie 260 osób. 

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

• Atrakcyjną akcją popularyzującą SIMP 
i lotnictwo były loty zakładowym samolo­
tem An-2, zorganizowane przez Koło Zak­
ładowe dla członków rodzin SIMP-owców; 
wzięło w nich udział 240 osób. 

Sekcj a Lotnicza SIMP przy WSK w Kali­
szu liczy 100 członków. 

Pożegnanie w biurze ZG SIMP 

Z dniem 19 grudnia 
spraw Sekcji Lotniczej 
nym SIMP - p . Zofia 

ub> r. referentka 
w Zarządzie Głów­

Grabowska - zre-
zygnowała z pracy w Biurze Technicznym 
ZG. Deleg,owani członkowie Zarządu Sekcji 
Lotniczej żegnając serdecznie p . Grabow­
ską równocześnie wręczyli Jej list od za­
rządu oraz kwiaty I upominki. 
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Na tym miejscu, dziękując p. Grabow­
s kiej za wieloletnią współpracę w sprawach 
lotniczych, za szczere oddanie pracy spo­
łecznej i okazywaną pilność i życzliwość, 

łączymy życzenia długich lat dobrego zdro­
wia oraz spokojnego życia w gronie ro­
dzinnym . 

Wieczornica noworoczna Klubu 
Seniorów 

Wielu działaczy Sekcji Lotniczych SIMP 
i SITK poprzedniej i obecnej generacji 
spędziło miły wieczór w dniu 19 grudnia 
przy la mpce wina , na wieczornicy nowo­
rocznej Klubu Seniorów Lotnictwa przy ' 
Aeroklubie Warszawskim. 

Temu tradycyjnemu spotkaniu, które -
jak co roku - odbyło się w kasynie Do­
wództwa Wojsk Obrony Powietrznej Kra­
ju, patrolował prezes Klubu red. Jerzy 
Osiński i sekretarz Alfred Zaliński. 

W wieczornicy wzięły udzia ł osobistości 

kierujące polskim lotnictwem, było kilka 
serdecznych przemówień, kilka wspommen 
o zmarłych towarzyszach I wiele wzru­
szających chwil przy sk ładaniu sobie ży­

czeń świątecznych i noworocznych. 

Doskonalenie struktury SIMP 

Program działania SIMP na lata 1978/80 
wprowadza zadanie doskonalenia struktury 
organizacyjnej SIMP w zakresie współ­

działania Koła Zakładowego z Zakładowym 

Komitetem NOT, z kierownictwem przed­
siębiorstwa i z organami samorządu robot­
niczego. 

Eliminowanie anonimowości w twór­
r. zośei technicznej 

Aktualny program działania SIMP u­
względnia propagowany p r zez Minis terstwo 
Przemysłu Maszynowego p ostulat o upow­
szechnienie zasady nazywania wybitnych 
osiągnięć technicznych organizacyjnych 
nazwiskami ich twórców. Zostanie powoła­
ny zespół ds. przyznawania prawa do na­
dawania tym osiągnięciom nazwy autor­
skiej . 

W ZSRR samoloty i s ilniki lotnicze są 

oznaczane wg nazwisk długoletnich głów­

nych konstruktorów. U nas w latach pięć­
dziesiątych stosowano inicjały konstrukto­
rów (TS, MD , Bż, WN). Interesujące jest, 
jaki system będzie przyjęty obecnie. 

Apel NOT i PTE 

Od wielu lat rozwija się współpraca Na­
czelnej Organizacji Technicznej i j ej sto­
warzyszeń z Polskim Towarzystwem Eko­
nomicznym. Ostatnio odbyło się spotkanie 
prezydiów Rady Główne)' NOT i Zarządu 
Głównego PTE, na którym uchwalono 
zwrócenie się z apelem do środowisk i 
ogniw obu orga nizacji w sprawie nawiąza­
nia współpracy techników i ekonomistów 
w celu inicjowania oraz rozwiązywania za­
dań związanych z rozwojem gospodarki na­
rodowej. 
Zarządy Sekcji Lotniczych popierają ten 

apel , podpisany przez prezesa NOT - mz. 
A. Kopcia i prezesa Zarządu Głównego 

PTE - prof. dr h ab. J. Pajestkę. 

Nadmieńmy, że program działania SIMP 
n a okres 187!1+1980 przewiduje ustalenie -
w porozumieniu z PTE i TNOiK - zasad 
i form procesu doskonalenia inżynierów w 

problematyce organizacji produkcji, kie­
rowania i zarządzania. Do zagadnień tych 
można też za liczyć zalecenie, a by wyko­
rzystać w przemyśle opracowaną w SIMP 
metodykę oceny sprawności pracy jedno­
stek zaplecza n a ukowo-technicznego w celu 
ustalenia niezbędnych działań prowadzą ­

cych do unowocześnienia warsztatu pracy 
inżyniera . 

SNT Budowy Maszyn europejskich 
. krajów socjalistycznych 

Na IV i V naradzie przewodniczących i 
sekretarzy Stowarzyszeń Naukowo-Tech­
nicznych Budowy Maszyn europejskich 
krajów socjalistycznych usta lono tematy, 
którymi zajmą się poszczególne Stowa­
rzyszenia . 
Zarząd S ekcji Lotniczej ZG SIMP zgło­

sił do Komitetu N-T SIMP Budowy i Eks­
ploatac ji Maszyn Transportowych zainte­
resowanie następującą tematyką: 

- jakość i niezawodność produkcji oraz 
produktów przemysłu maszynowego, 

- racjonalizacja pracy inżyniera-kon-

struktor a, 
- ochrona metali przed korozją . 

Należy nadmienić, że pierwszym z wy­
mienionych tematów Interesują się rów­
nież Stowarzyszenia Budowy Maszyn w 
CSRS i WRL, zaś do drugiego - koordy­
natora wyznaczyło Stowarzyszenie Budowy 
Maszyn w Niemieckiej Republice Demokra­
tycznej. 

Komitet maszyn transportowych SIMP 

Komitet n a ukowo-techniczny budowy 
i eksploatacji maszyn tr ansportowych SIMP 
wprowadził w swym programie działania na 
lata 1978+ 1980 tematykę interesującą Zarząd 
Sekcji Lotniczej SIMP. Tematyka ta doty­
czy m.in.: 

- orga nizowania wymiany doświadczeń n a 
t emat przygotowania przez uczelnie kadry 
dla przemysłu; 

- popierania i pomocy w organizacji wy­
miany doświadczeń zagranicznych (praktyk , 
wycieczek i in.); 

- organizow,ania dorocznych spotkań z' 
Ministrem Przemysłu Maszynowego . 

Jubileusz SIMP przy WSK w Swidniku 

Kolo Zakładowe SIMP przy Wytwórni 
Sprzętu Komunikacyjnego PZL-Swidnik ob­
chodziło ostatnio 25-lecie działalności. Jubi­
leusz K,oła połączony był z sesją wyjazdową 
Zarządu Oddziału Lubelskiego SIMP do 
Swidnika . W uroczystości jubileuszowych 
wzięli udział przedstawiciele kół SIMP z 
innych lubelskich zakładów pracy oraz kie­
rownictwo WSK. Zasłużeni działacze Kola 
otrzymali odznaki honorowe SIMP, odznaki 
Zasłużonego pracownika WSK Swidnik oraz 
dyplomy uznania. 

W referacie sprawozdawczym omówionQ 
dotychczasowe os iągnięcia Koła w rozwo­
ju techniki w WSK w Swidniku oraz dzia­
łalność stowarzyszeniową . Koło liczy 416 
członków i działa poprzez sekcje specjali­
s tyczne i koła wydziałowe. 

Składając Kolegom ze Swidnlka powin­
szowania z okazji jubileuszu oraz uzyska­
nych wyróżnień, równocześnie serdecznie 
pozdrawiamy członków Sekcji Lotniczej 
SIMP na czele z cenionymi działaczami kol. 
Czogałą, Hadrawą, Trębaczem, Wilandem 
i innymi. 
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Inż. JAN ZWIERZYŃSKI 

PROBLEMY 

STOL w praktyce. 
Eksperyment na linii Ottawa•Montreal 

Założenia i efekty eksperymentalnego połączenia systemem 
STOL Ottawy i Montrealu. Korzyści wynikające ze stoso­
wania tego systemu na małych odległościach oraz porów­
nanie z warunkami komunikacji lotniczej w Polsce . 

W lotniczej działalnośc i Kanadyjczyków d4żenie do przo­
dowania w dziedzinie STOL 1) zajmuje ważne miejsce. Ma­
terialną pnesłanką tego faktu jest potencj a ł przemysłu 
lotniczego Kanady . Jedna z sza ns utrzymania s ię tego prze­
mysłu na rynku światowym wiąże s i ę m.in. z produkcj 4 
niewielkich samolotów krótkiego zasięgu o charakterystycP­
pozwalającej na użycie ich w systemie transportu z cen­
trum do centrum. Miałyby to więc być sarnoloty krótkiego 
startu, odpowiednio ciche, tzw. kategorii QSTOL (Qu iet 
STOL - cichy STOL). 

Nie są to rozważania teoretyczne : ogólna po7.ycja i do­
świadczenia kanadyjskiego lotnictwa cywilnego, jego do­
robek eksploatacyjny i przemysłowy oraz - praktycznie bio­
rąc - brak do niedawna rzeczywiście udanych samolotów 
tej kategorii na rynku powodują, że aspiracje kanadyjskie 
są dobrze osadzone w realiach. Stawka jest niebagatelna: 
z okazji uruchomienia eksperymentu (o którym tu pi szemy) 
oceniano, że jego powodzenie może wplyn 4 ć na uzyska ni e 
zamówie11 na oko ło 400 samolotów Dash -7 

Zasady eksperymentu 

W lipcu 1974 r. specjalnie powołane do życ ia przedsię­
biorstwo Airtransit Canada uruchom iło nowe połączenie 
lotnicze między Ottawą (ok. 300 tys. mieszka11ców) a Mon­
trealem (ok . 2,2 mln mieszkańców). Pierwsze z tych miast 
to. jak wiadomo, administracyjna stolica Kanady, a drugie 
- stolica gospodarcza wschodniej częśc i tego kraju. Odle­
głość drogowa pomiędzy tymi miastami wynosi 192 km. Air­
transit związany był finansowo z Air Canada. 

Połączenie realizowano korzystając z pól wzlotów poło­
żonych w śródmieściach obu miast; zastosowano dwusil ni­
kowy samolot kanadyjski Twin Otter 2). Linię uruchomiono 
na zasadach eksperymentu, na okres 2 lat. J ego celem mia­
ło być sprawdzenie, czy poglądy wskazujące na potrzebę 
takich linii odpowiada.1ą rzeczywistośc i . a także wyjaśnie­
nie w prakt.,·L~ niektórych aspek tów d z i a łan ia sys te nu 
z centrum do cP-rLLr-um 'np. sprawnośc i dowozu naziemnego, 
akceptacji przez µa sa1e1 ów stromej 7° - ś cieżki schodze­
nia i inne). 

Tezę o potrzebie ist111el!ia tego rodzaj u linii opiera s ię 1!a 
następujących pn.esłanka, 11 ~): 

O tradycyjny sys tem transportu lotniczego, oparty na 
konwencjonalnych odrzutowcach, jest najbardziej efektywny 
dla pasażerów podróżujących na odległość ponad 800 km: 

O s tatys tyka wykazała, że ponad polowa pasażerów kra­
jowych linii w Kanadzie podróż u je na odległość mniejszą 

niż 800 km, a studia w USA wykaza ły, że 1/3 pasażerów 
i 2/3 samolotów latają na od l eg łość mniej szą niż 500 km: 

1) STOL - Short Take Off "nd Lnndin.g - samoloty o krótl<im 
starcie i lądowaniu, wymagające niewielkich lotn isk, możliwyc h do 
zlokalizowania w obszarze miejskim. 

' ) DHC-6 Twin Otter serii 300 S, specjalnie przystosowany do pra ­
cy Jako STOL. Seriętę odróżniały od podstawowego typu m. in. 
sprawniejsze hamulce, spoilery skrzyd łowe, ulepszona insta lac j a 
hydrauliczna i elektryczna. Liczbę miej~c pasażerskich ograniczono 
do 11, Maksymalna masa do star tu - 5670 kg, a maksymalny udźwig 
handlowy przy przelocie n a odległość 185 km - 2004 kg. Rozbieg 
przy starcie - 213 m, a do osiągnięcia 15 m - 366 m. Dobieg przy 
lądowaniu - 157 m, a długość lądowania z wysokości 15 m - 320 m. 

' ) T. Dunkin, A. F . T oplis: The Urban STOL Port. Something 
for overyone. ICAO BttUettn December 1975. 
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O system STOL może dać wiele korzyści nieosiągalnych 
w inny sposób. Jedną z nich jest zmniejszenie przejazdów 
samochodami. Oszczędność czasu i rozgęszczenie lotnisk -
to inne z wiel u korzyści, których spełnienie wiązano z eks­
perymentem. 

Lotni ska zlokalizowano rzeczywiście w śródmieściu. W 
Ottawie nie było to trudne, ale i w wielkim Montrealu 
leży ono tylko o 6 minut jazdy samochodem od centrum 
miasta. W ten sposób podróż z hotelu w Montrealu do ho­
telu w Ottawie (przypominam - 192 km jazdy samocho­
dem) mogła odbyć się w czasie ok. 75 minut (rys . 5). 

Rys. 1. Samolot 11- 19 miejscowy DHC-6 Twin Otter 

Rys. 2 Kabina pasażer ­
s im sa molotu Twin Ot­
te r 

• ,to ~ .... . ~ ~ ,. ~ 

Ai ,· transi t zapewnił dowóz własny, a także odpowiednie 
parkingi dla pasażerów przyjeżdżających własnymi sa ­
mochodami. Przelot kosztował 26 dol. kanady jskich w jed­
ną stronę i trwał ok. 50 minut. Dziennie oferowano 3 -,- 4 
połączenia w jednq stronę. Zatrudniano w ostatniej fazie 
48 pilotów. 

Eksperyment zakończy ł się 

30 kwietnia 1976 r. by ł ostatnim dniem eksperymentu. 
Ta w ielka demonstracja kosztowała rząd kanadyjski 25 mln 
dol. 4). Zapowiadając zamknięcie linii Federalny Minister 
Transportu Otto Lang powiedział, że system STOL zaspo­
kajał realne potrzeby przewozowe i realizował przewozy 
pomiędzy śródmieściami miast bez stwarzania zakłóceń dla 
ludzi miesżkających w rejonie lotnisk 5) . Z tej okazj i jeszcze 

') STOL nostalgie begins. 1:he Montreal Star. No 104 z 1 maj a 
1976 r. 

') Canadian Travel News marzec 1976 r. 
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raz sformułowano cele kończącego się przedsięwzięcia. Cele 
te to : 

• zdefiniowanie i rozwinięcie systemu transportu lotni­
czego opartego na STOL; 

• sprawdzenie cech operacyjnych, stosunku pasażerów 
i reakcji mieszkańców oraz możliwości ekonomicznych; 

• przygotowanle rynków (krajowego i zagranicznego) do 
akceptacji systernu. 

W ostatnim sformułowaniu chodzi o to, Io czym pisaliśmy 
na początku - o interes przemysłu kanadyjskiego. W Cana­
dian Travel News (marzec 1976) podano wprost, że ekspe­
ryment odegrał kluczową -rolę w rozwoju nowego typu 
samolotów DHC Dash-7 i w marketingowych przedsięwzię­
ciach związanych z tym samolotem. 

Oceniono, że eksperyment dostarczył podstaw do opra­
cowania realnego systemu STOL w rejonach o dużej gęs­
tości ruchu oraz udowodnił, że jest to system interesujący 
dla przewoźników. 

W systemie STOL od lipca 1974 r. do lutego 1976 r . prze­
wieziono ponad 100 ooo pasażerów, a znacznej liczbie osób 
odmówiono przewozu z powodu braku miejsc w godzinach 
szczytu. Przy tych wszystkich pozytywach straty były sto­
sunkowo wysokie. Według źródeł kanadyjskich ich jedy­
nym powodem była mała liczba miejsc, jakie oferuje Twin­
-Otter. Sądzi się, że większy samolot, taki jak Dash 7, bę­
dzie ekonomiczny. Co jeszcze w ynika z eksperymentu? 

W związku z eksperymentem i rozwojem Dash-7 oma­
wiano różne aspekty systemu STOL. Oczywiście, zwrócono 
uwagę przede wszystkim na korzyści, obalające zarzuty, 
jakie mogą być stawiane przeciwko temu systemowi. Oto 
krótki przegląd tez na ten temat: 

- sukces systemu STOL w dużej mierze jest związany 
z dobrą lokalizacją lotnisk i wysoką regularnoś cią związaną 
z urządzeniami do lotów IFR; , 

- system rozgęszcza klasyczne lotniska i trasy dojazdo­
we między nimi i miastami; 

- drogi startowe dla STOL, usytuowane równolegle do 
dróg lotnisk klasycznych, zwiększają ruch lotniczy bez za­
gęszczania go na ziemi; wyeliminowany jest przy tym pro­
blem godzenia na tych samych drogach s tartowych i w 
tych samych sektorach zbliżania ruchu samolotów o dużej 
rozpiętości prędkości zbliżania; 

- pod względem całkowitego czasu podróży na krótkich 
odcinkach STOL jest efektywniejszy nie tylko od autobusu 
i klasycznego połączenia lotniczego, ale także od nowoczes­
nego pociągu turbinowego (rys. 6); 

- koszty jednostkowe STOL są niższe niż koszty kla­
sycznego samolotu, chociaż wyższe niż koszty przewozu 
pociągiem (rys. 6); . 

- w niektórych warunkach lotnisko można zlokalizować 
w śródmieściu, a mimo to hałas wytworzony przez STOL 
może być tylko niekiedy większy niż aktualnie istniej ący 
w mieście; tak jest np. w Toronto, gdzie lotnisko zlokali­
zowane jest na niewielkiej, centralnie położonej wyspie; 

- ilość zanieczyszczeń wytwarzanych przez turbośmigło­
wy samolot STOL jest mniejsza niż w przypadku innych 
środków transportu (rys. 7). 

Co sądzić na ten temat? Przed odpowiedzią na to pytanie 
trzeba zrobić następujące istotne zastrzeżenia: 

- opublikowane informac je o przebiegu i wynikach eks ­
perymentu trzeba oceniać biorąc pod uwagę, że obok ogól­
nego celu, jakim niewątpliwie było zbadanie systemu STOL, 
chodziło tu również o wspomnianą na wstępie promocję dla 
sprzętu kanadyjskiego. Dlatego na rozkład akcentów w oce ­
nach wagi poszczególnych sukcesów i brak lub ogólniko­
wość niektórych informacji trzeba patrzeć przez pryzmat 
tego aspektu, inspirującego autorów eksperymentu; 

- obok doświadczeń i s tudiów kanadyj skich prowadzono 
i prowadzi się wiele badań i prac konstrukcy jnych także 
w innych krajach (USA, RFN i in.); 

- eksperyment kanadyjski dotyczył sprzyjającego ukła­
du dwu miast w konkretnych warunkach kanady jsk ich. 

Z drugiej strony trzeba s twierdzi ć, że: 
- eksperyment kanadyjski by ł zorgan izowany komplekso­

wo, nie była to tylko próba eksploatacji samolotów, ale 
próba działania s y st em u. ze specyficznymi dl a niego 
sprawami dowozu, rezerwacji, obsługi itp.; 

- eksperyment i badania dotyczyły dysta nsu bliskiego 
w porównaniu z odległościami między wieloma miastami 
naszego kraju. 

Wnioski dla nas 

Zacznijmy od banalnego stwierdzenia, że sprawność pro­
cesu przewozowego, wygoda pasażerów 1 efektywność 
(z punktu widzenia czasu i kosztów) jest w dużej mierze 
funkcją odległości lotnisk od miasta. 
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Rys. 3. Samolot 40-mie jscowy DHC-7 Dash 7 

Rys. 4. Kabina pasażer­
ska Dash-7 

Pomi1im y lotniska w Warszawie, Gdańsku i ewentualne 
przyszłe nowe lotnisko na południu Polski - ich funkcje 
międzynarodowe wymagają, aby spełn iały one wszystkie 
wymagania kla sycznego transportu , opartego na ciężkich 
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Rys. 5. Porównanie czas u podróży między Ottawą i Montrealem 
(180 km) różnymi środkami komunilcacji 
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Rys. 6. Porównanie całkowitego czasu i kosztów podróży różnymi 
środkami transportu z centrum Toronto do centrum Montrealu 
(520 km) 
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odrzutowcach. Leżą w zby t dużych odległościach od cen­
trów miast, aby można było zastosować w nich system 
STOL 6). 

Można by darować sobie także położenie niektórych in­
nych lotnisk, jeżeli rozpatrywać je w związku z takimi 
relacjami przewozowy m i, jak np. Rzeszów - Szczecin, ale 
już na pewno wygodniej dostać s ię ze Szczecina do Moskwy 
przez Berlin niż przez Warszawę. A co s ię dzieje przy po­
dróży typu Kraków - Gdai1sk lub gdybyśmy chcieli latać 
w relacji Gdańsk - Szczecin albo w przy szłości Łódź -
Gdańsk? 

Problem ilustrują dane zawarte w tablicy. Przykłady do­
brane są przypadkowo. Nie jest zamiarem autora poparcie 
nimi jakiejkolwiek propozycji, a tylko uzasadnienie starej, 
znanej prawdy, której przypomnjenie od czasu do cza su 
może być pożyteczne: 

• lotnictwo krajowe w Polsce jest lotnictwem krótkiego 
zasięgu i dla jego ekonomicznych i operacyjnych wyników 

. lokalizacja lotnisk jest sprawą niezw ykle ważną; 

• połączenia krajowe w większości powinny odpowiadać 
kryteriom formułowanym dla systemu STOL; 

• system STOL w Polsce nie musi być dokładną kopią 
układu z centrum do centrum; lokalizacja lotnisk taka jak 
w Słupsku czy w Warszawie umożliwi uzyskanie znakomi -
tego przy bliżenia wymienionego układu ; · 

• przy pracach rozwojowych i budowie nowych obiektów 
należy dąży ć do zbli żania lotni sk do ich macierzys tych 
miast ; 

• wobec producenta sprzętu należy sformułować technicz­
ne propozycje i warunki co do samolotu STOL, który w 
przyszłości - łącznie ze zmieniającym się układem lotnisk 
- zbliżałby nasz układ przewozowy do układu z centrum 
do centrum w większości połączeń krajowych. 

Pisząc to zdaję sobie sprawę z majątku zainwes towanego 
w odległe od miast lotniska. Proponuję jednak policzyć, ile 
jeszcze pozostało do zainwestowan ia w nie, aby mogły bez 
przerwy pracować 24 h na dobę w warunkach II, a nawet 
I kategorii i aby je wyposażyć w obiek ty umożliwiające 
normalną pracę .personelu i warunk i pobytu pasa żerów . 

Porównajmy następnie te liczby z kosztami urządzenia 
lotnisk dla STOL 7) i oszczędnościami, jakie jego eksploata­
cja przyniesie. Być może · suma nakładów na adaptację od­
legły ch od miast lotnisk (Koszalin , Zielona Góra) oraz ko-

12,25 
kg 

Przeciętny samochód 
p rodukcji 1975r 

OC - 9 Autobus 

~~ 
L'i.Jł~ 
Poc iąg Dosh-7 

TL -207/77-R. 7 

Rys. 7. Porównanie ilości zanieczyszczeń wydzielanych przez sil­
nik na Jednego pasażera podczas podróży na odległość 320 km 

sztów związanych z ich eksploatacją skła niałaby do zain­
westowania w lotniska STOL i stopniowego uruchamiania 
tego typu komunikacji krajowej. Wydaje s ię, że powinn o 
to dotyczyć przynajmniej tych miast, które dotąd nie mają 
w ogóle połączeń lotniczych, a których potencjał przewo­
zowy i odległości od innych ośrodków, z którymi mają być 
łączone komunikacją lotniczą, wskazuj ą na to, że system 
STOL będzie dla nas wystarczający . 

-Omówiono jedną z wielu prób praktycznej eksploatacji 
STOL. Jest więcej godnych poznania przykładów - nawet 
w tym samym kraju, w Kanadzie, działa Northern Ontario 
i związane .z Air Canada przedsiębiorstwo First Air (następ­
ca Airtransi t). Oba eksploatują samoloty STOL. 

' ) Przy tych w szystkich zastrzeżeniach Okęcie ma położenie kwa ­
li fikujące Je clo eksploatacji w systemie STOL. 

7) Według oceny T. Dunkina i A. F. Toplisa w przytoczonym 
a rtykule w biuletynie ICAO lotnisko STOL przeznaczone do prze­
wozu 2-:- 5 mln pasażerów rocznie mieści się w g r anicach 15 h a. 
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TABLICA 
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Wesz ły do eksploatacji lub są w stadium prób nowe sa • 
moloty, m. in. wymieniony już turbośmigłowy Dash-7 oraz 
nowy produkt Boeinga - interesujący odrzutowiec YC-14. 

Sfoi·mulowano także pewne kryteria doboru lotnisk dla 
STOL pracujących w sys temie z centrum do centrum. 

Wydaje s ię, że warto całą tematykę przybliżyć działaniom 
lotnictwa cywilnego w Polsce. Być może znajdą w niej 
elementy inspirujące nowe rozwiązania niektórych stojących 
przed nami problemów rozwoju przewozów krajowych. 
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1 - v PROBLEMY 
.RUCHU LOTNICZECO I LOTNISK 

ANDRZEJ MOKROWIECKI 

System kontroli obszaru w FIR Frankfurt/Main 

Założenia systemu kontroli obszaru stosowanego we frank­
furckim FIR - przedstawione na podstawie bezpośrednich 
obserwacji Autora z października ub.r. Ciekawym uzupeł­
nieniem może być artykuł w czasopiśmie IFATCA „The 
Controllcr" nr 4/77, potwierdzający potrzebę wymiany do­
świadczeń między kontrolerami różnych krajów. 

i. 
Port lotniczy we Frankfurcie nad Menem należy do naj­

większych w Europie: w 1976 r. przewinęło się tam ponad 
14 mln pasażerów, a liczba startów i lądowań sięga 600 na 
dobę. Zapewnienie bezpieczeństwa i płynności ruchu lot­
niczego o takim natężeniu wymaga sprawnego i efektyw­
nego systemu kontroli. Właśnie we Frankfurcie znajduj e 
się Centrum ATC dla Rejonu Informacji Powietrznej (FIR) 
Frankfurt/Main - jednego z trzech FIR, na jakie dzieli 
s ię terytorium RFN (rys.). 
Wyposażenie techniczne, jakim dysponują kontrolerzy 

obszaru pracujący we Frankfurcie, nie nalet:y do najno­
wocześniejszych i w niedalekiej przyszłości mają tu na ­
stąpić poważne zmiany. Niemniej jednak obecny sys tem 
ATC wart jest przedstawienia w Polsce, gdzie w najbliż · · 
szych latach wprowadzenie radiolokacji wtórnej pozwoli 
na zrobienie pierwszego kroku w kierunku automatyzacj i 
procesu kontroli r uchu. S zczególnie is totnym elementem 
zachodzących zmian powinno być właściwe i pełne wyko­
rzys tanie urządzeń technicznych - a wydaje się, że cel ten 
we Frankfurcie osiągnięto. 

Kontrola r uch u lotniczego - szczególnie ruchu o du-

żym natężeniu - oparta jest na nieustannym korygowaniu 
przebiegu uprzednio zaplanowanego lotu statku powietrz­
nego. Podstawą założeń systemu ATC są pewne narzucone 
z góry zasady: przepisy o wykonywaniu lotów, podział po­
ziomów, wymagane separacje czy przebieg tras wraz 
z układem pomocy radionawigacyjnych. Dla ATC jest to 
układ obowiązujących danych o charakterze stałym w dłu­
gich okresach czasu. Podstawową zmienną jest natomiast 
liczba i różnorodność statków powietrznych przebywają­
cych w określonej części przestrzeni powietrzne j. Stąd też 
wyjściem do budowy systemu ATC musi być: 

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

- zapewnienie kontrolerom możliwości ciągłej obserwa­
cji rozbieżności pomiędzy sytuacją rzeczywistą a plano­
waną; 

- zapewnienie kontrolerom możliwości kształtowania 
sytuacj i w powietrzu; 

- zapewnienie niezakłóconego obiegu informacji pomię­

dzy stanowiskami operacyjnymi. 
W FIR Frankfurt/Main kontrola ruchu oparta jest na 

wykorżystaniu komputerowego systemu obiegu informacji 
umieszczonych w planach lotu oraz radiolokacji wtórnej. 

Planowanie odbywa s i ę przez zgromadzenie w central­
nym komputerze danych zawartych w złożonych przez za ­
łogi planach lotu. Urządzenia wejściowe komputera znaj­
dują się w centrali AFTN Frankfurt/Main, dokąd plany 
lotu są przesyłane dalekopisami, oraz w centru m kontroli 
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obszaru , skąd kontrolerzy mogą wprowadzać poprawki do 
planu lotu znajdującego się w obiegu. 

Komputer analizuje wprowadzony plan lotu tylko pod 
względem formalnym (poprawność wypełnienia poszczegól­
nych rubryk), nie analizuje jednak sytuacji i nie wykry­
wa potencjalnych możliwości kolizji. Jego funkcją jest 
przekazanie otrzymanych informacji na stanowiska opera­
cyjne w formie najwygodniejszej dla kontrolera w po­
s taci wypełnionych pasków postępu lotu. 
Wyjściem komputera są więc drukarki pasków na stano­

wiskach kontroli. Poszczególne organy ATC (kontrola ob­
szaru, zbliżania, lotniska) otrzymują paski wypełnione od­
powiednio do przestrzeni, w której pracują. Segregacją pa­
sków pomiędzy stanowiska operacyjne zajmuje siq asy -
stent obsługujący drukarkę. · 

Realizacja planowanej sytuacji ruchowej obserwowana 
jest przez kontrolerów na ekranach radarowych. Całko­
wite pokrycie FIR dla potrzeb kontroli obszaru zapewnia­
ją trzy radary dalekiego zasięgu (pierwotne i wtórne), któ­
rych zobrazowania przenoszone są dwoma łączami kab'.o­
wymi i radiolinią do Centrum we Frankfurcie. Na wskaź­
niku kontroler ma możliwość wyboru wizji radaru pier­
wotnego, wtórnego lub obu jednocześnie. Radar wtórny 
zapewnia identyfikację, kontrolę prędkości, wysokości 
i kursu samolotu - a więc podstawowe, niezbędne dla 
ATC dane. 

Stanowi.sk operacyjnych kontroli obszaru j est 14, każde 
dysponuje odrębną częstotliwoś cią radiową do łącznośc i z. 
sa molotami. Dyżur na stanowisku pełni dwóch kontrole­
rów: proceduralny i radarowy. Do zadań pierwszego z nich 
należy przede wszystkim analiza otrzymywanych pasków 
postępu lotu - a więc przygotowanie sytuacji oraz przeka­
zanie zainteresowanym organom kontroli tzw. zezwoleil 
(ATC Clearances) dla samolotów, która meją zna leźć się 
w !<0ntrolowanym przez dane s tanowisko sektorze. Łączność 
radiową z kontrolowanymi samolotami utrzymuje kontro­
ler radarowy. Do niego należy też przekazywanie samo­
lotów pod kontrolę sąsiednich sektorów. 

Radar wtórny umożl iwia przekazywanie kontroli bezpo­
ś rednio ze wskaźnika na wskaźnik, bez koniecznośc i poro­
zumiewania się kontrolerów. Operator radaru, zamierzają­
cy przekazać kontrolę nad samolotem innemu sektorowi. 
za pomocą klawiatury na swoim wskaźniku powoduje w y­
świetlenie na ekranie kolegi pełnej tabelki • danych (znak 
wywoławczy, wysokość itd.). Tabelka ta rozjaśnia s i ę 

i ciemnieje na obu wskaźnikach tak długo, dopóki kontro­
ler przejmujący nie ustali j ej jasności na ekranach, co 
oznacza zgodę na przejęcie kon troi i i nawiązanie łącznośc i 
z danym samolotem. 

W systemie dwuosobowej obsad y s tanowi sk kontroler ra­
darowy jest w zasadzie wykonawcą decyzji podejmowanych 
przez kontrolera proceduralnego. W ten sposób uzyskano 
dość dużą zgodność pomiędzy zaplanowaną a rzeczywistą 
sytuacją ruchową , dzięki czemu separacje pomiędzy samo­
lotami ustalane są wystarczająco wcześnie. Nie bez zna­
czen ia jest także dwustopniowy nadzór nad rozwojem w y­
darze11 w powietrzu, możliwość wykrycia i skorygowania 
ewentualnego błędu popełnionego przy w ydawaniu zezwo­
leń. 

Wykorzystanie radaru wtórnego i komputera sterującego 
obiegiem informacji zawartych w planach lotu pozwoliło 
przeka zać urządzeniom technicznym wiele funkcji spełnia­
nych dotychczas przez człowieka. Dwie z nich - przygo­
towanie pasków postępu lotu i automatyczne przekazywa­
nie kontroli - mają dla kontroli ruchu szczególnie istotne 
znaczenie. Z praktyki wiadomo, że błędy zagrażające bez­
piecze11stwu lotów popełnian e są najczęś ciej właśnie w sfe ­
r ze w ymiany informacji pomiędzy organami kontroli, je­
żeli odbywa się ona za pomocą telefonu lub rozmów bez­
pośrednich . Automatyka w dużym stopniu eliminuje ryzy ko 
niedo powiedzei'1 czy nieporozumie11. 

Radar w tórny pozwala rozdziel ić ruch lotniczy pomiędzy 
większą liczbę stanowisk kontroli. Odpowiedzialność za 
niewielki sektor nie wymaga od kontrolerów zbyt dużej 
podzielnośc i uwagi, eliminuje możliwość przeoczenia sy tu­
ac ji kolizyjnej . Ciągłość obserwacji podstawowych para­
metrów lotu (kurs, wysokość, prędkość) pozwala na zorga­
ni zowanie współpracy pomiędzy stanowiskami w sposób 
wykluczający ryzyko kolizji samolotów będących pod kon­
trolą dwu różnych sektorów. Jedyną niedogodnością tego 
systemu - nieste ty, dotychczas nieuniknioną - jes t większe 
obciążenie załóg zmuszanych do zmia n częstotliwości lub 
kodu transpondera co kilka minut. 

Osiągnięta we Frankfurcie przepu stowość systemu kon­
troli obszaru jest w chwili obecnej niewiele większa od 
wymaga11 s tawianych przez natężenie ruchu. Dlatego t~ż 
prace nad nowym i, efektywniejszymi sposobami kontroli 
znajdują się już w fazie badań modelowych. 

S l<róty stosowane w tekście: 

ATC - J\tr Trafftc Controt - kontrola ruchu lotniczego 
AFTN - Aeronauticat Fired Telecommuntcatton Network - sieć 
stałej łączności lotnicze j 
FIR - FLiglit l nforma tion Region - Rejon Informacji Lotniczej 

WCT/27/I(/78 

======================== POLSKIE PA TENTY LOTNICZE 

• Instytut Lotnictwa w Warszawie o­
pracował wie le rozwiązań z dziedziny wy­
posażenia agrolotn iczego. Prezentujemy 
dwa zg łoszenia z t e j dziedziny - przekaza­
n e p rzez IL do Urzędu Patentowego PRL. 
Zgłoszono do ochrony wzór użytkowy, 

którego przedmiotem jest urządzenie do na­
powietrzania materiałów sypkich przy pne­
umatycznym rozładunku zbiornika statku 
powietrznego. Isto ta rozwiązania polega na 
tym, że do kolektora zamocowane są 

rurki aeracyjne pod kątem 55-+--65° , który­
mi doprowadza się powietrze do złoża w 
zbiorniku. Twórcą rozwiązania jest N . 
Janusz. Zgłoszenie jes t opublikowane w 
Biule tynie Urzędu Patentowego (BUP) nr 
3'77, w klasie B65g , pod nr W. 55 371. 
Zgłoszono do opatentowania rozpylacz wi­

rowy z zaworem odcinającym przepływ, 

służący do rozpylania cieczy w pracach 
ag rolotniczych. Autore m wynalazku (k tóre­
go opis patentowy ma trzy zastrzeżenia) 

jes t S . Kamiński. Zgłosze ni e opublikowano 
w BUP nr 1'77, w klasie AOlm, pod nr 
P . 181 640. 

• Instytut Lotnictwa zgłosił do opaten­
towania zinteg rowany układ zasilania, \V 

którym transformator napięcia przemien-
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n ego i trans.formator przetwornicy z na­
pięcia stałego pracują na tym samym rdze­
n iu. Na prze wodach zasilających umiesz­
czony jes t czujnik dokonujący automatycz­
nie przełączeń, w zależności od rodzaju 
podłączonego napięcia zasilającego (stale -
p r zemienne). Zgłoszenie opublikowano w 
BUP nr 1'77, w !<las ie GO5f, pod nr P.181 
350. 

• Wi elu wyn a lazców w różnych kra jach, 
usiłu j e zbudować mięśniolot, zdolny do 
uniesienia się w powietrze. Niejeden też 

wynalazek z t e j dziedziny został opaten­
towan y w Polsce. 

Ws pomnijmy groteS l{OWe 11 urządzen ie do 
latania" Johna Kropacza z Kanady (pa­
te nt nr 6865) zgłoszone do Urzędu Paten­
towego RP w 1924 r. Urządzenie to, połączo­
ne z u braniem lotnika , składało się z pary 
skrzydeł, obracalnie przytwierdzonych do 
r amion odzieży, p rzy czym odzież miała 

elementy przys tosowane do wypełnienia 

gazem . 

Os tatnio J. Grzeszczuk z Gole niowa zgło­

sił do opatentowania wyna lazek „latającej 

maszyny, napędzanej s ilami mięśni spor­
towców". Maszyna sta nowi śmigłowi ec z 

# 

dwoma wirn il<ami napędzanymi - poprzez 
przekładnie - przez dwóch sportowców, 
którzy leżąc na plecach, nogami obracają 

pedały . Zgłoszenie pod nr P 176 376 opubli­
lrnwane zos tało w klasie B 64c w BUP nr 
15'76. 

S Wytwórnia Sprzętu Komunikacyjnego 
PZL-Warszawa II zgłosiła do opatentowa­
nia wynalazek pn . układ do fazoczulego 
przetwarzan ia sygna łów napięcia. Układ 

sldada się ze wzmacniacza operacyjnego, 
sieci oporników i klucza sterowanego na­
pięciem odniesienia . Klucz zmienia znak 
wzmocnie nia układu ,vzmacniacz-sieć opor­
ników, zachowu jąc stalą wartość modułu 

wzmocnienia. Wynalazcy: mgr inż. W. Ber­
nacki i mgr inż. S . Czapla. Zgłoszenie 

opublikowano w BUP nr 15,76, w klasie 
GOlr, pod nr P. 176 652. 

O Niemieclrn Republika Demol<ratyczna 
zgło s iła do ochrony wzór użytkowy. Jego 
przedmiotem jest sterowany spadochron , 
którego czasza sl,lada się ze zwykłych kli­
nów i s te rowniczego klina, otwierającego 

otwory wylotowe powiet rza z czaszy. Zgło­
szenie zos tało opublikowane w BUP nr 
15'76, w klasie B64d, pod nr W.54 19·1. 
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PZL•Hydral ,_.. bez braków 
(Organizacja kontroli jakości) 

Wiadome - o koc-pcranta ch _mówi się źle albo wcale. To­
też publicznie W)Til.ŻGnc uznanie dla wyrobów takowego 
jest najbardziej miaroda.jnym wskaźnikiem ich jakości. 

Tym bardziej, jeśli wypowiada się Naczelny Dyrektor 
FS0, k(óry spośród mnogości ,vspólpracujących zakładów 

wyróżnia tylko dwa. 

Jednym z nich jes t Kombinat Typowych Elementów Hy-­
drauliki Siłowej PZL-Hydral. W zakładzie wiodącym 

Kombinatu nie ukrywają dumy z wyróżnienia. Mam moż­
ność s łyszeć to w auclycji miejscowego radiowęzła parę 

dni po wspomnianym w ywiadzie telewizyjnym. Splendo­
rów zresztą za łod ze nic brakuje: wśród nich n agrody 
I stopnia w III i IV Ogólnopo1skim Konkursie Dobre.i Ro­
boty. 

Rozmawiam z Głównym Kontrolerem Jakości - inż. Je­
rzym Baniewiczem i Przewodniczącym Zespołu Koordyna­
cyjnego d.s. Kompleksowego Sys tem u Sterowania Jakościc1 

- mgr Jerzy m Daabem. 

Jak zakład doszedł do takich wyników? 

Wprowadzan y dziś w PZL-Hydral Kompleksowy System 
Sterowania Jakością jes t efektem wieloletniego procesu 
doskonalenia produkcji, narzuconego przez jej specyfikę. 

Niezawodność sprzętu lotniczego czy układów hamulcowych 
pojazdów mechanicznych decyduje przecież o bezpiecze11 -
stwie eksploatacji. Toteż praktyka przedsiębiorstwa wy­
przedziła takie hasła metody Do-Ro, jak współzawodnic­

two, racjonalizacja, czy dodatki za samokontrolę, choć po­
czątkowo nie ujęte w świadomy system. 

Zadan ia bieżące wciąż jednak rosły (dynamika produk­
cji wynosi obecnie ok. 180/o rocznie), jednocześnie paru en­
tuzjastów służby kontroli technicznej fascynować zaczęła 

amerykańska metoda pracy bezusterkowej - Zero Defek­
tów. Jej twórca - J. F. Hal pin - powiada: Wyk o n aj 
s w o j ą p r a c ę d o b r z e j u ż z a p i e r w s z y m r a z e m. 
Oczywiście, urzeczywistn ienie hasła musi poprzedzać pre­
cyzyjne zgranie czynników technicznych, organizacy jnych 
i ekonomicznych - z socj ologicznym i psychologicznym. 

Rys. I. Uroczys te zakończenie Dni Jakości w jedn ym z wydz ia­
ł ów PZL-Hydral 13.I br. Zakład gościł wówczas ekipę Telewiz ji 
Wrocławskiej. Na zdjęciu przedsta wiciele dyrekcji i orga ni ~acji 
społeczno-politycznych 

Z6 

ZOFIA RUBINI 

I': a początek eksperymentalnie podporządkowano kon­
trolę techniczną kierownictwu wydziału, tym samym zwię­
kszając wymagania stawiane pracownikom. Bierne elimi­
nowanie produkcji złej jakośc i zastąpiła aktywna współ­

praca w usuwan iu przyczyn· braków naturalny efekt 
zwiększenia odpowiedzialności. 

Jednocześnie w ówczesnym Kombinacie Delta-Hydral 
energicznie przeprowadzano akcję zaznajamiania załog i 

z zasadami metody Do-Ro. Szkolenia, narady, konkursy 
międzywydziałowe i ulotki , gazeta zak ładowa i radiowęzeł 

!--
i Tradycje Kombinatu PZL-Hydral sięgają roku 1946, 

kiedy to rozpoczęły swą działalność Pa11stwowe Za­
kłady Lotnicze, nazwane później Fabryką s ilników 
Lotniczych nr 3 FASIL. Z początkiem lat pięćdzie­
sią tych nazwę zmien iono na Wytwórnię Sprzętu Ko­
munikacyjnego - Wroclaw Ps ie Pole. Na podstawie 
licencji radzieckiej zaczęto wówczas produkować 
układy paliwowo-regulacyjne silników turboodrzuto­
wych i osprzęt platowcowy do samolotu MIG-15 
i MIG-17. 

Jednym z większych osiągnięć wytwórn i było opra­
cowanie i wdrożenie do produkcji konstrukcji - po 
raz pierwszy własnej - układu paliwowego s ilnika 
turboodrzutowego do samolotu szkolno-tren in gowego 
TS-11 Iskra. 

Obecni e produkcja Kombinatu obej muje: 
- układy paliwowo-regulacy jne s ilników lotni­

c ych, 
- elementy układów hydra uli cznych sta tków po ­

wi e t rz nych, 
- hydrau·icznc układy harr.ulcowc do samochodów, 
- po:nr;ki p :·zc;d zalnicze (wi skozow e sy nte-

ty czne), 
- e·emcn ty hydrauliki ogó'.nego za s tosowania 

(po:n py zębate i wielotloczkowe, rozdzielacze hyd ra­
u · ic:7ne, z ł ącza i przyłącza). 

Ni ektóre elementy produkow ane przez P ZL-Hydral 
prz erl sta wie- no na rys. 2-6 . 

-- 1o tylko µod stawowe formy przygolowa11 do Dnia Zero, 
V✓ którym p racownicy mogli podjąć pracę według nowych 
7asad . r-:aji s totniej sze było bowiem świa dome i dobrowol -­
ne przys tąpienie do pracy w KSSJ. 

Jednym z owoców akcj i by ły wnioski dotyczą ce czynni ­
k6w obni żających jakoś ć. Zgodnie z wydziałowymi staty ­
s tykami - 'JOO/o braków powstawało nic z winy pracow­
nika . Ankie ty potwierdziły nienajlepszy stan parku ma -
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Rys. 3. 

szynowego i oprzyrządowania. To były sprawy do załat­

wienia w pierwszej kolejności. 

- Rok 1972 stanowiŁ dla nas bardzo ważną cezurę -­
wspomina inż. J. Baniewicz. W tym roku jako szef służby 
kontroli jakości podpisuje pierwsze legitymacje samokon­
trolera pracującego w KSSJ. Obowiązek sprawdzania ja­
kości wyrobu został przeniesiony na bezpośredniego w y ­
konawcę, który odtąd sam oceniał swoją pracę. 

Oczywiście, wcześniej musiał spełnić ostre kryteria za­
warte w Regulaminie Samokontroli. Regulamin jest ciągle 
udoskonalany, a znamieniem wprowadzanych zmian jest 
zaostrzanie obowiązków wobec wykonawcy, przy jedno­
czesnym podnoszeniu premii za pracę bez braków i uste­
r.ek. Jak istotne są to zmiany, niec h świadczą liczby: po 
wprowadzeniu nowego regulaminu (1.III.1977 r.) liczba sa­
mokontrolerów zmalała z 1971 w roku 1976 do 1800 w koń­
cu ub.r. 

Tutaj jest to wyróżnienie 

- przyznaje jeden z najlepszych samokontrolerów, to­
karz J. Cygan. Nie pomija też motywacji materialnych. 
Od czerwca ub.r. ma „zero defektów" - jak i w innych 
wypadkach jest to związane z wprowadzeniem 150/o pre­
mii. 

Parę la t temu zdarzyła mu się wpadka. W narzędziowni 
wydali mu niewłaściwy pierścień pomiarowy. Nie spraw­
dził. Odpowiedzialność spadła oczywiście na niego, bo ja ­
ko samokontroler odpowiada za stosowany przez siebie 
sprzęt pomiarowo-kontrolny, a nawet za zauważone błędy 

kolegi. Czy to nie powoduje zadrażnień? Jeśli można, błąd 

naprawią sami, j eś li nie, trudno. K·ryteria są bardzo cięż­

kie. Choć za braki ujawniane przez wykonawcę - nie po­
nosi się konsekwencji. 

- Pracownik, żeby otrzymać te 10 czy 151/, dodatku 
z racji pełnionej funkcji samokontrolera, musi się mieścić 

w wyznaczonych wskaźnikach braków. A zatem to nie jest 
sprawa tego rodzaju: ,,Jesteś samokontrolerem, ku chwaie 
Ojczyzny żyj dalej". Nie. Tu są dodatkowe obowiązki. On 
na tę funkcję musi zapracować - mówi inż . J. Baniewicz. 

- iakością jest zainteresowany cały zakład . Od Dy­
rektora Kombinatu począwszy do bezpośredniego wyko­
nawcy - wszyscu wiedzą , że na swoim odcinku trzeba 
spełnić .iakieś zadania - dodaje. 

Idei sprzyja system zachęt moralnych: dyplomy, wyróż­
nienia, nagrody - zer w a n i e z tra dy c j a m i p r a c y 
a n o n im owej. W halach tablice z fotografiami najlep­
szych, tabele mies ięcznych wyników każdego pracownika: 

TLiA 1978 nr -1 

Rys. 4. 

Rys. 5. 

Rys. 6. 

kto utrzymał się w limicie, kto nie. To na pewno ma zna­
czenie. Zapewne mniejsze - hasła nawołujące do Dobrej 
Roboty czy do zgłaszania wniosków racjonalizatorskich. 
Jes t ich dużo w wydziałach produkcyjnych, a nawet w bu­
dynku administracji (10/o poprawy wykorzystania maszyn 
urządzeń to fundusz plac 1 800 OOO zł). 

Niezbędnym uzupełnieniem kontroli jakości wyrobu jest 
kontrola przedprodukcyjna - .u konstruktora i technologa. 
Jasność stawianych przed wykonawcą wymogów jest pod­
stawowym warunkiem ich spełnienia. Zakładowym służ­

bom konstruktorskim i technologicznym powierza się też 

pieczę nad nowymi uruchomieniami. Do nich należą też 

ulepszenia produkcji bieżącej. Ot, choćby sprawa japoń -
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skich obrabiarek sterowanych numerycz nie. Wiadomo, ile 
kosztują programy do nich . PZL-Hydral kupił dwa. Na~ 
s tępne - znacznie bardziej skomplikowane - opracowano 
j uż w zakładzie. 

KSSJ obejmuje także kontrolę poprodukcyjną. Dział 

Obsługi Technicznej Klienta zbiera informacje w za kresie 
reklamacji - wniosk i kieruje do opracowania odpowied­
nim służbom 

Doskona'enie metod pracy bezusterkowej w PZL-Hydral 
przebiega równolegle z wprowadzaniem Statys tycznej Kon­
troli Jakości (norma PN-73/N-03021). Upowszechnienie prak­
tyki SKJ to najbliższe zadan ia działu kontroli jakośc i, do-

1 tąd bowiem metoda funkcjonuje ty lko na dwóch wydzia­
łach . 

Podjęta w lipcu ub.r. uchwala KW PZPR we Wrocławiu 
umożliwia powszechne wprowadzenie Kompleksowego Sy­
s temu Sterowania Jakością. Podczas Wrocławskich Dni 
Jakośc i (23.I-10 .lI br.) - których przygotowanie powierzo­
no m. in. Komhinatowi PZL-Hydral - zalkład przekaże swe 
doświadczenia inn ym w cyk lu narad i pokazów na s•woim 
terenie. Tym bardziej, że w Hydralu wyprzedzili Uchwalę 
KW. Już w roku 1977 organizowano Wydziałowe Dni Ja­
kości, będąc~ okazją do ocen y dotychczasowych metod 

PROTOTYPY 

Ryson ST-100 Cloudster e USA • 

Prototyp motoszybowca z silnikiem o mocy 74 kW 

Motoszybowiec ST-100 Cloudster został zaprojektowany 
przez zespół projektantów firmy Ilyson Aviation Corp. (7a ­
lożonej przez pioniera komunikacji lotniczej T. C. R yana 
i jego syna), kierowany przez Władysława Pasmany. Pro­
jekt motoszybowca poprzedziła analiza motoszybowców eu­
ropejskich, jednak z zamiarem zbudowania motoszybowca 
nowocześniejszego i bardziej dos tosowanego do wymaga11 
USA. ST-100 ma całkow i cie metalową konstrukcję (w prze­
ciwieństwie do m 'otoszybowców europejsk ich o konstrukcji 
mieszanej) i si lnik o mocy 74 kW, który zapewnia stos un ­
kowo duży zasięg, znaczne wznoszenie i możliwość samo ­
dzielnego s tartu z wysoko położonych lądowisk. Motoszy ­
bowiec ma s pełniać wymagania FAR 23, FAA w dzied zinie 
szybowców i OSTIV. Współczynnik i obciążeó wynoszące 
+6,75 i -3,5 są większe od wymaganych dla samolotów 
akrobacyjnych. Próby w locie prototypu rozpoczęły się w 
1976 r., a ich wyniki potwierdzają przewidywania projek­
towe. 

ST-100 ma składane skrzydła o nowym profilu Wortman 
FX 67-170/17 i z klapami połączonymi z lotkami. Klapy 
działają jako hamulce w czasie szybowania i nurkowania, 
a wychylone do góry wspólnie z lotkami zwiększają pręd­
kość szybowania od komina do komina, a także prędkość 
przelotową w locie silnikowym. Ogrzewana i wentylowana 
kabina z jednoczęściową, otwieraną na bok osłoną ma dwa 
miejsca tandem. Stale podwozie z kółkiem ogonowym daje 
zyski na ciężarze i grubości skrzyd e ł oraz obniża położenie 
środka ciężkoś ci, poprawiając s tateczność sterowność w 
czasie kołowania. 

Napęd: 4-cylindrowy Continental 0-200 o mocy 74 kW 
przy 2750 obr.Imin z trójpołożeniowym śmigłem Hoffman 
HO-V-62 o średnicy 1,7 m. Pojemność zbiornika 121 l. 

Dane techniczne: rozpiętość 17,57 m (2,44 m ze skrzydła­
mi złożonymi); długość 7,76 m; wysokość 1,78 m ; powierz­
chnia płata 19,79 m 2 ; wydłużenie 15,6; masa samolotu pu­
stego 550 kg; masa użytkowa 199 kg ; masa użytkowa do 
szybowania (mała ilość paliwa) 174 kg; masa startowa 750 
kg; prędkość maksymalna n.p.m. 241 km/h; prędkoś ć prze„ 
lotowa 217 km/h na wysokości 1980 m i na 750/o mocy; 
prędkość przeciągnięcia z vzychylonymi klapami 69 km/h; 
wznoszenie n.p.m. 4,3 m /s; pułap praktyczny 7315 m; dłu­
gość startu na 15,2 m - 290 m; długość l ądowania z 15,2 m 
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i wyników, zebrania nowych wniosków usprawniających 

pracę i sformułowania planu na przyszłość . 

Ambasadorami KSSJ są przede w szystkim inż. J. Ba ­
niewicz i mgr J. Daab - uczestn i czący od 1967 r. w obra­
dach Dolnośląskiego Klubu Do-Ro jako członkowie jego 
prezydium. Wielce pożytecznej działalności klubu patronu­
je NOT, pomagając w organizowaniu sympozjów, w ys taw 
czy wydawaniu publikacji. Metody stosowane w PZL-Hy­
dral budzą coraz większe za interesowan ie i powszechne 
uznanie. Ich popularność jes t już może czasem kłopotliw.i 

dla pracowników kontroli jakośc i - mają w kot'lcu bieża­

ce, uj ę te planem zadania. 

Na swoim podwórku kłopotów też niemało. Przede w szy­
stkJm z kooperantami dos tarcz2 jącymi mieszanki gumowe. 
Hydra! klientem jest kłopot! i wym, zamówienia s kłada nie­
typowe, technologia inn ych przemysłów nie zawsze nadąża 
za jego wymaganiami. Nowe nadz iej e budzi opracowywa­
na obecnie rządowa ustawa o j akości. Nastąpi ujednoli­
cenie norm - dotąd bezskutecznie 1°ostulowane przez 
Kombinat. 

Zapal i powaga, z jaką traktuje s ię t11 zagadnienia ja­
kości, pozwa l ają z ufnośc ią traktować hasło Wroctaw:;ki e 
znaczy dobre poprzedzone za k !ad owy m PZL-Hydral - be, 
braków. 

- 244 m; maksymalpy zasięg 1103 km bez pozos tawienia 
r ezerwy paliwa. W locie bezsilnikowym maksyma lna do­
skonałość wynosi 28, a minimalne opadanie 0,91 m /s. 
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Aerospatiale Fouga 90 • Francja • 

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

Samolot szkolno-treningowy Fouga 90 jes t nową wersją 
samolotu Fouga Magister, w którym zmieniono przednią 
część kadłuba wraz z kabiną oraz zastąpiono silniki jedno­
przepływowe Turbomeca Marbore (II lub VI) silnikami 
dwuprzepływowymi Turbomeca Astafan IIG o dużym sto­
~unku na tężeń przepływu. Czynione są starania o przyzna­
nie funduszów na budowę prototypów samolotu, przy czym 
rozpoczęcie prób w locie jest przewidziane na rok 1979780. 
Jednak wydaje się, że francuskie lotnictwo wojskowe zgo­
dzi się na finansowanie projektu dopiero na początku lat 
80, ponieważ samoloty Fouga Magister mają być wysofane 
z eksploatacji ok. 1985 r. Dlatego rozpoczęcie realizacji pro­
gramu zależy od wyników analizy rynku samolotów szkol­
no-treningowych i związanej z tym decyzji przyznania 
własnych funduszów firmy Aerospatiale na rozwój samo­
lotu. 

PROJEKTY 

---------~ 

Kabina samolotu jest wyposażona w wystrzeliwane fo­
tele z ero--zero Martin-Baker FlOKX i zapewnia widoczność 
10° w górę oraz 15° w dół z przedniego siedzenia oraz 
13° w górę i 5° w dół z siedzen ia ty lnego. W nosowej czę­
ś ci kadłuba mogą być zabudowane dwa karabiny maszyno­
we kalibru 7,62 mm, a na czterech uchwytach podskrzydło­
wych może być podwieszone uzbrojenie o łącznej masie 
400 kg (uchwyty wewnętrzne - 250 ,kg, uchwy ty zewnętrz­
ne - 150 kg). Samolot ma być przystosowany do pełnej 
akrobacji przy współczynnikach obciążeń +6 g i -3 g. 

Napęd: dwa silniki dwuprzepływowe Turbomeca Astafan 
IIG o ciągu star towym 686 daN przy jednostkowym zużyciu 
paliwa 0,387 kg/daNh; s tosunek natęże11 przepływu wynosi 
8.8:1. Zapas paliwa - 710 1 w zbiornikach wewnętrznych 
i (na życzenie) 2 x 125 1 w zbiorn ikach na końcu skrzydeł. 

Dane techniczne: rozpiętość 11,96 m; długość 10,33 m; 
wysokość 2,80 ,m; powierzchnia płata 18,38 m 2 • wydłużenie 
7,6; masa samolotu pustego z wyposażeniem 2580 kg; masa 

startowa .3500 kg; maksymalna masa startowa (z uzbroje­
niem) 3700 kg; prędkość maksymalna 650 km/h na wyso­
kości 7500 m; maksymalna prędkość przelotowa 600 km/h; 
wznoszenie n .p.m. 9,5 mis; zasięg n.p.m. 530 km bez zbior­
ników zewnętrznych i 740 km ze zbiornikami zewnętrzny­
mi; zasięg na optymalnej wysokości 1430 km bez zbior­
ników zewnętrznych i 2100 km ze zbiornikami zewnętrzny­
mi; długość startu na 15 m - 580 m przy ciężarze 3200 kg 
i 675 m przy ciężarze 3500 kg. 

JEPPESEN/SA NDERSON Aviation 
Ycarbook 1976. Jeppesen & Co. Den­
ver/Colorado 1976. S. 378. 

Największa w św i ecie wytwórnia pomo­
cy nawigacyjnych Jeppesen & Co. z Denver 
w Kolorado (USA) Jest też wydawcą znane­
go w zachodnich kręgach lotniczych rocz­
nika JEPPESENISANDERSON Av!atton Year­
book. Rocznik powstałe przy współpracy 
wielu organiza cji, a zwłaszcza Stowarzysze­
nia P ilotów Linii Lotniszych, Stowarzysze­
nia Właścicieli i Pilotów Samolotów, Stowa­
rzyszenia Samolotów Eksperymentalnych, 
Profesjonalnej Organizacji Kontrolerów 
Ruchu Powietrznego, Królewskiego T owa­
rzystwa Aeronautycznego oraz r edakcji an­
glojęzycznych czasopism lotniczych świata 

(w przypadku omawianego wydania - aż 

trzydziestu pięciu). Rocznik j est świetną 

kompilacją, zbiorem wnikliwie i fachowo 
wyselekcjonowanycio, oraz dobranych arty­
kułów n a t emat lotnic twa lekkiego, prze­
woźników powietrznych, lotnictwa woj­
skowego, podboju kosmosu itp . Każdą z 
częśc i poprzedza krótkie wprowadzenie , 
przygotowane przez redaktora działu. Rocz­
nik najnowszy - 1976 - omawia najważniej­
sze wydarzenia, konstrukc je i t e ndencje r oz­
wojowe w lo tn ictwie od listopada 1974 do 
pażclziernika 1975. 

Dwa pierwsze artykuły poświęcono zmarłe-
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KSl~lKI LOTNl8ZE ~ 
... __ alllllC 

mu w l W/4 r . j edn e mu z pionierów - i t o 
nie tylko amerykańskiego lecz św iatowego 

lot n ic twa , Ch. Lindberghowi. Część 

p ierwsza rocznika omawia zagadnienia lot­
nictwa l ekkiego i sportowego - podaje typy 
nowych samolotów, sprzętu, n a jnowsze in­
for m ac j e z zakresu ochrony środowiska, e ­
konomili transportu lotniczego oraz prze­
pisów. Omawia też ciekawsze wydarzenia, 
m. :n. doroczne zloty w Oshkosh i Reacling. 
Interesujące w tej części rocznika są wręcz 
drobiazgowe analizy wypadków lotniczych, 
łączn i e z dialogami w r elacji samolot-zie­
mia-samolot. Część druga - przewoźnicy 

po,wietrz ;; i. Tu również, w myśl zasady - o 
zachow.a niu bezpieczeńs twa nigdy za wiek, 
dużo miejsca poświęcono a n a lizi e wypacl­
dów lotniczych oraz sys temo m zabezpieczeń 

i łrnntroli. 

Znalazło się też mie jsce dla materiału o 
Concorde, pióra szefa tzw. stosunlców pu­
blicznych BAC, Normana Barfielda ( a rtykuł 

zamieszczo ny był poprzednio przez Inter ­
av ię ) oraz pewnego rod,.aju przeboju n a za­
chodnich rynkach zbytu - samolotu Boeing 
74'/SP. Nieznane szerzej są zamieszczone 
p rzez r ocznik szczegóły związane z wypłatą 
odszkodowan ia przez właclze kubańskie a­
merykańskiemu towarzystwu lotnicze mu 
Southern Airways za porwa ny na Kubę w 
1972 r. samolo t typu DC-9 (przedruk za ze­
zwoleniem o r ganu prasowego towa rzystwa 
Southernaire ). Część t ę kończy omówienie 

pa miętnego mostu powietrznego z Darwin 
(Austra lia ). 

Część trzec ia - lotnictwo wojskowe i prze­
strzeń kosmiczna - jest chyba najbardzie j 
zajmuj ąca dla czytelnika. Omówiono np. no­
wy myśliwiec dla NATO F-16, szeroko pre­
zen towany przez prasę zachodnią samolot 
YF-16, najnowszy B-1, sprzęt helikopterowy, 
str a ty amerykańskiego sprzętu lotniczego 
pozos tawion ego w Wietnamie Płd., proj ekt 
Apollo-Sojuz, kosmodrom w B a jkonurze, l a­
bor3torium orbitalne Spacelab. Część czwar­
ta - operacje specj a lne - to nic innego 
jak pozostałe dzia ły lotnictwa , m. in. sport, 
transport balonowy, szybownictwo, lotnic­
two sanitarne, tra nsport helikopterowy. Ca­
łość zamyka obszerny in.deks omówionych 
w roczniku samolotów, wydarzeń, firm, 
nazv-1 itp . 

Należy też dodać , iż najciekawsze hasła są 
publikowane ze zgodą dwóch n a jbardzie j li­
czą cych się w świecie czasopism lotniczych 
- genewskiej Interavti i londyńskiego F!i­
g lita. Dużym plusem; zwłaszcza dla czytel­
nika polskiego, jest to, że rocznik JEPPE­

SEN !SANDERSON Aviation Yearbook za­
mieszcza przed ruki z prasy lotniczej, która 
nie j es t u nas powszechnie dostępna . A 
swoją drogą, nadszedł już chyba czas, by o 
p odobną . publik ację pokusiły się nasze Wy­
dawn ict,Na K omunik ac ji i f .... ączności. 

MZM 
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POCZTA LOTNICZA 

Jak-18 z krzyżami Luftwaffe 

Widziałem zdjęcie samoiotu Jak-18 z niemieckimi krzy­
żami. Jak to było możliwe, sirnro Jak-18 powstał p o wojnie 
czy iż nie m"gł b'!JĆ zdobyt y przez Luftwaffe? ' 

R. Karwowski - K i elce 

Fot. E. Margański 

W połowie lat sześćd ziesią tych jeden z J aków-18 Aeroklu­
bu Warszawskiego do filmu otr :cymał znaki Luftwaffe. Za ­
m~eszczamy jego zdjęcie wykonane na lotni sku Gocław. 

Prawidłowy rysunek RWD-13 

W TLiA nr 5/ 74 w r ecenzji książki „Samoloty w historii 
i miniaturze" skrytykowana została jakość zamieszczonego 
tam na s. 247 rysunku samoiotu RWD-13. Zwracam się 
z prośbą o wskazanie błędów tego rysunku Lub podanie 
gdzie można znaLeźć prawidłowy pLan tej w spanialej ma~ 
szyny. 

L. RogaLski - Pio trków Tryb. 

Niestety, żaden z dotychczas opublikowanych planów sa ­
molotu RWD-13 nie jes t prawidłowy. Sylwetka boczna 
kadłuba najlepiej jest n a rysowana w ksią żce J. Cynka 
Polish aircraft 1893-1939. Natomiast w książce PoLskie kon­
strukcje Lotni.cze 1893-1939 A. Glassa jes t lepiej przedsta­
wiony zestaw żeber skrzydła i usterzen ie pionowe. W pełni 
dokładny rysunek można sporządzić mierząc egzemplarz 
RWD-13 znajdujący się w Muzeum Lotnictwa i Astronautyki 
w Krakowie. Trzeba jednak pamiętać, że egzemplarz ten 
przechodził kilka remontów, podczas których dokonano na 
nim drobnych przeróbek. Dlatego konieczna jest weryfika­
cja jego wyglądu ze zdjęciami przedwojennymi. 

(AG) 

Złodzieje czy konstruktorzy? 

Przesyłam notatkę o w ydarzeniu dość nietypowym 

S. Januszewski - Wrocław 

W 1913 roku profesor Politechniki Lwowskiej (prawdopo­
dobnie Z. Sochac~i przyp. red.), członek h onorow J 
Związku Awiatycznego Słuchaczy Politechniki, zakupił w 
Wiedniu i sprowadził do Lwowa samolot. Niestety, apara t 
zaginął na dworcu lwowskim. Zarząd kolei zapłaci ! od­
szkodowanie i sprawa poszła w zapomnienie. Przypadek po­
mógł znaleźć sprawców przestępstwa. Otóż doniesiono po­
lkji, że dwaj słuchacze Politechniki - niejaki B. i Z. -
produkują bomby. W świetle wyników przeprowadzonej 
ł·ewizji, zarzut okazał się bezpodstawny. W mieszkaniu zna ­
leziono jednak zdemontowany silnik lotniczy i samolot, 
który - jak się okazało - pochodził z kradzieży. 

Pogłoski prasy, a także informację Lotnika i Automobi­
listy, jakoby sprawcami kradzieży byli studenci Politechni­
ki Lwowskiej, zdementowało prezydium ZASP w liście do 
redakcji Lotnika i AutomobiListy. Doc. inż. Władysław Flor­
jański i Stanisław Olszański - członkowie Sekcji Budowy 
Aparatów, opierając się na informacjach Rektora Politech­
niki i C.K. Sądu Karnego wyjaśniali, że sprawcami kra ­
dzieży nie są studenci Politechniki. Dokonali jej bowiem 
23-letni Kazimierz Gogojewicz i 25-letni Jó zef Cymbalski ­
-Cyrnkiewicz, a wieści prasy naruszają godność słuchaczy 
Politechniki. 
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Oskarżeni przyznali s ię do winy. Wyjaśnili jednak że 
kra~zieży dokonali z miłości do wiedzy, że od dawna' ma­
rzyli o tym, ażeby móc przepr-owadzić szereg doświadczeń 
z pra~_dziwym samolotem. Sąd przychylił się do tej inter­
preta~Jl! tym ba_rdziej, iż okazało się, że należy wykluczyć 
krad~1ez . z ~hęc1 zysku: Dowodem tego miał być fakt, że 
Gog0Jew1c:z: 1 Cymbalsk1-Cymkiewicz analizując konstrukcję 
samolotu istotnie wprowadzili w niej cały szereg racjonal­
nych zmian i innowacji. 

Nie są one nam jednak bliżej znane, a historia fa sta­
nowi - bez względu na osąd moralny jej sprawców -
szczególny przypadek zainteresowania lotnictwem i jego 
tech_niką. Ty~ bardziej godny podkreślenia, że jedyny w 
swoim rodzaJu. Dalsze losy samolotu -nie są znane. 

żródlo: Lotntk t AutomobtUsta nr 11 z 1963 r., s. 29·, nr 1 z 1914 
s. 23-24. r ., 

Szybowce z szachownicą 

Słyszałem, że zaraz po zakończeniu wojny na szyb owcach 
były malowane szachownice. Proszę o wyjaśnienie, dlaczego 
uzywano znaków wojskowych i na jakich typach szybow­
ców. 

J . Wnęk - Rzeszów 

W 1945 r. w pierwszych miesiącach po wyzwoleniu przy­
stąpiono do lotów szybowcowych w aeroklubach i na szy­
bowiskach, wykorzystując do tego pozostawione szybowce 
poniemieckie. Nim zorganizowano w całym kraj u sieć in­
spektorów Kontroli Cywilnych Statków Powietrznych oraz 
Re jestr Statków Powietrznych, nadający szybowcom znaki 
rejestracyjne (SP- i numer kolejny), użytkownicy szybow­
ców zam alowali hitl erowskie swastyki na usterzeniach 
i - chcąc podkreś l ić polskość tworzonego szybownictwa, 
tak upragnionego po latach okupacji - ma lowali na szy­
bowcach szachownice. 

Podajemy kilka przykładów takiego malowania. Minimoa 
na załączonym Zidjęci u ma pozostawione niemieckie litery 
i numery rejestracyjne, a obok nich, na kadłub ie i na uste­
rzeniu pionowym, namalowane szachownice, zaś na nosie 
kadłuba - rysunek sępa i napis SĘP. Szachownicę na uste­
rzeniu tego szybowca pokazuje zdjęcie zamieszczone w 
SkrzydLatej PoLsce nr !ii l946 na s. 13. Istnieje też zdjęcie 
z szybowcem Kranich II (Żuraw) bez liter czy numeru na 
kadłubie, a z szachownicą na sterze kierunku i napisem 
ORZEŁ oraz z rysunkie r:-1 orła na przodzie kadłuba. Na 
drugim plamie tego zdjęcia widoc-iny jest cgon tego samego 
egzemplarza szybowca Minimoa z szachownicą oraz szybo­
wiec Gruna u - Baby IIB (Jeżyk) z szachownicą na uste­
rzeniu. W SkrzydLatej Polsce nr 7/1945 na s. 4 jest zdjęcie 
Kranicha sfotografowanego we wrześniu 1945 r. w Jeżowie, 
już ze znakami rejestracyjnymi SP-122, lecz jeszcze z sza ­
chowni cą na ster-ze k ierunku, zaś na s. 3 i 4 zdjęcie szy-

bowca Liege - Kranich (z leżącym m1eJscem pierwszego 
pilota) z rejestracją SP-124 i szachownicą na sterze kie­
runku ustawioną „na kant oraz zdjęcie Grunau - Baby 
ILB z taką samą szachownicą i niemieckimi literami reje­
stracyjnymi. Natomiast w SkrzydLatej Polsce nr 4/1946 na 
s. 13 zamieszczone jest zdjęcie szybowca szkolnego SG-38 
z szachownicą na sterze kierunku i z niemieckim numerem 
4-814. 

Po wprowadzeniu polskich znaków rejestracyjnych w 
okresie od la ta 1945 r. do lata 1946 r . - szachownice na 
szybowca-eh zamalowano, gdyż stosowanie znaków wojs ko­
wych było nieprawne. 

P.S. Będziemy wdzięczni Czytelnikom, którzy nadeślą dal­
sze informacje i zdjęcia na ten temat. 

(AG) 
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Z DZIEJÓW POLSKIEJ TECHNlKl LOTNICZEJ 

Pierwszy lot żaglowy w Polsce 
,_. 50 lat temu 

Mgr inż. ANDRZEJ GLASS 

Lot żaglowy Szczepana Grzeszczyka na szybowcu C\V-1 w 
maju 1928 r. zapoczątkował szybki rozwój polskiego szy­
bownictwa. Opisano dzieje powstania szybowca CW-1 kon­
strukcji Wacława Czerwińskiego , przedstawiono okolicz­
ności i przebieg lotów na tym szybowcu oraz opisano jego 
konstrukcję. 

Polskie szybownictwo dopiero w latach trzydziestych 
znalazło się w światowej czołówce. W swych początkach 
rozwijało się okresowo, a później zamierała działalność na 
tym polu. Po pierwszych próbach Czesława Tańskiego w 
1896 r . następne wzloty szybowcowe wykonano u nas w 
latach 1909-1913. Po I wojnie św,iatowej rozniecono za­
interesowanie szybownictw em poprzez ogłoszenie zawodów 
w 1923 r. II zawody zorganizowane w 1925 r. zniechęciły 
do dalszych prób, w wyniku ź l e dobranego t erenu zawo­
dów. Zwrócono się wówczas do znanego francuskiego re­
kordzisty szybowcowego, por. Thoreta, o opinię o terenach 
szybowcowych w Polsce. Niestety, stwierdził on, że w na­
szym kraju nie ma terenów pozwalających na wykonywa­
nie lotów szybowcowych. Ugruntowało to fa łszywe prze­
konanie, iż uprawianie szybownictwa jest u nas niemoż­
liwe. 

Rys. 1. Kadłub i usterzenie CW-I w budowie w warsztatach 2 puł­
k u lotniczego w Krakowie w 1924 r. Fot. ze zbiorów J. Czerwiń ­
skiego 

Rys . 2. Skrzydło CW-I w budowie 
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Rok 1927 był rokiem zapoczątkowującym ożywiony spor­
towy ruch lotniczy w Polsce. Jesienią odbył s,ię I Krajo­
wy Konkurs Awionetek, zorganizowany z .inicjatywy stu­
dentów sekcji lotniczej Politechniki Warszawskiej, którzy 
zbudowa li kilka samolotów i założyli pierwszy w Polsce 
Aeroklub Akademicki w Warszaw.ie. W tym ~amym czasie 
student Szczepan Grzeszczyk został prezesem Związku 
Awiatycznego Studentów Politechniki Lwowskiej (z:1ś wi­
ceprezesem - Wacław Czerwiński) i przystąpił do ożywie­
nia działalnośc i tej organizacji. 

W 1924 r. student Politechniki Lwowskiej Wacław 
Czerwiński - zaprojektował szybowiec CW-I, a następnie 

Rys. 3. CW-I na lotnisku w Sknilowie 

wypróbował w loc,ie j ego model zbudowany w podziałce 
l :10. Podczas praktyki wakacyjnej w warsztacie Parku 2 
pułku lotniczego w Krakowie wraz z kolegą zbudował kad ­
łub i usterzenie t ego szybowca. Wiosną 1925 . r. części te 
przewieziono do Lwowa. Szybowiec był budowany na II 
Wszechpolski Konkurs Szybowców na Oksywiu w 1921> r ., 
lecz nie zdążono go zbudować na czas. 

W celu kontynuowania budowy Czerw,iński zorganizował 
Sekcję Techniczną Związku Awiatycznego Studentów Po­
litechniki Lwowskiej. Dzięki pomocy prof. inź. Władysława 
Rubczyńskiego uzyskano pomieszczenie na dalszą budowę 
w zaj ezdni Miejskiej Kolei Elektrycznej przy ul. Wulec­
kiej. T am konstruktor z pomocą L. Białkowskiego wyko­
nał skrzydła i okucia oraz przeprowadził montaż szybowca. 
Fundusze na materiały uzyskano z LOPP (Ligi Obrony 
Powietrznej Państwa). W ,1926 [". niepokryty szybowiec zo­
stał wystawiony we Lwowie podczas Tygodnia LOPP. Na 
wakacje 1926 r. szybow,iec został przeniesiony do kreśl~ni 
Politechniki, a j esienią do nowego hangaru LOPP na lot­
nisku Sknilów. Tam wiosną 1927 r. został pokryty płótnem, 
pocellonowany i polakierowany lakierem bezbarwnym. W 
1927 r. został wystawiony na ogólnokrajowej wystawie 
sprzętu sportowego w pawilonie LOPP. 
Jes ienią 1927 r. konstruktor wraz · z Adamem Nowotnym 

przeprowadził próbę statyczną obciąźając szybowiec do 
współczynnika 6 i mierząc odkształcenia. Tej samej j·esieni 
kp-t. pil. Jan Łukasiewicz wykonał na nim kilka szurów na 
lotnisku w Skndlowie. Szybowiec został oblatany 13 marca 
1928 r. w Skniłowie za samochodem przez Szczepana Grze­
szczyka. Podczas drugiej próby startu przy prędkości po­
nad 30 km/h szybowiec oderwał się od ziemi, wyczepił się 
i wzniósł na wysokość 10 m. 

W maju 1928 r . grupa studentów ZASPL pod kięrunkiem 
Szczepana Grzeszczyka zorganizowała I Wyprawę Szybow­
cową na Łysą Górę koło Złoczowa . Wówczas bowiem loty 
szybowcowe związane były z terenami górskimi, gdyż po­
trafiono wykorzystywać j edynie zboczowe prądy wzno­
szące. 

Oto relacja Kazimierza Chorzewskiego, uczestnika tej 
wyprawy: Urwistość zboczy wzniesienia budziła w nas za-
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Rys. 4. CW-I na s t arcie na Łysej Górze ko.o Złoczowa w maju 
1928 r . Fo t . ze zbiorów J . Czerwińslciego 

R y s. 5. CW-I podczas r ekordowego lotu Sz . Grzeszczylrn 25 m a ja 
1928 r . 

Rys. 6. Na chwil,:: przed wypadkie m CW-I 

strzeżenie, ale nie mieliśmy pod tym względem żadnego 
cloświadczeniar Po zain stalowaniu się na płaskim szczycie 
i po zmontowaniu szybowca nadszedł wreszcie upragniony 
dzień startu (25 maja 1928 r. - przy p . red.). Wiatr był 
mocny, ale kierunek jego nie b ył prostopadły do linii ur­
w iska - odchylenie wynosito 35-ć-45° . Szybowiec ustawio­
no równolegle cło linii urwiska, założono gumową linę star­
tową i po naciągu przez 8 ludzi szybowiec wyszedł ponad 
linię st artową . Pilot Szczepan Grzeszczyk nie odlatywał od 
zbocza i wykonywał wydtu.żone ósemki (krótkie zbocze), 
os iągnął około · 50 metrów ponad miejscem star tu i po 
4 minutach 13 sekundach wylądowa ł u podstawy wzgórza. 

Trzeba przeżyć t ak i mome~ , żeby zrozumieć, jaki swt 
radości ogarnął wszystk ich. Rzucaliśmy s i ę so bie w o bję­
cia, a j eden z moich ko l egów, Bo!ek Gałęzowski, wyciągną/ 
z plecaka starą trąbkę harcerską i zaczął trąbi ć, i to tak , 
jak mógł to zTobić oszalały z radości en tuz jasta l otnic twa, 
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pozbawiony nie absolutnego, Lecz absolutnie słuchu. Tak 
· uczciliśmy narodziny nowego polskiego rekordu szybow­
cowego, który zapoczątkował świetny i już n ie przerwany 
rozwój naszego szybownic_twa 

Po wyciągnięciu szybowca na górę Grzeszczyk ustawił go 
dokładni e pocl wiatr, ale skośnie do urwis/ca, przypuszcza­
jąc, że w ten sposó b osiągnie skutec::.niejsze wyr::.ucenie 
szybowca. I zn owu bralc doświadczenia zakończył s i ę smut ­
nie: przy starcie lewe skrzydło wyszło nad urwisko i silny 
podmuch z dołu przecliylił szy bowiec o 90° , a mała sku ­
teczność lotki nie pozwo'. i!a na w yrównanie szybowca, któ­
ry runął skrzydł em na zbocze . Wyciągnę li śmy Gr zes::. c.cyka 
z połamanymi żebrami i obojc::.ykiem oraz poważnymi ob­
rażeni ami wewnętrznymi . Nasze środki opatrunkowe, znaj­
dujące się w torbie sanitarnej, były ni ewystarczające . Zdo­
bytą z wielkim trudem furmanką zawiozłem pilota do Zło­
czowa, a stamtąd w n ocy nadesłaną sanitarką wojskową du 
szpitala we Lwowie. 

Na CW-I łączn ie w yla tano 4 min 39 s. Wyprawa zło­
czowska miała ogromne znaczenie w dal szym rozwoj u szy ­
bownictwa w Pol sce. Rekordowy lot Grzeszczyka na CW-1 
zadecydował o dalszy m rozwoju polsk iego szybown ictwa, 
gdyż udowodnił, że da s ię u nas latać na szybowcach. 

Zasługi Szcz.epana Grzeszczyka nie ograniczają się do 
tego rekordowego lotu. Był jednym ze współorgan iza torów 
pol skiego szybownictwa, aktywnym ins truktorem, który 
wyszkolił li czne rzesze szybowników w tzw. akademii szy ­
bowcowe j w Bezmieckowej, szy bo wcowy m pilotem wyczy ­
nowym, konstruktorem szy bowców wyczynowych SG-21 
Lwów, SG-28 i SG-3, pi'otem samolotowym uczes tniczą­
cy m w zawodach mi ędzynarodowych (Challenge 1934); po 
u zys kan iu d y plomu inży niera w 1930 r. pracuj e w Insty ­
tucie Badań Technicznych Lotni ctwa. a następnie zostaje 
szefem Wydziału Studiów (tzw. prototypowego) Państwo­
wych Zakładów Lotniczych (Wy twórnia Płatowców) w War ­
szawie i wicedyrektorem PZL, podczas II wojny światowej 
pracuje jako inżyn ier w lotnictwie polskim w Anglii. 

Inż. Wacław Czerwiń ski skonstruował ki l kanaś cie · ty pów 
szybowców, z których najbardziej znane by ły szkolne 
CW-III, CWJ° i Zaba , przej ś ciowa Salamandra, treningowy 
Delfin oraz w yczynowe CW-5bis, PWS-1 01 i PWS-102 R e­
kin. Był najwybitniejszy m polski m kons truktorem szybow­
cowym w okresie międzywojenny m. 

Konstrukcja 

Jednomiej scowy górnopłat wo ' nonośny drewnianej kon ­
s trukcji. Kadłub o przekroju prostokątnym, o konstrukcj i 
z li s tew tworzących podłużnice i wręgi, w częśc i przedniej 
kry ty sklejką, w tylne j - płótnem. Do otwartej kabiny, 
nieosłoniętej wiatrochronem, wchodziło się po dwóch stop­
niach. Nad kadłubem dysza Venturiego - do prędkościo­
mierza umieszczonego w kabinie. Sterownica w postaci 
drążka s terowego i orczy ka. Z przodu kadłuba hak do star­
tu z lin gumowych. 

Podwozie w postaci dwóch płóz jes ionowych podpartych 
s łu pkami do kadłuba. Z tylu płoza ogonowa. 

Płat trójdzieln y, • trójd źwigarowy o profilu G 482, wklę­
s ło-wypukłym o grubośc i 16,50/o. Cięciwa przykadłubowa -
1,65 m, cięciwa na koócu płata - 1,25 m. Część środkowa 
płata połączona na s ta le z kadłubem i całkowicie pokryta 
s klejką. Zewnętrzne~ części sk rzydeł z noskiem pokrytym 
sk lejką do pierwszego dźwigara; pozostała częsc kryta 
płótnem. Lotki o powierzchni 1,4 m 2 - kryte płótnem. Na­
pęd lo tek i s terów - linkami. Szkielet usterzenia - d rew­
n iany, pokrycie płócienne . Popiewchnia usterzenia pozio­
mego - 2,8 m 2, pionowego - 1,05 m 2. 

M a l o w a n i e. Częśc i drewniane malowane lak ierem 
bezba rwnym, płótno cellonowane. Na bokach kadłuba na­
p is ZASPL. 

DANE TE CHNICZNE 

Rozpi,::toś~ 
Długość 
Wysokość 
Powie rzchnia nośna 
Wydłużen ie 
Masa własna 
Masa użyteczna 
Masa całkowita 
Obciążenie powierzchni 
Doskonałość 
Opadanie minimalne 
Pr,::dkość minima ln a 

11 ,65 m 
6,05 m 
1,35 m 

16,57 m 
8,4 

110 kg 
75 kg 

185 kg 
11,l kG/m 2 

12 
1,2 m /s 

35 km/h 
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WAŚKOWSKI \li. 

Militarische Luftschrauben- Schulflugzeuge (III) 

In der z.weiien Teil des Artrkel s liber den rnilitaTischen Luftschrauben­
-Schulungs- u nd Trniningsflugzeugen, wuTde die Flugmaschinen der 
T,riebw erkleistung von mehr als 200 kW b esprochen. Es wurde besonders 
folgende Flugzeuge in Betracht ge.zogen : hohe L eistungen aufweisendes 
SF-260, ŃDN-1 Firecracker V O!l1 unschablonenmassigen Hersteilungs­
rnethode, wie auch Fantrainer mit der Kabinenausri.is;tung und· Flug­
eigenschaften ahnlichen den von dcn DUseinflu gzeugoo . 

STANISZEWSKI R. 

Zukunft der e lektronischen Ausriistung fiir die Leicht-, Mehrzweck-, 
Agrar- und Schulkampff lugzeuge wie auch H ubsehrauber (II) 

Die Org aniisart;ion de·r FJugsicherllilg. Es .wurde ein Ubers ic ht der a111 -

gewandten und sich bcarbeitcnden radioelektronischen Funkverkehr­
und Naviga•tionsa.nlagen gegeben. Im rzwei,ten Teil - wurden aUJtono­
mische Nawigationssys teme und Entwicklungsrichtungen deir Herstellun,gs­
technilk von den Funkwerkehr- und F uniko1,tull1gsanlagen bespr.ochen. 

ZWIERZYŃSKI 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 1WUrde die aus d er Anwendung d es 
STOL-Systems auf den kurzen Stracken folgende V:orteile d aTgestellt,wie 
auch mit d en polnischen Luftverkehrbedtingungen vergeglichen. 

MOKROWIECKI A. 

Ein Luftg·cbict- Uberwachungssys tem im F luginformationsgebiet (Fffi) 
von Frankfurt/Main 

Aufgrund d er direkten Beobachtw1gen von Autor au s Oktober v. J., 
wurden Voraussetzungen d es in FIR von Frankfurt angewandten Luft ­
gebiet-Uberwachungssystems dargestellt . Interessante Erganzung kann 
ein Artigel im IFATCA Zeitschrif „The Controller" (Nr 4/77) bilden, der 
den Erfahrungsaustausch-Bedarf zwischen d er Flugsicherungsdienst 
werschiedcnen Landem bestatigt. 

GLASS A . 

Erster SegcHlug- in Polcn - vor dr.n 50 Jahrcn 

Ein Segelflug von Szczepan Grzeszczyk mit dem CW- I Segelflugzeug 
am Mai 1928 hat d ie Entwicklung der polnischen Segelfliegerei angefan­
gen. Es wurde die HerstellungsfrP.schichle d es von Wasław Czerwiński 
konstruierten CW-I Segclflugzeugcs beschrieben; es wurde auch ein 
Verlauf und Umstande der Fliige mit diesem Segelflugzeug dargestellt 
wie auch ihre Konstruktio11 beschricben. 



WASKOWSKI fW. 

BoeKHble BHHT0M0T0PHble y'leÓHble caM0JieTbl (III) 

B TpeTew •rnicnr CTaTbH o 'BOeHHb!X BHHTOMOTOpHbIX caMOJieTax ,}J,JIH 
Ha!'laJibHOro o6yqeHH.!I ·H TpeH'HpQBKH, H,ll,eT pe'Ib o caMOJieTax c ;:(BHra­

TeJI.!IMH MOlJ..IHO'CTblO CBbillle 200 K'BT. Oco6oe BHHMaHHe o6pam;eHO Ha 
caMOJieTbI: SF-260, OTJIHqa10m;HWe.1I Bbl'COKIHMH JieTHhlMH xapaKTepHCTH­

KaMH, N DN-1 <t>awKpeKep, K!OTOporo MeTO,}J, H3rOTO'BJieHH.!I KpawHe He­
rna6JIO.HHbIW, a TaK:!Ke <I>aHTpaWHep - caMOJieT HeKO'HBeHIJ;HOH0JlbiHOW 

cxeMhI, HMeIOm;HW - B OTHOilleHH'H 06opy,1.10Bamm Ka611'Hbl, a TaKlKe !IO 
JieTHb!M xapaKTepMCTl1KaM - 3Ha'IHTeJihl-IOe CXO,ll,CTBO C peaKTHBl·lblMH 

caMOJieTaM11. 

STANISZEWSKI R. 

By,11,yrqee eJieKTP0HH0ro 06opy,11,0BaHH.!I /).JUi nerKHX, ceJibCK0X03SIHC'l'BCH­
HLIX a TalOKe Y'IC0HO- ÓOeBLIX caM0JICTOB H BeP'l10JieTOB (II) 

Opram1Ja1.J;irn "303,ll,yrnHoro ,}J,BH:lKemrn. 063op npHMeH.1IeMb1x M Ha­

XO,}J,.!IIIJ;H~C.!I B pa3pa60TKe 6opTOBb!X pa,1J,H03JieK'l1p0HHbIX npH6opoB ,}J,JIH 

CB.!I3H H caMOJieT0002K,}J,eHH.!I. Bo BTOPOH qaCTH - CMCTeMbl aBTOHOMHOH 
HrurnraI.i;MH H HanpaBJieHM.!I pa3BJ.fl'H.!I TeXHl1KM rH3!'0TOBJieHH.!I IIpH60pOB 
,}J,Jl.!I pa,1J,HOCB.!I3H H pa,11,HOHaBHraI.i;HH. 

,ZWIERZYŃSKI .J . 

KopoTKOB3JieTarow;tte caMonihLI ua opaKTHl!:e, 3KcnepHMeHT ua •rpacce 
OTTaBa-MouTpeaJIL 

Ilpe,}J,IIOJI02KeHH.!I H 3<p<peKTbl 3KCnepHMeHTaJlbHOrO coo6II.i;emrn ropo­
,11,0B OTTa'Ba-Mo1HTpeaJib IIO rCHCTeMe ,}J,Jl.!I KO,POTKOB3Jie'I'aIOII.i;HX caMOJieTOB. 
lIOJib3bl HCTeKaIOID;He H3 IIP,HMeHeHH.!I 3TOW CHCTe·Mbl Ha KOpQTKKX p ac­

CTO.!IIHM.!IX H cpa1I3'!-leHHe C ycJI01BH.!IMH Bo,3,11,yrn1-1or o TpaHCITOpTa B IIo,Jibille. 

,MOKR0WIECKI A. 

CHCTeMa K0HTl)OJIH paitoHa B paftone ynpaBJICHJUI B03,ll.ynIHLIM ,IBJllKC­
HHeM (FIR) cl>pauKcpypT/ M:m 

Ilpe,1J,!IOJI02KeHH.1I CMCTeMbl KO!HTpoJI.!I pawoHa B pawO!He FIR <t>paJHK­
cpypTa - npe,11,cTaBJieHHbie Ha OCHOBaHHH Herrocpe,}J,CTBeHHblX Ha6JIIO­

,}J,eHHW aBTOpa H3 OK'M:6p.!I n.r. l1HTepecHOe ,11,0IIOJIHel-lHe M02KeT COCTaB­

JI.!ITb C'NlTb.!I B :m:yJ)HaJie IFATCA 'Dhe Contiroller N2 4/77, KOTOpan 
IIO,}J,TBep2K,11,aeT Heo6XO,IHMOCTb 06Me1-1a OIIbITOM Me2K,}J,Y ,}J,HCne-blepaM'H 

_YB)I; pa3Hb!X CTpaJH. 

GLASS A. 

IlepBMH napHTeJILHLrii: noneT B IloJ1Lme - 50 JieT •roMy ua3a,11, 

IIapHTeJibHhlil1 noJieT IUenaHa r2Kew;HKa Ha nnaHepe UB-I B Mae 
1928 r. OTK!pbIJI pa3BHTHe IIOJib'CKOro nJia!HepH3Ma. On.11caHa HCTOPHH C03-

,!1alHHSI IIJia!Hepa I.J;B-I KOHCTPJKI.i;HH BaI.i;JiaBa ~eP'BH'HCKOro; npeJ:(cTa'B­
JI.!IIO'TC.!I X0,!1 H o6CTO.!ITeJił>CTBa IIOJl€'1'0B Ha 3TOM IIJiaHepe H OIIJ.fCbI­

BalOTC.!I ero K'O'HrCTPYKIJ;H!I. 



% DZIAŁALNOŚCI SEKCJI LOTMICZVCH SIMP SITK ◄ 

Wytyczne do działalności SIMP 

Na plena rnym ze braniu Zarządu Główne­
go SIMP w L esznie wiceprezes ZG kol. S 
ZbiNski, przedsta wił wytyczne do programu• 
działalności Stowarzyszenia w latach 1978 --i­

--i- 1980. Obecnie SIMP przygotowuje ś rodo­

wiska techniczne do zadań przyr..zlych o­
kresów, z uwzględnieniem przewidywanego 
zmniejszenia podaży siły roboczej. Koniecz­
ne jest współdzi a ł anie m . in. Sekcji Lotni­
czej w modernizacji systemu przygotowania 
studentów do pracy, uelas tycznienie progra ­
mów naucza nia ze względu na potrzeby 
przemysłu. Ważne jes t również dostosowanie 
tematyki kursów, konferencji i narad do 
struktury przyszłych zadań gospodarki na­
rodowej. 

Program w zakresie prasy fachowej mo­
żna streScić \\' de zyderac ie , aby stwOrzono 
pods tawy organizacyjne do podniesienia po­
ziomu czasopism technicznych SIMP i p o­
prawy warunków edy t o rskich. 
Ważnym zadanie m zarządów ogniw Stowa­

rzyszenia Inżynierów i Techników Mechani­
ków Polskich powinno być szerzenie prze­
świadczenia o konieczno~ci wykazywania się 
postawą społeczną: w działalności twó rczej , 
w jakości pracy i w osobis tej odpowiedzial­
ności. 

Nadzór nad realizacją programu SIMP 

Podzi~I pracy w ZalZądzie Głównym S!MP 
przewiduje nadzór nad prawidłową r ea liza­
cją programu działalności Stowarzyszenia w 
skali ogólnok r ajowej . Czynności nadzoru 
sprawują: 

- - w zakresie funkcji wychowawcy mec ha­
ników - Komitet do Spr a w Doskonalenia; 

- w zakresie funkcji eksperta i doradcy 
w sp r awac h te c hniki - Komit et Eksper­
tów; 

- w zakres ie funk cji rzecznika interesów 
osobistyc h i społecznych m ech aników 
Komitet Rzecznictwa. 

Wspólorgani1.ator konferencji SIMP 

Zarząd Sekcji Lotniczej ZG SIMP zwró­
ci ł się do prezesa Aeroklubu W a rszawskie­
go , dr J. Jabł ońskiego , z prośbą o współ­

pracę przy or ganizacji konferencji nauko­
wo-technicznej n a temat sprzętu dla lo tnic­
twa sportowego i konstrukcji a m a t orskich . 
Zarząd Sekcji liczy na oddelegowanie przed­
stawiciela A W do Komitetu Organizacyjnego 
konferencji. 

Seminarium naukowo -historyczne 

z okazji 50-lec ia zakładów PZL i 50-lecia 
Polskich Linii Lotniczych LOT oraz 60-leci;i 
polskiego lotnictwa Zarząd Sekcji Lotniczej 
ZG SIMP postan owił zorganizować w ostat­
nim kwartale 1978 r . seminarium poświęco­
ne jubileuszom lotniczym. Wedłu g zamie­
rze11 organizatorów seminarium obję łoby 

kompleksowo ważne rocznice polskiego lot­
nictwa cywilnego i wojskowego. 

Zarządzenie nr 49 Prezesa RM 

Ukazało się Zarzadzen1e Premiera z dnia 
16 sierpnia 1977 r . (Monitor Polski nr 21 z 
dn. 22 .VIII .1977 r .) w sprawie usprawnienia 
organizac ji pracy. Zarządzenie stanowi, że 

we wtorki, środy, piątki i soboty nie mogą 
być organizowane żadne narady, konferen­
cje i zebrania odrywają ce od pracy w e­
wnątrz jednostek orga nizacyjnych. W wy­
mienionych cl niach_ nie należy delegować 

pr acowników do jednostek nadrzi;dnych ani 
też wzywać ich do tych jednostek. Narady, 
konferencje i inne zebrania z udziałem kie­
rownictw władz centralnych, instytucji, u­
czelni, ins,tytutów, zjednoczeń i zakładów 

mogą być organizowane tylko w poniedział­

ki i czwartki. 

Konferencja nt. Aktualne problemy lot­
nictwa polskiego 

Podajemy wykaz tematów stanowiących 

przedmiot obrad III konferencji Aktualne 
problemy lotnictwa polskiego oraz nazwi­
ska auto rów referatów: 

- Wytwarzanie sprzętu lotniczego - pod 
ogólną redakcją mgr inż. Feliksa Borodzika 
opracował zespól w sk ł adzie: mgr inż. F. Bo­
rodzik, doc. mgr L. Bucki, dr inż. A. Golę­
dzinowski, doc . dr inż. Karliński, dr inż. 

.l. Lamparski, dr inż. W. Ząbkowicz. Temat 
t en obejmie zagadnienia konstrukcji sprz~­
tu l a t a j ącego, silników, awioniki, technolo­
g ii wytwarzania oraz sprawy związane z 
n1ateria łami lotniczymi ; 

- Sprzęt, jego eksploatac ja i n ap rawa -
dyre ktor techn iczny CZLC, mgr inż . Aure­
liusz Misiorek; 

- Tr&nsport lo tniczy - dr Marek Ży licz; 

- Lotnic two ogólne - Zbigniew Srednia-
wa i in ż. Romu a ld Gudei; 

- Lotniska i ruch lotniczy - mgr inż. Jan 
smol eńsk i ; 

- K adry dla lotnictwa cywilnego - ze­
spól: mgr inż. Stanisław Orczykowski (cz ło­

nek Sekcji Lotniczej ZG S!MP) i mgr inż . 

K az imerz Szumielewicz (członek Sekcji 
Głównej K omunikacji Lotniczej SITK). 

K o nferencja ma na celu podsumow anie 
dotychczasowych os iągnięć polsk iego lotnic­
twa cywilnego oraz nakreśleni e ki e runków 
jego dalszego rozwoju. Organizują ją wspól­
ni e Sekcje Lotnicze SITK i SIMP. Przewod­
niczącym Komitetu Organizacyj n ego jest 
mgr inż. J a n Chojnacki, zaś sekretarzem -­
mgr inż. Karol Norejko (tel. biur. 46-98-31) . 
Planowa ny termin tej imprezy został prze­
sunięty na marzec br. 

Wnioski z narady n. t. silników tłoko­
wych 

Jal< ju ż informowaliśmy, w WSK PZL-
-Ka lisz w r amach obchodów 25-lecia ist-
nienia zorganizowano ogólnokrajową 

naradę naukowo-techniczną poświęconą 

nowoczesnym t ende ncjom w konstrukcji i 
technologii tłokowych silników lo tniczyc h. 
Wygłoszone referaty oraz dyskusja n ad 

zawartą w nich tema tyką były podstawą do 
opracowania wniosków, których rea lizacj a 
powinna przyczy nić się do zwiększenia 

tempa rozwoju konstrukcji lo tniczyc h sil­
ników tłok owych, udosko nalenia i unowo­
cześnienia procesów technol ogicznych oraz 
zastosowania nowoczesnych metod badaw­
czych . 

Podajemy treść ważniejszych wniosków: 
- wobec perspektywy stosowania silnika 

ASz-62IR na samolotach rolniczych An-2 i 
M-18 na l eży nad tym silnikiem prowadzić 

prace modernizacyjne, a przede wszystkim 
udoskonalić warunki eksploatac ji i zwięk­

szyć resurs do 1500 godzin; 
- na l eży zbadać możliwości zastosowania 

ole jów i paliw produkcji kr a j owej, włącz­

n ie z nowoopracowanymi przez przemysł 

petrochemiczny p a liwami o mniejszej skłon­
ności do odkładania nagaru i związków 

smolistych oraz zbadać mate ri a ły pędno­

smarne stosowane w motoryzacji ; 

- zachodzi konieczność modernizacji o ­
sprz~tu silnikowego w zakresie: obniżenia 

ciężaru . poprawy stopnia niezawodności o­
ra z zwiększenia resursu; 

- należy zbadać możliwość zastosowania 
i uruchomienia produkcji alternatorów; 

- w celu obniżen ia zużycia paliwa i po­
prawy w zakresie warunków ochrony śro­
dowiska należy podjąć prace nad wprowa­
dzeniem zasilania wtryskowego; 

- należy opracować i rea lizować program 
rozśzerzenia i wyposażenia bazy dla bada­
nia silników tłokowych; 

- należy opracować IO-letni program roz­
woju silników tłokowych z uwzględnieniem 
potrzeb rynku wewnętrznego i możliwości 

eksportowych; 
- konieczne Jest uzyskiwanie dostaw pół­

fabrykatów hutniczyc h z małymi naddat­
kami; szczególnej wagi nabiera ten postu­
lat w zakresie materiałów kolorowych; 

- w celu zbadania problemu w za kresie 
właściwych pre f a bryk a t ó w kutych i la­
nych postuluje się powołanie w ZPLiS ko­
misji w składzie: metalurg, technolog, kon­
struktor i przedstawiciel s łużby zaopatrze­
nia . 

Kolo Sekcji Lotniczej SIMP w Szcze­
cinie 

Z inic jatywy doc. dr in ż . Mark a Michal­
skiego powołane zosta ło rl o życia Koło 

Sekcji Lotniczej SIMP przy Akademii Rol­
niczej w Szczecinie. Na zebraniu konsty­
tucyjnym było obecnych 12 pracowników 
Akad e mii, współpracujących w badaniach 
w zakresie agrolotnict\va. Po zagajeniu o­
brad przez kol. Michalskiego przemówienie 
n a temat lo tnictwa rolniczego wygłosił kol. 
Bogdan Gajewski. 

w wyniku wyborów ukonstytuował się 

Zarząd Koła w następującym składzie: 

przewodniczący - kol. M. Mic halski, wice­
przewodniczący - kol. B. Gajewski, sekre­
t a rz - kol. A. Chwałczyńska. Nowej pla­
cówce społecznej pracy lotnicze j i Jej za ­
rządowi życzymy owocnej dział a lności. 

S,'1-· ięto lotnictwa polskiego 

Kol. Feliks Borodzik, znany działacz Aero­
klubu Warszawskiego i członek Zarządu 

Sekcji Lot niczej Zarządu Głównego S!MP. 
wystąpił z propozycją, aby Dzień Lotnictwa 
- 23 s ie rpnia - uznać za Swięto Lotnictwa 
Polskie go. Chodzi o to , żeby te n Dzień był 

uroczystością nie tylko dla Lo tnictwa Woj­
skowego, lecz również dla lotniczych insty­
tuc ji centralnych i nauko wych oraz dla za­
kładów przemysłu lotniczego i usług w tej 
branży. W przeddzień tego święta powinny 
odbywać się w całym kra ju okolicznościowe 
imprezy, połączone z wręczani em odznaczeń 

państwowyc h. odznak społecznych i wszel­
kich nagród związanych z działalnością w 
lotnictwie . 

Zarz,1d Sekcji Lo tnicze j ZG SIMP usilnie 
p opie ra tę propozycję i zwraca się z apelem 
do dyrekcji in s tytucji. in styt_utów i przed­
siębiorstw lo tniczych oraz organizacij spo­
łecznych o wprowadzenie tradyc ji Swięta 

Lo tnictwa Polskiego pOCZqWSZY od dnia 23 
sierpni a 1976 r. 

W art o przypomnieć. że również 23 sierpnia 
w 1945 r. Państwowe Zakłady Lo tnicze w 
Mielcu zostały przejęte od wojskowych władz 
radzieckich. wznawiaj,ic po wojnie swą dzia­
łalność j a k o PZL. 
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