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8 B Te'-!e1-1111,1 2 C nOJIOBl1 1-1011 JleT Cyll1eCTBO'Ba,1111n an11al\ l,10'l l-
1!0e npeP,npmtTHe M1-1eTaJJL nponeJJo ,oKOJJO 100 a1u1nn Tpane­
nopTa rpy30B npn llOMOW,H C'8011X 'BepTOJJeTOB - TJHKeJJOrO 
Mn-6A H JJerKoro MH-2. M.rrp. Bb1DOJllle1ia Tpa11cnopT11po B­
Ka naMHTl111Ka KOPOJJH JireJIJlbl 11a KOiie, KOT0pbil1 yCTa 11or: ­
Jie ll 11a L\OKOJie pa3pywe H1-1oro lleML1a M11 naMHT1111Ka B Kpa­
KOBe, Tpa11crropT11pOBKa 11 ycTaHOBKa ):lblMOBblX Tpy6, 30-
-MeTp0B011 MeTeoponor11°1eCKOl1 BblWKJI!, TTOCTp011Ka COTeJ 1 
KJ/!JIOMeTpOIB '861,COKOBOJibTHblX JH1111111 H ,!'}'.i. B Te•1e 11He nep­
noro 1coap1'aJia T.r. l11-,eTaJIL non y•1aeT nep'l'0JJC'r l\'1tt-6A. 

e CneL111aJIHCTb1 1111cTHryTa r eop_e31111 11 K apTorpacp,1,111 no m , -
111 11 11p0'8eJI11 yP,a'-lllble nnnbITKl1 11CDOJib30BaTb Clll1MKl1 CP,e­

Jialll-lble 113 11CCKyCTBellllblX cnyTll11KOB 3eMJil1 ):\JIH 11CCJie,-\O ­
BaHJ1fl n p03pa 'll-!O CTl1 BOA I11e l\l1HCKOro 3aJrvma. A11a JH1311-
,:o,aaJil1Cb C'J-Jl1MKJ/l c,n,e JiaJJJ Jble a Mep11Ka11CKl1M caTeJI Ji l1TOM 
JlaJJP,CaT. A JJaJil13 noKa3aJI 4 30'1",bl 3arpH 3JJeJll1H 1-ia 3aJJ l1 BC. 
MaKCl1MaJibllaH CTe!leJJb 3arpa311eHl1H 06JJapy:»,11BaJiaCb l3 

anrycTe, KOr,1a ·JJa6JIIO):\aJIOCb Cl1Jlbl lOe pa31Bl1T11e nnallKTOlla, 
IlOTOM Clll1311JiaCb BO 'BT0p011 IlOJIOBJ,fl-le ce11TH6pH, KOr,n,a KO­
Jl11'IeCTBO Ml1 KpopacTeJJl1H CTaJIO yMel-lbWaTbCH . 

e BJiaro,1apH pa 3B11T011 11 ay' IJJO- l1 CCJie):\OBc1TeJlbHOM 6a3e 
an11al\l10l ll!Ol1 npOMbJWJie11110CTl1 (l1HCTl1TYT A Bl1a l\1111 11 
l1CCJieP,OBaTeJJbHO-IIporpecc11B1Hble U ell'l'Pbl I ,a OT,!leJibllblX 
3aBOP,ax) - TeMn H306peTaTCJJLeTBa n am1anpoMLIW.TICHH0CTH 
3ua•111TCJJLHO BLilllC, 'ICM B P,pyrnx OTpaeJJIIX 1-1apOJ:J HOro xo -
3HHeTna. B 1974 r. '-IJ/lCJIO n a TeHTOB Bbl):\a111-16JX pa60T'lll1KaM 
as11anpOMb!WJie11 110CTl1 CO'CTaBJIHJIO 1,50/o 061l1ero '-111CJia, TOr­
)]a KaK '-!11CJIO pa60T'J-111KOB an11anpOMbJWJie11JJOCTl1 COCTaBl1Jl0 
0,80/o TPY)]Hll.\11XC.fl J1apO,!\HOro X03HHCTBa. 'IWCJIO n aTellTOB 
na 10 OOO pa60T1111KOB cocTamrno 9,6 rrp11 4,9 ,!IJIH ncero 11a­
po ,!\11oro X0 3H11 CTBa, ' !TO CBl1,!\eTeJibCTBy eT O pa3'8!,1Tl1111 11306-
peTaTeJibllCCTl1. 

9 H a 11CilblTaTeJibilOH Tepp11'1'0P,11J/l 11aC'-ll1Thl BaIOll1el'1 12 Tb JC'. 
ra B 11e11TpaJihJIOM 0IaCTl1 IlOJibWl1, nponeP,Cl-lbl llOilbl'l'l{M 
11eIJ0Jib30Bal-lHH a3po cl:> oT,'.Je'bC!l-t l{H P,Jl fl 0TIPCACJ1e1111n CTPYl, ­
TYPLI eeJ1Le1rnxo3nifeTBCHlł blX KY JibTYP- Onpe,!\eJ1e110 14 BM­
,!10B C-OCTOHHl1H KyJibTYP, OTJil1'Ial01l111XCH oa3JJl1'-!JJOM: CTene­
]1!,1lQ 0Tpa)Kell .11 fl m 1cppaKpac1 1blX Ji yqe11. ,n:01rn3a110, '-lTO 3Tl1M 
MeTO,ITOM MOR{IJO onpe.rrem1Tb CTPYKTYPY Jl! l1Mana30,11 Ky'.n b­
Typ C TO'li!OCTblO B 960/o. 

• l(aJ1hneifm11i1 ey1ueeToeu11hlii nporpcee o-n1e•1aeTen u na-
60'rax naA enepxnerKHM KPLIJJ0M P,O JcTopa BonMt>a. 3 a rroc­
ne,111ee BpeMR llO C'T·poeJ-J 11 J/lCIT b!Tall B llOJieTe )leJibTaTI JJall 
llOBOr o T11na, o603Ha 0Iell Z-77. Cpe)l_J/l ,!\eJibTanJiaHOB 
ynpaBJJHeMblX TOJibKO M3MeJJe llneM 11e11TpOBK!,1 ::JTa KOII­
CTPYKL\l1H OTJil1'JaeTCH ,caMblM 60Jibllil,1M pa3MaXOM, ,co ­
CTaBJIHIOll111M 12M Jl! rI,PHMOyrOJlbTIOJil cpopM011 KpbrJia H 
nna11e . Kp bIJIO HMeeT O)ll1JJaKOBhle n o pa3Maxy cn e1111a Jil,-
110 pa3pa60Ta1Jub1ę n pocpmrn. JJ:en&TarrJia11 pa3pa60Ta 11 
JJa OCHOBe pe3yJibTaTOB MCDbJTaJJJ111 ,!\eJibTanJiaJJa Z-75 (onn­
ca1rnoro n HaweM )Kyp 1iaJie N2 10 3a 1976 r .). Ha nOBOM 
,!\eJibTanJ1a1-1e pewe11 PH/1 cywecTBe1m&1x npo6JieM, C'BH3a1 1-
JJbIX C IJ!,13K.OM ,113r116JJOM 1,1 KPY'Ill1Jlbll'011 XWCTK-OCTbJO , xa­
paKTep-11b[Ml1 ,!\JUi :)TOfO BM,!la Kp b1J1a . 

e A3P0APO!lt Be~10eo n Bapruane eTa1rnnwren rpa:mP,a11eKHM 
a:.p,0P,P0!l-tOM. 0H rrpe)]11a311a•-1e11 ,!\JJH BapwaB CKOro A3pOKJIY-
6:i, IIpe,!\rrPMHTnfl AnMa11110JJJ1b1x YcJiyr 11 · U eHTpan bJJOM 
CTa·11u11n Ca1111Tap,11011 A n11aw~11. B l!l77 r . Ha 11eM rrocTpo,e -
1161 a1rrap&1 11 Tex11n,1ecK11e 3,!1a1111H . 

• IlOJJbeKHC an 11aJJHIIHH JIET 0TKPLIJIH 14.Xl.77 r. nepny 10 
r py3ony10 JJHHHI0 no 11taprupy'1·y Bapmana-<ł>paHKtf>ypT/Mai1n 
- JIOHP,OH. H a 3T011 JI!,1Ji,11!,1 JJeTaJOT caMOJieTbl An-24 11 
MJI-18. IIoneT&J coBepruaJOTCH O,!\mr pa3 B 11e,!\emo - no rro-
1-1e,!\eJibH.11KaM. <I>paHKcpyp-T H'BJIHeTCR rJia1B[-lbTM MeCTOM 11a­
wero 3KcnopTa. 3TOT rropT .11MeeT e)Ke):lueuuoe co061l1e1111e 
c CIIIA ,n K a11a,10:i1. CaMoe 6oJihwoe KOJiwrecTBO rrpMa o311-
MbIX TOOapon 11,!leT M3 JlOl!,!IO'lla. fpy 30Bble an11aJil1'.Jll111 llB­
JIHIOTCH 11eHJJOH 11IIl11.\!,1a'f\11B011. AmrnnepeB03Kl1 rpy30'8 113 
IlOJibllJl1 11 B IlOJibWy nOCTOH'iilIO yBeJIH'-lJ/!BaIOTCH 11 crrpoc 
Ha Hl1X ITOCTO.fnIIH'O pa,cTeT. ,n:o Tex nop 60JJbllJ~JICTBO TaKJ1X 
rrepeB030K BbinOJlHHJ111 3apy6e)KJ•Ible amiaKOMUaH.1111. 

~ Within a period of two and a hal[ ycar of its e xi s te nc,e, 
t h e I NSTAL Flying Crane Company has cond ucted abo ul 
100 aciions of ear r ying heavy objeei s by mcans of it s 
hclicopicrs, ihc heavy M i-6A and the light M i-2. One of the 
mos t noteworthy actions was the lransportation of the sta tu e 
of King Jagiello on horseback and position ing it on the s ocle 
of the Grunwald Mon ume nt in Kraków, d estroyed by the 
Nazis . Othe r actions include transportation of chimneys, 
30m meteorolog ical towe r , and cons1rncLion of severa l hun­
dr-ed kilo me lers of hi g h-lens ion cable~. I n the firs t quader 
oI lh is yea r l NSTAL has gol a third helicopier, th e Mi-6A. 

e Sp~c ia l is ts of the lns lilule of G eo desy and Cartogra phy 
of Poland h a ve conducled suceessful tcsts of using saiellitc 
photographs to e xamine the tr.:inspa ren cy of wa lers in 
Szczec in bay. T he a nalysed photogra phs were laken by 
America n geop hysica l sa icl litc , ihe Landsat. Four zones of 
water pollution were found. Maximum pollulio n occurred in 
August, that is at the time of greatest inflorescence of phy­
topla nklon, and i ts fali was observcd in the second half of 
S e ptember whcn th e plant microorga ni sm bega n to di e. 

• Due to well d evelopcd sc ien li f ic - rescarc h s upport of 
i he aviation indus try (Av iation I n s titute a nd severa] Expe­
r imen ia l - Developmeni Centers organlzed at indiv idual 
manufacturing plants , the rate of inventivencss in the avia­
tion branch surpasses all oiher branches of the naiional 
ceonomy. In 1974, th e numbe r of oblained patents was 1.50/o 
of the lota! n u mber of all granted paten ts, total employment 
i n the nalionalized economy being 0.80/o. The index of 
obtained patents per 10 OOO pe rs ons employed in the aviation 
induslry was 9.6 com pa r ed wi \h the 9.4 for the whole 
co u ntry. 

• A U empi s to use acria l photog-raphy in cle termining the 
sirueture of eulturcs w ere made on experimental fie ld s oE 
12 thou sand h ec tares in central Poland. Fourteen kinds of 
culture condition, characterized by a different degree of 
refle cting the infrared rays, were distin guished . By us ing 
this melhod, it is possible to ascerta in the s truclure and 
ra n ge of cultures wit:h an acc uracy of 960/o. 

• A furiher progre~s in the clevelopmeni of dr J . Wolf's 
ultra - light flexiblc wing has been observccl. R ecen tly a 
new type of paraglider , d es ignated Z-77, has been con­
s tructed and t ested . Among parag lidcrs controlled bv weigth 
only, Wolf's d esign has the largest wing span - 12 m -
with ·a reclangular airfoil outline. The wing uscs id e ntical 
profil es running the length of the wing, specially developed 
for this purpos e. The n ew vcrsion was develope d on the 
basis of tes t results of the Z-75 (descr ibed in TLiA No .10/76). 
The n ew paraglider solves a number o[ problems connecled 
with elastic and torsional flexibility, typ ical to this type 
of ultra-light wing. 

• The airpori ai Warszawa Bemowo bceomes a civil 
airport. It will be u s ed by Warsaw Aero Club, A gricultural 
Aviation S ervice Companies and the C e ntra l T ea m of Flying 
Ambulances . Hangar s and buildings for the technical s upport 
started to be built in 1977. 

• The LOT Polish Airlines startcd the first frcight airlinc 
on the Warszawa - Frankfurt/Main London route on No­
vember 14, 1977. The line is operated by An-24 and IŁ-18 
airplanes . Flights are schedulE' d once a weck, on Mondays. 
Frankfurt is Poland's ehi,ef point of export; it has d ir ,ect 
daily connections with the USA and Canada. However, via 
London comes mos t of imported goods to Poland. The inau­
guration of the fr e ig ht a irline is a valuable initiative in view 
of the growing demand for air trans porta tion of g oods from 
and into Poland. So far most of goods ,exported from and 
imported io Poland have been transported by foreign air 
earriers . 
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WAŚKOWSKI W. 

TurbOIJ)r,op Bas/ie 'fiaiiarers 

The au t hor discusses the reasons of equipping military basie trainers 
with turbo-prnp engines as well as existing and p'lanned airplanes of 
this class. The author of this article polemizes with the optim.istic opinion 
forecasting a r apid quantitative growth of militar y turbo-prop basie 
training airplanes. 

STASZEK J . 

Problem of wing trailing vortex (I) 

In this paper the m echanics of the generation of wing trailing vortex 
and its development up to decline are presented. The vortex effect on 
airport traffic and on aircraft flying into the vortex area is discussed. 
Some methods of wing trailing vortex research and the possibilities of 
counteracting vortex detriment effects are shown. The conclusions con­
cerning aircraft design and operation and further vortex investigations 
are given. 

MOKROWIECKI A. 

VASI-S - Visual I..aindmg Aid , 

The author describes the design of the Visual Approach Slope Indicator 
system, its functions and method of operation. 

RZEMEKK. 
\ 

SoQie Technical-Economic Characteristics of Yak-42 

The article presents basie technical and -economic data of the Yak-42. 
The evaluation has ,been based on the comparison with An-24 and Tu-134 
operated by the LOT P.olish Airlines. 

GLASS A . 

lmll)act olf Puławslkli W.i!nig ·Olll the ,Desli,gn of A.ilrca.ft m the World 

Puławski wing used on the PZL P-1 airplane and in the whole family · 
of PZL fighter planes found imitators all over the world. In the article 
the author presents foreign airplanes modelled after Puławski fighter 
planes and shows the use of gull wing in biplanes and two-engine 
seaplanes. 
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lotnicza 
XXXIII CZERWIEC 1978 i ASTRONAUTYCZNA 

40 lat Techniki Lotniczej i Astronautycznej 

W tym roku minęło 40 lat od ukazania się pierwszego nu­
meru •T echniki Lotniczej. Z okazji jubileuszu w skrócie 
przypominamy dzieje naszego pisma. 

Inicjatywa wydawania technicznego czasopisma lot­
czego wyszła ze środowiska inżynierów i techników lotn i­
czych. Gdy tylko środowisko to uksz t ałtowało się n a prze­
łomie lat dw udzies tych i trzy dzies tych, co miało wyraz w 
okrzepnięciu biur konstrukcy jnych Państwowych Zakładów 
Lotniczych w Warszawie , ro zwoju działalności konstrukcyj­
nej Sekcji Lotnicze j Koła Mechaników Studentów Po li­
techniki Warszawskie j , wzrostu aktywności badawczej In­
s tytutu Badań Technicznych Lotnictwa or az zr zeszen iu się 

w Związek Polskich Inżynierów Lotniczych (ZPIL) - za­
is tniała potrzeba znalezienia forum do wymiany myśli oraz 
źródła informacji z zagran icy pozwalających n a powiększe­
nie zasobu wiedzy. 

Potrzeby tej nie zaspokoiło sporadyczne publikowan ie 
technicznych artykułów lotniczych na lamach Skrzydlatej 
Polski, L otu Polski, Przeglqdu L otniczego, Przeglądu T ech­
ni cznego czy Życia Technicznego. W 1933 r . zaczęły się uka -' 
zywać Wiadomości T echniczne Lotnictwa jako dodatek 
kwartalny do Przeglqdu Lotniczego wydawanego przez 
lotnictwo wojskowe. Były one faktycznym fo rum technicz­
nym członków ZPIL-u. Równocześnie w 1933 r. inż . Jan Tu­
szyńsk i na potrzeby pracowników przemysłu lotniczego za­
czął wydawać T echniczne Nowości L otnicze - wydawni­
ctwo powielane, zawierające tłumaczenia . 

Nakład 
{egzJ 
4000 r-,---.----r---r--~--~--+~ 

Rozwój nakładu TLtA 1948-1978 

:. ·· . t • . 

Na początku 1936 r. T echniczn e Nowości Lotnicze zos tały 
przekształcone w miesięczn ik wydawany drukiem oraz s ta­
ły się organem ZPIL (który zrezygnował z kwartalnika 
Wiadomości T echni czne L otnictwa). Główną treścią c zaso­
pisma były aTtykuły przeglądowe i monografie stanowiące 
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częstokroć treść referatów wygłaszanych na zebraniach 
ZPIL-u oraz tłumaczenfa cenniejszych artykułów zagranicz­
nych. Za mieszczana była ponadto Kronika ZPIL-u i infor­
m acje o książkach . Czasopismo cechowała fachowość połą­
czon a z dużą przystępnością publikowanych tekstów. 

1 s tycznia 1938 r. czasopismo zmieniło nazwę na T echnika 
Lotnicza, przy czym redaktore m nadal był inż. J. Tu·szyńs ki. 
Objętość czaso pisma w latach 1936-1939 wzrosła z 24 do 46 
s tron , a .numery jubileuszowe poświęcone 10-leciu PLL LOT 
i 10-leciu ZPIL-u miały 96 i 106 stron. Osta tni przed wybu­
chem wojny nume r sier pniowy zos tał wydrukowany, lecz 
nie zdążył opuścić drukarni. 

Po przerwie woj ennej ZPIL - , Sekcja Lotnicza SIMP 
wznowiła wydawanie T echniki L otnicze j jako kwartalnika 
w lecie 1948 r. Stało się to dzięki pomocy lotnictwa wo jsko­
wego, l_< tóre już po raz drugi przyczyniło s ię do stworzenia 
łam dla publikacji polsk ich inżynierów lotn iczych. Prze­
wodniczą cym komitetu redakcyj nego zos tał prof. dr inż. 
Władys ław Fiszdon. Od 1950 r. redaktorem naczelnym był 
mgr inż . J a n Paczoski, od lipca 1959 r . mgr inż. Stefan' Su­
likowski , a od października 1972 r. obecny je j redaktor. 

T echnika Lotnicza w 1952 r. stała się dwumiesięcznikiem, 
w 1961 r . - mies ięcznikiem, a od 1966 nos i rozszerzony ty­
tuł T echnika L otnicza i Astronautyczna. W końcu 1972 r. na­
s tą piła zmiana układu graficznego i układu treści czasopisma 
na obecny i zwiększenie liczby s tałych działów. 

Interesujące jest pr ześledzenie rozwo ju nakładu TLiA. W 
latach 1948-1968 nakład wahał się wokół liczby 1000 egz., 
osiągając 1500 egz . w 1950 r., czy 1250 egz. w 1956 r., a spa­
dając do 700 e gz. w latach 1958-1960 i osiągając 1000 egz. 
w latach 1966-1968. W pięcio leciu 1968-1972 nakład wzrósł 
do 2000 egz., zaś w ciągu n astępnego pięcioleci a (1973-1978) 
do 4000 egz . - czyli w ostatnich 10 latach aż poczwórnie. 
Około 250/o nakładu rozchodzi się przez prenumeratę, zaś 
około 750/o przez sprzedaż kioskową. Czasopismo prawie 
wcale (poniżej 10/o) nie ma zwrotów z kiosków m imo wzrostu 
nakładu i ceny, a w kioskach często leży tylko jeden dzień 
- co świadczy, iż jego nakład jeszcze nie zaspokaja w pełni 
zapotrzebowania. Pozwala to sądzić redakcji, iż treść i fo r­
ma nadana czasopismu odpowiada Czy telnikom. 

N asze czasopismo ma s łużyć szerzeniu technicznej wiedzy 
lotn icze j wśród pracowników w szys tkich dziedzin lo tnictwa , 
a także wśród kształcącej się młodzieży. Ma pomagać n asze­
mu przemys łowi lotniczem u , lo tnictw u cywilnemu i woj ­
skowemu oraz wszystkim zainteresowany m rozwojem tech­
niki lotniczej - w r ealizowan iu s tojących przed nimi zadań 
mających na ce lu rozwój spo łeczno-gospodarczy naszego kra­
ju według programu nakreślonego przez Partię i Rząd. 
Ambicją zespołu redakcyjnego jes t s tale ulepszanie pi­

sma. Bqdziemy przeto wdzięczni Czyteln iko m za nadesłanie 

uwag i pro pozycji oraz za pom cc i współpracę przy redago ­
waniu TLi A. 

A. G. 
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%KRAJU◄ 

POLSKA 

• w ciągu dwu i pól lat swego is tnienia lot­
nicze przedsiębiorstwo dźwigowe Instal 
przeprowadziło ok. 100 akcji tran s portu ła­

dunków za pomocą swoich śmigłowców : 

c;iężkieg ~ Mi-GA i lekkiego Mi-2. Dokonano 
między innymi takich poważn ych t ra n spor­
t ów, jak konnego posągu króla Jag ie lly i u­
s tawienia g o na cokole zn iszczone go przez 
Nie m ców pomnika g runwaldzkiego w Kra­
kowie, trans portu oraz instalowania komi­
nów 30-metrowej wieży meteoro log icznej, 
budowy setek kilometrów przewodów wy­
sokiego napięc ia itp. w pierwszym kwar­
tale br. Instal otrzyma! trzeci śmigłowiec 

Mi-GA. 
e Spec jaliści z Ins ty tutu G e odezji i Karto­
grafii Polski p r zeprowadzili udane próby 
wykorzystania zdjęć satelitarnych d o ba da­
nia przezroczystośc i wód Zalewu Szczeciń­

skiego. Analizowane zdjęc ia zostały wyko­
nane przez amerykańskiego sa te litę geofi­
zyczneg o Landsa t. Analiza zdj ęć wykazała 

is tnienie w Zalewie 4 s tref zanieczyszczeń . 

Były one maksymalne w s ierpniu, występo­

wał wówczas na jwiększy rozkwit fitoplank ­
tonu, a jego spadek stwi erdzono w II poło­
wie września, k iedy mikroorganizmy ro­
ś linne zaczęły zamierać. 

e Jak donoszą „Skrzydła" zak ładowe 

czasopismo Centrum Naukowo-Produkcyj­
n ego Sa molotów L ekkich PZL-Warszawa -
doc. dr inż. Andrzej Wierzba, kierownik Za­
kładu Silników T urbinowych In s t y t utu Lot­
nic twa, został głównym konstruktorem sil­
nika odrzutowego do samolotu szkolno­
-treningowego. Doc. Wie r zba pr zewiduj e, iż 

p race nad silnikie m zostaną zakończone w 
ciągu · 5 do 7 lat. 
e Fra ncuska firma, przodujący europejski 
wytwórca p rzyrządów nawigacyjnych Jae ­
ge r urządziła wystawę w loka lu LOT w 
Warszawie, licznie odwiedzaną przez przed­
stawicie li polskich kó ł t echnicznych i go­
spoda rczych . Jaeger otworzył przy dziale 
technicznym LOT-u swoj e prze dstawiciel­
stwo, a specjaliści LOT-u ma ją pr ze j ś ć we 
Francji przeszkole nie w zakładach J aegera , 
aby zapoznać się z przyrządam i n awigacyj­
nymi produkowanymi przez t ę firmę. Umo­
wa lic encyjna z Jaegerem została zawarta 
t>rzez Polskę jeszcze w 1976 r., a samoloty 
LOT-u IŁ-62 i Tu-134 zos tały wyposażon e w 
przyrządy pokładowe Jaegera. 

e Dzięki rozwiniętemu zapleczu naukowo­
- badawczemu przemysłu lotniczego (Instytut 
Lotnictwa i Ośrodki Badawczo-Rozwojowe 
przy poszczególnych zak ładach produkcyj­
nyc h) tempo działalnośc i wyna lazcze j w 
branży lotnicze j znacznie wyprzedza w tej 
dziedzinie inne gał ęzie gospodark i narodo­
wej. W 1974 r. liczba patentów uzyskanych 
przez pracowników tego przemysłu wyno­
siła 1,5'/o ogólnej liczby w szys tkich przy­
znanych pa ten tów przy zatrudnie niu stano­
wiącym 0,8'/o ogółu zatrudnionych w gospo­
darce uspołecznionej, a wskaźnik uzyska­
nych patentów na 10 ooo zatrudnionych wy­
no sił w prze111yślc lotniczyn1 i s ilnik 'J wyn1 
9,6 wobec 4,9 dla całego kraju, co świad­

czy o rozwoju wyna lazczości w te j dziedzi­
nie wytwórczości. 

• Na t e r enie doświadczalnym liczącym 12 
tys . ha w ś rodkowej Polsce przeprowadzono 
próby wykorzystania aerofotografii w celu 
określen ia struktury upraw na podstawie 
fotog rafii lotniczej. Wyróżniono 14 rodzajów 
stanu upraw odznaczających s ię różnym sto-
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Prototyp wersji r oln iczej samolotu PZL-104 Wi lga 35 z 300-li trowym zbiornikiem i ato ­
mizerami - oblatany 10.ll. 1978 r. Fot. A. Prysl opski 

pniem odbijania promi eni podczerwonych. 
Wykazano, i ż można s twierdzić za pomocą 
t e j metody s trukturę i zasi ęg upra w z do­
kladn ,ścią do 96'/,. 

e J ak do nosi przodujące czasopismo lotni­
cze USA Piane and Pilot, zespól t ego wy­
dawnictwa okreś lił mian e m Samolotu 1977 

dwusilnikowy dys pozycyjny samolo t P iper 
Seneca II. Tytuł Samolotu Roku r edakcja 
.,Piane and Pilot" przyznaje od 1969 r ., bio­
rąc pod uwagę następc1 j ące kryteria: bez­
p iecze11stwo lotu, wykonanie , charaktery­
s tyki lotne , cenę deta liczną oraz powodze­
nie na rynku zby t u. PRL nabyła od Pipe ra 
licencję na produkcję Seneca 11. 

e W 1977 r. wśród ogólnych osiągnięć pol ­
skiej wojskowej nauki poważne mi ejsce zaj-
1nują wyniki 1nyś li techn icznej polskiego 
I , tnictwa. z w ie lu osią gnięć na leży wymie ­
ni ć skonstruowanie przez Wojskową Aka­
dem ię Techn iczną aeros pektofotome tru; 
śmig łowiec sa nitarny dla potrzeb r ea nima­
c ji, będący dziełem racjon a liza torów wojsk 
lotniczyc h ; opracowanie metody i wyko­
nanie urządzen i a służącego do pomiaru sy g ­
nałów radiolokacyjnych oraz wydanie pod­
stawowego dzieła pt. .,Medycyna Lotnicza i 
Kosmiczn a" autorstwa naukowców Woj sko­
wego Ins tyt u tu Medycyn y Lotnicze j . 

e Umowa o współpracy z Dowództwem 
Wojsk LHniczyc h zosta ł a pod pisana przez 
kolejną wyższą uczelni ę - Uniwersytet im. 
Ada1na l\'l ickiewicza w Poznaniu. Obie in­
s ty t uc je zobowiązały się do wymieniania 
informacji naukowo-te chniczn ych oraz wy­
dawnictw fa c howych. Uniwe r sytet zaś ma 
za lecać podejmowanie przez osoby opraco­
wu jące dyplomowe prace mag iste r s kie oraz 
dysertacje dol,tors ki e t ema tów lotniczych. 

Nastąpił dalszy istotny postęp w pra­
cach rozwojowych nad ultralekkim sl<rzy­
d lem dra in ż. J. Wolfa. Ostatnio zbudowa­
no i oblatano lotnię nowego typu oznaczo­
ną jako z-77 . Wśród lotni s terowanyc h tylko 
zmianą wyważenia jest to kons trukc ja o 
największej jak dotąd rozpiętość, wynoszą­

cej 12 m , przy prostokątnym obrysie płata . 

W skrzydle zas tosowano j ednakowe wzdłuż 

rozpiętośc i profi le , opracowane specjalnie 
dla niej. Zostało ono opracowane na pod­
s tawie wyników badań lotni Z- 75 (opisanej 
w TLiA nr 10/1976). Na nowe j lotni rozwią ­

zano wie le istotnych problemów związanych 
z bardzo dużą podatnością giętną i skrętną , 

charakteryzujcych te n rodzaj u lt ra lekkiego 
skrzydła. 

• W Warszawie Lotnisko na Bemowie staje 
s ię lo tnisk iem cywilnym. Ma być ono prze­
znaczone dla Warszawskiego A eroklubu, 
Przedsiębiorstwa Usłu g Lotniczych oraz 
Cen tralnego Zespołu Lotnictwa Sanitarne­
go. w 1977 r. wznoszono na nim hangary i 
budynki dla zap lecza techniczn ego. 
• W ce lu wydłużenia okr esu wykorzystania 
sp rzętu agrolotniczego i naziemn ego sprawy 
związane z całokształtem organizacji i wy­
konywania zabiegów a g rolotniczych w 
podległych so bi e jednos tkach objął w 1973 r. 
Centra ln y Zarząd Państwowych Gospo­
darstw Ro lnych. W ówczas też zmie niono 
formę lrnn traktac ji r,,racy samolotów n a 
rzecz czarterowania od Zakładu Usług Agro­
lotniczych m aszy n i obsługi na ok r esy ca­
łoroczne. Cza rterowanie samolo tów przy­
czyniło się do zwiększen i a s topnia wyko­
rzys tania sprzę tu latającego , wzrosła liczba 
wylatanych godzin i wylrnnywan ych zabię­

gów , k tó re obecn ie s ą bardzie j zróżnicowa­
ne niż przedtem, gdyż sa moloty znajdujące 
s ię w ges tii bezpośredniego użytkownika 

za trudniane są zgodnie z każdorazowymi, 

nawe t nieza pla nowa nymi potrze bami. For­
n1a cz:i.rterowania san1o lotów rolniczych 
przez b ezpo średniego ich użytkownika zdała 
egzaJnin, o czym świadczy liczba zaCzarte­
rowanego sprzętu: w 1973 r. Centralny Za­
rząd dysponował 21 sa m olotami (Il sztuk 
An-2 i 10 PZL-101 Gawron), w 3 lata póź­

nie j zaczarterowano ju ż 132 samoloty An-2 i 
15 śn1iglowców rolniczych Mi-2R, co rów­
nież świadczy o inte n syfikacji rolnictwa w 
PR L. 
• W końcu lis topada ub . r. zmarł w Londy­
nie Władysław Zalewski, jede n z nestorów 
lotnictwa polskiego. Byt on pionierem w dzie­
dzinie konstrukc ji polsk ich silników, samo­
lotów i szybowców. Władysław Zalewski, u ­
rodzony w 1892 r ., pie r wszy swój sa molot 
(W Z-1) zbudował w 1912 r .. po trzec h latac h 
prób. W tym samym roku oblatał swój 
pierwszy szy bowiec (WZ-ll). D 1916 r. zbu­
dował 2 czteroplaty (WZ-III i IV), a p ie rw­
szy samolot bojowy polsk ie j konstrukcji 
WZ-X, oblatany w 1926 r., również byt kon­
s trukcji in ż . Zalewskiego. Ponadto inż. Za­
le w ski opracował s tudiu m czte rosilnikowego 
ciężkiego bombowca (PZL-3). Należy jeszcze 
wspomnieć, iż był on również twórcą dwóch 
lekkic h sa molotów Kogutek I i Il. 
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BELGIA 

• W związku z wycofaniem z użytkowania 
przez Belgię samolotów treningowo-sztur­
mowych Lockheed T-33A lotnictwo tego kra­
ju po wprowadzeniu samolotów Alpha J e t 
zmieni profil szkolenia pilotów wojsko­
wych. Cykl szkolenia obejmie 300 godzin 
lotów: 150 godzin na tlokowych SF-260, po 
czym 90 godzin zaawansowaneg o trening u na 
Alpha Jet oraz 60 godzin trening u przej­
ściowego, przed lotami ope racyjnymi na ma­
szynach bojowych. Łącznie 150 godzin na 
Alpha Jet, w czasie których 15 godzin prze­
znaczonych będzie na szkołę o gnia. Dos tawy 
33 Alpha Jet dla Belg ii rozpoczną się w 
1979 r ., a zakończą w 1980 r. 

• BRAZYLIA 

• Brazylijska firma EMBRAER zamierza 
przystąpić do podukcji nowej odmiany sa­
molotu Piper Seneca li, której konstrukcję 

opracowała amerykańska firma Robertson. 
.Robertson wyposażył istniejącą odmianę Se­
neca li w spoilery i klapy Fowlera na ca­
łej długości krawędzi spływu piata. Dzięki 

tej konstrukcji S e n eca Il będzie miała zna­
cznie skrócony dobieg I rozbieg oraz będzie 

mog la lądować i startować z prowizorycz­
nych lądowisk, co jes t dla lotnictwa brazy­
lijskiego szczególnie ważne z uwag i na brak 
przygotowanych lądowisk w dorzeczu Ama­
zonki. 

.._i, 

FRANCJA 

• Tempo prac nad francuskim treningow->­
-szturmowym samolotem Fouga-90 jest co­
raz bardziej intensyfikowane. Ten lekki sa­
molot będzie wyposażony w dwa silniki od­
rzutowe Turbomeca DF-600 Astafan III o 
ciągu po ok . 800 daN, tj . większym o ok. 
2 X 320 daN niż wykazują zainsta lowane w 
standardowym Fouga-Mag is ter s ilniki Mar­
bore III. Francja zamierza sprzedawać po 
bardzo niskiej cenie posiadane Magister po 
doprowadzeniu ich do s tanu s tandardowego. 
Równocześnie Aerospatlale producent 
Fouga-90 - spodziewa się, iż wszyscy za­
g raniczni użytkownicy samolotów Mag is ter 
staną się potencjalnymi nabywcami samolo­
tów Fouga-90. Oblot Fouga-90 przewidziany 
jest na li połowę 1979 r. 

• Nowa odmiana silnika Adour, tj. Adour 56, 
ma mieć zwiększony ciąg bez dopalania do 
2585 daN, a z dopalaniem (oznaczenie Adour 
58) do 3810 daN. Obie te odmiany opracowy­
wane przez kooperantów (Rolls Royce i Tu, ­
bomeca) na własny rachunek, bez dotacji 
państwowej, będą produkowane seryjnie już 
w 1980 r. W porównaniu z Istni ejącymi sil­
nikami Adour, w które są wyposażone fran­
cusko-ang ielskie Jag uary i japońskie samo­
loty treningowo-szturmowe T-2 oraz my­
śliwskie F-1, ciąg Adour-56 i 58 wzrasta w 
przypadku silnika bez dopalania o 365 daN, 
a z dopalaniem o 510 daN. Według Rolls 
Royce przy prędkości M = 0,9 ciąg silnika 
z dopalaniem wzrasta o 36'/,. Do grudnia 
1977 r. ko,i,eranci wyprodukowali już 1300 
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Adour, które wylatały 320 ooo godzin na 420 
samolotach . 

INDIE 

• Hindustan Aircraft Ltd w swym rocznym 
raporcie Stwierdza, iż tylko wytwórnia pro­
dukująca MiG-21 j est w pełni zatrudniona. 
Wydział w Kanpur po w s trzymaniu budowy 
samolotów HS-748 i Basa nt jest prakty_cznie 
unieruchomiony. Wytwórnia w Banga lore 
(samoloty treningowo-szturmowe Ajee t i bo­
jowe Kiran) pracuje przy wykon:ystaniu 
tylko polowy mocy produkcyjnych. HAL 
z niecierpliwością oczekuje decyzji w spra ­
wie uruchomienia budowy noweg o samolotu 
przechwytująco-rozpoznawczego i dalekiego 
zasięg u. W 1977 r. HAL zatrudniał 10 OOO 
pracowników. 

KANADA 

• Firma Cox wyposaża samoloty Otter w 
jede n turbośmigłowy s ilnik Pratt Whitney 
of Canada PT-GA-27 napędzający czterołopa ­

towe śmigło Hartzell. Dzięki zas tosowaniu 
tego s ilnika masa własna Ottera (nowe ozna­
czenie Cox Turbo-Ottel') będzie mnie jsza o 
315 k g. Cox Turbo-Otte r będzie miał cer­
tyfikat dla masy 3600 k g, tj. takie j sa mej, 
jaką ma sta ndardowy Otte r. Uzyskana 
oszczędność na masie własnej będzie mog la 
być wykorzys tana albo do zvvie,kszenia ilo­
ści paliwa, albo do t rans portu dodatkoweg o 
ciężaru. W eksploatacji znajduje się jeszcze 
270 Otterów, z czego 130 w Kanadzie. Cena• 
Cox Turbo Oli.er ma wynosić 200 lys. dol. 

+ RFN 

• 30 października 1977 r. odbył się oblot 
tr·eningowego san1olotu Fantrainer, przezna­
czonego dla lotnictwa wojskowego RFN. 
Fantrainer jes t pewnego rodzaju novum w 
dziedzinie sprzętu szkolno-treningowego, 
gdyż ma niekonwencjonalną konstrukcję , 

wzorowaną na konstrukcji samolotów odrzu­
towych łącznie z wyposażeniem kabiny. 
Ponadto wyposażony jest w 2 zintegrowane 
siln iki Wankla o mocy po 129 kW, znajdu­
jące się w kadłubie za kabiną pilota i na­
pędzające otunelowany wentylator. Prasa 
donosi, i ż próby w locie wypadły bardzo po­
myślnie. 

• Według sprawozdania Stowarzyszenia Pro­
ducentów Le kkich Samolotów w RFN (AGL) 
w 1977 r. liczba prywatnych pilotów samo­
lotowych wynosiła 22 700 osób, pilotów szy­
bowcowych - 32 800 osób. Zawodowych pilo­
tó w było w RFN 4700, z czeg o 1400 pilotów 
obslu~iwalo samoloty liniowe. Stos unek po­
między pilotami niezawodowymi i zawodo­
wymi wynosił zatem w ,::lobalnej liczbie 
pilotów 97,68¼ i 2,32'/o. RFN dysponowała w 
1977 r. flotą liczącą 5300 samolo tów o masie 
do 5700 kg oraz 760 motoszyb3wców i 5000 
szybowców. Liczba lądowisk dla szybowców 
wynosiła 400 lotnisk, dla lekkich samolo­
tów - 250. Liczba s tartów wykonywanych 
przez samoloty lekkie sięgała w 1975 r. bli­
sko 3 mln. 

►zEŚWIATA 

SZWECJA 

• Nowy szwedzki samolot trening , wo-sztur­
mowy SAAB - Scania B3LA - będzie na­
stępcą bardzo udaneg o samolotu tej klas y, 
tj. SAAB-105G. Prace rozwojowe mają si ę 

zakończyć w lipcu 1979 r. Dotychczas brak 
szczegółowej charakterystyki. Wiadomo tyl­
ko, iż będzie on wyp,sażony w silniki a lbo 
Pratt Whitney F-100, a lbo w General Electric 
F-404-GE-400 lub Rolls Royce - Turbo Union 
RB-199, tj. w s ilniki bez dopalania o ciągu 

od 4000 do 7000 daN, co oznacza, iż samolot 
będzie miał masę startową od 4000 do 10 OOO 
kg. B3LA ma być wyposażony w zes taw wy­
soce wyspecjalizowane j awioniki i bardzo 
z różnicowane uzbrojenie wmontowane i za­
wieszon e na siedmiu podkadłubowych zacze­
pach. Szwedzkie lotnictwo wojskowe zg łosiło 
zapotrzebowanie na 120 sztuk B3LA. Pierw­
sza dotacja rządowa na prace rozwojowe 
nad B3LA wynosi 80 1111n dol. 

USA 

• Nowa odmiana rolniczego dwupłata 

Grummann American - Ag-Cal,-C została 

zaprezentowana na pokazie Ame rican A gri­
cultural Avia -Association w 1977 r. Ag-Cat-C 
ma kadłub wydłużony o o,5 m, CJ pozwoliło 
na zwiększenie pojen1ności zbiorników do 
1500 I. Stanowi to r ekordowy udźwig dla tej 
kategor ii samolotów. Samolot jes t wyposa­
żony w silnik Pratt Whitney o 111ocy 445 kW 
(600 KM). A g-Cat-C może być również użyt­
kowany do celów przec iwpożarowych, gdyż 

całkowite opróżnienie zbiorników trwa tylko 
3 sekundy. Dotychczas wyprodukowano po­
nad 2000 sz tuk 2 odmian A g-Cat A i B. Nowa 
odmiana Ag-Cat-C będzie produkowana se­
ryjnie od 1978 r. 

e 20 samolotów międzykontynentalnych Mc­
Donnell Douglas DCl0 po przekonstruowaniu 
będzie zaopatrywało w powietrzu samoloty 
strategiczne lotnictwa USA w paliwo. Ga­
baryty samolotu pozostają bez zmian : ro z­
piętoś ć 50,42 m, długość 55,40 m, wysokość 

17,7 m, s ilniki 3X General Electric CF-SOC! 
o ciągu po 23 835 daN, masa maksymalna 
267 622 k g (w tym 158 760 k g paliwa), za­
s i ęg do 7000 km z 70 OOO kg masy użytecznej 
lub promień działania 3500 km z masą uży­
teczną 90 OOO k g . Pierwsze dostawy samolo­
tów nastąpią w 1980 r., a wykonanie całego 
programu w 1982 r. Pentagon nie będzie sta­
wiał przeszkód w produkcji przez firmę od­
mian cywilnych samolotów towarowych 
odpowie dników wersji woj skowe j . 

OGÓLNE 

• Czasopismo Fliglit JnternationaL w prog­
nozie na 1978 r. prze wid uje, że przemysł bu­
dowy samolotów rolniczych będzie nadal 
poszukiwał najodpowiedniejszych zespołów 

napędowych dla tej kategorii maszyn. Rów­
nocześnie Flight wysuwa hipotezę, że już w 
w lll kwartale br. rozpocznie się seryjna 
produkcja sam'llotów rolniczych napędza­

nych s ilnikami turbośmigłowymi. 
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SJATYSTYKA LOTMl6Zll I 

Przemysł lotniczy RFN 

WARTOŚĆ PRODUKCJI (DOL. USA) 

1971 
1972 
1973 
1974 
1975 

1308 mln 
1380 mln 
1614 mln 
1600 mln 
1516 mln 

ZATRUDNIENIE WG ZAWODÓW (OSÓB) 

\Vyszczcg6lnicui,e 

I 
Płatowce 

I 
Siln iki 

I 
Wyposa-
żenie 

Inżynierowie 344 914 939 

Technicy 8637 1163 1729 
' Administracja 5067 920 1091 

R ob otnicy wykwulirik. 7076 2470 2612 
R obotnicy niewykwalif. 1899 1283 676 
Niewy!! pecyfikowani 8506 33 267'1 

Razem 31529 6783 9721 

Główne wytwórn ie 

Wytw6rniei I Miejscowość 

Pl.ATOWCE 

I 
Rakiety• 
-Kosmos 

156 

1557 
549 

199 
63 
40 

I 
2564 

I 

ZATRUDNIENIE (OSÓB) 

wytwórnie płatowców 
silników 
wyposażenia 
rakietowo-kosmiczne 

łącznie 

31 529 
6 783 
9 721 
2 564 

50 597 

ZATRUDNIENIE WG PRZEDSIĘBIORSTW (OSÓB) 

Firma I 1971 r. I 19.72 r. I 1973 r. I 1974 r. I 1975 r . I 
D ornier 7726 7603 7136 7000 7000 

MBB 20265 18128 18697 19978 20000 

VFW-Fokkcr 9200 17200 l 7·120 17978 )8000 

MTU 4900 6000 11871 16333 11 000 

62,50/o 
11,90/o 
19,90/o 

6,30/o 

100,00/o 

1976 r . 

7100 
20400 
17500 
llOOO 

Uwaga: wraz:,; za trudnieniem w produkcji niclotnicz~j (np . ·MTU - soo/c,, Dornier ~ 

30% prod. nielotniczej). VFW-Fokker wraz z Fok.kerem w H ola ndii 

Wyroby 

Rozmieszczenie wytwórni 

■ samoloty i Śmigłowce 

.il szybowce 

>< silnik i 

DORNIER Fried.richshnfen, Immenstaad Do 28 Skysernvnt, Alphajet o HAMBURG 
MESSERSCHMITT-BOLKOW-BLOHM Augsbu.rg, 1-Inmburg, Otto-

(MBB) brann 

SPORTAVIA-PO'TZER Dahlem 

VFW-FOKKER Brem.en 

SILNIKI 

MOTOREN-UND-TURBINEN-UNION l_\,fonachium 

LIMBACH Su:-senhcrg 

SZYBOWCE 
GLASER-DIRKS Bruchsal 

GLASFLO'GEL Wi.irtt 

GROB Mindelhcim 

ROLLADEN - SCHNEIDER Egclsbach 

SCHEIBF. Dach au k. Monachium 

SCHEMPP - HIRTH Kirchheim 

SCHLEICHER Poppenl1nusen 

START FLUG Saulgau 
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BO 105, Tornado, Trnnsall, A-300 B 

RF6 SPORTSMAN 
VFW-FOKKER VFW 614, Transall, 
A-300 B 

J-19, T-64, CF,6, RB-1 99 

SL 1700, L 2000 

DG-100 
205 Club L ibelle , Hornct, Mosquito 

G-1 02 AstirCS, G~l03 Astir Twin 

LSl-f, LS3 
Bergfalke-lV, SF-32, SF-25 Falke 
Std. Cirrus, Nimbus II. Janus 

ASK-13, ASK-18, ASK-2 1, ASW-1 5B 

ĄSW- 17, ASW-19, ASW-20 
H -1 01 Salto, Hippie, H-121 Schu.lmeist er 

LEMW'EOER ■ s 
■ 0 

o BREMEN 
• 

; BRAUNSCHWEIG 

~ HALLE 
A KOLONIA 

0 PORZ 
0 HENNEF 

~ STUTTGART. 
0 .ł • AUGSBURG 

NORTINGEN ■ 
. .&o .ł MONACHIUM 

Kl~C~HEIM • ioTTOBRU, 
LAUPl'lEIM 

■ • lr:!MEN.STAAO 
, ■ FRIĘORISCHSHAFEI\ 
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PROBLEMY ROZWOJU LOTNICTW A 

Turbośmigłowe samoloty szkolno.treningowe 
Mgr WŁODZIMIERZ W AŚKO WSKI 

Omówienie przyc;i:yn wyposażania wojskowych samolotów 
szkolno-treningowych w silniki turbośmigłowe oraz istnie­
jące i projektowane samoloty tej klasy. Autor artykułu po­
lemizuje z OJ}tymistyczną opinią przewidującą szybki ilościo­
wy rozwój turbośmigłowych szkolno-treningowych samolotów 
wojskowych. 

Tak jak o rozwoju przemysłu 1-otniczego w d anym kraju 
decyduje jego sytuacja ekonomiczna i założone kierunki eks­
pansji gospodarczej {np. akcja antyimportowa Brazyl ii zmu­
siła to pai'lstwo do uruch omienia. produkcji lotniczej), tak 
parametry i osiągi sprzętu l a tającego są wynikiem postula­
tów wojska. 
Klasyczną ilustrację tego stwierdzenia stanowi rozwój 

koncepcji i produkc ji samolo tów do pods tawowego szkole­
ni a i treni,ngu Lotnictwa i Marynarki Wojennej Stanów Zj e­
dno czonych Beech T-34 - AIB Mentor. Samolot ten, oblata­
ny w 1953 r., był napędzany przez 25 lat silnikiem tłoko­
wym o mocy 166 kW (225 KM), a le wskutek coraz wyższych 
osiągów uzyskiwanych przez sam olo ty boj owe przestał już 
spełniać swo je zadanie jako sprzęt szkoleniowy. W związku 
z t ym woj sko zażądało przekształcenia go w samolot wypo­
sażony w silnik turbośmigłowy o m ocy minimum 530 kW 
(715 KM), która na stępni e mogłaby być dławiona zgodnie 
z wymogami te chniczno-ekonomicznymi szkolenia. Oto h i­
storia rozwoju koncepcji Mentora. 

W 1948 r. Wojskowe Lotnictwo USA ogłosiło konkurs na 
samolot do podstawowego szkolenia . Do współzawodnictwa 
przystąpiły firmy: Fairchild - samoiot XT-31, Temco -
YT-35 i Beech - YT-34. Beech wykorzystał w swoim samo­
locie większość elementów płatowca Bonanza, które mogły 
być produkowane na tej samej taśmie montażowej. Cena 
Beecha była najniższa : 20 tys. dol. W 1950 r. w szkole pi- . 
lotów Randolph Field elewi odbyli kurs szkolenia podstawo­
wego na wszystkich trzech typach zgłoszonych samolotów, 
a wyniki szkolenia miały us talić zwycięzcę. W 1951 r. na­
stąpiły dalsze próby kwalifikacyjne, prowadzone zarówno 
przez Lotnictwo Wojskowe jak i Marynarkę Wojenną, gdyż 
założeniem szkoleniowców było wyposażenie obu tych bro­
ni w możliwie identyczny sprzęt szkoleniowy. Po dwóch l a­
tach prób współzawodnictwo wygrał Beech. Pierwsza seryj­
na maszyna Beech T-34-A Mentor wykołowała z wytwórni 
we wneśniu 1953 r . Lotnictwo Wojskowe zamówiło 450 
sztuk odmiany A, zaś Marynarka Wojenna - 423 sztuki (w 
1954 r .) Mentor T-34-B. 

Db określenia żywotno ści Mentorów wybrano drogą loso­
wą jeden egzem plarz i poddano go ostrym próbom. W 1969 
roku miał on wylatane 5115 godzin, wykonał 16 459 lądo­
wań, 17 904 przeciagnięć, 3401 korkociągów i 4604 pętle ,[1]. 

Oprócz dostaw krajowych ·szybko rozwijał s ię eksport 
Me.ntorów." Ch ile zakupiło 102 Men.tory, Kolumbia - 32, 
Wenezuela - 34, Argentyna - 90, Indonezja - 20, Filipi­
ny ~ 20, Turcja - 24, Hi szpania - 25, wreszcie Japonia -
173 sztuki, a następnie japońska wytwórnia Fuji przystąpiła 
do produkcji l icencyjnej, wprowadzając wiele udoskona­
leń. Wymienione państwa albo kupowały sprzęt komoletny, 
albo też części do montażu, a w Argen tynie i w Ja ponii 
wprowadzono montaż progresywny (część elementów produ­
kował kraj nabywcy lub l icencjobiorcy) [2]. 

Od oblotu Mentora zmieniły się- wymagania s tawiane woj­
skowemu sprzętowi latającemu. Jego osiąg i i charakterys tyki 
znacznie wzrosły. W związku zaś z tak zwanym kr yzysem 
energetycznym, ogólna inflacją w świecie kapitalistycznym 
oraz kilkakrotnym wzrostem cen sprzę tu , szkolenie podst,i­
wowe pilo tów wojskowych s tało się po pi,erwsze znacznie 
droższe, po drugie zaś wymagało również zmiany jego meto­
dy. Okazało się konieczne wyposażenie pilotów w sprzęt, 
który by pozwolił na możliwie drastyczne zmniejszenie 
liczby typów samolotów do szko lenia pośredniego przed 
szkoleniem operacyjnym na samolotach o najwyższych osią­
gach. 

W tym samym czasie zaznaczył s ię olbrzymi postęp w ko n­
strukc ji i ekonomiczności eksploatacji silników turbośmigło­
wych, w które wyposaża się coraz więcej samolotów lekkich. 
Ostatnio zaznacza się nawet tendencja stosowania napędów 
turbośmigłowych w samolotach rolniczych , nie mówiąc już 
o samolotach dyspozycyjnych. 
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. Dlatego też szkoleniowcy wojskowi i nakierowani przez 
nich konstruktorzy zaczęli zastanawiać się nad zastosowa­
niem silników turbośmigłowych w samolotach szkolnych 
i treningowych , gdyż zapewniały one - pomimo wyższego 
kosztu nabycia - uzyskiwanie lepszych osiągów, obniżenie 
kosztów eksploatacji przy znacznie mniejszej masie w s to­
sunku do mocy*) oraz gabarytach i powodowały przyzwy­
czajenie uczn ia do obsługi silników turbinowych od początku 
szkolenia aż do przejścia na kolejną odmianę samolotu od­
rzutowego . 
Bezpośrednim impulsem wyposażenia amerykańskiego sa­

molotu szkolnego Marynarki Wojennej w silnik turbośmi­
głowy było ,vprowadzenie nowej metody szkolenia pilotów 
marynarki. Zas ady tej metody można pokrótce s treścić na­
s tępująco: dużo latać i mało krzątać się przy obsłudze . Dla­
tego też wybrano dla tego sprzętu silnik turbośmigłowy. Aby 
zaś przedłużyć jego okres międzyr emontowy, postanowiono 
zdławić jego m oc z 530 kW (715 KM) do 295 kW (400 KM). 

Wybrano si lnik Pratt-Whitney of Canada PT6A-25 - je­
dyny znajdujący się wówczas n a r ynku, a nadający się do 
pełnej akrobacji i do lotów odwróconych. Beech przystoso­
wał do tego silnika swój samolot Mentor, biorąc pła t z sa­
molotu B aron, a podwozie i k l apy z sam olotu Duke. 

Ob lot nowego samolotu, który otrzymał oznaczenie Beech 
T-34C Turbo-Mentor, odbył się 21 września 1973 r. W czasie 
prób okazało s ię, że Me ntor wykazuje złe właściwości przy 
wyjściu z korkociągu, dlatego też udoskonalono jego kon­
s trukcję i usterkę tę usunięto [3]. US Navy zamówiła 400 
sztuk Turbo-Mentorów, które mają być dostarczone do 1980 
roku . Przewidywane tempo dostaw zaplanowano następują­
co: 18 sztuk w kwietniu 1975 r., 75 sztuk w 1976 r., 56 sztuk 
w 1977 r., 103 sztuki w 1978 r. i pozos tałe w 1979 i 1980 r. i[4]. 

·Pomimo prób, awarie trapią nowy samoJ.ot : w ,1977 r. roz­
biły się dwa Turbo-Mentory, powodując śmierć oblatywa­
czy. O statnia katastrofa miała miejsce 15 lipca 1977 r . w cza­
sie ustalania największej prędkości nurkowania. Zabił się 
wówczas szef pilotów d oświadczalnych Beech'a Bob 
Stone, nawiasem mówiąc - pierwszy oblatywacz Turbo-

Rys. 1. Beechcraft T-34C Turbo-Me ntor 

Rys. 2. Pilatus PC-7 Turbo- Trainer Fot. A. Glass 

*) Najnows.ly silnik turbośmigłowcowy GE-700/T-700 firmy General 
Electric do wojskowych śmigłowców III generacji przeciwczołgo­
wych Hughesa i transportu taktycznego UTTAS przy masie 132 kg 
rozwija moc 1130 kW (1530 KM) 
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-Mentorów. Przyczyny katastrofy do września 1977 r. nie zo­
s tały u stalone [5]. 

Planowana żywotność płatowca wynosi 18 OOO h w okresie 
20 lat przy rocznej eksploatacji 800--ć--850 h. Przewiduje s ię 
również, że uczniowie Marynarki Wojennej USA będą wy­
latywali na Turbo-Mentorach po minimum 65 h , a ci, któ­
rzy następnie mają pilotować samoloty o ponadźwiękowych 
prędkościach - po około 90--ć--95 h. 
Zaczynają już napływać pierwsze zamówienia eksportowe 

na Turbo-Mentory. Maroko zamówiło 12 Turbo-Mentorów 
(odmiana uzbroj,ona do dz iałań przeciwpartyzanckich) ozna­
czonych jako T-34C International, 18 sz tuk zakupił Ekwa­
dor, 12 - Indonezj a, a 6 sztuk - Peru. Beech spodziewa się 
poważnego wzrostu zamówień eksportowych. 
Bezpośrednim konkurentom T-34-C Turbo-Mentor jest 

szwajcarski Pilatus Turbo-Trainer PC-7. Pilatus ma pełne 
prawo do szczycenia się pierwszeństwem w wyposażeniu sa ­
molotu szkolnego w napęd turbośm igłowy, gdyż jeszcze w 
1966 r. zainstalował on na swoim samolocie szkolnym P-3 
turbośmigłowy silnik PT-6A-20 o mocy 407 kW {550 KM). Pi­
latus zaprzes tał jednak prób z tym samolotem po jego "kapo­
tażu, zresztą wówczas si lniki turbośmigłowe nie wykazywały 
jeszcze tych wszystkich zalet, którymi dzisia j się wyróżnia­
ją. 

W 1975 r. Pilatus wydzierżawił od Szwajcarskiego Lotni­
ctwa Wojskowego swój samolot szkolny P -3 i wyposażył go, 
w ten sam s ilnik, który .napędza Turbo-Mentory, tj. PT-6A­
-25. Po pierwszych próbach Pilatus powiększył powierzchnię 
usterzenia o 100/o i dodał 4 listwy na kadłubie, aby samolot 
uzyskał dobrą charakterystykę przeciwkorkociągową. 

Oryginalny kadłub Pilatus P -3 został całkowicie przekon­
struowany tak, aby jego kształt był możliwie najbardziej 
zbliżony do samolotu odrzutowego. Stosunek masy całkowi­
tej do masy własnej samolotu PC-7 Turbo Trainer jest bar­
dzo korzystny: masa własna wynosi 1300 kg, a masa mak­
symalna - 2700 k g, a więc udźwig użyteczny jes t więk­
szy od masy własnej samolotu o 100 kg. Płat PC-7 wyposa­
żony jest w 6 zaczepów do podwieszania zewnętrznego 
uzbrojenia lub dodatkowych zbiorników paliwa. Udźwig pod­
płatowy przekracza 1000 kg. 

Jako napęd zos tał wybrany (podobnie jak i w samolocie 
T-34-C Turbo-Mento r) siln ik turbośmigłowy Pratt-Whitney 
PT-6-A25, którego moc jest dławiona ze względu na oszczęd­
ność do 407 kW (550 KM), a więc w stosunku do mocy no­
minalnej zmniejszona o 96 kW. 

1Przewidywan·y okres międzyremon towy silnika wynosi 
3500 h , a żywotność płatowca - 18 OOO h. Prędkość maksy­
malna przekracza 430 km/h [6]. 

Założeniem firmy Pilatus było stworzenie takiego samolo­
tu, który by pozwolił na szkolen ie na tej samej maszynie pi­
lotów wojskowych, poczynając od szkolenia podstawowego 
II stopnia, aż do zaawansowanego na samolotach odrzuto­
wych i przyzwyczajania uczniów do posługiwania się w 
trakcie całego przebiegu szkolenia silnikiem turbinowym. W 
tym też celu konstrukcja płatowca i wyposażenie kabiny · 
wzorowane są na samolocie odrzutowym do szkolenia za­
awansowanego i do zaawansowanego treningu przed trenin­
giem operacyjnym. 

Czy Turbo Tra iner Pilatusa ma szanse zbytu i dotriyma­
nia kroku współzawodnikom w walce konkurencyjnej o ry­
nek zbytu ? Na pierwszy rzut oka wydaje się sprawą zaska­
kującą, że mały .Pilatus odważył się konkurować z takim po­
tentatem, jak Beech, który ponadto od razu otrzymał bardzo 
poważne zamówienia krajowe i zagraniczne. Pilatus ma jed ­
nak w ręku atuty, które mogą zapewnić mu powodzenie. 
Pierwszym z nich jest cena bazowa Turbo-Trainera, niższa 
od ceny Beecha o ponad 50 tys. dol. (odpowiednio. cena 
Turbo-Trainera 450 tys. do ·500 tys. dol., a cena Turbo-Men­
tora 500 tys. do 550 tys. dol.). Turbo-Trainer jest również 
szybszy od Turbo-Mentora i zabiera większy ładunek pod­
skrzydłowy o 270 kg. Trzecim atutem Turbo-Trainera jest 
niski koszt godzinowy eksploatacji, nie przekraczający 59 
dol. (wartości 1977 r.) [6]. 
Można stwierdzić, że na rynku istnieje już zainteresowanie 

Turbo-Trainerem. Do połowy 1977 r. Pilatus otrzymał (od 
nie wymienionych państw) zamówienie na dostawę 36 sztuk 
Turbo-Trainerów. Ten napływ zleceń można uznać za po­
ważny sukces firmy i zapowiedź dalszych kontraktów eks­
portowych [6]. 

Pilatus jednocześ nie prowadzi intensywną akcję marke­
tingową. Nawiązał kontakt m.in . z zachodnioniemieckim pro­
ducentem samolotów treningowo-szturmowych Alpha Jet 
i zaproponował mu podjęcie reprezentacji Turbo-Traineró,w 
z wyłącznością na wszystkie kraje NATO. Pilatus proponuje, 
aby do szkolenia były użyte tylko dwa samoloty, tj. Turbo­
-Trainer i Alpha Jet. Według ostatnich wiadomości, Dornier 
wykazał duże zainteresowanie tą koncepcją i chęć prezento-· 
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wania całości interesów Pilatusa związanych z · promocją 
Turbo-Trainera. 

,Pilatus oblicza chłonność rynków krajów zachodnich na 
szkolno- treningowe samoloty turbośmigłowe na około 
1 300--ć-- 1 500 sztuk, a swój udział w dostawach na rynek na 

TAIWAN 
T-CH-1 

RFB ATI 2K2 
FANTREINER 

AMERICAN 
JET T-76A 

FMA IA-62 

około 300 'Turbo-Trainerów. Autorowi wydaje się jednak, że 
prognozę Pilatusa należy traktować jako wishful thinking 
- pobożne życzenie, gdyż: 

po p i e r ws z e - nie wiadomo jeszcze czy zapo-
trzebowanie lotnictwa wojskowego na szkolno-treningo­
we samoloty turbośmigłowe będzie wynosiło {z uwagi na 
bardzo wysoką cenę) aż 1500 samolotów. Cena tak świetnej 
maszyny, jaką jest włoski samolot szkolno-treningowy i bli-
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TABL.ICA. Tnrboś1nig lowo s1,molo1y szkolno-lrcningowr 

Masa 
i\:fa sa Pręd- Pręd-

:Moc \Vzno- Zbudo-
Hok 

Kruj S ilnik [kW] wlusnn 
użylko- ko§6 koś6 

szenie Nazwn !,:rt molot u wnno 
ob lotu \\' O maks . min. 

(KM) [kg] 
[kg] [km/h] [km/h] 

[m/s] [sztuk] 

Bccch Turbo-Mentor T-1 1,C 1975 USA PT-6-2.3 298 (400) 1193 8-15 4B 102,5 6,5 93 Z 
Pilatus PC-7 Turbo-Trnincr 1975 Szwujcuri u PT-6-25 ,uo (550) I 300 600- 460 117,5 10,5 4P . 

- 1400 
AT C-T-C H-1 Chung-Sing 1974 Tuiwa n Lyco miug T-53 1081 (1425) 2 600 1 570 592 93 5,2 30 
FłfA-IA-62 19i9 Argc nty 11 u Turho m cc3 Astazou XIV .Il 4-15 (590) 1 300 l 300 4 12 Il O Pr 
E~IDHA Ell EMB-311 197q Br:w.y lia PT-6 Pr -HrD ATl-2 K2 F1.1ntr11in rr 1979 HFN Lyco min g: LTS-101 455 (600) 450 18,5 Pr 
Am cricun J1·t Industrirs T-76A Hu :-- tl cr 1979 

I 
USA PT-6A -41 

Uwaga: Z - dostawy wruz z znmówi('niami, P - pro totyp, Pr - projekt 

skiego wsparcia SIAI Marche tti SF-260, wynosi wraz z cał­
kowitym wyposażeniem awion iczn ym do akcji bliskiego 
wsparcia 160 tys. dol. , a jest to najdroższy samolo t te j klasy. 
Cena SF-260 wynosi zaledwie jedną trzecią kosztu zakupu 
samolotu turbo śmigłowego ; 

po dru g ie - P ilatus spotyka na r ynku krajów ka­
pi tali stycznych os trą konkurencję nie tylko Stanów Zjedno­
czonych, lecz również innych producentów, którzy pracują 
obecnie nad rozwojem szkolno-trenin gowych samolotów tur­
bośm i głowych; 

po trze <: ie - zapowiedź udziału jakiegoś sprzętu 
w zaspokojeniu zapotrzebowania rynkowe go można trakto­
wać jako prognozę wy łącznie delficką, nadającą tylko n ie­
wielki współczynnik prawdopodobień stwa . Dosk:rnalą ilu ­
stracją m ale j precyz ji prognozy delfickie j jes t sprawa pro­
dukcji sa m olotów pas ażers kich VFW-614. Producent tych 
maszyn - VFW-Fokker - przewidywał, że chłonno ść rynku 
na sam oloty loka lnego transportu w krajach zach odni ch wy­
nosi około 3000 sz tuk oraz że jego udział w dos tawach prze­
kroczy 800 sztuk . Tymczasem ze względu na brak zamówień 
s ko11czyło się na zbudowaniu tylko 40 sz tuk·, które w dodat­
ku nie zna l azły nabywcy. 

Z tych względów przewidywania Pi latusa należy właśnie 
traktować jako pobożne życzenie wy twórcy. 

Idea wykorzystania samolotów turbośmigłowych do szko~ 
lenia pilotów woj skowych zna jduj e jednak coraz więcej 
zwolenników. O prócz dwóch wymienionych już samolotów 
szkolno-tren ingowych z napędem turbośmigłowym jest 
jeszcze jeden konkurent. Jes t nim zbudowany na Tajwanie 
samolot T-CH-1 Chung Sing. Trudno jednak uznać tę ma­
szynę za typowy samolot szkolno-tren ingowy, gdyż moc roz­
wijana przez je j silnik - Lycomin g T 53 - wynosi aż 1073 
kW (1450 KM). Pomijając bardzo wysoką cenę samego s il­
nika, koszt eksploatacji Chung Singa stawia pod znakiem za­
pytania ekonomiczność szkolenia. Wydaj-e s ię, że Chung Sing 
jest racze j wykorzys tywany jako sa m olot do dział ań prze­
ciwpartyzanckich lub bliskiego wsparcia, ch o ciaż i w tym 
wypadku koszty są nieproporcjonalnie wysok ie w porówna­
niu z uzyskanymi efektam i. 

Do grupy pańs tw, które już produkują lub zamierzają pro­
dukować samoloty szkolno-treningowe z napędem tu r bo­
śmigłowym włączają się jeszcze trzy: A rgentyn a , Brazylia 
i RFN. 

W Argen tyn ie Fabrica Militar de Aviones, która w ubieg­
ł ym roku obchodziła pięćdzies ięciolecie sw ojego is tnienia , 
pracuje nad projektem samolotu t e j klasy, oznaczonym jako 
IA-62. J ego m akie ta zos tała wystawiona na Salonie Pary­
skim w 1977 r. Konstrukcja IA-62 wykazuje duże podobień ­
stwo do samolotu tej samej firmy Pucara, przeznaczonego do 
bliskiego wsparcia i dz iałań przeciwpartyzanckich. P odobnie 

Rys. 3. A!DC T ·CH-1 
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jak i Pucara, IA-62 ma być wyposażony we fra ncuski s ilnik 
Turbomeca Astazou XIV Ro m ocy dławionej do 436 (590 KM). 

IA-62, podo bnie jak Turbo-Trainer i Turbo-Me ntor, ma w 
zasadz ie służyć jako sam olot szkolno-treningowy-, jednak 
Argentyń s kie Lotnictwo Wojskowe przywiązu je duże zna­
czenie do wypełnian va przez niego roli sprzętu przeciwpar­
tyzanckiego z uwagi na coraz bardziej rozszerzające się za­
mieszki w ty m kraju, obejmujące coraz większe teren y. IA-62 
m a być wyposażony w dużą ilo ś ć alternatywnego uzbrojenia 
podwieszanego i wmontowanego w konstrukcję kadłuba . 
Założone parametry IA-62 można uznać za dobre. Masa 

własna wynosi 1300 kg, masa całkowita - 2600 kg, prędkość 
m aksymalna ma przekraczać 412 km/h, prędkość m inimalna 
ma wynosić 110 km/h. Współczynnik obciążenia dop uszczal­
nego w konfiguracji gładkiej: +6 -3, przy masie maksymal­
nej z podwieszon ym uzbroj eniem lub dodatkowymi zbiorni­
kam i paliwa: +4 -2. Odmiana patrolowa IA-62 ma mieć za­
sięg 1200 km i pułap 8500 m ,[7] . 

Drugim pro jektem samolotu szkolno-tre ni.ngowego z napę­
dem turbośmigłowym opracowywanym w Południowej Ame­
ryce jest EMB-311 firmy EMBRAER, która ostatnio może się 
c·hlub ić uzyskaniem bardzo dobrych w yników produkcyjnych 
i orracowaniem nowych, własnych konstrukcji, znajd ujących 
powszechne uznanie, jak np. samolot pasażerski Bandeirente, 
dyspozycyj ny X ingu i rolniczy Ipanema lub l icency jny tre­
ningowo-sz turmowy t(włoski Macchi MB-326) - Xavante. 

Prace nad pro je kte m EMB-311 - według ostatnich donie ­
s ień - dobiegają końca. Samolot ten j es t w_ypos,ażo.ny w sil­
niki PT-6-A. Rozpoczęcie budowy p rototy pów miało nastą­
pić w I kwartale br. 

Ostatnim wreszcie proto typem opracowany m na przełomie 
l a t 1977/78 jes t amerykański Amer ican Je t Industries T-76A 
bardziej znany jako Hustler 400 z silnikiem PT-,6-A-41 o mo­
cy dl<awionej do 630 kW (850 KM). W kabinie Hustlera in­
strukt or i pilot lub pilot i strzelec pokładowy siedzą posob­
nie. Ponadto fo tele ins truktora i ucznia umieszczone są 
schodkowo, tak jak jes t to obecnie praktykowane we wszyst­
kich nowych ty pach samolotów treningowo-boj owych - w 
Alpha Je t, Hawk, MB-339, L-39 Alba tros, a nawet w naj­
l że j s zych sam olotach trenin gowych o napędz ie odr zutowym ­
we francu sk ich Fouga 90. T-76 będzie dysponowa ł naj więk­
szą prędko ścią w porównaniu z istniejącymi i pro jektowa­
nymi szkolno-treni ngowy mi samolotami wojskowymi o na­
pędzie tu rbo śmigłowym, gdyż będzie ona wynosiła 650 km/h. 
Prędkość minimalna jest niewielka d z ięki zastosowan iu kla py 
Fowlera na całej rozpiętośc i i s terowan ia za pomocą spoile­
rów. 

American Jet zamierza w przypadku u zyskania powodze ­
nia rynkowego przez T-76 zwiększyć moc silnika do 807 kW 
{1089 KM), co pociągnie za sobą wzrost prędkośc i maksy m al­
nej [7]. 

Rys . 4. RFB AWI-2 Fantrainer 
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Uzupełn iając wiadomości z poprzedniego odcinka niniej ­
szego cyklu podajemy, że 30 październi ka 1977 r. odbył się 
oblot pierwszego prototypu treningowego samolotu Fantrai­
mir, przeznaczonego dla lotnictwa wojskowego RFN. Przy­
pominamy, że Fantr,ainer stanowi pewnego r odzaju novum 
w dziedzinie lotniczego sprzętu szkolno-treningowego, ma 
bowiem niekonwencjonalną kons trukcję wzorowaną na sa­
molotach odrzutowych, łącznie z wypo sażeniem kabiny. Dru­
gą charakterystyczną cechą Fantrainera jest jego zes pół na­
pędowy : dwa zintegrowane silniki w ,ankla z krążącym tło­
kiem o mocy po 129 kW, znajdujące s ię w kadłubie za kabi­
ną pilota i napędzające otunelowany wentylator . Prasa do ­
nosi, że próby w locie wypadły bardzo pomyślnie oraz że 
osiągnięto wszystkie założone pariametry (8, 9). 
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Problem 
. , 

w1row zaskrzydlowych (I) 

W a r tykule przedstawiono genezę w1row zaskrzydłowych 
oraz ich rozwój aż do rozpadnięcia się . Omówiono ich wpływ 
na ruch na lotniskach oraz na samoloty wlatujące w prze ­
strzeń zawirowaną. Przedstawiono również niektóre metody 
badań oraz możliwości przeciwdziałania ujemnym skutkom. 
Z przedstawionych ma~eriałów wynikają wnioski dotyczące 
zarówno konstrukcji samolotów i metod ich użytkowania, 
jak i konieczności prowadzenia następnych badań teore ­
tycznych i doświadczalnych. 

Określeni•e wpływu zawirowań wytwarzanych pr zez jeden 
samolot na drugi samolot lecący jego śladem nabiera cora z 
większego znaczenia. Oddziaływanie to jest zależne od para­
m -etrów zarówno samolotu poprzedzającego, tworzącego prze­
strzeń zawirowaną, jak i o<l parametrów samolotu poprz·e­
dzanego, wlatuj ącego w tę przestrzeń. 
Prawdopodobień.stwo natrafienia z dala o d lotniska na 

wiry wytworzone przez inny samolot jest raczej bardzo nie ­
wielkie, natomiast samoloty startujące i lądujące na lot­
niskach o dużym ruchu podlegają zakłóceni-om .powodowa­
nym przez system wirów .pozostawianych przez samoloty 
poprzednio startu jące i ląd uj ące. Dzie je s ię to w bl i skości 
ziemi, co stwarza dodatkowe niebezpieczeństwo ze względu 

• na skrócony limit czasu potrzebnego pilotowi do likwidacji 
wytrącenia z równowagi. St,osowane jako śr od ek zapobie­
gawczy zwiększanie •od stępów za dużymi samolotami prowa ­
d zi do poważn,ego zmniejszenia przepustowośc i pasów starto­
wych, co przy zwiększającym s ię ciągle ruchu lotniczym jes t 
bardz-o kłopotliwe . Ogóln ie biorąc, eksploatacja może bardz-o 
zależeć od możliwości wyeliminowania lub ,przyn a jmniej 
kontrolowania niebe zpieczeństwa powodowanego prze z za ­
wirowania zaskrzydlowe. Obecnie ryzyko polega na tym, ż•e 
stosunkowo niewiele wiemy •O zabur zeniach wytw a rzanych 
n ad pasem startowym. 

A tymczasem, o ile problem zawirowa11 zaskrzy dłowych 
określał w latach pięćd ziesiątych samolot B-47 o masie star­
towej r zędu 90 ton i prędkości 900 km/h, to w c iągu dwud zie ­
stolecia dokonano olbrzymiego sk oku technicznego, który 
można scharakteryzować samolotem Con corde o masie 175 t 
i rprędkości Ma = 2,2 -oraz samolotem B-7 47 -o masie 370 ton 
i prędkości 900 km/h. 

Studia Spreite ra i Sack sa (1951 r.) oraz Blevissa (1954 r.) , 
dotyczące zakłóceń wytwarzanych przez duży i c iężki samo­
lot oraz ich wpływu na zachowanie się lekkiego samolotu 
wlatującego w obszar zaw irowany, nabrały du żo większego 
znaczenia, wymagającego da lszych wysiłków badawczych. 
Ze względu na w ytwa r zane z akłócen i a start i l ądowanie 
samolotu B-747 Jumbo-Jet stanowi problem wielokrotnie 
większy niż start i lądowani-e bombowca B-47. 

Tworzenie się w irów zaskrzydlowych 

Do określenia możliwości zmniejszenia skutków wirów 
zaskrzydłowych koni,eczne jest poznanie ich charakteru. 
Przyjmując zasadę s tałej energii całkowitej (wyrażoną 

równaniem Bernoulli'ego) -oraz przypadek nielepkie j i nie­
ści śliwej cieczy, ,otrzymamy obraz idealnego wiru, w którym 
wszystkie cząsteczki poru s zają się ,po koncentryczn ych ko­
łach z prędkością odwrotnie proporcjonalną do odległości od 
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śr odka, z jednocze sn ym spadkiem c1s111enia w miarę zbli ża ­
nia s ię d-o -osi obrotu. Oczywiście, taki przepływ nie może 
i s tnieć w rzec zywi stoś ci, ponieważ musiałby on mieć nie­
skot'iczenie wielką prędkość styczną {obwodową) cząsteczek 
oraz ci śnienie w osi wiru równe zeru. 

Powietrze jest ga zem rz.eczywistym •O określonej lepkości 
i w pr zepływie wirowym następuje strata całkowitej energii 
b lisko śr-odka, spowodowana dużymi s iłami ścinającymi -
wynikającymi z dużych gradientów prędkości. Równanie 
Bernoulli'ego nie może być w tych warunkach zastosowane 
i w rzeczywistości w środku wiru tworzy się rd z·eń powie­
trza obracający się r acze j jako ciało stałe ,(rys. 2). 

Nieuniknionym .prawem natury jest fakt, ·że każde skrzy­
dło nośne o skończ-ony ch wymiarach musi poz-os tawiać za 
sobą zakłócenia w ,postaci d wóch obraca j ących się w prze ­
ciwne strony wirów. Kierunek ich krążenia powoduje, że 
powietrze p omiędzy nimi porusza s ię ku dołowi, podczas 
gdy na zewnątrz nich płynie ku górze. Wiry te tworzą się 
na skutek teg,o, że ciśnienie powietrza na górnej rpowierzch-

3 o C C 

L 

1-
u 

\ 

\ 
/ 

\ 
/ 

/ 

/ 
\ 

I 
\ 

I 

I 
I 

l 

I ) 
i--- --------- --------1 

0.78 L 

Rys. 1. Powstawanie wiru zaskrzydlowego 
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ni skrzydeł jest niższe niż na dolnej, co ,powoduje· nierówno­
legły- przepływ dookoła ko11ców płatów, tworzący parę wi­
rów. W sumie u zyskujemy s iłę nośną wyn•ikającą z różnicy 
ciśnień na .płacie (rys. 1). 
Nireównoległość przepływu blisko końców skrzydła po­

woduje również odchylenie od równoległości strug całej jego 
rozpiętości - z wyjątkiem pła s zczyzny symetrii samolotu. 
Te nierównoległe strugi tworzą na krawędz i spływu skrzy­
dła t zw . warstwę wirową, stanowiącą szer-eg drobnych wi­
rów o energii tym większej, im bardziej są one oddalone 
od pła szczyzny symetrii. Wiry twor ząc-e tę warstwę · spływają 
na zewnątrz i są wchłaniane przez wir brzegowy, zwięks za­
jąc jego energię (rys. 3). Całkowite zwinięcie się warstwy 
wirowe j w dwa wiry następuje · w odległości od kilkunastu 
do kilkudzies ięciu cięciw za skrzydłem. Odstęp wirów od 
s iebie wynosi ok. 780/o rozpięto ści s krzydła, natomiast przy 
wypuszczonych klapach ok. 700/o. 

Historia tworzenia się wiru brzegowego w warunkach la­
boratoryjnych zos tała zbadana na urządzeniu posuwającym 
skrzydło po szynach przez ścianę dymu z prędkością v = 
= 10 m/s . Przy kącie natarcia 8° dla skrzydła o r-ozpięto ś ci 
L = 1,5 oraz wydłużeniu A. = 6 uzyskano o-br,azy wiru w od­
stępach czasu O; 0,03; 0,09; 0,41; 0,72 i 1,03 sekundy, co odpo­
wiada odstępom za osią aerodynamiczną skrzydła równym 
O; 1,2; 3,6; 16,5; 29 i 41 mierzonym w jednostkach -cięciwy. 
Niestety, obrazy wiru (rys. 4) są tylko jakościowe i nie dają 
!ię prze l iczyć na większe liczby Reynoldsa. Niezależnie od 
tego, póżniejsze badania w zbiorniku wodnym WYkazały, że 
przy gwałtownym zatrzymywaniu modelu skrzydła wytwarza 
się fala ciśnieniowa wracająca przez rdzeń wiru ku tyłowi, 
powodująca jego zniekszta łcenie i wcześniejszy rozpad. 

Predkość v. 
styczna 

Spodek lip 
ciSnienio 

promień 
rdzenia 

Al 

idealny . Bł 

Rys . 2. Rozkład prędkości stycznej (a) i spadku c i śnienia (b) w za­
leżności od odległości r od osi wiru 

z 
0.2 

0.1 
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Rys . 3. Fazy zwijania się warstwy wirowej wg F age'a i Simmonsa; 
przemieszczenia podano w jednostkach polowy rozpiętości (a/2); 
skrzydło prostokątne l = 6 
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Ry~. 4. Obra z wiru p o przejściu skrzyd ł a prze z ści anę clymu 

Wymuszone 
przechylenie 

Przepadnięcie 

Rys . 5. Charakter ocldzia lywania wirów 

Pr zec iaźenia pionowe 

Rozkład pionowych składowych prędkości powietrza w wi­
rach zaskrzydłowych pokazano na rys. 5. Należy zauważyć, 
że wewnątrz rdzeni wirów istnieje również przepływ pozio­
m_y w kierunku lecącego samolotu, spowodowany panującym 
ciśnieniem. 

Zależność prędkości stycznych !(obwodowych) wiru od cha­
rakteru rozkładu ·obciążenia wzdłuż rozpiętości pokazano na 
rys. 6. Jak :było do przewidzenia, najmniejsze prędkości krą­
żenia w wirze zaskrzydlowym otrzymuje się wtedy, gdy ob­
ciążenie na końcu skrzydła jes t równe zeru. 

Para wirów zaskrzydłowych tworzy za samolotem zamknię­
ty obszar zakłóceń, przesuwający się ku dołowi (rys . 7). 
W miarę jak wiry spływają ze skrzydła ku tyłowi, średnice 
ich rdzeni rosną wraz z czasem (i z odległością za skrzy dłem) 
na skutek przekazywania energii kinetycznej wirowania co­
raz to większej liczbie cząs teczek powietrza, co jest powo­
dowane lepkością ośrodka. Zwiększenie się promienia rdze­
nia Wiru w miarę upływu czasu (wyliczone metodą Squires'a 
dla sam olotu Lincoln) pokazano na rys. 8. Pociąga to za sobą 
automatycznie wzrost -ciśnienia w rdzeniu i przepływ osiowy 
w kierunku oddalającego się skrzydła. Prędkość osiowa w 
rdzeniu jest duża i wpływa na stateczność wiru oraz jego 
zan ikanie. W dostatecznej odległości za skrzydłem i przy od­
powiednim wzroście ciśnienia w r dzeniu dochodzi do rozsa­
dzenia wiru od wewnątrz, ujawniającego s ię gwałtownym 
zwiększeniem średnicy rdzeni'a (bursting - rys . 9) lub utwo-
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rzeniem pierścieni wirowych (looping - rys. 10). Obydwa 
typy zjawiska poprzedzdją całkowity zanik wiru. 

Charakter zanikania wirów nie jest jednakowy w spokoj­
nej i burzliwej atmosferze, jak to widać na rys. 11. W spo­
kojnej atmosferze wir może po pewnym czasie stopniowo 
rozproszyć się, podczas gdy w atmosferze burzliwej obserwu­
jemy zjawiska pierścieni wirowych lub gwałtownego zwięk­
szania ś rednicy rdzenia jako typowe formy rozpadu. 
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Rys. 6. Zależność maksymalnych prędkości stycznych V od obciąże­
nia wzdłuż rozpiętości 

Rys. 7. Zamknięty obszar zakłóceń 

Para wirów podlega pseudosinusoidalnym oscylacjom ze 
względu na ich niestabilność przy braku oparcia się o po­
wierzchnie nieciągłoś ci. Ze względu na warstwowość atmosfe­
ry oscylacje te pojawiają się przede wszystkim w płaszczyź­
nie poziomej i powiększając się w miarę upływu czasu pro­
wadzą w rezultacie do zetknięcia się obydwu wirów i do ich 
nieuchronnego rozpadu, zwykle po utworzeniu się wirów 
i do ich nieuchronnego rozpadu, zwykle po utworzeniu się 
wirów pierścieniowych (rys. 9). Burzliwość atmosfery przy­
spiesza powstawanie oscylacji, a tym samym wcześniejszy 
rozpad wirów. 

Badania xawi11owań w l,ocie 

W jaki sposób samolot przelatujący przez obszar już zakłó­
cony odczuwa te zaburzenia - pokazano na rys. 5. Najbar­
dziej dokuczliwe jest zakłócenie wzdłuż osi podłużnej samo­
lotu wlatującego w obszar zaburz-ony wzdłuż osi rdzenia wiru 
wytworzonego przez samolot poprzedzający . W pewnych 
przypadkach może on spowodować niemożność wyrównania 
sterami ze względu na dużą prędkość krążenia powietrza na 
obwodzie rdzenia. Pomiary wykonane za samolotem Tri Star 
wykazały, że prędkości te dochodzą do 67 m/s. W celu zilu­
strowania skutków dostania się w zasięg wirów sfilmowano 
próby w locie z samolotami DC-9, Cessna 210 i Lear Jet w1'a­
tującymi w rdzeń wiru za samolotem C 5A. Dwa pierwsze 
samoloty przechyliły się o 90°, podczas gdy Lear Jet wykonał 
pełną beczkę (3'60° ). Jaki skutek może wywołać wpadnięcie 
w wir zaskrzydłowy, gdy pilot nie spodziewa się tego, może 
s łużyć przypadek tak dużego samolotu jak DC-9, który prze­
cinając tor lotu samolotu DC-10 przechylił się niemal na 
plecy i spło.nął po uderzeniu o ziemię. 
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Badania· przeprowadzone w Anglii z samolotem Lincoln 
jako poprzedzającym i sa molotem Devon l ecącym w ślad za 
nim pozwoliły na nas tępujące stwierdzeni1a: 

- p rzy prędkości 235 km/h wiry za samolotem I_,incoln 
utrzymują się w formie niebezpiecznej przez 160 s, i pełne wy­
chylenie lotek samolotu Devon nie było wystarczające do 
zlikwidowania momentu przechylającego . Po dalszych 20 se­
kundach stan niebezpieczny zmniejszył się tak dalece, że do 

V 'o/s 

9 

6 

3 

-6 

Przeptyw 
potencjalny 

Rys. 8. Rozkład pionowych składowych prędkości za samolotem 
Lincoln obliczony metodą Squires'a; li czby przy krzywych oznaczają 
upływ czasu [si 

utrzymania równowagi samolotu Deven wystarczyło niewiel­
kie wychylenie lotki ; 

- przy prędkości 235 km/h utrzymanie równowagi samo­
lotu Devon lecącego za samolotem Lincoln z wychylonymi 
klapami i wypuszczonym podwoziem wymagało po 60 s peł­

nego wychylenia lotek, po 105 s - tylko 2/3 wychylenia, zaś 
po 120 s - tylko niewielkiego wychylenia. Rysunek 12 po­
kazuje schematycznie metodę wykonywania badań. 

Złożoność mechanizmu tworzenia s ię wirów zaskrzydło­
wych została po twierdzona przez samolot T-33, który pod­
czas badań przecinał przes trzeń zawirowaną za samolotem 
Convair 880. Okazało się , że przes trzeń zakłócona może za­
wierać nie tylko dwa wiry główne, spływające z końców 
skrzydeł, ale również i wiry wtórne. Obecność ich s twierdzo­
no w ponad 500/o badań . W odległości około 4 km za samolo­
tem CV-880 stwierdzono obecność wiru oddalonego o około 
4 m od osi wiru głównego. Podczas gdy wir główny miał 
rdzeń o średnicy 5,5 m, to średnica wiru wtórnego wynosiła 
zaledwie 0,5 m , natomiast prędkość w jego rdzeniu była 
czterokrotnie większa, niż w wirze głównym. Kierunek wi-

Rys. 9. Nagłe zwiększenie śred ni cy rdzenia (bursttng) 
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Rys. 10. Zachowanie się wirów za samolotem Comet ich rozpada-
nie się 

rowania obydwu wirów był ten sam, przy czym ich cechą 
charakterys tyczną był brak tendencji do łączenia się . W jed­
nym przypadku stwierdzono obecność takich dodatkowych 
wirów sym etrycznie z prawej i lewej strony. 

Przypuszcza się , że wiry te pows tają od oprofilowań prze j­
ś c ia pła ta w kadłub. Spływ strug z tego prze j ś c i a wywołuje 
lakłócenia w prawidłowym zwijaniu s ię wars twy wirowej, 
co może być przyczyną tworzenia się · wirów dodatkowych. 
Zjawisko to wymaga zarówno analizy teoretycznej, jak i po­
twierdzen ia dodatkowymi próbami w locie - w ce lu stwier­
dzenia, czy nie jes t to indywid ualna cecha samolotu CV-880. 

Badani,a zakłóceń przestrzeni za samolotem Comet wy­
kazały, że po około 40 s wiry zaczyna j ą sinusoidalnie zmie­
niać wzajemną pd ległość. W miarę upływu czasu amplituda 
pulsac ji rośnie i po około 90 s dochodzi do zetknięcia się 
obydwu wirów i do utworzenia jednego wiru pier ś cieniowe-

Rys . 11. Rozpr aszanie się rdzenia wiru: a ) burzliwe, b) lamina rne 
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go. Wir ten utrzymuje się następnie przez dalsze co najmniej 
30 s, po czym rozprasza się całkowicie. Oscylacja ta zarówno 
w płaszczyźnie poziomej jak i pionowej osiąga amplitudę 
do 65 m (rys. 10). 

Badania porównawcze z samolotem Hunter pozwoliły na 
stwierdzenie, że s inusoidalne oscylacje wirów rozpoczynają 
się w przypadku tego typu samolotu już po około 12 s , jednak 
nie wykazywały one tendencji do takiego powiększania się, 
aby doprowadzić do zetknięcia się obydwu warkoczy wirów. 
Zaob serwowano natomiast, że czasem wir przerywał się na 
fragmenty stykające się obydwoma końcami z ziemią, two­
rząc szereg półpierścieni (hooping - rys . 13). 

Taki wir opierający się o ziemię i przemieszczający się 
z wiatrem może być niebezpieczny. J eden z takich wirów 
(hooping) utworzony przez samolot Jumbo Jet w pobliżu lot­
niska Heathrow zerwa ł z dachu domu 56 dużych dachówek 

ł =O t = O zapalenie św ie cy dymnej 
t = t 5 badany czas 
V,, t 5 odlegtosc dzielqco sem. 

Rys. 12. T echnika wykonywania pomiarów 

Rys . 13. Wiry opierające się o ziemię (hoopłng) 

o masie 125 kg. Zatem c1smenie w rdzeniu mus iało spaść 
o ponad 270 daN/m2• Oczywiście, w miarę zwiększania się 
wymiarów i obciążenia samolotów wielkość ta będzie jeszcze 
wzrastać (rys . 14). 

W Stanach Zjednoczonych przeprowadzono badania wirów 
za dziewięcioma samolotami t(od Learjet 24 do B-747) prze­
l atującymi przez dymną ści,anę wytworzoną przez pasma 
różnokolorowych dymów wypływających na różnych wyso­
kościach z odpowiednio wyposażonej wieży (rys. 15). Stwier­
dzono, że samoloty z usterzeniami T i silnikami w tylnej 
części kadlulba, jak B-747 lub DC-9, dawały większe prędkości 
obwodowe, rzędu Vs <;::,i 65 m/s, podczas gdy pozostałe samolo­
ty miały tylko · Vs <;::,i 42 mis . Przy gładkim skrzydle ,(bez wy­
chyleń klap i lotek) charakter wiru jest wyraźnie rurowy, 
o dużych prędkościach stycznych (obwodowych) i dobrze za­
rysowanej budowie oraz dużej trwałości (rys. 16). Przy więk­
szych wychyleniach klap czy klapolotek obraz wiru jest 
mnie j wyraźny, ze znacznie większą średnicą rdzenia i za­
mazanymi konturami. Srednice rdzeni przy maksymalnych 
prędko ściach obwodowych wynosiły w przypadku samolotów 
B-747 oraz C 5A od 1;5 do 2 m, natomiast za samolotami 
CV-880, B-727 i DC-9 - tylko 0,3 do 1 m . Charakter wirów 
był podobny do trąby powietrznej (tama.do - rys. 17). 

Ogólnie biorąc stwierdzono, że im gorszy aerodynamicznie 
j,est samolot poprzedzający, tym mniej jest niebezpieczny 
obszar zawirowań za nim. 

Zanotowano poza tym pewne cechy charakterystyczne wi­
rów,- np.: 

• ze względu na mniej sze ci śnienie panujące w rdzeniu 
następowało przemieszczanie się dymu wewnątrz wiru w k ie­
runku osiowym, i to zarówno ku przodowi jak i ku tyłowi; 
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Rys . 14. Wizualizacja wiru za samolotem CV-880 

Rys. 15. Rurowy charakter wiru 

• czasem obserwowano pulsujący przepływ osiowy, świad­
czący o n iestabilności wiru, prowadzącej do jego rozpro­
szenia; 

• po przelocie samolotu przez ścianę dymów zaobserwo­
wano tworzenie się podwójnych lub potrójnych cylindrów 
wirujących. Nie udało się wyj aśnić, czy jest to charakterys ty­
czna cecha tego systemu wirów, czy też jest spowodowane 
różną gęstością cząstek dymu lub zakłóceniami spowodowa­
nymi przez wieżę. Pewne dane dotyczące rozwoju prędkości 
obwodowych wiru zda j ą się wskazywać na jego wielocylin­
dryczną budowę. Zjawisko wymaga dalszych analiz i badań; 

• układ rurowy wirów tworzy efekty akustyczne podobne 
do wycia przelatującego nad głową pocisku artyleryjskiego. 
Duża burzliwość przyspiesza rozpad· wirów zarówno przez 

zwiększanie naturalnego rozpraszania jak i pobudzanie nie­
stabilnośc i zawirowań . Duża stabilność atmosfery powoduje 
zmiany w obniżaniu obszaru zawirowanego, dając w pew­
nych przypadkach efekt podobny do rozprzestrzeniania się 
wirów w pobliżu ziemi . 
Warstwowość atmosfery wpływa na ruch ku dołowi obsza­

ru zawirowań i wpływa na stateczność oraz czas trwania pary 
wirów. Obserwacje rzeczywistych zawirowań wykazały wy­
raźne zmiany po-ziomów, do których obniżają się one, oraz 
czasów trwania w różnych warunkach stateczności atmo­
sfery. 
Rozwiązanie teoretyczne potencjalnego przepływu laminar­

nego w przypadku równoległej pary wirów o nieskończenie 
wielkiej długości wskazuje, że przy braku oddziaływania zie­
mi dwa wiry obniżają się nieskończenie ze stałą prędkością 
opadania, zachowując s tałą odległość od siebie . Obserwacje 
rzeczywistych zawirowań wykazały jednak, że wiry docho­
dzą tylko do pewnego poziomu poniżej samolotu i pozostają 
na nim, aż do rozproszenia się. Wielkość tego obniżenia zmie­
nia się w zależności od stateczności atmosfery, która jest 
czynnikie m dominującym. Różnice mogą być bardzo duże 
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Rys. 16. Zaskrzydlowc tornado 

Rys. 17. Rdzeń wiru 

i stwierdzono doś wiadczalnie, że obszar zawirowai'1 za sa­
molotem obniżył się w s tatecznej atmosferze dwadzieścia ra­
zy więcej nad oceanem niż nad ziemią. Teoretyczna analiza 
szczególnego zachowania się zawirowań w takich warunkach 
atmosferycznych jest bardzo trudna z powodu konieczności 
wprowadzenia wielkiej l iczby zmiennych niewiadomych. 

Z zaobserwowanych osobliwości należy wymienić fakt, że 
czasem wiry obniżające s ię w kierunku ziemi zaczynały na­
gle wznosić się ku górze bez w idocznego powodu. Swiadczy 
to o niestatecznym charakterze ruchu układu zawirowań . 
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lJOMOeI KONSTRUKCYJNE 

Przeliczanie mocy na ciąg przyjęte w opisach silników 

Silniki tłokowe i turbośmigłowe są charakteryzowane przez 
moc na wale, a le silniki turbośmigłowe rozwijają pon adto 
ciąg, który nie może być wygodnie wyrażony w postaci 
mocy. Pełna m oc, oddawana przez si lnik dający c iąg, jest 
większa od m ocy na wale o iloczyn ciągu pr zez przedkość. 
Ze względu n a niejednoznaczno ść tak iego przeliczenia przy j­
muje się, że 1,13 kG (11 ,11 N) ciągu odpowiada mocy 1 KM 
(0 ,736 kW). 

Do silników turboodrzu towych i turbowen tylatorowych 
stosuje się niekiedy pojęcie m ocy odpowiadającej c iągow i -
thrust horsepower, THP, okr eślane jako 

TIIP = Fn · V 
Natomias t przy pr zeliczaniu mocy silnika tłokowego lub 

turbośmigłowego na ciąg przy jmuje s ię , że sprawność śmigła 
wynosi 0,8 (dotyczy to obliczeniowych war unków pracy ca­
łego zespołu śmigło-silnik w locie, a nie podczas faz startu 
czy lądowania). Wtedy ciąg ,oblicza się .ze wzoru: 

SIIP . 0,8 
F = ----

" V 
Uwa.ga: w obydwu wzorach występują dodatkowo współ­

czynnik i związane z przyjętym układ•em jednostek. 

Oznaczenia prędkości 

sto s owane w przepisach budowy samolotów 
i instr u kejach użytkowania w locie 

Poniżej poda je my oznaczenj,a prędkości , ich pełne brzmie­
nie w języku angielskim oraz przy j ę te (w tłumaczen i u prze­
pisów BCAR, wydanym przez IKCSP) nazwy w j ęzyku pol­
skim : 

IAS - Indicated A irspeed - prędkość przyrządowa popra­
wiona - jes t to prędkość odczytywana z przyrządu 
w kabinie, poprawiona o błąd przyrządowy; 

CAS - Calibrated Airspeed - (brak ustal onego te rminu 
polskiego) - jes t to prędkość przyrządowa popra­
wiona dodatkowo o błąd związany z ustawien iem 
rurki Pitot'a; 

EAS - Equivalent Airspeed - prędkość równoważna po­
prawiona - jes t to prędko ść CAS poprawiona 
o błąd wynikający ze ściśliwośc i ; 

TAS - True Airspeed - rzeczywista prędkość samolotu -
jes t to prędkość równoważna, poprawiona o błąd 
związany ze zmianą gęs tości powie trza . 

Zależno śc i pomiędzy wymienionymi prędkościami obrazuje 
poniższy schemat: 

V1 - odczy t z przyrządu w kabinie 
+ LI V , -- poprawka przyrządowa 

I AS 
+ L1 VP -- poprawka ustawienia nadajnika ci śnienia 

CAS 
+ L1 Vc - poprawka ś ci śliwości 

EAS 

X Va - poprawka gęs tości powietrza 

TAS - prędkość rzeczywista 

Uwaga: w przepisach BC'AR i w l iteraturze brytyj sk iej 
używane je s t oznacrenie ASIR (Air Speed I ndicator R eading) 
zamiast oznaczenia V 1. 

Materiały stosowane w budowie silników lotnlczych 

w USA i Kanadzie 

W przypadku materiałów oznaczonych nazwa mi (n p. A 
Nickel) zachowano brzmienie oryginalne (tabl.). 

W rubryce Specyfi kacja podano numer specyfikacji AMS 
lub PWA (Pratt-Whitney Aircraft) , przy czym to os tatnie 
oznaczono gwiazdkami . 
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Obróbkę cieplną zachowano także w brzmieniu oryginal­
n ym - objaśnienia pon i że j: 
A - annealed - wyżarzony, odpusz,czony; 
AC - ac cast - w odlewie, jak odlewany ; 
E - as extruded - kuty, prasowany, wyciskany; 
FHT - fully heat treated - po, pełnej obróbce cieplne j; 
S - solution heat treated - przesycony; 
S-R - stress - relieved - po wygrzewaniu odprężającym . 
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\Vsp6lczynn ik ro:1.szc• Przewodność 

Wytrzyma• rzulno§ci od 21 °C do cicplnn przy 

Maksymalna 
Moduł 

mnlość wsknznncj temperatury lcrnperaturzc [°C] 

Specyfikacja zalecana Twardo,ć 
sprężys• 

doraźun Gęstość 

I I I Oznaozeoie Stan tośCl przy do 315°C cło 650°C 
AMS lub PWA tempera• HBN przy 21°c [kg/cm' ] 21 3 15 65 0 

21°c ,c 10-11 X 10-t 
tura (0C] [mcgu-

(paskale I O•] 
paskale] 

I 
[ kul · cm ] 

1/ JO 1/10 
cm! Ili 1°C 

Stopy aluminium I I 
AA2014-T6 4029 , 4135 FHT 205 120 min . 73 ,1 4'18 2.79 2-1,66 1332 15,J,1 

AA2024-T6,r 4037, 4120 FHT 205 100 min . 72,4 ,121 2,76 2-1,66 10<l6 16 12 

AA2219 4143 FI-IT 316 110 min. 73 ,1 379 2,8:! 2,1,66 

I 
ll 95 15 19 

AA2618 4132 FHT 316 !15 min. 74,5 379 2,76 24,30 1332 1544 

AA6061 4027, 4127 FI-IT 205 80 min. 68,9 262 2,7 1 25,56 1332 J5,J4 

A-140 4227 AC 260 80 min. 77,2 103- 152 2,79 2~ .,rn 830 

355-T6 4212 FHT 149 65- 95 71 lH- 165 2,7 1 2'1,84 1226 1432 

C355-T61 4215 FHT 149 75- IIO 71 172- 255 2.71 2-1,s,1 1226 1432 

356-T6 42 17 FHT 149 69-95 71 110- 159 2,68 2-1,30 1300 

A356-T61 42 18 FHT 149 70-105 71 172-248 2,68 2'1,30 1300 

RR-350 4225 FHT 288 80 min. 72,4 145-221 2,82 24,66 1328 1457 

224.0 4226 FHT 288 - 73, 1 276-379 2,82 24,66 11 95 1519 

Stopy kobaltu 
L-605 5537, 5759 s 1038 248-302 maks. 234,4 862 9,09 13,59 14,85 81 131 187 

Jl. s. 188 1042*, 5772 s 1094 293-302 maks. 231,0 862 9, 12 13,32 15,66 139 205 

WI-52 653* AC 1094 353 maks_ 224,8 662 8,93 13,68 l -i ,24 

M-509 647* AC 1094 247-319 231,0 655 8,85 12.6 14,4 100 162 212 

M-302 657• AC 1094 301-421 24 1,3 862 9,3'1 12,78 14,04 

H .S. 31 5382 AC 1094 319 maks. 225,4 572 8,60 13,86 15,30 49 199 

Stopy magnezu 
AZ61A -4350 E 149 50 min . 44,8 262 1,80 27,90 6GO 92 1 

QE 22A-T6 4418 FHT 316 62-85 44,1 179-221 l ,32 28,26 884 

AZ92A-T6 4434, 4484 FHT 149 70-95 44, 1 90-172 1,82 28,26 498 

EZ 334-T5 4442 FJIT 316 48-60 44,8 76-103 1,82 27,90 859 

Nikiel i "topy niklu 
A Nickcl 6000*, 6005• A 316 75- 1'10 206 ,8 379 8,87 14,9-1 l 6,02 573 

AstToloy 1013* FHT 760 313-403 217,2 1344 7,93 13,50 14,40 

B-1900 663* FHT 1038 319- 409 203,4 827 8,2 [ 12,60 l 3,68 

Hastcllo} C 5750, 5530 s 982 163-217 20,1, l 689 8,93 l 2,60 14,22 87 

Hastelloy N 1012•, 1036* s 760 241 maks . 217,9 689 8,76 12.12 ]3,~2 IJ 8 

Hastelloy S 1055• s 1093 241 maks. 211 , 7 689 8,74 12,60 13,68 

Hastelloy W 5755 s 760 170- 24 1 211 ,0 793 8,98 14,22 15,48 

Hastelloy X 5536, 5754 ~ s 1094 241 maks. 206,8 689 ij,27 D,50 ],1,,10 75 

In luO 658* FHT 1038 319-409 203,4 793 7, 1,1 14,40 I 15,84 100 

Incoby 901 1003*, 5661 FHT 70-1 302-388 193 ll38 8,13 u ,o.,. 15, 12 JJ2 

Inconel 600 5540, 5665 A 1093 187 maks. 213,7 552 8,43 13,32 1'1,76 129 

Inconel 625 5599, 5666 s 982 287 mak, . 205,5 827 8,43 13,86 1-1,76 81 

Inconel 713 655* AC 871 286-371 208,2 71 0 7,9[ 14,22 I 5,21 

Inconel 718 5596, 5662 FHT 649 331 min. 199,9 1241 8,2 1 12,96 14,40 100 

Inconel 738 1451 * FHT 871 319-409 - 896 8, 13 13,50 14,9-1 

Inconel X-750 5598, 5669 FHT 816 301-390 213,7 ll72 8,24 13,50 1-1,9,1 102 137 177 

Inconel 792 1456* FHT 982 391-409 - 951 8,27 11,88 13,14 

lllar-111200 D. S. 1422* FI-IT 1038 353-451 128,2 1034 8,60 12,24 13,50 118 131 153 

T .D. Nickel 1035*, 101 4* S-R 1149 136 min . 12~,6 •U 1L 8,90 13, 32 14,40 710 436 374 

U-700 689, 1019 FIIT 927 336- 390 220,6 1207 7,96 13,50 14,40 

Waspaloy 5704, 5544 FHT 816 319- 409 213,7 1207 8,::! •L 13,50 J.1,48 87 ll 8 162 
I 

Stale w~lowe i nisko- ' 
1tpowe I 

Low Carbon Stcel 5042 , 5062 A 371 90- 110 213 , 7 262- 2% 7.82 

I 

l 3, 1,1 

I 
1-1,94 ~81 403 229 

AISI 4340 6359, 6415 FHT 37 1 336-370 2 13,7 1089 7,82 12,78 14.76 

I 
:J,16 27-1 

AISI 9310 6260, 6265 FHT 232 285-370 212.3 965 7.8:! l2,78 13,86 ~46 274 

17-22-A 733, • 6304 FHT 538 336-370 211,7 1055- 1103 7,8:? 13,14 M.40 I 383 346 274 
I 

Stale nierdzewne I 
AISI 310 5521, 565 1 s 427 187 maks. 199,9 538 7,9 1 16,20 17,6·1 143 181 

AISI 316 5524, 5648 s 427 140-255 196,5 5 17 7,91 17, 19 rn,5,1 ! 
166 205 

AISI 321 5510, 5645 s 816 140-255 199,9 517 
I 7,88 l 7,46 18,54 166 205 

AISI 347 5512, 5646 s 816 140-255 199,9 517 7,91 11,,16 18,54 162 20,1 

AM 363 798* , 1079* A 482 236-265 190,3 758 7,82 11,3~ 

AISI 410 5504, 5613 FHT 454 285- 352 219,2 9,15 7, 71 li, 16 12,06 !!34 249 

Creek Ascoloy 5508, 5616 FHT 538 285-352 219,2 965 7,88 10,62 11,70 233 249 

17-4PH 5604, 5643 FHT 316 336-400 205,5 1069 7,82 11 ,10 

17-7PH 5528, 5644 FHT 316 352-432 201 ,3 ll72 7,63 10,71- 181 
- 11,52 

A-286 5525, 5732 FHT 704 248-34 1 199,9 896 7,93 17,10 17,91 158 217 

Tytan i 1topy tytanu 
Ti-70 4921 A 204 180 107,6 552 4,51 9,54 10,08 151 147 166 

Ti-6Al-4V 4911, 4928 A 399 352 mak•. ll4,4 896 4 t,1.0: 9, 18 9,90 57 90 127 

AllOAT, Ti5 Al-2, 5Sn 4910, 4926 A 427 336 106,9 793 4,45 9,54 9,90 66 95 133 

Ti-8Al-l Mo-I V 1202 FHT 482 352 maks. 123,4 896 4,37 9,00 5 1 83 118 

Ti-6Al-2Sn-4 Zr-2Mo 1209, 1214 FHT 538 400 makii . 120,0 896 4 ,53 9,72 90 

Ti-6 Al-2 4 ZT-6Mo 1216 FHT 482 400 maks. 118,5 1241 4,6,t 9,63 

I 
90 

I I 
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General Dynamics F -16 •USA• I KARTOTEKA IliTI 

Lekki myśliwiec wielozadaniowy 

KONSTRUKCJA. Całkowicie m e ta lowy 
jedno- lub dwumiejsc owy jednosilnikowy 
średniopłat. 

Skrzydło. Obrys trapezowy, krawędź na­
tarcia o skosie 45°, krawędź spływu prosta, 
profil NACA 644-204 . Konstrukcja ze stopu 
lekkiego, pólskorupowa typu fal! safe. 
Szkielet każdego skrzydła złożony z 12 dźwi­
garów i 5 żeber. Skrzydła wyposażone są w 
dwudzielne klapy noskowe na całej rozpi ęto­

ści oraz klapolotki sięgające do 70°/, rozpię­
tości (od kadłuba). Wychylenie maks. klap 
noskowych - 25° , wychylenie maks . klapo­
lotek - 20° (przy lądowaniu). Klapolotki za­
wieszone trzypunktowo, klapy noskowe -
wewnętrzne dwupunktowo, zewnętrzne trzy­
punktowo. Konstrukcja klap noskowych, 
klapolotek i spływowej części skrzydła poza 
strefą klapolotek przedkladkowa (wypełniacz 
ulowy duralowy), klapy noskowe pokryte 
warstwą apex. Na końcach skrzyde ł szyny­
-prowadnice pocisków kierowanych. Pod 
skrzydłami w pła szczyznach żeber po trzy 
zaczepy do podwieszania szyn uzbrojenia, 
zbiorników lub innego wyposażenia dodatko­
wego. Każde sk r zydło mocowane j est do ka­
dłuba za pomocą kilku okuć sworzn iami pra­
cującymi na obciążenia wzdłużne. V'/ keso­
nach skrzyde ł znajdują się integra lne zbior­
niki paliwowe. Nosek skrzydła mieśc i zawie­
szenia i siłowniki napędu klap noskowych; 
klapa wewnętrzna ma (podobnie jak i ze­
wnętrzna) dwa zespoły sllowników. W sk r zy­
dle znajduje się instalacja paliwowa do przy­
łączania zbiorników podwieszanych oraz elei<­
tryczna, zasilająca siłowniki klap noskowych 
i obsługująca punkty zawieszeń zewnętrz­

nych uzbrojenia I wyposażenia dodatkowego. 
Na spływowych sekcjach skrzydeł (poza stre­
fą klapolotek) znajdują się ro zładowywacze 

ładunków sta tystycznych. 

Kadłub . Konstrukcja pólskorupowa, meta­
lowa; składa się z trzech zasadniczych czę­
ści I wlotu powietrza. Część przednia ma 
przekrój kołowy przechodzący ku tyłowi w 
soczewkowy, c h araktery styczny dla pozosta­
łych sekcji kadłuba. Przednia część kadłuba 
ma stożkowy nosek wykonany z materiału 

dielektrycznego; osłania on antenę radaru 
pokładowego. Na lancy umieszczonej w 
wierzchołku stożka znajdują się sondy urzą­
dzeń pomiarowych. Za anteną radaru mie­
śc i się przedział aparatury radioelektronicz­
n ej (dostęp do niego zapewniają dwa ob­
szern e luki z obu stron kadłuba), a następ­

nie kabina pilota. Za kabiną w doln e j części 

kadłuba znajduje się drug i , mnleJszy prze-

Rys . 1. Schemat układu s t erowania ak tyw­
nego: 1 - sondy danych z atmosfery, 2 -
zespól przetwarzania danych z atmosfery, 
3 - komputer centralny, 4 - układ kontroli 
położenia sterownicy, 5 - sterownica, 6 -
układ przyspieszeniomierzy, 7 - układ ży­
roskopów kontroli ruchów kątowych samo­
lotu, 8 - zespoły kontroli położenia i siłow­
niki napędu powierzchni sterowych, 9 -
powierzchnia sterowa 
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dział aparatury e lek tronicznej, a nad nim 
zbiornik paliwowy (w dwumiejscowej wersji 
F-16B w miejsc u tego zbiornika znajduje się 

druga kabina pilota). Pod przednią częścią 

kadłuba umieszczony jest wlot powietrza o 
stałej, bardzo starannie opracowanej geo­
metrii. W obudowie wlotu mieszczą się oku­
cia mocowania, siłowniki i luk podwozia 
przedniego (zamykany dwuczęściową 'pokry­
wą). W środkowej części kadłuba znajdują 

się : przedział uzbrojenia mieszczący komory 
zamkowe działka M-61 Gatling i magazyn 
amunicyjny (działko położone jest z lewej 
s trony kadłuba, w · oprofilowaniu skrzydło­
-kadłub), zbiorniki paliwowe, umieszczone 
na g r zbiec ie kadłuba i w jego bocznych, so­
czewkowych rozszerzeniach tworzących 

przej ście skrzydło-kadłub, agregaty instala­
cji hydraulicznej, kanał wlotowy powietrza 
do silnika oraz luki podwozia głównego za­
mykane jednoczęściowymi pokrywami 
otwieranymi na zewnątrz . Tylna część ka­
dłuba ma przekr6j kołowy, s oczewkowe 
boczne rozszerzenia mają spłaszczone grzbie­
ty. Na konstrukcję t e j części kadłuba w 
strefie silnika użyto tytanu. W tylne j części 
kadłuba mieści się silnik, zawieszony w 
trzech punktach (dwie podpory boczne 
i jedna górna w przedniej części silnika), 
zbiorniki paliwowe rozmieszczon e analogi­
cznie jak w części środkowej, agregaty sil­
nikowe (w dole pod silnikiem, z dostępem 

przez liczne luki), siłownik i napędu klapo­
lotek, s terów wysokości , hamulców aerody­
namicznych, haka hamującego i dyszy sil­
nika oraz węzły mocowania usterzenia i dol­
nych płyt ustateczniających . Hamulce aero­
dynamiczne typu krokodylowego znajdują 

się na spływach bocznych soczewkowych 
spłaszczeń struk tury kadłuba, wychylane 
hydraulicznie pod kątem maks. 65°. Mocowa­
nie skrzydeł znajduje się na środkowej czę­
ści kadłuba. W tym r e jonie ostre, soczewko­
we przejś cia skrzydło-kadłub są zakończone 

żebra mi pracującymi, na których znajdują 

się węzły mocowania sk rzyde ł. Dostępy do 
wszystkich węzłów zapewniają obszerne 
wzierniki kontrolne. 

Usterzenie w układzie klasycznym. Uste­
rzen ie p·oziome płytowe o obrysie trapezo­
wym identycznym jak skrzydła . Wznios 
ujemny, profil symetryczny. Obie płyty 

usterzenia poziomego identyczne i wzajem­
nie zamienn e, konstrukcji jednodźwigarowej 
(dźwigar tytanowy) przeklatlkowej, pokryte 
kompozytem grafitowo-epoksydowym z wy­
pełniaczem ulowym duralowym. Usterzenie 
pionowe o obrysie trapezowym z załamaniem 
i skosem krawędzi natarcia 45°. K eson sta­
tecznika pionowego konstrukcji pólskorupo-

wej typu fatl safe, czterodźwigarowy. Nosek 
z wypełniaczem ulowym. Krawędź natarcia 
na pokrycie stalowe, podobnie jak płyty 

usterzenia poziomego. W dolnej części sta­
tecznika znajdują się agregaty i aparatura 
elektroniczno-pomiarowa układu sterowania 
płatowcem oraz siłowniki napędu steru kie­
runku, w górnej części mieszczą się urzą­

dzenia do identyfikacji swój -obcy i do 
ostrzegania przed atakiem z tylu (odbiornik 
wiązki radaru celowniczego). Dolna część 

statecznika pokryta jest laminatem szkla­
nym. Ster kierunku konstrukcji przekład­

kowej, analogiczne j jak płyty usterzenia po­
ziomego. Skuteczność u s terzenia kierunku 
zwiększają dwie pletwy ustatecznlające 

umieszczone pod k'adłubem. 

Sterowanie. Samolot F-16 ma zupełnie nie­
konwencjona lny układ sterowania. Jest to 
tzw. układ sztucznej stabilizacji i s terowania 
aktywnego. Rozwiązanie takie jest wyni­
kiem dokładnej analizy optymalizacyjnej 
mas i osiągów - samolot niestateczny dyna­
micznie (jak F-16), lecz wyposażony w układ 
s terowania aktywnego, może mieć mniejsze 
powierzchnie piatów i usterzeń, a więc 

mniej sz ą masę i mniejszy opór czołowy . Wy­
stępuje przy tym znaczna komplikacja ukła­
du s t erowania (i przyrost jego rriasy), jednak 
zysk masy uzyskany na kons-trukcji płatow­
ca rekompen suje zarówno tę komplikację 

jak i przyrost masy układu sterowania. Dzia­
łanie układu sterowania aktywnego polega 
na automatycznej regulacji I wychylaniu po­
w ierzchni s terowych (klap noskowych, kla­
polotek i s terów ) w sposób zależny od po­
łożenia środka masy samolotu oraz konfi­
guracji, warunków i parametrów lotu. Pod­
stawową rolę w tym układzie pełni kompu­
ter , odbierający od czujników sygnały In­
formujące o warunkach lotu oraz położeniu 
samolotu i wysyłający w razie potrzeby nie­
zbędne rozkazy do odpowiednich urządzeń 

wykonawczych (układów siłowników uru­
chamiających powierzchnie s tetowe). Oczy­
wiście, działanie całego systemu może być 
korygowane przez pilota, który jednak nie 
musi przez cały czas absorbować swej uwag i 
zachowaniem właściwego stanu lotu. Układ 
sterowania składa się z układ u kon troll ste­
rownic w kabinie (kabinach), komputera 
sterującego, czujników i zespołu przetwarza­
nia danych z atmosfery, układów przyspie­
szeniomierzy , układów żyroskopowych do 
kontroli ruchów kątowych samolotu, ukła­

dów napędów i kontroli ustawienia powierz­
chni sterowych oraz z przewodów łączących. 
Cały układ sterowania jest zwielokrotniony 
czterokrotnie (czyli są to praktycznie cztery 
niezależne układy), natomiast elementy wy-
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konawcze (siłowniki elektryczne i elektro­
hydrauliczne) są zwielokrotnione tr zyluotnie. 
Zwielokrotnienie układu j est absolutnie nie ­
zbędne ze względu na ciągłość i niezawod­
ność jeg o działania (obliczeniowa nie zawod­
noś ć tak skonstruowan ego układu jes t rów­
na niezawodnośc i pła towca - prawdopo­
dobieństwo wystąpienia awar ii wynosi 
1:10 OOO OOO g odzin lotu). Układ ten służyć 

może również do s terowania obciążeniami 

podczas podmuchów, ak tywnego tłumienia 

flatteru i wirów przy locie na dużych ką­
tach natarcia oraz pozwala wykorzystywać 
także sztuc zną stateczność boczną. Duża sku­
tecznoś ć układu jest zagwarantowana przez 
możliwość bardzo szybkieg o wychylania po­
wierzchni sterowych za pomocą siłowników 
e lektrycznych i e lektrohydraulicznych (np. 
prędkość kątowa klapolotek podczas ich wy­
chylania wynosi 80°/s). 

Podwozie trójzespolowe z kołem przednim. 
Zespól podwozia przedniego z kołem poje-

' dynczym s t erowanym zawieszonym na pól­
widelcu z tłumikiem drgań poprzecznych 
jest chowany z obrotem kola wokół go le ni 
do luku w obudowie w lotu powietrza do sil­
nika pod przednią częścią kadłuba. Amorty­
zator olejowo-powietrzny w goleni. Wymiary 
o gum1enia 18x5,5-8. Podwozie główne o ukła­
dzie piramidkowym z kolami pojedynczymi 
jes t c howane z obrotem kola wokół g oleni 
do luków kadłubowych. Amortyzatory ole­
jowo-powietrzne w g oleniach, hamulce hy­
dra uliczne t arczowe, elementy siłowe wyko­
nane jako odkuwki. Kola podwozia główne ­

go identyczne jak s tosowane wcześniej w 
sa molocie B-58 Hustler. Wymiary ogumienia 
15,5x8-14. Na g oleniach podwozia głównego 

znajdują się reflektory. 80'/o części podwozia 
głównego jes t wzajemnie zamiennych (lewe­
-prawe). Chowanie i sterowanie podwozia 
hydrauliczne. Pod tylną częścią kadłuba znaj­
duje s ię s terowany hydraulicznie hak do 
chwytania lin hamujących. 

Kabina mieści się w przedniej częśc i ka­
dłuba. Katapultowany fotel pilota typu Dou­
g las Escapac-II jest um ieszczony w pozycji 
odchylonej do tylu o 30° (znacznie bardziej 
niż w dotychczasowych konstr ukcjach). Ma 
to na celu poprawienie widoczności i zwięk­
szenie odpornoś ci pilota na przeciążenia (do 
8 g). Fotel może być katapultowany przy 
zerowej prędkości i wysokości. Drążek ste ­
rowy jest umieszczony asymetrycznie, z pra­
wej stron y fotela . T ablica przyrządów wypo­
sażona tylko w najniezbędniejsze wskaźniki, 

nad tablicą półprzezroczysty ekran do pro­
jekcji danych· i wskazai'l (head-up disp!ay). 

Osłona kabiny dwuczęśc iowa - przednia du­
ża część otwierana do góry ku tyłowi, mała 
częś ć tylna sta ła. Oszklenie kabiny i j e j po­
łożenie wysoko na g rzbiecie kadłuba zapew­
niają widoczność w zakresie 360° wokół pio­
nowej osi samolotu i 270° wokół jeg o osi po­
ziome j (podłużnej). W w e rsji dwumie jscowej 
F-16B druga kabina znajduje się na miej scu 
pie rwszeg o kadłubowego zbiornika paliwa 
(obok luf działka ) i jest wyposażona iden­
tycznie jak przednia, lecz bez ekranu do pro­
j ekcji danych i wskazań. W wersji F-16B 
osłona kabiny jes t trzyczęściowa. 

Instalacje ' i wyposażenie. Ins talacja elek­
tryczna do sterowania płatowcem i uzbroje ­
niem, zasilania awioniki pokładowej i oświe ­

tlenia . Instalacja hydrauliczna do sterowania 
podwoziem , hamulcami aerodynamicznymi, 
klapolotkami, hakiem hamującym i dyszą 

s ilnika. Główny zbiornik hydrauliczny znaj­
duje się tuż za działkiem. Instalacja pali­
wowa składa się ze zbiorników kadłubowych 
i skrzydłowych oraz pomp i agregatów. Mo­
żliwe jest podwieszenie pod skrzydłami i ka­
dłubem trzech dodatkowych zbiorników o 
łącznej pojemności 3900 1. Wyposażenie ra­
óioelektroniczne: kalkulator pok ładowy, ze­
społy przetwarzania danych, radar po­
klaóowy z celownikiem, projektor 
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mapy, urządzenie do projeltcji wskazań i da­
nych (h ead-up display), radiostacje pokła­

dowe, nawigacyjne, komunika cyjne i do 
zdalnego sterowania bomb, urządzenia do 
identyfikacji i ostrzegania. Dodatkowo moż­

na zawieszać pod skrzydłam i i kadłubem 

pojemniki ze specjalną a para turą do pro­
wadzenia rozpo znania radioelektroniczneg o 
i fotog raficznego (podobne do używanych na 
samoloc ie Mohawk). Najważnie jsze urzą­

dzenia i agregaty zwie lokrotnione w celu 
podwyższenia niezawodności. 

zawieszane na szynach po 6 lub po 3, więk­
sze po 2 lub pojedynczo, pociski powietrze­
-ziemia zawieszane na prowadnicach po 3. 

ROZWO,J KONSTRUKCJI. Samolot F-16 
jes t j edną z konstrukcji zgłoszonych do kon­
kursu Departamentu Obrony USA na tzw. 
myśliwiec do wa lki powietrznej lub dzienny 
myś liwiec prze wag i powietrznej (ACF -
air combat fig 11ter). Prace projektowe roz­
poczęto w 1972 r. w zak ładach G e neral Dy­
namics (dawniej Convair) . Prototyp YF-16 
zademonstrowano po r az pierwszy 13 paź-

Rys . 2. Układ sterowania aktywnego samolotu F -16: 1 - so ndy danych z atmosfery, 2 - zespól 
p r zetwarzania danych z atmosfery, 3 - komputer centralny, 4 - układ kontroli położenia 
sterownic nożnych, 5 - układ kontroli położenia dr~żka sterowego, 6 - ultlad przyspiesze ­
niomierzy, 7 - układ żyroskopów kontroli ruchów kątowych samolotu , 8 - węzeł rozdziel­
czy przewodów łączących , 9 - zespoły kontroli położenia i siłowniki napędu klapolotek , 
10 - zespoły kontroli położenia i siłowniki napędu klap :o._oskowych, 11 - zespoły kontroli 
położenia i siłowniki napędu sterów wysolrnści, 12 - zesI)ol kontroli położenia i siłowniki 
napędu steru kierunku 

Zespól napędowy. Dwuprzepływowy dwu­
wałowy silnik odrzutowy Pratt-Whitney 
F-l00PW-100 o ciągu 111,2 kN (11 300 kG) z 
dopalaniem. W s ilniku tym 3-stopniowy 
wentylator osadzony jes t na wspólnym wale 
z 2-stopniową turbiną nisk iego ciś ni e nia, a 
10-stopniowa sprężarka osiowa na wspól­
nym wale z 2-stopniową turbiną wysokieg o 
ciś nienia. Komora spalania pierścieniowa. 

Silnik zaopatr zony jest w dopalacz z dyszą 
o przekroju reg ulowanym hydra u liczn ie . Ga­
baryty s ilnika: długość - 4,85 m, śr ednica -
0,88 m, masa - 1370 k g . Silnik jes t umiesz­
czony w tylnej części kadłuba i może być 

w ra zie potrzeby dość łatwo demontowany 
(wysuwany z kadłuba). Powietrze jest do­
s tarczane przez pojedynczy stały wlot pod 
kadłubem. Przekrój wlotu owalny (półksię­

życowy), przechodzący płynnie w eliptyczny, 
a tuż przed s ilnikiem - w kołowy. 

Uzbrojenie. Uzbrojenie stale: jednoobroto­
we sześciolufowe działko General Electric 
M -61 Gatling kalibru 20 mm (jest to wersja 
rozwojowa znaneg o działka Vulcan). Działko 
umieszczone jest z lewej strony kadłuba, w 
oprofilowaniu przejścia skrzydło-kadłub. 

Szybkostrzelność działka - 6000 s trz. /min, 
zapas amunicji - 500 nabojów. Uzbrojenie 
podwieszane: samonaprowadzające pociski 
rakietowe AlM-9 l ub kie rowane wiązką 

prowadzącą AlM-7 pocis l,i typu powietrze-po­
wietrze w liczbie 2:6, bomby zdalnie kiero­
wane MK-82 lub MK-84, bomby napalmowe, 
bomby klasyczne różnej wielkości, niekiero­
wane pociski rakietowe typu powietrze-zie­
mia (w różnych zestawach, zależnie od ro­
dzaju wykonywanej akcji), Mniejsze bomby 

M61 

Rys. 3. Schemat rozmieszczenia uzbroje nia 
i wyposażenia podwieszanego samolotu F-16 
(nośność zawieszeń zewnętrznych podana w 
kg): A - samonaprowadzające pociski rakie­
towe powietrz.e-powietrze typu AlM-9, B -
kierowane pociski rakie towe powietrze-po­
wietrze typu AlM-7, C - zasobniki z apara­
turą do prowadzenia rozpoznani-a radioelek­
tronicznego i fotograficznego, D - zbiorniki 
paliwowe (1100 + 1400 + 1100 l), E, F - zestawy 
bomb, G - bomby zda lnie s te r owa n e, H -
bomby napalmowe, J - pociski raki e towe 
powietrze-ziemia 

TLiA 1978 nr 6 



F-16A 

f -168 

dziernika 1973 r. W roku 1974 dokonano 
oblotu d wóc h prototypów (pie rwszy - 2.Il, 
drug i - 9.V), z których pie rwszy był na­
s tępnie wystawiony na Salonie Lotniczym 
w Paryż u w 1975 r. w tym też roku rozpo­
częto przygotowania do podjęc ia produkcji 
seryjne j. P ierwszy samolot seryjny był go­
towy 20 października 1976 r. Jeszcze w fa­
zie badań prototypu (w 1975 r .) samolot za­
d e monstrowano przedstawicie lom czte rech 
europejskich państw NATO: Be lgii, Danii, 
Holandii i Norwegii, które wyra ziły za inte ­
resowanie wpro,vadzenie m g o do sweg o 
uzbrojenia. Opracowano również projek t 
kooperacj i z tymi właśnie państwami przy 
seryjnej produkcji F-16 (w k ażdym z wy­
mienionych krajów byłyby produkowane 
części samolotu oraz dokonywany byłby 

montaż os ta t e czny). Przewiduje się do współ­

pracy czte ry zasadn icze wytwórnie europe j­
skie: Fokke r (Holandia) , SABCA (Be lgia), 
Fairey (oddział b e lg ij ski) i P e r Udsen (Da­
nia), nie licząc mnie j szych firm we w szy s t­
kich wymienionych krajach. 

DANE TECHNICZNE (wersja F-16A) 

Rozpiętoś ć 

Rozpięto ść z uzbroje niem 
Długość 

Wysokość 

Rozpiętoś ć us te rzenia 
Baza podwozia 
Rozstaw kół 

Wydłużenie skrzydła 

Powierzchnia skrzydła 

Masa własna 
Masa s tarto,va norm. 
Masa s tartow a maks . 
Masa s tartowa do akcji myśliwskie j 

Masa maks . na podwieszeniach zewnętrznych 

TLiA 1978 nr 6 

F-16 jest myśliwcem o zu pełnie nowej kon­
cepcj i (patrz artykuł Włodzimierza Waśkow­

skiego Rozwó j k oncepcji samolotu myśliw­

skiego, T LtA nr 6/75 i 7-8/75). Podczas jego 
proje ktowania s tarano s ię uzyskać szczegól­
nie niską masę płatowca i wykorzystać czę­

ści i podzespoły od innych samolotów opra ­
cowanych i produkowanych przez G e n e ral 
Dynamics . Np. optymalizacja geome trii wlo­
tu powietrza przy zas tosowaniu stałej geo­
m e trii pozwoliła zaoszczędzić 180 k g w po­
ró,vna niu z ana log ic znym w lote m o zmien­
ne j geom e trii, użycie nowyc h materia łów 

i technolog ii opracowanych w ramach pro­
g ramu kosmicznego NASA pozwolilo uzy­
skać nast ępne 258 k g. Na szczególną uwagę 
za sł ugu j e też fakt, że spośród 432 e le m e ntów 
s truktury F-16 254 są ide n tyczne jak w samo­
loc ie F-111, a następne 78 jes t tylko nieco 
zmodyfikowanych. Przy opracowywaniu 
koncepcji i układu samolotu wykorzystano 
i rozwinięto doświadczenia uzyskane podczas 
prac nad rakietoplanami X-15. W fazie 
wstępnych badań aerodynamicznych (pro-

wadzonych zarówno klasycznymi m e tod a mi 
t unelowymi ja k i metodami nume rycznymi) 
zbadano m. in. 46 różnyc h kształtów przej­
śc ia skrzydło-kadłub. Materiałami zastoso­
wanymi w kons trukcji F-16 są: s topy alumi­
nium - 830/o, s tale - 50/o, kompozyty g rafi­
towo-e poksydowe - 20/o , s topy tytan u - 2'/o, 
po zostałe - 8'/o . W s tosunku do prototypu 
YF-16 seryjne F-16 mają zwiększoną o 0,35 m 
długoś ć kadłuba i obniżony nieco jego 
przód, powiększoną o 1,9 m' powierzchnię 

skrzyde ł oraz u s terze nie poziome powięk­

szone o 15'/o . Przewidywane oceny: w 1972 r . 
- 3 mln dol., w 1975 r. - 5,6 mln dol. Uważa 

się, że os tateczna cena nie powinna prze­
kroczyć ok. 6,09 mln dol. Stan zamówień na 
luty 1977 r.: F-16A + F-16B (opcja F-16A + F-16B): 
USA: 650 + 98(0+ 0), B e lgia : 116+ 12(14+0) , Da­
nia: 58+ 12(10 + 0), Holandia: 102 + 22(16+2), Nor­
weg ia: 72 + 12(0+0). • 

T.M. 

9,45 m 
10,00 m 
14,52 m 

5,00 m 

. 5,50 m 
4,00 m 
2,36 m 

Obciążenie pow. nośn ej norm. 
Obc iążen i e pow. nośnej maks. 
Obc iążenie ciągu norm . 
Obciążenie ciągu maks . 
Prędkość maks. 

439,06 kg/m' 
537,63 k g/m' 

112,4 k g/kN (1,106 k g/kG) 
134 ,9 k g/kN (1,327 kg/kG) 

1,95 do 2,2 M 
300 mJs 
15200 m 
3700 km 

3m 
27,9 m' 

6400 k g 
12250 k g 
15000 k g 

9900 k g 
6900 kg 

Prędkość wznoszenia (H = o m) 
Puła p 

zasięg maks. 
Bojowy promie 11 dział a nia 1000 km 
Długość st a rtu 533 m 
Długość lądowania 800 m 
Współczynniki obciążeń (n) w locie ustalonym: 

- (M = 0,9, H = 10000 m) n = 4 
- (M = 1,8, H = 10000 m) n = 2 
- (M = 2,0, H = 13000 m) n = l 

17 
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ANDRZEJ MOKROWIECKI 

V ASl•S - wizualna poDloc do lądowania 

Konstrukcja systemu świetlnego wskaźnika ścieżki scho­
dzenia - V ASI-S. Technika działania systemu i jego funk­
cje. 

Podstawo..yym zadaniem instalowanych na lotniskach 
pomocy do lądowania jest ułatwienie pilotowi wprowadze­
nia samolotu - w odpowiedniej odległości od pasa - na 
przedłużenie o si centralnej drogi sta rtowej i utr zymanie 
się na niej aż do momentu przyziemienia. Niektóre z tzw. 
niewi zualnych pomocy zapewniaj ą równie ż możliwość pro­
wad zenia samolotu po z góry wyznaczonej ścieżce schodze­
nia, którą należy w tym przypadku rozumieć jako płasz­

czyznę nachyloną pod niewielkim (w lotnictwie komunika­
cyjnym od 2°30' do 3°15') kątem do powierzchni ziemi i prze ­
cinającą tę powierzchnię w mi•ejscu określanym jako teore­
tyczny punkt przyziemienia na drodze startowej. Taką rolę 
spełniają ILS i PAR 1). 

Wśród pomocy wzrokowych j,edynym u znanym i zaleca ­
nym przez ICAO jest system świetlnego wskaźnika ścieżk i 

schodzenia VASI-S. System ten jest już szeroko rozpow­
szechniony na świecie i niedługo zostanie oddany do użytku 
na ni,ektórych lotniskach komunikacyjnych w naszym kra ­
ju. 

Pochlebne ,opini-e pilotów korzystających z lotnisk wypo­
sażonych w instalacje VASI-S oraz względnie niewielki 
koszt tych urząd zeń spowodowały rozpowszechni,eni,e tego 
systemu. Warto jednak zwrócić uwagę na dwie istotne wa­
dy VASI-S'a: 

o 
3: 
.2 
'-
.2 
V\ 

o 
o, 
o 
'-

Cl 

VASl-5 

o 
3: 
o 
t 
.2 
V\ 

o 

l 
3-BAR VASl-5 

TL -65/78-R.1 

Rys. I. Układ elementów świetlnych V ASI-S i 3-BAR V ASI-S 

- jako system świet lny może być używany w warunkach 
względnie dobrej widzialności; 

- dając informacje tylko o ścieżce s~ hodz-enia nie może 
zastąpić żadnego ze znanyc h dotychcza s systemów podej­
ścia (1 lub 2 NDB, ILS, PAR, SRA). 

Może nie byłoby celowe wspominać o tym, gdyby nie fakt 
że VASI-S coraz częściej instalowany jest na lotniskach, 
które należałoby rac ze j wyposażyć w pomoce radionawiga­
cyjne w pierwszej kolejnoś ci. Zdarza si~ także, iż system ten 
pracuj,e równolegle z ILS-em na drodze startowej przystoso­
wanej do lądowań według kategorii II ICAO, a jednocześ-

1) Skróty obcojęzyczne rozwinięte są na końcu artykułu 
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nie kierunki nieinstrumentalne na tym samym lotnisku nie 
mają tego rodzaju świąteł. 

VASI-S został ,zaprojektowany z myślą o zabezpieczeniu 
samolotów podchodzących do lądowania na takich lotni­
skach, gdzie nawet dobra widzialność drogi startowej czy 
jej świateł może nie wystarczyć pilotowi do utrzymania bez­
piecznej ścieżki schodzenia - a więc jest to raczej system 
ostrzegania niż prowadzenia (chociaż często uważany jest 
przez pilotów i s łużby naziemne za pomoc prowadzącą). 

Wieloletnie badania wykazały, że warunki terenowe oko­
l ic lotn iska mogą mieć wpływ na to, iż pilot podchodzi do 
lądowania zbyt nisko. Dzieje s ię tak przeważnie w czasie 
podejść znad wody, terenu pozbawionego punktów charak­
terystycznych lub nachylonego w stosunku do poziomej dro­
gi startowej. V ASI-S jest też bardzo użyteczny tam, gdzie 
w strefie podejścia znajd uj ą się nieoznakowane przeszkody 
lub konfiguracja terenu powoduj e występowanie turbulen­
cji lokalnej w po,bliżu lotniska. Zmiana koloru świateł · 
VASI-S jest ostrzeżeniem o wyjściu samolotu poza bez­
pieczną płaszczyznę podejścia i właśnie dlatego należy 

go uznać za system ostrzegawczy. 

Założeinia i kornst;rukcja systemu 

Wielką za letą świateł VASI-S j,est ,to, że dla korzystania 
z nich nie trzeba specjalnego szkolenia (jak np. dla ILS czy 
PAR-a); wystarczy zapamiętanie trzech prostych reguł mó­
wiących o kolorach widzianych świateł. Zeby jednak nie 

-- -- . 

,§ 
1----?'--

Próg DS TL·65/78·R.2 

Rys. 2. Zabezpieczenie pionowe n ad progiem drogi startowej przy 
podejściu wg VASI-S samolotów o różnej wielkości 

komplikować n iepotrzebnie opisu, ograniczymy się tylko 
do dwu typów - VASI-S i 3- BAR V ASI-S (VASI -S trój­
poprzeczkowy). Poz.ostałe - A V ASI-S (uproszczony), 3-BAR 
A VASI-S (trójpoprzeczkowy uproszczony) czy TVASI-S 
(o układzie elementów świetlnych w kształcie T) - pracują 

na analogicznych zasadach, inny jest tylko układ świateł. 

Sposób rozmies zczenia elementów świetlnych VASI-S i 3-
-BAR V ASI-S pokazuje rys. 1. Zestaw 2 lub 3 elementów 
świetlnych tworzy tzw. poprz,eczkę. Mają one swoje nazwy 

w wiernym tłumaczeniu z angielskiego brzmiące: 

VASI-S 

podwietrzna 

nawietrzna 

3-BAR VASI-S 

{
. poprzeczka leżąca 
bliżej obserwatora 

f poprzeczka leżąca 

podwietrzna 

środkowa 

nawietrzna l dalej od obserwatora 
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pr zy czym za obs-er watora uważamy pilota podchodzącego 

do ląd owan ia samolotu. Wid zi on j -edną z trz.ech możliwych 

sytu ac ji (dla VASI -S) : 

podwietrzna biała 

nawiet r zna bia ł a 
} oznacza: ·nad ścieżką schodzenia 

pod wietr zna bia ł a } 
nawietr zna czerwona oznacza : na ścieżce schodzenia 

pod wietrzna czerwon a } 
nawietrzna czerwona oznacza: pod ścieżką schodzenia 

W ten sposób kom bina cja kolorów b ia ły-czerwony wyzn a­
cza prawid łową płaszczyzn ę pode j ścia . 

Ze względu n a bezpie czeń s two punk t przyziem ien ia na 
dro d ze s tar towe j wyznacza się w t aki sposó b , aby m ini m al­
ne p ionowe zabezpieczenie samo lotu na d progie m wynos i ło 

15 m (licząc od poziomu progu do najniżej po łożonej częśc i 

sam olotu - z reguły są to ko la podwozia głównego ) . P on ie­
waż po śc ieżce wyzna czone j świa tłami V ASI- S przesuwa s ię 

wzrok pilota , przebiega ona n ieco wyżej n iż 15 m n a d pro­
giem - tyle, żeby wym agane zabezpieczenie było zac howane, 
j eżeli pionow a odległość oko-kolo w pozycji do l ądowania da­
nego typu samolotu nie przekracza 4,5 m . Dla -sam olo tów 
większych (o dległość oko-kolo 4,5-,-16 m) konie czne jes t in­
s t a lowanie 3-BAR VASI-S. P ilot widzi w tedy trzy poprzecz­
ki , a le j edną z n ich ignoru je : prowadząc niewie lki sam olot 
o cenia swoj e położenie n a pods tawie obserwacji poprzeczek 
podwiet r zn e j i środkowej; prowadząc sam olot wielki 
zwraca uwagę tylko n a poprzeczkę środkową i nawie trzną. 

:1-BAR VASI-S generu je więc dwie (praktycznie równoległ e) 

ścieżki scho d zen ia, reguła sekwencji śiwatę ł pozosta je jed­
nak n ie zm ien io na : na ścieżce zawsze d alsza z i n teresujących 

pilo ta popr zeczek widocz na jes t jak o biała, b liższa jako czer­
wona. Zasadę tę pokazano n a r ys. 3. 
Każdy z elementów świetlnych emituje dwubarwną w 

zasad zie wiązkę świa tła . Gran icą sektora bia ł ego i czerwo­
nego jes t n iewie lki (maksimu m 15' lu k u) sektor światła r ó­
żowego. J ego istn ien ie nie jes t u zasad nione tech nicznymi 
trudnościami u zyskan ia ost rego pr ze j ś c ia , a r acze j swego 
ro d za ju trady cją, g dyż taką charakterys tykę świ a tła mia ły 

pier wsze ins talowa ne sys tem y VASI-S. N a szós tym spo tka n iu 
Zespo łu Specj a l is tów ds. po m ocy wzrokowych (Montre al , 
m arzec 1972) zadecydowano , że różowy sekto r zos tanie utrzy­
m an y •i jego wielkość maksymalną us talo no. na 15' luku. 
Zebrane opinie pilo tów wskazywały, i ż ostre proe j ś c ie od 
światła b i ałego d o czerwonego n ie ma istotnego znaczenia 
podczas podej ś c i a. Pon iewa ż ju ż wtedy w iele lo tnisk miało 

VASI-S z sektore m różowym, przy j ę to za ważn ie j szą dla pi­
lotów zasad ę j e dnolitości charakterys tyk i tych świ ateł na 
całym świe cie . 

Technika sys,tcmu 

Annex 14 ICAO stawia systemowi ok reś l one i dosyć wy­
sokie wymagania. Wiązka świat ł a VASI-S musi być wi­
doczna z odległości nie mniejszej niż 7,4 km w sektorze pio­
nowym 1 °30" powyŻiej i poniżej środka sekt ora przejścio­

wego (różowego) oraz w sektorze poziomym po 10° od osi 
drogi startowej. Wymaganie t o uściślone jest w Aerodrome 
Design Manuał: natężenie świa tła czerwonego powinno wy­
nosić 10 tys. kand eli. ICAO przyjęło do stosowania dwa ty­
py konstrukcji jednostek świetlnych: szczelinowe i pro­
jektorowe. Różnice międ zy nimi wyjaśnia r ys. 4. 

Dla obu typów używa się źródeł światła wysokiej inten­
sywności (żarówki halogenowe - 3 lub więcej w każdej j-e­
dnostce). Na rys. 5 pokazano charakterystyki natężenia 

światła . 

Jednostki świetlne VASI-S montowane są na betonowych 
postumentach stabilizowanych w gruncie tak, aby wstrzą ­

sy wywołane lądowaniami ciężkich samolotów nie miały 
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wpływu na us tawienie kątów wiązek ś wiatła. Poprzeczki 
J eżą na prostopad łej do os i d rogi s tartowe j ; maksymalne 
dopuszczalne odchylenie wynosi 1 °. Poziome osie szczelin 
lu b soczewek zewnętrznych jednostek tworzących poprz-ecz­
kę n ie mogą odchyla ć s i ę od poz iomu więcej n i ż o ¼ stopnia, 

Nawie trz na 

Nawietrzna 
$ rodkowa Podwietrzna 

- VASI -S 
-3 BAR VASl - 5 

TL-65/78-RJ 

R ys. ' 3, Ką ty wz niesienia wiązek świa tł a VASI-S i 3-BAR VASI-S 

Fi/ fr SrJCZ'2W.'<O 

- -tL~~~~ 

b) 
Filtr 

I , --- ~~F~ 
Soczewl<a 

Rys. 4. Systemy optyczne j ednostek świetlnych VASI-S: A - typ 
projektorowy; B - typ szczeli nowy 

a) 
60 

50 

...., g,,o 
~30 
i:, 
C: 

~20 

20° 10° 0° 10° 20° 
Stopnie 

b) 

o~-~_.,___.,___.,___.,____, 
10 20 Jo ,;o 50 60 

Kandele /tys) 

TL-65/78-R.5 

Rys . 5. Pozioma (A) i pionowa (B) charakterystyka natężenia świa­
tła - dla jednostki świet lnej typu szczelinowego 

a różnica wysokości między nimi zawiera się w granicach 
5 cm. Dolna krawędź szczeliny nie powinna znajdować się 

wyżej niż 30 cm w stosunku do najbliższego punktu osi 
drogi startowej. Ponadto konstrukcja jednostek świetlnych 
powinna zapewniać łatwy dostęp do żarówek oraz zabez­
pi-ecz-enie przed gromad zeniem się wody lub śniegu na po­
wierzchni soczewek l ub szkieł rozpraszających. 

Poprzeczki leżące po jednej stronie drogi startowej z re­
guły mają niezależny obwód zasilania. Niektóre lotniska 
mają jednak VASI -S włączony do obwodu zasilania świa­
teł drogi startowej. Wadą tego rozwiązania jest brak moż­

liwości wyłączenia systemu n ieza leżnie od innych świateł. 

Tymczasem na podstawie zebranych doświadczeń stwierdzo­
no nieprzydatność świateł VASI -S w bardzo złych warun­
kach atmosfer ycznych - przy podstawie chmur po111zeJ 
60 m. ICAO zaleca władzom lotni sk wyłączanie systemu, 
a p ilotom ignorowanie wskazań VASI-S w warunkach me­
teorologicznych dla l ądowań II i III kategorii. 
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Ostatnim etapem instalowania VASI-S jest oblot systemu, 
podczas którego sprawd za s ię z pow ietrza jego d ziałanie. 

Szczególne znaczenie ma u stalen ie , czy dla obserwatora 
świa tła mają jednakową intensywność oraz czy zmiana bar­
·wy poprzeczek zac h odzi j ednocześnie we wszystkich jedno­
stka ch świetlnych przy odchyleniu się samolotu od opty ­
ma lne j ścieżk i sc h od zenia. 
Rozwinięciem i u lepszeniem przedstawionych systemów 

jest T -VASI-S. Jego pcdstawową zaletą jest informowanie 
p1Jota nie t ylko o fakcie wyjścia pod lub nad ś cieżkę scho­
dzenia, ale także o względnej wielkości tego od ch ylenia. 
Bliższe omówieni-e tego systemu wykracza jednak poza za ­
łożone ramy artykułu . 

Skróty użyte w tekście: 

VASI-S - Visua l Approac/1 Slope I ndicator Syst em - świetlny 

wskaźnik śc ieżki schodzen ia ; 
AVAST-S - · Abbrevtated VA SI -S - uproszczony VASI-S; 

PROJEKTY 

S IA i March e tti S .211 • Włochy . 

Projekt odrzutow ego sa mol otu szkolno- trcning·ow cgo 

Firma SIA I Marchetti opracowała projekt odrzutowego 
samolotu do wstępnego i podstawowego szkolenia S.21 1, k 'tó­
ry d zięki swej ni s'.k:iej cenie (500 OOO dol. w wartościach 
z 1977 r.) i niskim kosztom eksploatacyjnym będz ie szcze­
gólnie atrakcyj ny d la lotnictwa wojskowego mniejszyc h 
pań stw . M a on poza tym za,pewniać znacznie szerszy zakr-es 
szkolenia niż jakikolwiek z dotychc zas budowanych samolo ­
tów o tej sa mej cenie, gdy ż nadawać się będ z ie równ ież d o 
zaawansowane-go treningu. 

Przy projektowaniu samolotu S.2 11 w ykorzystano do­
świadczenie zdobyte prze z S IAI March etti przy produkcji 
i sprzedaży tłokowego samolotu szkolnego SF .. 260. Główny 
nacisk położono n a pros totę i ekonomię, zarówno z punktu 
widzenia produkcji , jak i eksploatacji. Zas tosowano pro­
sty układ sterow a nia, bez k lapek na st e rach i bez wspo­
magania m echanicznego, kabinę bez ciś ni·eniowania oraz 
wystr zeliwane fot ele ty lko na specjal ne żądanie. J ,edna k 
mimo swe j rp rostoty i wynikającej stąd niskiej ce ny - w 
porównaniu z samolotami trening owymi o wyższych osią­
gach - proj ekt samolotu uwzględnia najnowsze rozwiąza ­
nia z d ziedziny a erod ynamiki, ł ą c znie z nadkrytycznymi pro­
filami płata dającym i większą si łę nośną przy stosu·nkowo 
niedużym oporze, nawet w przydźwiękowym zakresie pręd ­
kości l otu. Cztery uchwyty p od płatem pozwal ają na pod­
wies zanie 900 k g u zbrojenia - 2 X 300 kg na uch wytach 
wewnętrznych i 2 X 150 kg na uchwy tach zewnętrzny ch. 
Do napędu samolotu przewid ziany jes t mały dwuwałowy 
silnik dwuprzepływowy JT15D-1 o ciągu 981 daN, którego 
niezawodność i trwałość zos tały wy,próbowane na samolo­
tach służbowych Cessna Citation, a w później s zym okre­
sie - JT15iD-4 o ciągu 11 11 daN. 

Za'.k:ończone zos tały próby tunelowe na modelach samo­
lotu S.211, przy czym badania w zakresie prędkości przy­
dźwiękowych prze1Prowadzono w tunelu firmy Boeing w 
Seattle, a badania korkociągowe w pionowym t unelu 
w Lille. Rozpoczęcie prób prototypów przewiduje się na po­
łowę 1979 r ., a rozpoczęcie dostaw samolo\ów seryjnyc h na 
rok 1981 lub 1982. 

Napęd : dwuwałowy silnik dwuprz-eplywowy Pratt-Whitney 
o~ Canada JT15D -1 o stosunku natężeń przepływu 3,3: 1, o 
ciągu startowym 981 daN i ciągu maksymalnym trwa łym 
930 daN; jednostkowe zużycie pal iwa w warunkach starto­
wych - 0,55 k g/daNh. Zapas paliwa 643 1 w zbiornikach 
wewnętrznych i 350 1 w d odatkowych zbiornikach ze­
wnętrznych. 

Da~e tc.elmkznc:. rozpiętość 8,00 m;. długość 9,28 m; wy ­
sokosc 3,73 m; rozp1ętosć u sterzenia wysokości 3,96 m; roz­
staw kół 2,00 m; masa samolotu pu stego 1920 kg; normalna 
masa startowa 2200 kg; maksymalna m a·sa startowa (z u zbro-
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ILS - I nstrnment Landtng System - system podej ścia według 
wskazań przyrządów; 

NDB - Non-directionai R a.dto Beacon - rad i o la t a rnia bezkicrun-
1<owa; 

PAR - Precision Approach R adar - precyzyj n y r adar podej­
śc i a; 

SRA - SurveiUance Radar Approach - podej ście wed ług r adar u 
dozorowania. 

LITE RATURA 

1. Annex 14 - Aerodromes. 7-th Edition, June 1976. 

2. Aerodr;mes D esign Manua!. D oc. 9157 Part 4 Vis u a l Aids, 1-st 
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3. Flughafen Nachrtchten (Frankfurt/Main ) nr 3/77. 

4. Visual Aids Panel. Doc . 9005, 6-th M eeting Re port, M a rch 1972 . 

5. Visua l Aids Panel. Doc. 91 62, 7-th Meeting Repor t, F e bruary 1976. 
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jeniem) 2800 kg ; masa użytkowa 780 kg; maksymalna masa 
użytkowa (z u zbrojeniem) 1380 kg; prędkość ma'.k:symalna 
666 kmJh na wysokości 7620 m; dopu szczalna l iczba Ma -
przy n urkowaniu - 0,8, maksymalna prędkość przelotowa 
637 km/h na wysokości 7620 m ; maksymalne wznoszenie 
7,68 m /s; maksymalny zasięg z rezerwą paliwa na 30 min 
2000 km na wysokości 9145 m ; długotrwałość lotu z re zer ­
wą paliwa na 30 m in 4,25 h ; m inim alny promień zakrętu 
n.,p.m. 305 m ; prędkość przeciągnięcia z wypuszczonymi k la ­
pami 125 km/h; długość startu na 15 m 440 m; długość lą­
dowania z 15 m 536 m . 

W.K. 
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PROBLEMY-i 
Mgr iIYl. KAZIMIERZ RZEMEK 

Niektóre charakterystyki 
samolotu Jak•42 

techniczno•ekonomiczne 

W artykule przedstawiono podstawowe dane techniczno­
-ekonomiczne samolotu Jak-42. Ocenę samolotu przeprowa­
dzono na podstawie porównania go z eksploatowanymi w 
PLL LOT samolotami An-24 i Tu 134. 

Samol!)t Jak-42 konstrukcji Biura Konstrukcyjnego Ja­
kowlewa jest przeznaczony do przewozu pasażerów i to­
waru na b liskich i średnich magistralnych liniach lotniczych 
(rys. 1). Samolot może być eksploatowany w następujących 
wariantach (rys. 2): 

- jako pasażerski - na 120 mi,ejsc, z podziałką między 
fotelami 810 mm; 

_: przemienny 'pasażersko-towarowy (0VC ). 
Samolot został zaproj,ektowany zgodnie z normami ZSRR, 

z uwzględnieniem wymogów norm amerykańskich FAR. 
Silniki D-36 (konstrukcja Łotarewa) charaktery zuj ą się 

niskim jednostkowym zużyciem paliwa. Poziom ha łasu i 
dymienie s ilników odpowiada normom ICAO . 
Wyposażenie radio-nawigacyjne pozwala na lądowania 

w warunkac h określonych II kateg,orią lądowań ICAO (z 
widzialnością 30 X 400 m), d zięki czemu można u zyskać wy­
soką regularność lotów. Kabina pilotów jest zaprojektowa­
na dla dwuos,obowe j załogi. 

Cha,r.rukrt,erysltyka .s,am.olotu 

Masa do kołowania 
Masa do s tartu 
Udźwig h andlowy 
Masa pu·stego samolotu 
Maksymalna masa paliwa 
Zakres wyważenia 
Dług-ość 

Rozpiętość 

Wysokość 

52 300 kg 
52 000 'kg 
14 500 kg 
28 960 kg 
12 300 kg 

18--,-350/o SCA 
36,38 m 

34,2 m 
9,83 m 

Minimalny promi-eń luku skrętu zakreślonego 

p r zez k oniec skrzydła 27,5 m 
Minimalny promień luku skrętu zakreślonego 

przez przednią goleń podwozia 
średnica kadłuba 

Wymia ry drzwi kabiny pasażerskiej : 

- prz,ednie 
- tylne 

Wymiary drzwi bagażników 
Wymiary drzwi towarowych 

O s i ą g i (ry s. 3, 4) 

Prędkość prze lotowa 
Wysokość przelotowa 

18,0 m 
3,8 m 

1810 X 830 min 
1798 X 850 mm 

1145 X 1350 mm 
3250X 2200 mm 

820 km/h 
7600 m 

Zas ięg z maksymalnym udźwigiem handlowym 
i ,obowiązuj ącym zapasem pali wa 3000 k g 

Zasięg z kompletem pasażerów 
1000 km 

i ,obowiązującym zapasem paliwa 
Maksymalny zasięg techniczny 
Długość rozb i,egu 
Prędkość pode j ścia do l ądowan ia 

Prędkość przyziemienia 
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1850 km 
l 
2450 km 

1000 m 
220 km/h 
200 km/h 

Si 1 n i k D-36 

Silnik D-36 został skonstruowany w Biurze Konstrukcyj ­
nym Łotarewa. T yp: dwuprzepływowy, trójwalowy, turbood ­
r zu towy. 

36380 

O 11,776 1---~~~ 

-=========~::::
01-iL::::0======~ 
00 00 00 

L- •-
h ~ąlQ_ __j 

_ 31,20_Q_ -- _ 

Rys. I. Jak-42 w trzech rzutach 

TL-2!. 1/77-R. 1 

...j 

W samolocie Jak-42 zastosowano trzy silniki D-36. 

Ciąg statyczny na ziemi 
w warunkach standardowych 

Jednostkowe z użycie paliwa przy ciągu 
maksymalnym na ziem i 

Jednostk,owe zużyde paliwa na zakresie 
przelotowym 

Długość silnika 
Wysokość 

Szerokość 

Liczba s topni sprężarki oraz wentylator 
Liczba stopni turbiny: 

- wysoki,ego ciśnienia 

6500 daN 

0,375 kg/daN 

0,65 kg/daN 
3470 mm 
1712 mm 
1541 mm 

14 

1 
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Rys. 2. w a ria nty k onfigurac ji samolotu 
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Zasięg TL ·21.3/77- R.3 

Rys. 3. Udźwig h a ndlowy w funkcji zasięgu: H = 7600 m, V TAS = 
= 820 km/h 

n::ilUMOOll 11 
~ ~ 500 1000 1500 [km] 2000 

..._ 500 1000 [Mile ] 

Zasięg 

Rys. 4. Zużycie paliwa w funkcji zasięgu; H = 7600 m , V TAS = 
= 820 km/h 

- niskiego c1snienia 1 
- wentylatora 3 

Zespół pomocniczy TA-12 

Zespól pomocniczy służy do rozruchu silników, klimaty­
zacji kabin samolotu oraz zas ilania instalacji pokładowej 
prądem stałym i przemiennym. Zastosowano jeden zespół. 

Zakres pracy na ziemi do H = 4500 m, w powietrzu do 
H = 700 m. 
Sprężarka os.iowo-odśrodkowa, liczba stopni: 3 
Turbina osiowa, liczba stopni: 3. 

Wyposażenie pilotażowo-nawigacyjne 

Podstawowy kompleks pilotażowy: 
- system automatycznego sterowania SAU-42, 
- piony giroskopowe MGW-ISU-8 z blokami kontroli 

B~K-18 i wyłącznikami poprzecznej korekcji WK-90M, 
- rezerwowy sztuczny horyzont AGR-74. 

Podstawowy kcmpleks nawigacy jny BNK-lP-42: 
- komputer Orbita-20-1-42, 
- system nawigacji i lądowania KURS MP-70, 
- podstawowy system ustalania kierunku BSFK-1, 
- radioodlegLościomi-e r z SD-75, 
- radar Dopplęra DISS-016, 
- radiowy układ bliskiej nawigacji lądowania Wie-

żer M, 
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- automatyczny radiokompas ARK-15M, 
- rada r meteorologiczny Gr- 42, 
- transponder 50-72M, 
- zespół antenowy Linia. 

Kompleks informacyjny IK-WSP : 

- układ powietrznych sygnałów SWS-I-72-ZA, 
- wysokościomierz z układem sygnalizacji wyjścia z ko-

rytarza SSWE-M, 
- rądiowysokościomierz RW-5, 
- układ sygnalizacj i przeciągnięcia samolotu UDUA, 
- wskaźnik prędkości i liczby Macha MUSIM-1-6, 
- układ sygnalizacji niebezpieczneg•o zbliżenia do ziemi 

SSOS, 
- wskaźnik temperatury otoczen ia UT-lM-IPB. 

Wyposażenie_ radiowe: 

radiostacja UKF Bałkan, 
- r adiostacja KF Jadro-II, 
- układ łączności pokładowej P-512, 
- aparatura odtwarzająca programy muzyczne, 
- aparatury zapisu informacji pilotów. 

System kontroli: 

- układ rejestracji parametrów lotu MSRP-64-2, 
- układ sygnalizacj i SAS-1. 

System -elektryczny: 

- prądnice GT30NZ412, 
- prostowniki UWU-6, 
- akumulatory 20NKBN-40, 
- przetwornice POS-l000A, PST-500A. 

Ocena wyposażenia samolotu 

Samolot Jak-42 ma pełny zestaw wyposażenia, pozwala­
jący na wykonywanie lotów rejsowych w kraju i za grani ­
cą. Nowoczesne wyposażenie nawigacyjne umożliwia wyko­
nywanie startów i ląd-owań w warunkach ograniczonej _ wi­

,dzialności ,z widzialnością poziomą 400 m i pionową 30 m, co 
odpowiada II kategorii ICAO. 
Należy oczekiwać, że wyposażeni•e radiowo-nawigacyjne 

tego samolotu będzie charakteryzowało się większą nieza­
wodnością w porównaniu z analogicznym wyposażeniem 

eksploatowanym w PLL LOT. 
Zabudowany komputer pokładowy pozwolił na ogranicz-e­

nie lic zby członków za łogi, poni-eważ rozwiązywanie zadań 
nawigacyjnych nie · wymaga utrzymania stanowiska nawi­

gatora. 
,Wysoki stopień automatyzacji zespołu napędowego i pod­

stawowych instalacji ,płatowca pozwala na ich obsługę w 
locie bez uczes tnictwa mechanika pokładowego. 

Ocena płatowca i silników 

W czasie projektowania samolotu zwrócono dużą uwagę 
na bezpieczeństwo lotu. Zabudowano trzy silniki, zdublowa­
no el,ementy układu sterowania samolotem oraz układu 
sterowania stateczniki-em poziomym, zabudowę nie dzielone­
go skrzydła zaprojektowano według zasady bezpiecznego 
uszkodzenia, zastosowano awaryjne zasilanie instalacji elek­
tryc zne j od pomocniczego zespołu pokładowego (w locie i 
na zi-emi), a także in sta lację awaryjnego zlewu paliwa w 

powietrzu itd. 
Płatowiec jest wyposażony w integralne trapy (tylny 

i boczny) o ra z nie zależne zasilanie w czasie postoju na zie ­
mi, pozwalające na skrócenie czasu postoju samolotu mię­
dzy lotami. Mogą być zastosowane standrdowe kontenery 
do z aładunku frachtu . Komfort kabin pasażerskich oraz 
stosunkowo skromne wyposażenie bufetu odbiega od istnie-
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jącego standardu na liniach międzynarodowych (maia me­
chanizac ja foteli pasażerskich, nie zamykane półki bagażo­
we, bufet przystosowany do obsługi pasażerów bez poda­
wania dań gorących) . 

Dostawca nie wyklucza możliwości współpracy w zakre­
sie polepszenia standardu wnęt rz, a także zabudowy wypo­
s ażenia produkcji firm zachodnich. 

Silnik D-36 charakteryzuje się ni skim zużyciem jedno­
stkowym p~liwa, nie odbiegającym od analogicznych 
wskaźników dla silników stosowanych w samolotach B -7 47 
i DC-10. 
Według informacji Biura Konstrukcyjnego Jakowlewa, sa ­

molot jest prosty w eksploatacji i stosunkowo szy bko opa­
nowywany prze z personel la tający i 'in żynieryjno-technic z ­

ny. Długotrwałoś ć szkolenia załóg będzie wynosiła od 0,5 
do 1 miesiąca. S zkolenie personelu inżynieryjno- techniczne­

go będ z ie się odbywać w okresie od 1 do 1,5 mies iąca . 

Niektóre charakterystyki ekonomiczne 

Pracochłonność obsługi technicznej oraz remontu płat.ow­
ca, silników i wyposażenia pokładowego powinna być nie 
większa od 8 roboczogod zin na godzinę lotu. 

Zużycie godzinowe paliwa wynosi około 3500 kg/h. Jedno­
stkowe z użyc-ie paliwa na pkm ,o.ferowany wynosi -około 41 
g/pkm. Wskaźniki porównawcze samolotów eksploat_owa-

tABLICA 

\Vys:r.czcg61nicnie 

U<lźwig han dlowy [t] 
Zn::; i\~g z komplctcrn pusażcrów fkm] 

Kos:,. l jednego miejsca pasaż. (rbl.] 

Koszt zakupu I tony udiwigu handl. 

[tys . ru i. ] 
Koszt 1 kg kons trukcji [rb l.] 
Koszt jednostkowy I pkm wykonanego 

. I 
5,2 

950 
16 ooo 

l 53 ,8 

61 ,5 
1,12 

Tu-131 Jttk-42 

7, 2 14,5 

2 550 I 850 

38 ooo 56 600 

389 469 

101 ,8 234,5 
1,61 1,01 

nych w PLL L OT samolotów An-24 i Tu-134 oraz szacunko­
we wskaźniki dotyczące samolotu Jak-42 przedstawiono w 
tablicy. 

Samolot Jak-42 w porównaniu do •Obecnie eksploatowa­
nego spr zętu (An-24, Tu-1 34) zapewnia niskie koszty własne 
przewozów ze względu na: 

- niskie jednostkowe zużycie pahwa, 
stosunkowo wysoki udźwig handlowy, 
relatywnie mały ciężar do startu, 
dwuosobową załogę, 

wysoką technologiczność eksploatacyjną , 

ni ską pracochłonność obsługi technic znej, 
możliwość u zyskania wyższych nalotów jednostkowych. 
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PROTOTYPY ========================---=--=--=--=----_-_----~-:_-_-_-_-_-_-_-_-_--~--~-_-_-_-_-_-_-_-_-_-_-_-_-_-_--~--~-_-_- -· ---- ----

Ahrens AR-404 e usA e 

Prototyp wielozadaniowego samolotu transportowego 

W zakładach Ahrens Aircraft Corp. w Oxnard (Kalifor ­
nia) zbudowano i oblatano po raz pi,erwszy w końcu 1976 r. 
prototyp 4- silnikowego wielozadaniowego samolotu tran­
sportowego Ahrens AR-404, którego produkcja ma być uru­
chomiona w iPuerto Rico, w Ramsey Air Force Base. 

Samolot ARć404 jest przeznaczony zarówno do celów woj ­
skowych, jak i cywilnych, przy czym przy jego projekto­
waniu szczególną uwagę zwrócono na prostotę kon strukcji 
-oraz łatwość -obsługi i eksploatac ji. Prostokątny ,płat z 3 
dźwigarami ma profil NACA 6300, j,ednoszczel inowe k lapy 
i końce typu Hoerner. Zbiorniki paliwa mieszczą się między 
przednim a środkowym dźwigarem. Pojemność zbiorników 
w prototypi-e wynosi 2082 1, natomiast w samolotach seryj ­
nych będzie ona zwiększ-ona - przez wydłużenie zbiorników 
aż po końcę płata - do 2839 l ; mają być także stosowane 
dwa zbiorniki podwieszane po 568 1. Konstrukc ja kadłuba 
jest u proszczona d zięki kwadratowemu .przekrojowi, który 
umożli wia poza tym lepsze wyko, zys tanie przes trzeni -kabi­
ny - w wersji z 3 rzędami fote li o •podziałc,e 71 cm samo­
lot może zabrać 29 1pasażerów. Załadunek ułatwia rampa w 
tylnej części ka ,dłuba, która może być otwierana w locie . 
Prototyp ma chowane tylko przednie koło, w samolotach se-, 
ryjnych będą chowane także koła główne . Cena samolotu 
z podstawowym wyposażeniem ma wynos ić 750 OOO dol., 
a samolotu całkowicie wyposażoneg,o - _poniżej 1 m ln dol. 

Naipęd: 4 silniki turbin'owe Allison -250-Bl 7B o mocy 314 
kW z trójplaitowym śmigłem Hartzell o ś rednicy 2,29 m, 
przestawialnym na odwrócony ciąg. 

D.ain,e te,eh.rnic.z1e .(d la wersji seryjnej): rozp iętość 20,12 m; 
długość 14,73 m; wysokość 5,53 m; rozstaw tkól 5,18 m; po­
wierzchnia płata 39,85 m 2 ; wydłużenie płata 10:1; długość 
kabiny 7,32 m; wysokość i szerokość kabiny 1,85 m; masa sa­
molotu pustego z pełnym wyrposażeni-em 3084 kg ; maksymal­
na masa startowa 7718 kg; prędkość maksymalna 351 km'h; 
maksymalna prędkość przelotowa 333 km/h; ekonomiczna 
prędkość przelotowa 257 km/h na wysokości 1525 m; mak­
symalne wznoszenie 6,1 m /s ; pułap praktyczny 8230 m; mak­
symalny zasięg bez pozostawienia re zerwy paliwa 1947 km; 
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zasięg na pracujących dwóch si lnikach, bez ładunku 2853 
km. 

Uwaga: fotografia przedstawia prototyp samolotu, nato­
miast 3 rzuty samolotu odnoszą się do wersji se ryjnej. 

W.K. 
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TRANSPORT LOTNICZY, KOMUNIKACJA LOTNICZA 

1 - linia lotnicza 
2 - towarzystwo lotnicze, 

przewoźnik lotniczy 
3 - rozkład lotów 
4 - lot cza rte rowy 
5 - I. r ejsowy, r ejs 
6 - prędkość blokowa 
7 - koszt eksploatacji 
8 - odlot 
9 - przylot 

JO - załadunek 

11 - wyładunek 

12 - arkusz ładowania 

13 - międzylądowanie 

• 14 - załoga 

15 - dowódca statku, k api tan 
16 - drugi pilot 
17 - mechanik pokładowy, 

inżynie r p. 
18 - nawigator 
19 - radiooper ator 
20 - stewardesa 
21 - pasażer 

22 - bagaż 

23 - poczta 
24 - fracht, ł a dunek 

25 - przewozy lotn icze 
26 - kabina zał ogi 

27 - drzwi służbowe 
28 - k a bina pasażerska 
29 - wyposażeni e wnętrza 

30 - ścianka działowa 

31 - rozmieszczenie foteli, 
układ f. 

32 - fot e l (pasażerski) 

33 - rząd foteli 
34 - podziałka (rzędów) f. 
35 - przejście (mi ędzy fotela-

mi) 
36 - podłoga kabiny 
37 - póllca bagażowa 
3~ - okno pasaże rskie 

39 - zasłonka 

40 - dywan, chodnik 
41 - przed sionek, koryta rz, hol 
42 - sza tni a 
43 - toale ta 
44 - kuchnia 
45 - bufet, b a r 
46 - drzwi wej ściowe 

47 - próg (drzwi ) 
48 - schodki pasażerskie 

49 - integralne s .p. 
50 - przedział baga żowy, ba­

gażnik 

51 - luk bagażowy, drzwi ba­
gażowe 

52 - przestrzeń ładunkowa, 

kabina ładunkowa 

53 - podłoga wzmocniona 
54 - przenośnik wałkowy 

55 - d źwig (pokładowy) 

56 - przednie drzwi ł adunkowe 

57 - tylne d. ł. 
58 - rampa ładunkowa 
59 - siatka (mocowania ładun­

ku) 
60 - punkt mocowania ładun-

ków 
61 - kontener 
62 - paleta 
63 - wyposażenie awaryjne 
64 - gaśnica ręczna , g. pokła­

dowa 
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65 - wyjście awaryjne , wyłaz 

awaryjny 
66 - lina awar yjna 
67 - zsuwnia a w a ryjna, tr a p 

awaryjny 
68 - apteczka pierwszej po­

mocy 
69 - topore lc (stra żacki) 

70 - kamizelka ratunkowa, pas 
ratunkowy 

71 - tratwa r a tunkowa 
72 - nadajnik awaryjny 

INSTALACJA 
PALIWOWA 

4 - zbiornik paliwowy 
5 - z. główny 
6 - z. pomocniczy, z. dodat -

kowy 
7 - z. opadowy 
8 - z. integralny 
9 - z. zlewowy, z. drenażowy 

10 - przegroda 
11 - wlew 
12 - korek wlewu, pokrywka 
13 - s iatka, filtr 
14 - ko1icówka t ankowania pod 

ciśnieniem 

15 - otwór drenażowy, o. od­
wadnia j ą cy 

16 - przewód odpowietrze nia, 
odpowie trze nie 

17 - zawór odpowiet rzenia 
18 - z . spus towy, z. odwadnia-

j ący 

19 - odstojnik, studzienka 
22 - miarka 
24 - pompka zastr zykowa 
25 - pomp?. zbiornikowa, p. 

podtlaczająca 

26 - p. strumieniowa, ejek tor, 
eżektor 

27 - przewód giętki 
28 - zawór przełączania zbio r-

ników 
29 - z. trzyd r ogowy 
30 - z. pożarowy, z. od9inający 
31 - z . zwrotny, z. je dnokie-

runkowy 
32 - z. zas ilania poprzecznego 
:p - z. klapowy 
34 - z . pływakowy 
35 - filtr , 
36 - f. zgrubnego oczyszczania , 

f. wstępny 

37 - wkład filtruj ą cy 

38 - wydatek paliwa, zużycie 

paliwa 
39 - przepływomierz 

(K.D.) 

TEeHNleZNY SŁOWNIK LOTNIClV 

LE TRANSPORT AERIEN, LA COMMUNICATION AERIENNE 

1 - la ligne a€rie nne 
2 - la compagnie a., le transpor-

t e ur aerien 
3 - le horaire des a vions 
4 - le vol charte r, le eh . 
5 - le v. regulie r, le v. a h oraire 

fixe 
6 - la vitesse moycnne, (la v. de 

bloc) 
7 - lcs frais d"cxploitation 
8 - le d epart 
9 - l(a) arrivee 

10 - le chargement , l(e ) embar­
quement 

11 - le clecha rgement, le cl ć· bar-

qucmen t 
12 - (lfl feuille d e chargem -an t) 
13 - l'atter r issage intermfdic;i rc 
14 - l(e ) e quipage 
15 - · le (pilote ) chef de bord, le 

chcf-pilote 
16 - le copilote 
17 - le m ecanicien cl 'equipage , l(e ) 

ingenieur de b o rd , l(e ) i. na­
vigant 

18 - le navigateur 
19 - le racliot elegraphiste de borcl, 

Je r. volant 
20 - la hótesse cle I 'air 
21 - le p assager 
22 - le bagage 
23 - le courrie r 
24 - le fret 
25 - le trafie aerien 
26 - le poste cl 'equipage, le p, de 

pilotage , Je cockpit 
27 - la porte de ser vice 
28 - le poste des p assagers, la 

cabine des p. 
29 - l(e ) equipe m e nt de la cabine 
30 - le eleison 
31 - la clisposition des sieges 
32 - Ie si ege 
33 - la rangee d es s ieges 
34 - le pas des s. 
35 - le passage (e ntre des s .) 
36 - le planche r de la cabine 
37 - le porte-b agages 
38 - l a f e n e trc d es p assage r s 
,19 - Je voile, le rideau de fe-

nćtre 

40 - Je tapis 
41 - le ves tibule, Ie couloir 
42 - la vestiaire 
43 - la toile tte, Je lavabo 
44 - la cuisine, la cuisiniere 
45 - le buffet, Je ba r 
46 - la porte 

. 47 - le seuil, le pas de porte 
48 - l(e ) esca lie r (d 'embarquc -

m en t) 

49 - l(e) e sca lie r integra l 
50 - le compa rtiment des b agages 
51 - la porte des bagages 
52 - Je compartiment du fret 
53 - le plancher r enforcee 
51 - le transporte ur a roule aux, 

le transrouleur 

,55 - le monte-charge (cle berd) 
56 - Ja porte cle ch a rgem ent avant 
57 - la p. cle eh. arrie re 
58 - la rampe de chargement 
59 - Ie filet (d'arrimage du fr e t) 
60 - le point d'arrimage du fret 

61 - le container 
62 - la palette (de chargement) , 

la transpaJette 
63 - l(e) equipem ent de secours 
64 - l(e ) extincteur de berd 
65 - la issue cle secours , la i. cle 

sauvetage 
66 - la cercle de secours 
67 - Ie clescen seur de s. 
68 - la boi te cl e s. 
69 - la h achette 
70 - Ja ccinture cle sa uvetage, le 

gilet de s . 
71 - le racteau de s. 
72 - l( e ) ćmette ur cl e secours 

LE SYSTEME 
D'ALL\1ENTATION 

4 - le reservoir a essence, le r. 
de carburant 

5 - le r. principal 
6 - le r. auxiliaire 
7 - le r. a gravite 
8 - le r. structur el, Je r. in t e gra l 
9 - le r. decanteur 

10 - la cloicon d e r. 
11 - la chemin ee de r emplissage, 

la coupelle de r. 
12 - le bouchon de remplissage 
13 - la grille, la (f iltre )-c r epine 
H - la prise de r emplissage a 

pression 
15 - Ie trou d'evacuation 
16 - la cheminee d 'aeration 
17 - la soupape cl'a, la s. r eni ­

fl a nte 
18 - la s . d e vidange, Ja s. de 

purge, le purge ur 
19 - le cl ecanteur 
22 - ia jauge 
24 - la pompe de seringue 
25 - la pompe de carburant supp­

l ćmen ta ire, la p. d'a n10r9age 
26 - la p. a je t 
27 - Je tuyau flexible, le t. s uple, 

Ja m anch e 
2P - la soupape cle distribution 
29 - la s. a trois voies 
30 - le robine coupe-feu , le r. 

cl'ince ndie 
31 - le clapet de r eten ue, le c. de 

non-retour 
32 - le robinet d'alime ntation 

transversa le, le r. d e cross­
- feecl 

33 - le clape t, le c . b a ttant, le c . 
a v a lve, le soupape a scha r­
nie re, l e r obinet valve 

3ł - le robine t a flotteur 
35 - le filtre 
36 - le f. a filtrage brut 
37 - Ja cartouche-filt r e, l(e ) e le­

m ent filtr a nt 
38 - le d ebit cle carburant, la 

consommation d ,;, combustible 
39 - le d e bitmetre, le compteur 

de cl ebit 
(K.D, ) 
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Z DZIAŁALNOŚCI SEKCJI LOTMICZVCH SIMP SITK ◄ 

Ulice z nazwiskami lotników 

Pisa liśmy już w tej rubryce o inicjatywie 
podję t ej przez zarząd Sekcji Lotniczej ZG 
SIMP w s prawie nazwania ulic - w szcze­
gólności powstających na terenach dawnych 
lotnisk - nazwiskami ludzi zasłużonych dla 
Lotnic twa Polskieg o. 

W piśmie skierowanym do prezydenta 
m . st. Warszawy zaproponowano następujące 

nazv.Tiska: 
- Czesław Bieniek (1897- 1958) prof. aero­

dynamil<i, 
- Ryszard Bitne r (1930- 1953) pilot szybow­

CO'NY, 

- Kazimierz Chorzewski (1903-1977) pilot 
doświadczalny, 

- Zbysław Ciołkos z (1902- 1960) konstruk­
tor samolotów, 

- Stanisław Cywiński (1884-1939) kon­
s truktor sa molotów, 

- Stanisław Działowski (1900-1942) kon­
s truktor samolotów, 

- Eugeniusz Horbaczewski (1916- 1944) m jr 
pilot , 

- Michał Jakubik (1 914-1966) gen. bryg . 
pilot, 

- Franciszek Janik (1900- 1975) prof., pilot 
balonowy, 

- Edmund Liba ński (1885-1940) konstruk­
tor samolotów, 

- Jan Nagórski (1882 - zm.) pilot ark­
tyczny, 

- Stanisław Nowkuński (1903-1936) kon­
s truktor silników, 

- Stanis ław Plonczyński (1900- 1974) kpt . 
pilot, 

- I wan T aldykin (1913- 1945) ppłk pilot, 
- Czesław Witoszyński (1875- 1948) prof. 

a e rodynamiki , 
- Władysław Zalewski (1892-1977) kon­

s truktor lotniczy. 
Równocześnie - zarówno S ekcje Główne 

SIMP i SITK, jak i redakcja TLiA - zachę­

cają Kolegów do wszczęcia podobne j akcji 
w Waszym mieście lub r egionie . 

Zaznaczamy przy tym, że zg łoszony wykaz 
nie zawiera - nies tety - nazwisk zasłu żo­

nych ludzi lotnictwa, których na zwiska w 
Warszawie zbyt przypominają nazwy już 

istniejących ulic, tj.: Kazimie rza Burzyńskie­

g o, J erzego Dąbrowskiego i Zyg munta Pll­
lawsk iego. Nie zawiera też tych nazwisk, 
które nadano j uż po prze dnio u licom w War­
szawie. A więc: J e rzeg o Bajana, Sylwes tra 
Bartosika, Zbig niewa Burzyńskiego, Ste fana 
Drzewieckiego, Szczepana Grzeszczyka , Ma­
k symiliana T . Hubera, Franciszka Hynka , 
Ludwika Idzikowskiego, Antoniego Kocjana, 
Stefana Okrze i, Jana Potockieg o, Stanisława 

Rogal skiego, Stanis ł a wa Skarżyńskiego, Cze­
sława Tańskiego, Stanisława Tre mbeckiego, 
żwirki i Wig ury. 

Na koniec informujemy, że zarząd Sekcji 
Lotnicze j ZG SIMP dysponuje 55 skrótami 
życiorysów zas ł użonych llldzi lotnictwa; po­
nadto może wsl<a zać źródło przeszło 400 peł­

nych życiorysów lotniczych. 
Dodajmy, że pełne życiorysy zasłużonych 

ludzi lotn ictwa można t eż znaleźć w kartote­
ce Muzeum T echniki w Warsza wie. 

Wspólp,raca prrzy organJz,ac,ii 
konferencji 

W pracach Komitet\! Organ izacyjneg o 
Konfere ncji Sekcji Lotniczch p n. Sprzęt 

dla lotnictwa s portoweg o i szkolen ia (tak 
obecnie brzmi tytuł konferencji) weźmie 

udzia ł przedstawicie l Aeroklubu warszaw­
skieg o. Do współpracy tej kierownictwo A W 
de legowało doc . dr. Bohdana Jancelewicza . 

SIMP w makro,rcg ion.ach 

Przed dwoma laty SIMP dostosowa ł ·swo­
ją struktllrę organizacyjną do nowego po­
działu adminis tracyjneg o kraj u . W ce lli za­
cieśnienia i ukie runkowania współpracy od­
działów Stowarzysze nia podjęto uchwalę do­
tyczącą tzw. Porozumienia oddziałów woje­
w ódzkich SIMP zlokalizowanych w je dnym 

POLSKIE; PATE;NTV LOTNICZE; 

Patcrnty sztucznych h.o,ryz,o,ntów 

• Lotnicze kons trukcje opate ntowane w 
Polsce prze d woj ną nie jednokrotnie zdumie­
wają nowoczesnością rozwiązań. Zdziwienie 
specjali s tów wywoła informacja, że 9 VII 
1935 r. Polsk ie Zakłady Optyczn e (Spółka 

Akcyjna w Warszawie) zg łosiły do opatento­
wania wynalazek pn . sztuczny horyzont. 
Udzie lony patent zosta ł opublikowany 3.IV. 
1937 r. pod nr 24 525, w klas ie 42c,25/50. 

Wynalazek odnost stę do częśct przyrzqdu 

bezpośrednto w skazujqcej dane potrzebne 

do kterowanta samolo t em, do urządzenia 

usuwającego ruch precesy jny pionowej osi 

gtroskopu i do urzqdzenta utrzymujqcego t ę 

oś stale w kieru n ku p ionowym, gdy giroskop 

zna jduje się w sp oczynku; ponadto ma rów­

nteż urzqdzen te wahadłowe do stwierdzenia 

prawidłowości w y konywania wtrnż t< . 

Warto na dmieni ć,_ że giroskop jes t napę­

dzany np. p ow ie trzem t zawteszony na p r ze­
gubte kardanowym oraz że w g iros kopie 
wbudowane j es t urządzeni e do u s uwania 
precesji za pomocą dowolnej cieczy (rys. l a ) 
lub cia ł stałych dowolnego kształtu (rys. lb). 
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T e b a rdzo postępowe ce chy konstrukcyjne 
są objęte trze ma (spośród ośmiu zgł oszonych) 

za strzeżeniami patentowymi. Pozosta ł e za­
strzeżenia PZO obejmują nowe wówczas raz-

J) b) 
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Rys . 1. Urządzenie do u suwania precesj i za 
pomocą : a ) cieczy; b) kulek 

\viązania konstrukcyjne : m ec h a nizm, wska­
zówki , zespół szyby ze wskaźnikami , urzą­

d zenie wahadłowe, układ okie n ek tarczy 
sf e ryc zn e j i urządzenie do utrzymywania 
p io nowego położenia g iroskopu podczas spo­
czynku, 

makroreg ionie, \V łąc znośc i z Zarządem 

Głównym. Przykłady współpracy w makro­
r egionie : w zakres ie efektywnie jszego wy­
korzys tania bazy szkole niowe j SIMP, w spól­
nych przedsięwzięć, u s ta lania prog ramów, 
pomocy dla oddziałów s łabszych organiza­
cyjnie, le ps zeg o powiązania z organami pla­
nowania g ospodarczeg o. 

Porozumienie zawarto w ośmiu makrore­
g ionach, przy czym w sześciu z nich znaj­
dują się organizacyjne og niwa Sekcji Lotni­
czej SIMP, zaś w dwóch takie ogniwa po­
wstaną jeszcze w bieżącym roku. Oczywiście, 

jes t sprawą bardzo pożądaną, a l eżącą w 
s ferze ambicji oddziałów i kół Se k c ji Lotni­
czyc h SIMP, aby wys tępowały z cennymi 
inic ja tywami i przodowały w ich r ealizac ji. 

Zg001 dll,iala,c,za lotnic~ego 

W s tyczniu br. zmar ł członek SIMP, dłu ­

g oletni i za służony pracownik przemysłu 

lotniczego - in ż. Stanisław S zymczak. Przed 
wojną inż. Szymczak pracowa ł w wytwór­
niac h silników lotniczych Skoda i PZL w 
Warszawie. Po wyzwoleni u był dyrektorem 
t echnicznym i nacze lnym w Wytwórni Sprzę­
tu Komunikacyjneg o w Rzeszowie, a na­
s tę pnie przez szer eg la t nacze lnym inżynie­

r e m Zje dnoczenia Przemysłu Lotniczego. 
Inż . S zymczak jako wybitny s pecjalis ta w 
dzie dzinie s ilników lo tn iczych i ceniony or­
ga nizator produkcji by ł dwukrotnie odzna­
czony Orde r e m Sztandaru Pracy. By t dla 
w ie lu z n as szanowanym i lu bianym prze­
łożonym i kolegą . 

Porozumienie o współpracy PAN-NOT 

W Pałacu Staszica w Warszawie podpisano 
porozumienie o współpracy między Polską 

Akad emią Nauk i Naczelną Organizacją T e ­
chniczną. Dokume nt podpisa li: Prezes PAN -
prof . Witold Nowicki i Prezes NOT - Alek­
sande r Kopać. 

• Dopie ro pó łtor a roku później Doug las 
George King Moss i Harold Claude Peirce z 
Wie lkie j Brytanii zg łosili w Polsce wyna ­
lazek pn . przyrząd giroskopowy. Wynalazek 
dotyczy giroskopowego przyrządu o pos taci 
sztucznego horyzontu. Przyrząd t e n jest na­
pędza ny s trnmienie m powietrza. Udzielony 
pa t e nt opu blikowano 2.III.1939 r. pod nr 
27 801 , w klasie 42c,25/50. 
• Powojenne po lskie rozwiązanie sztucznego 
horyzontu ( współtwórców G. Parfianowicza 
i E . Malińskiego) zg łosił do opatentowania 
Ins tytut Lo tnic twa 4.VII.1967 r . Patent nr 
62 759 w klasie międzynarodowe j G0lc,15/14 
(42c,25/50) opu blikowano 4.VII.1971 r . Paten­
towe rozwiązani e (ze wskaźnikiem ślizgu) 

chronione sześcioma zastrzeżeniami, było 

pomyś la ne jako konstr u kcja przyrządu po­
kładowego do śmig łowców. 

ERRATA 

w nrze 4/78 n aszego czasopisma w ru­
bryce POLSKIE PATENTY LOTNICZE 
(s tr. 25, lewa szp., w. 14 od gór y ) zauwa­
żon o bł ą d . 

J est: Twór cą rozw i ąza nia jest N. J a ­
nusz. 

Powtnno być: Twórcą rozwi ązania Jes t 
Mi eczysław J a nusz. 

Autora i Czy t e lników przep raszamy 

R edakcja 

TLiA 1978 nr 6 



Z DZIEJÓW POLSKIEJ TECHNIKI LOTNCZEJ 

Mgr inż. ANDRZEJ GLASS w pływ piata Pula wskiego 
na konstrukcje samolotów na świecie 

Piat Puławskiego zastosowany na samolocie PZL P-1 i całej 
rodzinie myśliwców PZL - znalazł naśladowców na całym 
świecie. Przedstawiono zagraniczne samoloty wzorowane na 
myśliwcu Puławskiego oraz pokazano zastosowanie mewiego 
piata na samolotach clwuplatowych oraz dwusilnikowych 
wodnosamolotach. 

Skrzydło Puławs kiego jest jednym z oryginalnych pol­
skich rozwiązań konstrukcyjnych. Pojawiło s ię ono po raz 
pierwszy w 1929 r . na s amolocie myśliwsk im PZL P -1. Roz­
sławił je dopiero s am olot PZL P-6 zademonstrowany w 1930 
roku na L otniczym Salonie Paryskim oraz dzięki zwycięstwu 
kpt. B. Orlińskiego na zawodach National Air Ra ces w 
Cleveland w USA. Samolot ten został uznany za wyprzedza­
jący inne kons tr ukcje europej skie. Zwróc i ł na sieb ie uwagę 
swą nowoczesnością aż z trzech powodów. By ł jednym 
z pierwszych m e talowych pó lskorupowych samolotów my­
ś l iwskich w Europie oraz prócz oryginalnego płata miał ory­
ginalne podwozie. Nie będziemy tu przedstawiać zasad i za­
let rozwiązań, gdyż zostały one szczególo,wo opisane w TLiA 
5'78. 

Interesujące jes t natomias t prześl e dzenie, jaki był wpływ 
p1ata Puławskiego na światową techn ikę lo tniczą, czyli w ja­
kim stopniu był on naślad owany w innych kraj ach. W pierw 
zajmiemy się sam olotami , które w zasadzie były naśladow­
nictwem układu Puławskiego. Najbliższe swą sylwetką do 
Pezetelek P-11 i P-24 ,były myśliw ce francu skie Loire 43 
(1932 r .) , Loire 45 ,(1933 r.) i Loire 46 (1934 r.) oraz czecho,s lo­
wacki Aero A-102 (1933 r.). Budowy węgierskiego sam olo tu 
Weiss WM-18 nie ukończono. Z s ilnikami rzędowymi, jak 
PZL P-8, były: francu ski Dewoitine D-520 (1934 r .), jugosło­
wiańskie IK-1 (1935 r.) i IK-2 ,(1936 r.) oraz niemiecki Hen­
schel H s-121 (1934 r.), a z chłodnicą z przodu francuskie 

Rys. 1. Czechosłowacki Aero A-102 

Rys . 2. Jugosłowiański !kan.is IK-2 
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myśliwce Mureaux 170 (1933 r.) i 180 (1934 r .). Z ty ch 
wszystkich maszyn tylko Loire 46 był produkowany se ryjnie 
(70 szt.). Zbud owany w 1933 r. niemiecki Dornier Do-Cl mi ał 

Rys. 3. Francuski Loir e 45 

Rys . 4. Francuski Loire 46 

Rys . 5. Francuski Mureaux 170 

Rys. 6. ·Francus ki Arsenal-D lanne 10 
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Rys . 7. Niemiecki Henschel Hs-123 

Ry s. 8. Niemie cki Dornier Do-Cl 

płat podobny jak Puławskiego, lecz zamocowany na małych 
słupkach, a nie bezpośrednio do kadłuba. Natomiast fran­
cuski Arsenal-Delanne 10 (1940 r.), choć miał płat Puławskie­
go, jednak różnił się układem, gdyż był to tandem. Amery­
kański obserwacyjny Douglas 0-31 (1930 r.) miał płat Puław ­
s\dego, lecz usztywniony linkami. 
Niewątpliwie reminiscencją koncepcji wytrzymałościowej 

płata Puławskiego były dolnopłaty zastrzałowe z płatem zwę­
żonym przy kadłubie, jak radziecki CKB-4 {TSZ- 3), niemiec­
ki Henschel H s-1 25 (1935 r) czy polskie Szpaki, {-2, -3, -4) 
z lat 1945-1948. Mewi płat rozpropagowany przez Puław­
skiego znalazł zastosowanie u samolotów dwupłatowych. 
Miały go radzieckie myśliwce Polikarpowa I-15 (1933 r. , 450 
szt) i I-153 Czjaka (1938 r., 3400 szt.), francu skie wodno­
sam oloty Romano R - 90 .(1935 r.) i R - 92 {1936 r .), włoski my­
śliwiec Romeo 41 ,(1933 r.) i wodnosamoloty Romeo 43 (1935 
rok, ponad 100 szt.) i Romeo 44 (1938 r. , ponad 25 szt.), kana­
dyjski Grego,r FDB-1 (1935 r .), czechosłowacki Avia B-422 
(1938 r.), brytyj ski Westland F7/30 (1931 r .) oraz radziecki 
IS- 2 ,(1941 r.) ze składanym dolnym płatem. Układ t en o t rzy­
mał między innymi rolniczy Lamson L -101 Air Tractor w 
1953 r . 
Odrębnym oddźwiękiem koncepcji Puławskiego były sa­

moloty dwusiln ikowe z m ewim płatem. Jednym z pie rwszych 
był Douglas 0-35 (1931 r.) . Układ ten znalazł szczególne za-

W NASTĘPNYM NUMERZE 

Rys. 9. Amerykańsk i Douglas 0-31 

Rys. 10. Francuski De voitine D-560 

s tosowanie w wodno samolotach, czego przykładem są: bry­
tyj ski Sho-rt S-18 {1933 r.), niem iecki Dornie r Do-26 (1938 r.), 
amerykańs ki Martin Mariner (1939 r ., 1325 sz t.) oraz ra­
d zi eckie Be-6 {1949 r.) i Be- 12 Czajka (1963 r.) . 

Pierwszym :szybowcem z m ewim płatem był niemiecki 
Fafnir z 1930 r. Płat t aki był na szybowcach wyczynowych 
bardzo popularny w latach trzydzies tych, a stosowano go 
jeszcze w pierwszych l a ta ch po wojnie. 

Na podstawie powyższego przeglądu sam olotów można 
stwierdzić, że koncepcja myśliwca Puławskiego, choć wzbu­
dziła zainteresowanie za granicą i była wypróbowana w po­
s taci zbudowanych proto typów, jednak się nie przy j ęła , gdyż 
tylko myśliwce PZL i Loire były produkowane sery jnie (ra­
żem 800 szt.) . Natomiast Puławski wywarł wpływ na świa­
tową technikę lotniczą rozpowszechniaj ąc mewi pła t, który 
przyjął s ię w dwupłatowych myśliwc ach (ponad 4000 egzem­
plarzy) , w dwusilnikowych wodnosamolotach (ponad 1'500 
egz.) i w szybowcach (zasadniczy układ płata w latach trzy­
dzie stych, k ilkad ziesią t typów, kilka tys i ęcy egz.). 
Dłuże j przetrwał drugi wynalazek Puławskiego - podwo­

zie nożycowe, które miało dwie odmiany, z amortyzatorami 
pośrodku kadłuba (w PZL P-1 , P-6, P-7, P-8 i P-11) oraz po 
bokach kadłuba (w PZL P-24) . J es t dziś ono s tosowane w sa­
m olocie P ZL-106A Kruk. 

Druga część artykułu J. Staszka na temat 
problemó w w irów zaskrzydlowych omawia 
m etody bada ń t ych wirów, sposób przeciw­
dzia łania uj emnym skutkom towarzyszącym 
wi rom zaskrzydłowym oraz podaje wnioski 
dotycząc e zarówno k onstrukc ji, jak i ek s­
ploa t acji samolotów. Podkreśla lrn ni eczność 
dalszych, t eoretycznych i doświ adcza lnych 
badań w tym zakr esie . 

n i owy ch przy częst o tli waściach r ezon anso­
wych n a w ibra torach e lekrodynamicznych. 
Podaje wzory i metodę obliczeń wymia rów 
próbel< do uzyskania żądanej częstotliwości 
drgań własnych, wyluesy pomocnicze oraz 
wskazówki dotyczące sp osobu prowadzeni a 
badań. Autorzy: J. Łunarski i E . , Smagała. 

bezpieczenia pierścieniowych uszcze lnień lot­
niczych silników turbinowych przed t ym 
zjawisldem. 

W dzia le Z DZIEJÓW POLSKIEJ TECHNI­
KI LOTNICZE J A. Glass przedstawia polskie 
wers je samolotu Piper Cub, jego modyfika­
cje wykonane w Polsce po II wojnie świa­
towe j . 

z. Brodzki w artyk1,1le Współczesny rozwój 
aerodynam ild śmtgla omawia nowe profile 
śmigieł o r az nowe śmigło wielopłatowe o sza­
blastych łopatach . Przedstawia wnioski pły­
nące z najnowszych badań trójwymia rowego 
opływu śmigła, rdzenia w irowego i śladu w i­
r owego za łopatą pozwalające na dokładniej ­
sze obliczenie ciągu śmig ła . 

Artykuł Przyspieszona ocena własności 
zmęczeniowych powierzclini w alcowych oma­
wi a nowy kszta łt prób k i do badań zmęcze-
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W. Waśkowski w a rtykule L ekkte sam oloty 
STOL Lokalnego transportu omawia rozwój 
zastosowania dwu silnikowych tłokowych 
i turbinowych lekkich samolotów STOL w 
komun ikacji lotnicze j n a świecie . Charakte­
ryzuje poszczególne typy lekkich pasażersko­
-towarowych samolotów STOL p od względem 
wartości użytkowej oraz ekonomiczności. 

M. Ostapkowicz w artykule Praca olejowych 
uszczelnień pierścieniowyc li lotniczych silni­
ków turbinowych w warunkach kawitacji 
omawia m eclla nizm, przyczyny i skutki zja­
wiska kawit acj i. Podaj e również sposób za-

POMOCE KONSTRUKCYJNE a utor 

W KARTOTECE TLi A znaj d zie Czyte ln ik 
M. Jarnot poda je sposób obliczania połączeń 
nitowych. 
opis konstrukcj i motoszybowca Eiri PIK -
20E (Finlandia ) oraz opis konstrukcji samo­
lotu akrobacyjnego J a k-50 (ZSRR). 
SŁOWNIK OBCOJĘZYCZNY polsko-angiel­

sko-niemieck o-rosyjski podaje terminologię 
wybranych narzędzi , używanych w lot­
nictwie . 
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Pól wieku 

Mgr inż. WACŁAW ZAREMBA 
Zarząd Sekcji Lo,tniczej ZG SIMP 

Lata 1928-1939 

Było to w okresie, gdy na rysownicach młodych polsk ich 
konstruktorów lotniczych - Puławskiego, Roga lskiego, Wi­
gury i Drzewieckiego - powstawały rysunki samolotów 
PZL i RWD, które wkrótce miały zad ziwić świat. W t ym 
czasie cywilni i wojskowi inżynierowie pracujący w fabry ­
kach i instytucjach lotniczych odczuwali potrzebę społecz­
nej współpracy mające j na celu os iągnięcie niezbędnego dla 
kraju rozwoju lotnictwa, jak równie ż poparcie i obronę in­
teresów zawodowych. Można było wówcza s stwierdzić, że 
dyplomowani inżynierowie nie zn wsze zajmują stanowiska, 
na które zasługują z tytułu swego wykształcenia i z dolności . 

Na takie zapotrzebowanie środowiska trafiła inicjatywa 
założenia organizacji inżynierów lotniczych, wniesiona przez 
profesora katedr lotniczych Politechniki Wars zawskiej -
Gustawa Andrzeja Mokrzyckieg•o. Profesor dobrał na współ­
założycieli stowarzyszenia inżynierów Piotra Bor_ejszę i Eu­
geniusza Rolanda, opracował statut Związku i wniósł należ­
ne opłaty skarbowe. Dzięki tym d z iałaczom 22 marca 1928 
roku powstał Związek Polskich Inżynierów L otn iczych 
(ZPIL). Członkami ZPIL-u mogły być tylko osoby mające 
dyplom ze szkoły a kademick ie j. 
Założyciele Związku - łącznie z inżynierami Z. Kory­

towskim i S. Krzyczkowskim - utworzyli pierwszy Zarząd 
organizacji, k tórej prezesem został G. A. Mokrzycki. 

Do Związku wstąpiło początkowo 26 członków, l ecz zasięg 
oddziaływania ZPIL-u rozszerzał się i w d ziesięć lat ,póź­
niej skupiał on około 220 in żynierów (a w 1939 r. •bli sko 300), 
s tając się stowar_zyszeniem o dużym autorytecie . W 1938 r. 
członkowie Związku Polskich Inżynierów Lotnicżych zaj ­
mowali l iczne i ważne stanowiska w urzędach, instytucjach 
państwowych i społecznych oraz w przemyśle . Reprezen ­
towali Związek w Dowództwie Lotn ictwa Woj skowego i De­
partamencie Lotnictwa Cywilnego, w Lidze Obrony Po­
wietrznej i Przeciwgaz.owe j i w Zrzeszeniu Polskich Prze­
mysłowców Lotniczych, w Instytucie Technicznym Lotni­
ctwa i w Instytucie Aerodynamicznym. Opin ie Zarządu 
ZPIL-u wpływały na nomi nacje na kierownicze s tanowisk a 
w lotnictwie ludzi wykształconych i zdolnych. 

ZPIL powołał na członków honorowych profesorów Mak­
symiliana T . Hubera i Czesława Witoszyńsbego oraz do­
wódcę wojsk lotniczych gen. Ludomiła Rayskiego. 

Zgodnie ze statutem za twi-erdzonym dnia 31.XII.1930 r. do 
zadań ZPIL należało: 

• popieranie i propagowanie w szelkich poczynań zmier za ­
jących do rozwoju wiedzy lotniczej , technicznego szkolni­
ctwa lotniczego, przemysłu lotniczego, komunikacji lotniczej 
i samod zielnych wysiłków kon strukcyjnych; 

• .popieranie technicznego szkolnictwa lotniczego przez 
ułatwianie kształcen ia się w kraju i za granicą; 

• w zajemna pomoc koleżeńska, utrzymywanie kontak­
tów koleżeńskich i wymiana myśli między członkami Związ­
ku. 

W późniejszych wersjach statutu, gdy powiększyła się ba­
za materialna, poszerzyła sieć organizacyjna i wzrós ł auto­
rytet Zwią zku, jego działalność konkretyzuje się jeszcze 
bardziej i obejmuje: 

• podejmowanie i popieranie wydawnictw technicznych, 
w szczególnośc i wydawanie własnego organu, prowadzenie 
biblioteki i czy telni, organizowanie zebrań odczy towych 
i dyskusyjnych, kur sów i wycieczek; 

• reprezentowanie polskich inżynierów lotniczych wobec 
społeczeństwa, władz państwowych oraz organizacji tech­
nicznych i społecznych, krajowych i zagranicznych; 

• obronę interesów zawodowych i okazywanie pomocy 
członkom Związku , wreszcie 

• popieranie rozwoju życia koleżeń skiego i towarzyskie ­
go wśród członków. 

W 1937 r. powstały Kola ZPIL w Lubelskiej Wytwórni 
Samolotów w Lublinie i w Podlaskiej Wytwórni Samolo­
tów w Białej Podlaskiej . 
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społecznej . . . , 
działalności 

lotniczych 1nzyn1erow 

Profesor Mokrzycki był przewodniczącym Zarządu ZPIL 
w latach 1928-1929, zaś w okresie od 1929 do 1939 kolejny­
mi przewodniczącymi byli inżynierowie: M. Kurman (1929/ 
/ 1930), R. Bartel (1931), R. Rosinkiewicz (1932/1933), S. Krzy­
czkowski (1934/1935), A. Seńkowski (1936), W. Challier 
(1937/1938) i - jako ostatni przed wojną - znany profesor 
i długoletni dz iałacz NOT, Jerzy Bukowski (1931). 

Od początku swego istnienia ZPIL brał udział w społecz­
nym życiu t echników. Ju ż w 1928 r. pierwszy zarząd Związ­
ku nawiązał współpracę ze Stowarzyszeniem Inżynierów 
Mechaników Polskich (SIMP-em). ZPIL brał też czynny 
ud ział w Zjazdach tego Stowarzyszenia . Warto przypomnieć 
nazwiska d ziałaczy Związku, którzy na kolejnych Zjazdach 
wystąpili z ramienia ZPIL-u z referatami w sprawach lot­
niczych: 

- w 1933 r . - prof. G. A. Mokrzycki, inż. F. Pete r, dyr. 
W. Rumbowicz, inż. A. Seńkowski i inż. W. Sochacki ; 

- w 1934 r. - inżynierowi e: A. Grzęd ziel s ki, B. Miel­
nikowa, F. Półtorak i J. Tuszyński; był to VIII Zj azd SIMP; 
na którym zorganizowano Sekcję Lotniczą; 

- na Zjeździe w 1936 r . przemówienie wygłos ił inż. W. 
Challier. 

Do organizowanej w 1936 r. Naczelnej Organizacji Inży­
nierów (NOI) -od razu przystąpił ZPIL i brał żywy udział w 
jej pracach, we władzach i komisjach. Związek był ws,pół ­
organizatorem i współucze s tn ikiem I Polsk iego Kongre su 
Inżynierów w 1937 r. we Lwowie oraz współtwórcą u staw 
O tytule inżyniera i O i zbach inżynierskich. Na Kongresie 
tym inż. Jagoszewski przewodniczył komisji referatowej, zaś 
lo tnicze referaty wygłos ili: in ż. A. Karpiń s ki oraz dyrekto­
rzy W. Makowski i S . Piotrowski. 

Jak ambitne, twórcze i dalekowzroczne były plany i de ­
zyderaty Związku P olskich Inżynierów Lotniczych, mogą 

świadczyć referaty wygłoszo ne na Kongresie w dniu 13 
września 1937 r. przez inż. Makows kiego , dyrektora Polskich 
Linii Lotniczych LOT. Jest rzeczą zdumiewającą, że wnio ­
ski sprzed 40 lat, dotyczące polskiego lotnic twa komunika­
cyjnego, zachowały do dziś swą pełną aktualność i - wprost 
dos łownie - mogłyby być zgło szone na VII Kongresie T ech­
ników Polskich, w kwietniu 1977 r. 

ZPIL rozwijał ożywioną działalność naukową. Co miesiąc 
lub częściej członkowie odbywali zebrania naukowe, na któ­
rych wygłaszali referaty i przeprowadzali dyskusje. Komi­
sja odczytowa Związku - w ostatnich latach przed II woj­
ną światową - organizowała rocznie około 25 zebrań od­
czytowo-dys kusyjnych, na które przybywało 30+60 osób. 
Przypomnijmy, że w 1935 r. ZPIL ogłos ił konkurs z nagro­
dami na pracę z dziedziny techniki lotniczej; zgłoszono na 
nią trzy warto ściowe opracowania. 
Społeczna postawa ZPIL znalazła swój .wyraz w poparciu 

akcji Naczelnego Komitetu do Spr aw Bezrobocia w 1931 r ., 
w subskrypcji Pożyczki Narodowej w 1933 r. oraz w zorga­
nizowaniu konkursu na pracę naukową pod hasłem Własne 
Siły Narodu. Złożono ofiarę pieniężną na fundusz uczczenia 
pamięci inż . Stanisława Wi gury w 1932 r ., jak również za­
inicjowano powstanie funduszu stypendialnego, dla uczcze­
nia pamięci inż. Stanisława Nowkuńskiego . 

Warto też wspomnieć o utrzymaniu kontaktu z T owarzy­
s twem Wiedzy Wojskowej, gdzie członkowie ZPIL wygłaszali 
odczyty o tematyce lotniczej . 

ZPIL przez wiele lat nie miał własnego czasopisma i mu~ 
siał korzystać z obcych łamów : Skrzydlatej Polski, Lotu 
Polski, Przeglądu Lotniczego (dodatek Wiadomości Technicz­
ne Lotnictwa) i Przeglądu Technicznego. Od 1933 r. ukazy­
wał się w Warszawie - założony i redagowany przez zas łu­

żonego członka ZPIL, inż. Jana Tuszyńskiego - periodyk 
T echniczne Nowości L otnicze . Peri-odyk ten zawierał począ t­
wo materiały zagraniczne, tłumaczone przez inż . Tuszyńskie ­
go i wydawane w pos tac i powielanego maszynopisu ; późnie j 
były tam już zam ieszczane opracowania au torskie. Na pod­
s tawie zawarte j umo wy ZPIL-u z redakcją od 1936 r. czaso­
pismo zaczęło wychodz.ić drukiem - jako miesięcznik i sta­
ło s ię organem Związku Polskich Inżynierów Lotniczych. Od 
1938 r. organ ZPIL ukazuje s ię - pod tą samą redakcją -
pod nazwą: Technika L otnicza. 
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Rys. I. Zjazd X-lecia ZPIL w 1938 r. 

Problem3.tyka polskiego lotnictwa , nowości i rozwó j tech­
n iki lotniczej na świecie, tematyka ZPIL- u oraz streszczenia 
wygłoszonych referatów i dyskusji - stanowiły treść publi­
kacji zamieszczanych w czasopiśmie Związku. Nal eży na d ­
mien ić , że po l ityką wydawniczą pisma kierowała komisja 
wyłoniona ze skhdu Zarządu Związku, a na pods tawie uch­
wały Zebran ia ZPIL-u prenumera ta pisma była obowiązko­
wa dla członków i opłacana w ramach s kładki miesięcznej. 

Dużym osiągnięciem kolejnych zarządów ZPIL-u było 
sys tematyczne organizowanie wycieczek zagranicznych, 
przede wszystkim na Salony Lotnicze do Paryża i Mediola­
nu. Odbyło się 5 wycieczek z przeciętną frekwencją 30 osób . 
Wspomnieć jeszcze warto o wprowadzo n ych i cieszących się 
dużym powodzeniem spo tkaniach klubowych połączonych ze 
wspólną wieczerzą . 

Znaczenie ZPIL-u uwidoczn iło się w dobitny sposób z oka­
zj i Ju bile uszowego Zjazdu 10-lecia, zwołanego w W arszawie 
j esienią 1938 r . Impreza ta odbyła s ię za kadencji Zarządu 
ZPIL-u, w którym prezesem był inż. Wilhelm Challier, a se­
kre tarze m - inż. Eryk Ko sko. W obradach Zjazdu uczes tni ­
czyli przeds tawiciele władz państwowych, woj skowych 
i świa ta naukowego w osobach: wiceministra komunikacji 
(prof. dra J. Aleksandrowicza), dowódcy lotnictwa i jego za­
s tępcy (generałów L. R ayskiego i J . de Beaurain), prorek­
tora Politechniki W arszaws kiej prof. dra M. T . H ubera oraz 
profesorów : B . Stefanowskiego, K. Taylora i C. Witoszyń­
sk iego. 

Na Zj eź d zie wygłoszo no nas tępu j ące referaty: 
- prof. C. Witoszyński - U wagi o charakterze pracy ba­

dawczej w lotnictwie, 
- i n ż. W . Challier - O po tr zebie reformy s tudiów lot­

niczy ch, 
- i n ż. W . J akim iuk - Współcze sne kierunki rozwojowe 

w budowie płatowców, 
- inż . K. Księski - Rzut oka n a obecny s tan i tendencje 

w konstrukcji s ilników lotniczych . 
W 1938 r . Związek przes tał korzys tać z go ściny I nsty tutu 

Aerodynamicznego i wprowadzi! się do własnego, trzypo ­
kojow·ego lokalu . Urządzono tam sekre tariat, czytelnię cza­
sopis m i pokó j konfere ncy jny; z lokalu tego korzys tała re­
dakcja Techniki Lotnicze j. Tam też organizowano czwartko­
we spo tkania klubowe. 

ZPIL postulował reorganizację s tudiów lotniczych na Po­
litechnice Warszawskiej. Komisja do spraw reformy stu­
diów, wyłoniona przez Związek, zgłosiła następujące wnio-
ski: / 

- utworzenie Wydziału Lotniczego, 
- ułożenie czteroletniego programu studiów, przewidu-

jącego wspólne w ciągu dwóch pierwszych lat przygotowa­
nie matematyczno-fizyczne na wysokim poziomie oraz spe­
cjalizację w dwóch kierunkach: samolotowym i si lnikowy m 
w czasie dwóch ostatnich lat studiów, 

- nastawienie zainteresowań studentów w kierunkach : 
konstrukcyjnym, warsztatowym i badawczym, 

- przyspieszenie studiów dzięki rezygnacji z projektów 
zbyt skomplikowanych i zredukowanie wymaga11 dotyczą­
cych ich graficznego wykonania, 

- nawiązanie ścisłego kontaktu między ciałem profesor ­
sk im Wydziału Lotniczego a polską techniką lotniczą (prze­
mysłem i instytucjami badawczymi) . 

Komisja ta opracowal::1 również prcjekt ogólneg::i progra­
mu godzinowego studiów dla Wydziału Lotniczego Politech­
niki Warszaws kiej. 
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Interes u jąca była s truktura Zarządu ZPIL, ustalona pó 
kilku latach działalności Związku. W skła d kierownictwa 
wchodził prezes i dwóch wiceprezesów, z których jeden był 
przewodniczącym Komis ji Odczytowej, a drugi - Komisji 
Wydawniczej. Każda z tych Komisji s kładała się z 5 sekcji: 
pła towcowej, si lnikowej, warszt a towej, wyposażenia i uzbro­
jen ia. W s kła d Zarządu w chodzi! również sekretarz i jego 
zastępca, skarbnik oraz 2 jego zastępców . Powołano też 

5-osobową Komisję Rewizy jną, 3-osobową Komisję Weryfi­
kacyjną oraz 5-osobowy Sąd Koleżeński. Dodać trzeba, że 
Zarząd ZPIL d elegował trzec h przedstawicieli do Naczelnej 
Organ izacj i I nżyn i erów. 

Przy tak rozpla nowanej pracy duży procent członków 

Związku było zaangażowanych w działa l ności społecznej, 
z niewątp liwą korzyści ą dla rozwo ju polskiego lo tnictwa 
i kraj u oraz więzi organizacyjnej Zpilowców. 

Lata wojenne 

Z chw i lą wybuchu wojny zerwała się więź or ga n izacyj ­
na ZPIL-u. Pozostali w kra ju cz łonkowie włączyli się w 
działalność konspiracyjną. Nie m amy dokładnych danych, 
ilu z nich współ pracowało z Tajną Organizacją Inżynierów , 
ilu dostało się do obozów. W ielu członków ZPIL-u brało 
czynny ud z i ał w ruchu oporu, w szczególności w Wywiadzie 
L otniczym, pracach konspiracyjnego I ns tytu tu T echniczne­
go Lotnictwa oraz w walce zbrojne j zarówno we wrześniu 
1939 r. , jak i w Powstaniu Warszawskim. 

Wielu wybitnych d zia ła czy ZPIL-u znalazło się poza gra­
nicami kraju, głównie we Francji, w Wielkie j Brytanii 
i Turcji. W Anglii Zpilowcy włączyli się do międzybranżo ­
wego S towarzyszenia T echników Polskich (STP) , które pow­
s tało we wrześniu 1940 r . Gdy szereg•i STP powiększyły się 
po inwazji Francj i, pows tały sekcje i podsekcje, wśród nich : 
S ekcja Mechaniczna i L otnicza . Pows tały też różne komisje, 
m. in. Komis ja Woj skowa o dużym dorobku. Większość człon­
ków STP służy ł a w szeregach Polskich Sil Zbro jnych. Waż­
nym o s iągnięciem Stowarzyszenia było doprowadzenie do 
powołania wi elu ważnych instytucji, m. in. Komisji L ot­
n iczej Stowarzyszen ia T echników Po lskich (na której czele 
stanął in ż. Zbysław Ciołko sz ) i Wojskowego Insty tutu Tech­
n icznego oraz za tr udnien ie w nich swoich c złonków . 

Liczna grupa po lskich inżynierów lotników skupiła si ę w 
Biurze Tłumaczeń Instrukcji przy Dowództwie Lotnic twa. 
W skład pracowników tego Biura wchodz ili też znani Zpi­
lowcy: Mokr zy cki, Grzeszczy k, Dąbrows ki, Łopatniuk, Pol­
ny. 
Doniosłą imprezą, któ ra za dokumentowała kontynuacj ę 

działalno śc i Związku Polskich Inżynierów Lotnictwa na ob­
czyźnie, był Kongr es Techn iczny Lotnic twa . Kongres odby ł 
s ię w Londynie w dniach 13 i 14 grudnia 1942 r. Ponieważ 
przebieg obrad tego hi storycznego Kongresu i uchwalonych 
na nim tez nie jes t w Polsce zna ny*), przeto jes t rzeczą ko­
nieczną szer ze j opisać tę imprezę. 

Głównym celem Kongresu było nakreś lenie programu roz­
woju polskiego przemysłu lo tn iczego i komunikacji lotni­
cze j po zakończeniu wojny. Przewodniczący Komisji Lotni­
czej - w słowie wstępnym nawiązał do postulatów 
ZPIL-u o wywalczenie dla techniki lotniczej właściwego 
miej sca w polskiej gospodarce narodowej, omówił sprawy 
prawidłowej organizacji kierownictwa lotnirtwa i przemy­
s łu, w łaściwej poli tyki sprzętu itp. Mówca stwierdził, że rola 
technika - . obok ekonomisty i polityka - musi dominować 
w zagadnieniach gospodarczo-przemysłowych kraju. 

Na Knogresie wygłoszono trzy podstawowe referaty : 
- O źródłach finansowania przemysłu po lskiego i innych 

inwestycj i (dr L . Barański), 
- Podstawy uprzemysłowienia Polski (dr T. Łychowski), 
- Udział Stowarzyszenia Techników w pracach nad przy-

gotowaniem programu gospodarczego Polski. 
Ostatni z wymienionych referatów - wygłoszony przez 

wiceprezesa Stowarzyszenia Techników Polskich w Wiel­
kiej Brytanii, inż. Jana Dąbrowskiego - s tanowił konty­
nuacj ę działalności Związku Polskich Inżynierów Lotniczych. 

W ramach prac podkomisji fachowych wygłoszono 14 
technicznych referatów, związanych z lotnictwem polskim, 
wśród nich o tak ważnej i podstawowej tematyce, jak : 

- inż. Z. Ciołkosz - Czego od lotnictwa komunikacyjne­
go powinniśmy wymagać; 

*) Komisja Lotnicza STP w Wielkiej Brytanii wydała drukiem 
sprawozdanie i referaty Kongresu. Egzemplarz tego unikalnego wy­
dawnictwa ot rzymała biblioteka Instytutu Lotnictwa w Warsza­
w ie, w zbiorze ofiarowanym przez pioniera lotnictwa polskiego 
- inż. Czesława Zbierańskiego. 
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~ dr inż. S. Neumark - Zagadnien ie personelu dla pol­
sk iej techn iki lotniczej ; 

- inż . S. Prauss - Przy s zło ść konstrukcji samo lotów w 
Polsce; 

- inż. A. Seńkowski - Rozbudowa silnikowego pr zemysłu 
lotniczego. 

Podczas Kongresu uchwalono 26 tez i szereg 9ezyderatów, 
ż których wiele - s tanowiąc prze d wojną credo ZPIL-u za­
chowało po dziś dzień swą aktualno ść i jest zbi eżne z wnio­
skami dzisiej szych Sekcji Lotniczych Stowarzys zeń NOT-u 
(referaty, tezy i dezyderaty z Kongresu spr zed 35 l at dają 
takie rozeznanie spraw i problemów polskiego lotnictwa -
niejednokrotnie do dziś aktualnych - że warte są szer sze go 
omówienia na lamach TLiA). 

Apel (teza 4) Kongresu wezwał wszystkich techników lot­
niczych, Polaków na obczyźnie, aby - niezaleźnie od osiąg­
niętych w czasi e wojny stanowisk i możliwości zarobkowa­
nia - gotowi byli do p owrotu do Polski, gdy tylko to będzie 
możiiwe . 

Przytoczmy jes zcze wyjątek z tezy 6: Kongres uważa, że 
dla ( .. .) scentralizowania wszystkich prac (lotnictwa) nale­
ży powołać urząd, jako zalążek przyszłego Ministerstwa 
L otnictwa. 

Opracowane i uchwalone tezy dotyczyły: 

- ogólnego systemu pracy i właściwego wykor zystania 
ludzi, 

- ogólnej organizacji lotnictwa, 
- spraw szkolni,ctwa, 
- badań i studiów lotniczych, 
- przemysłu lotniczego , 
- komunikacji lotniczej oraz 
- mianowania techników w s łużbie lotnictwa. 
Trzeba dodać, że pod koniec wojny wielu dawnych człon­

ków ZPIL pracujących w W ielkiej Bry tanii zostało członka­
mi Royal Aerońautical Society. 

Po wyz1w0Jeniu 

Powojenne dzieje ZPIL-u to historia Sekcji Lotniczych 
przy Zarządach Głównych Stowarzyszeń Naczelnej Organi­
zacj i Techniczne j: najpierw -'-- Mechaników Polskich, zna­
cznie później - Komunikacji . Sekcje te miały możność po­
szerzyć front pracy społecznej dla lotnictwa, gdyż prócz 
i nżynierów skupiają również techników naszej branży. 

L ecz początek pracy zawodowej i społecznej znajdują lu­
dzie lotnictwa już w 1944 r ., przy !PKWN w Lublinie, gdzie 
powstał Wydział Lotnictwa Cywilnego. A począwszy od je­
sieni 194·6 r . działacze lotn ictwa zorganizowali się w Kołach 
Lotniczych SIMP. 

• -1 
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Rys. 2. Ogniwa organizacyjne Sekcji Lotniczej SIMP. 1 - oddziały 
wojewódzkie Sekcji Lotniczej SIMP: Bydgoszcz, Lublin (Swidnik) , 
Poznań, Rzeszów, Warszawa, Wrocław; 2 - oddziały miejskie Sek­
cji Lotniczej SIMP: Mielec; 3 - oddziały wojewódzkie Sekcji Lot­
niczej w organizacji: Bielsko-Biała, Kalisz, Łódź; 4 - planowane od­
działy wojewódzkie Sekcji Lotniczej: Radom, Olsztyn, Zamość; 5 -
nowe kola Sekcji Lotniczej 
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10 maja 1947 r. odbyło się zebranie organizacyjne w War­
szawi e, w którym wzięło udział 30 ·inżyni erów i techników 
lotniczych, w tym więks zość ,członków ZPIL sprzed wojny . 
Zebrani postanowili wznowić działalność · Związku, przy 
czym ze względów organizacyjnych uchwalono, by przyłą­
czyć się do Stowarzyszenia Inżynierów i Techników Mecha­
ników Polskich. 

Postanowiono przyjąć nazwę: Związek Polskich Inżynie­
rów i Techników Lotniczych - Kol:J Lotnicze SIMP, za ś dla 
zadokumentowania kontynuacji zrzeszenia zachowano skrót 
- symbol ZPIL (nazwa ta była stosowana do 1955 r.). Rów­
nocześnie wybrano Zarząd pod przewodnictwe m mgr. inż. 
R . Romickiego . W skład Zarządu weszli nas tępujący dz-ia­
lacze : Z. Brzoska, J. Gubrynowicz (dawniej Śnieżko-Bło cka), 
W. Baliński, Z. Jakubowski, J. Paczoski i J. Pindera. Wkrótce 
Zarząa zweryfikował 68 czynnych członków Kola. 

I znów ważna data w opisywanej historii s połecznych lot­
ników. We wrześniu 1948 r. - po 9-letniej prz,erwie - zo­
stało wznowione wydawanie organu Związku (Koła Lotni­
czego SIMP) Technika L otnicza, który dziś wychodzi jako 
miesięcznik Sekcji Lotniczej SIMP, a od 1966 r . - z tytułem 
poszerzonej branży, jak na okładce . 

Pierwsze lata powojenne znami·onuje odradzanie się lot­
nictwa polskiego: w konstrukcjach, w warsztatach, w szkol­
nictwie i nauce, po kilku jednak latach zabrakło niezbędnej 
atmosfery do szerszej działalnoś,ci zawodowej i s połecznej 
w lotnictwie. Praca aktywistów społecznych k oncentruje 
się wówczas w zakładowych Kołach Simpowskich. 

W miarę jak następowało porządkowanie spraw organi­
zacyjnych SIMP (w którym dz-iałalność naukowo-techniczna 
zgrupowana została w specjalistycznych sekcjach), dotych­
czasowe Koło Lotnicze otrzymało nazwę Sekcji Lotniczej 
SIMP, choć w swych szeregach zrzeszało nie tylko inży­
nierów i techników m ec haników, lecz również spec jalistów 
z innych dziedzin lotnictwa. 

W la.ta-eh 1953 do 1966 Zarządowi Sekcji Lotniczej przy 
Zarządzie Głównym SIMP przewodniczyli następujący dzia­
łacze Stowarzyszenia: prof. F. Misztal 1(1953~1955) oraz ma­
gis trowie inżynierowie: S. Fisz (1955-1956), J. Sandauer 
(1956-1958), S. Sulikowski (1958-1961), J . Paczoski (1961-
- 1965) i J. Staszek (1965-1966) . 3.VI.1966 r. został wybrany 
na przewodniczącego m gr inż. Tadeusz Kostia i już 12 lat 
pełni tę funkcję. 

Od pażdziernika 1959 r. rozpoczął krystalizować się drugi 
nurt społecznej działalno ś ci inżynierów i techników lotni­
ctwa, bardziej związanych z zagadnieniami eksploatacji, któ­
ry rozwinął s ię w ramach Stowarzyszenia Inżynierów i Tech­
ników Komunikacji .SITK. Wkró.tce pot.em Zarząd Główny 
SITK powołał w Warszawie Sekcję Główną Komunikacji 
Lotniczej, w której funkcję przewodniczącego pełnili kolej­
no płk m gr inż. Z. Hyla, inż. Z. L em , zaś od 1965 r. do chwi­
li obecnej - ppłk m gr inż. Eligiusz Kołodziński. 

Po 1956 r. ożywia si~ na kilka lat koniunktura lotnicza w 
kraju, a wraz z nią i branżowa działalność społeczna. Nie­
stety już w latach sześćdziesiątych zahamowany był postęp 
w lotnictwie, a produkcja lotnicza planowo wypierana przez 
inne branże. Ale Sekcje Lotnicze nie poddawały się rece­
sji. Składały władzom i ,czynnikom miarodajnym memoria­
ły, informacje i wyHczenia ekonomiczne dowodzące, że kraj 
nasz nie może wyrzucić lotnictwa za burtę. Trzeba tu do­
dać, że dużą przeszkodę dla prawdziwego wyjaśnienia wła­
dzom sy tuacji lotnictwa w .Polsce i konieczności nie tylko 
utr zymania, lecz rozwoju tej dziedziny - stanowiH koniunk­
turalni d ziennikarze i pseudo-ekonomiści prasy codziennej 
i niektórych tygodników. 

Lecz - jak pisaliśmy w numerze wrześniowym 1971 r. 
naszego organu - VERITAS VINCIT. Wraz z nowym kie­
rownictwem Partii i Rządu lotnictwo w Polsce otrzymało 
szansę życia i rozwoju. I w świetJ.e prawdy działacze lotni ­
ctwa SIMP i SITK mogą zadziwić, że tak słabymi silami 
społecznymi ,odnieśli niewspółmiernie wielki sukces s tra­
tegiczny i branżowy. 

Po kilku latach współdziałania Sekcja Lotnicza Zarządu 
Głównego SIMP i Sekcja Główna Komunikacji Lotniczej 
SITK w 1970 r. zawarły umowę o współpracy. Działając 
wspóln ie obie Sekcje organizowały liczne narady , konfere n­
cje, sem inaria i inne pożyteczne im prezy społeczne. Wy­
mieńmy tu tylko wznawianą co kilka lat konferencję nau­
kową · pn. Aktualne problemy polskiego lotnictwa (I-sza w 
1967 r ., II-ga 1972 r.) ; konferencję nt. rozwoju lotnictwa rol­
nicz"O- gospodarczego i naradę poświęconą sprawie szkolenia 
kadr lotniczych, organizację jubileuszoweg:i spo tkania z oka­
zji 40-lecia Stowarzyszeń inżynierów i techników lotnictwa 
10 maja 1969 r. i wypracowanie tez i wniosków w zakresie 
przemysłu i komunikacji na IV (1961 r.), VI (1971 r.) i VII 
(1977 r.) Kongres Techników Polskich. M. in. na VI Kon-
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gres ie powt6rzono postulat zgłoszorty przez Sekcję w 1961 
roku, a dotyczący powołania organu koordynującego działal­
no ść lotniczą w kraju. 
Ważna jest również informac ja o rozwoju ogniw organiza­

cyjnych. G dy w połowie lat sześćdziesiątych Sekcja Lotn icza 
SIMP miała swe oddziały ty lko w Lublinie (z siedzibą w 
Świdniku), w R zeszowie i w Warszawie - to w 1968 r. pow­
s t a ły samor zutnie oddziały w środowiskach wojs kowych w 
Bydgoszczy i P oznaniu oraz Koło Sekcji w Zakłada,ch Szy­
bowcowych w Bielsku-Białe j . 

W związku ze zmianą podziału adminis tracyjnego kraju , 
jak również rozwojem działa lności branżowej, angażuj ą s,ję 
w pracę społeczną: Oddziały Sekcj i L otnic zej SIMP w Kali­
szu i we Wrocławiu (reaktywowany w 1975 r.) oraz Kola 
w Dębl in i,e, Oleśnicy i w Szczecinie. I s tnieją też uzasadnione 
nadzieje , że wciągnię te zos taną do• współpracy w Sek,cji L ot­
niczej zakładowe Koła SIMP w Radom iu , Olsztynie i Zamo­
ś ciu. 

Specjal iś ci o d eksploatacji spr,zętu lotniczego i lotnisk -
początkowo zgrupowani pr zy Zarządzie Lotniskowy m Wojsk 
Lotn iczych - również stopniowo poszerzają swoją dz'iała l­
ność społeczną, powołuj ąc do życ ia Sekcję Komunikacji Lot­
niczej Oddziału Warszawskiego SITK. Wkró tce r eaktywo­
wano Koła zakładowe przy: Polskich Liniach Lotniczych 
LOT, Zarządzie Ruchu Lotn iczego i L otni sk Komunikacy j­
n ych oraz Aeroklubie ,PRL; zorganizowano też ki lka dal­
szych. W 1961 r . powstały Sekcje Komunikac ji Lotnicze j 
SITK w P oznaniu i Gdańsku, zaś kilka l a t póżniej - Koło 
w WOSL w Dęblinie oraz Sekcj a we Wrbcławiu . 

T rzeba przypomnieć, że problem atyka lo tni•cza n aukowa, 
przemysłowa i eksploatacyjna, będąca dawniej przedmio­
tem działalno ści s towarzyszen iowe j ZPIL, doczekała s•ię 
współpracy bratnich Sekc ji Lotniczych SIMP i SITK, która 
trwa już ponad 12 la t. 
Duży jest potencjał w te j współpracy, bowiem lotników w 

SIMP-ie jes t oko ło 1800, zaś w SITK-o m ie działa ok. 600. Ja­
kiż to przyros t sil społecznych w porównaniu z przedwo­
jennym, ś ci ś le inżyn ierskim ZPIL-e m . Tu trzeba nadmie­
nić, że Technika Lotnicza przez cały okres powojenny była 
widom y m znakiem działalności środowi,ska lotniczego SIMP. 
Czasopismo to początkowo było p·rowa dzone przez kolegium 
Wydawnicze pod przewodnictwem prof. W. F iszdona, w l a­
tach 1950- 1959 redaktorem naczelnym był m gr 'inż. J. Pa­
czowski, w okresie od 1959 r . do października 1972 r . -
mgr inż . S. Sulikowski, zaś od XI.1972 r . - m gr inż. An­
drzej Glass . 

POCZTA LOTNICZA 

W 30-le ciu powojennego· is tn ien ia periodyk nasz przecho­
dził różne koleje losu. P rzez szereg lat ukazywał się jako 
dwumiesięcznik, a w okresie 1959/1960 groziła mu likwida­
cja. I wówczas Zarząd Kola Sekcji Lotniczej SIMP przy 
Zje dnoczeniu Przemysłu Lotniczego przeprowadził ankietę 
w zakładach i insty tucjach lotniczych , po czym wystąpił 
do wydawcy o przekształcenie czasopisma n a miesięcznik. 
I sprawdziła s•ię tu doktryn a, że atak jes t najlepszą formą 
obrony: batalia została wygrana , zaprzes tano n agonki na cza ­
sopismo, a Sekcja Lotni-cza SIMP uzyskała miesięcznik . J esz­
cze dwukrotnie ,(w 1966 i 1972 r.) próbowano likwidować na­
sze czasopismo. Dw ukrotnie tr zeba było dowodzić, że T ech­
n'ika Lot n i cza jes t niezbędna dla fachowców naszej branży 
że je j profil nie kolidu je z żadnym krajowym periodykiem 
lotniczym, a poziom jest un ikalny w krajach RWPG. Waż­
kim a1:gume n tern są też fakty, że poczytność czasopisma 
przez os tatnie 15 lat wzrosła przeszło p i ę-eiokrotnie (nakład 
800 egzemplarzy w 1962 r., zaś 2000 - w 1972, a obecnie 
4100), a jego opłac alno ść dla wydawcy - z poważnego de­
ficytu przeobraziła się w dochodowość. A jakże wysoko na­
leży ocenić znaczen ie artykułów dr ukowan ych w rubryce 
Trybuna lotników TLiA, gdy w trudnym dla lotnictwa okre­
sie Sekcje Lotnicze SIMP i SITK musiały walczyć - nie 
fr azesam i, lecz ś cis łą argumentacją i danymi ekonomiczny­
mi - z przeciwnikami rozwoju lotnictwa. 

Celem n asze j działalno ści jes t op tym alny rozwój lotni­
ctwa na potrzeby n aszego spo łeczeńs twa. Jak wykazała pół­
w ieczna historia organizac ji ZPIL - SL SIMP - SKL SITK 
- zwy ciężamy zawsze, gdy walczymy o DOBRO I ROZWÓJ 
LOTNICTWA W POLSCE, które w inno s tać się BRANŻĄ 
NARODOWĄ, przyspieszającą rozwój gospodarczy NASZE­
GO KRAJU. 
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Cz~sopisma lotnicze krajów socjalistycznych (CSRS, Węgry, NRD) 

W Czechosłowacji ukazują się trzy czasopisma lotnicze : 
L etec tvi +· Kosmonautika, Letecky Obzor i Modelaf. 

Ogólnolotniczy dwutygodnik Letectvi + Kosmonautika 
zamieszcza monografie samolotów (tzn. ich dzieje, opis 
techniczny i dokładne rysunki w trzech rzutach) oraz opi­
sy współczesnych samolotów w ojskowych. Skrzydła Cze­
chosłowacji - to cykl artykułów na temat dziejów czecho­
słowackiego lotnictwa wojskowego. W czasopiśmie • można 
także znaleźć artykuły z historii kosmonautyki. Stały cykl 
stanowią sylwetki ludzi lotnictwa. Czesopismo porusza 
również nowe problemy techniczne z zakresu lotnictwa 
i kosmonautyki. Rubryka Mówią fakty i liczby zawiera da­
ne dotyczące lotnictwa sportowego. Czytelnicy pasjonujący 
s ię lekturą o tema tyce lotniczej znajdą w czechosłowackim 

dwutygodniku oprócz recenzji nowele i opowiadania, prze­
ważnie z dziejów II wojny światowej. W Le tectvź + Kos­
monautika zamieszcza się nowinki lotnicze, rakietowe i ko­
smiczne ze świata, odpowiedzi na listy czytelników, a na 
okładce zamieszczane są w każdym numerze barwne syl­
wetki samo!otów. 

Letecky Obzor to pismo wydawane przez czechosłowackie 
ministerstwo komunikacji. Miesięcznik ten ma charakter 
fachowy. Poświęcony jest w całości problemom transportu 
lotniczego. Zajmuje s ię m. in. zagadnieniami technicznymi 
samolotów pasażerskich, ruchu lotniczego, personelu lata­
jącego, systemów nawigacy jnych itp. Porusza także proble­
my prawne lotnictwa. Poza tym Letecky Obzor to pismo, w 
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którym znajdują się recenzje z książek o tematyce lotniczej 
i ciekawostki z zagranicy. 

Mode laf j est miesięcznikiem przeznaczonym oczyw1sc1e 
dla h obbystów - modelarzy. Zawiera opisy i rysunki mo­
deli lotniczych, wodnych , kołowych, m. in. plany modeii 
latających. Poza tym w każdym numerze redakcja zamiesz ­
cza dokładny plan jednego samolotu, zajmujący całą stronę. 

Repiiles Vrrepiiles to ogólnolotniczy miesięcznik węgierski. 
Zawiera m. in. artykuły z dziejów lotnictwa węgierskiego, 
opisy samolotów współczesnych, problemy techniki lotni ­
czej i szybownictwa, a na okładce wewnątrz numeru - ry­
sunki ciekawych samolotów. Zamieszczane są w nim w y­
niki węgierskich zawodów sportowych i stały kącik filate­
listyki lotniczej. 

Flieger Revue to _ogólnolotniczy miesięcznik Niemieckiej 
Republiki Demokratycznej. Okładkę i 8 środkowych stron 
czasopisma drukuje się w kolorze na pięknym, kredowym 
papierze. Zamieszczane tam są zdjęcia, rysunki i opisy sa­
molotów. We Flieger Revue wiele miejsca poświęca się no­
wościom szybowcowym, spadochroniarskim, lotniczym i sil­
nikowym, nowościom lotniczym z NRD i ze świata. Opisy 
i rysunki samolotów znajdują się w stałych rubrykach: 
Rozpoznawanie samolotów N ATO i Typy samolotów. Poza 
tym redakcja zamieszcza krótkie wiadomości z dziedziny 
astronautyki, komunikaty niemieckiego aerokl ubu, a ostat­
nie 2 strony (okładka) zawierają opisy i kolorowe zdjęcia 
samolotów. (mm) 
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WASKOWSKI W. 

Schul- und Trainingsflugzeuge mit Propellerturbinen antrieb 

Im Aufsatz werden die Griinde der Ausriistung mit Propellertur­
binentriebwerken von militarischen Schul- und Trainingsflugzeugen 
erortert sowie die bestehenden und entworfenen Flugzeuge dieser Klasse 
behandelt. Der Verfasser polimisiert mit der optimistischen Ansicht, die 
eine rasche und zahlreiche Entwicklung von militarischen Schul- und 
Trainingsflugzeugen voraussieht . 

STASZEK J. 

Das Problem der Fliigelendwirbcl (I) 

Es wurde das Entstehen, die Entwicklung und der Zerfall von Flii­
gelendwirbeln dargestellt sowie ihrer Einfluss auf den Flugplatzverkehr 
und auf die in den Wirbelraum einfliegenden Flugzeuge erlautert. Die 
Auffiihrung umfasst einige Untersuchungs-methoden sowie Moglichkei­
ten zum Beheben der negativen Einwirkungen. Aus dem vorgestelltem 
Materiał ergeben sich Hinweise sowohl fiir die Konstruktion, wie auch 
fiir den Einsatz der Flugzeuge, sowie die Notwendigkeit zur Weiterfii­
hrung theoretischer und praktischer Untersuchungen. 

MOKROWIECKI A. 

V ASI-S eine visuelle Landehilfe 

Im Aufsatz wurde die Konstruktion, Wirkungsweise und die Funktion 
des VASI-S Lichtanzeigesystems fiir den Landeanflug . behandelt. 

RZEMEKK. 

Einige technisch-wirtschaftliche Daten des Flugzeuges .Jak-42 

In Aufsatz werden technisch-wirtschaftliche Hauptdaten des Flugzeu­
ges Jak-42 aufgefiihrt. Die Beurteilung des Flugzeuges wurde auf Grund 
eines Vergleiches mit den in PLL LOT eingesetzten Flugzeugen An-24 
und Tu-134 durchgefiihrt . 

GLASS A. 

Einfluss des Pulawski-Fliigels auf die Flugzeugkonstruktion in der Welt 

Der im PZL Pl - Flugzeug und in der Baureihe von PZL-Jagdflugzeu­
gen angewandte Puławski-Fliigel fand Nachahmer auf der ganzen Wel.t . 
Es wurden auslandische Flugzeuge nach dem Muster des Puławsk1-
-Jagdflugzeuges aufgefiihrt sowie die Anwendung des Mowenfliigels 
in Doppeldeckern und Wasserflugzeugen dargestellt. 



WAŚKOWSKI W. 

Typ6oBHHTOBLie 'y,ie6nO - TPCHHPOB(l'IHLie caMOJICTLI 

OIUfCaHl1e npll!'U1H, no KOTOpbIM BOeHHble y'!e6HO-TpeHll!POBO'l,Hble ca-
1,JOJieTbl o6opy)J.OBanbI Typ6oBll!HTOBhlMII! )J.B.11I'aTeJI.HMII!, a TaK}Ke 0nll!Ca­
Hll!e CyI11eCTBYIOillll!X li! npoeKT~YIOill11XCH caMOJJeTOB 3TOro KJJacca. 
AIBTOp CTaTbll! Be)J.eT ,cnop C onTll!Ml1'CTll!'leCKOH TeOpll!eH, npe)J.CTaBJJ.H:IO­
IlleH 6hlCTpoe yBeJill!'lenllłe ~~11cna Typ6oBll!HTOBhlX yqe6HO-TpeH11:pOBO'I­
HhlX BOeHHhlX caM0JieTO'B. 

STASZEK J. 

IIpo6JieM BHXPCH 3a KPLIJIOM 

B CTaThe yKa3ana MexaHll!Ka o6pa30BaHll!.H B11.Xpe:ił 3a KPhlJIOM 11 11x 
pa3Bll!Tllłe. OnHcano BJill!.Hnll!e 3THX m1xpe:ił na ~HJKem1e na a3pO)J.p0Me 
11 na caM0JieThl BJieTalO'.IIV'.le B 3aBMx1PeHHOe npOCTpaJ-IC'lIBO. YKa'3aHhI 
TaKlKe MeTO)J.hl ffCCJie.)J.Ol;laHl1.H n IB03M0JKHOCTl1 npoTll!BO)J.eHCTBHH OTpll!­
u;aTeJibl-IbIM nOCJie)J.CTIBll!.HM. MaTepll!aJI yKa3bTBaeT Ha ueo6XO)J.HM0CTb 
Be)J.eHHH )J.am,,ue:iłumx 3rocnepl1MeHTaJihHhIX li! TeopeT11'1eCKHX pa6oT, 
)J.aeT yKa3aHll!.H: no KOmtn1:rypau;ll!11 11 3KcneyaTau;llłll! caM0JieTOB. 

MOKROWIECKI A. 

V ASI- S - BH3yaJILHOe BCDOMaJ'aTeJibHOe cpe,D.CTBO llPJI uoca,o.Ke 

KOHCTPYKll;ll!H ' CBeTOO!Otł Cl1CTeMbI yKa3aTeJIJI r Jl.11CCa)J.bl CHIDKeHJ,uI 
VASI-S. TeXJum:a pa60Thr li! ero cpymcu;HH. 

RZEMEK K . 

HeKOTOPLIC 
JIK-42 

TeXBH'leCK0-9KODOMH'ICCKHe xapaKTePHCTHKH C3MOJICT3 

B CTaTbe npe)J.CTl:llBJienhI OCHOBHhie TeXHH'-IecK0-3KOIHOMH'l.ecKll!e xa­
paKTepHCTll!KII! c aMOJieTa .HK-42. Ou;eHKa caMOJieTa )J.aHa Ha OCHOBe cpaB­
HeHHH ero c 3KormyaTHpyIOiu;HMHCH B Ilom,cKJ;1X ABJ;1aJI11HHHX JIET ca­

MOJieTaMH AH-24 H TY -134. 

GLASS A. 

Bmunme KJ)LIJJa IlyJiaBCKOI'O na. KOBCTl)y~HIO caJIIOJieTOB B MJll)e 

KpbIJIO IIyJiaBCKOrO npJ;1MemrnmeecH Ha caMOJieTe PZL-P-1 HallIJIO 
IlOAPruKaTeJie:tł BO BCeM MMpe. 'YKa3aHhI 3apy6e:HtHhie caMOJieTbI, )J.JISI 
KOTOPhIX o6pa31:(0M JłBJISIIOTCJł HCTpe,6HTeJih IIyJiaBCKOro, yKa3aH0 npH­

MeHeHHe KphIJia 3T0ro Tl1Ila B 6HDJiaHaX H ,llByx~aTeJibHbIX caMO­

JieTax. 



JP. Airlinc Fleets 77. Wyd . Edittions 
JP Zurich 1977. S . 378, cena fr. szwajc. 
14.-

Jedno z IJc:irdzo popularnych na Zachodzie, 
lecz jeszcze n1c.1lo zn ane u nns, wydawnictwo 
inform.1cyjnc z zakresu lotnictwa. [nform ;:1-

tor, a właściwie po prostu rejestr f lot lot ­
niczych świala, podaje 13 579 rejestracji sa­
molotów pasażerskich, towarowych I ub spec­
jalnych (np. rządowych lub dyspozycyjnycl1) , 
.1120 towarzystw l otniczych cwc:1tualnic in ­
nych właścicic..·li ze 165 krajów świata. Od­
notowuje też wszystkie zmiany włć:lścicielc1 

sprzętu , poprzednie znal<i r ejestracyj n e ornz 
inn e formy eksploalucji , np. wypożyczeniu. 

Przy większości n1aszyn załączono też nu­
mery fabryczne - inaczej mówiqc - Im ­

lejne numery wyprodukowzinego sa n1olol.l 
danego typu. W charukterzc załącznika n a 
końcu publikacji umieszczono alfabetycz n y 
indeks linii lotniczych, speł niający też fun k­
cje; spisu tre .<śc i cułośc i . 

V. NEMEĆEK : Vo,ienska letadla. 
2. Mezi dvema svetovymi va lkami. 
vojsko, Praha 1975. S. 240 + 64, 
Kcs. 38. 

• 
vojenska letadła 

MZ M 

Tom 
Nase 
ce na 

Dn:gi tom Sa.mo!otów wojskowych N c­
m ecka obejmuj e ok r es między I i II wojną 
światową . Rozwojowi każdego rodzaju s amo­
lotów wojslrnwyc h poświęcony jes t osobny 
rozdzia ł. Rozwój b o n1bowcó w zajm u je aż 

66 stron. Opisane zosta ł y bombowce j edno­
siln ikowe , ciwusilnikowc . ciQżkie w ie losiln i­
kowe, wysoko.Sc i owe, n urk ujcice, n1orskie i 
torpedowe oraz bezzałogowe. VV r ozdzia le: 
Co nowego w l otnictwie myśliwskim 

przedstawiono rozwój rny.Sliwców clwu1niej­

scowyc l1 , przech wyt ujących , l ek kich, dwu­
silnikowych, l cJ tMjących krążown i ków, pod ­
wieszanyc h, pokładowych i m or s kich. w 
da lszych roz clzia lac h opisa no samolo ty sztur­
mowe, rozpoznawcze, p a trolowe, tra ns p orto­
we, szybowce transportowe oraz samolo ty 
sanita r ne i kolon ia ln e, a także zaslosown nic 
samolo t u do woj ny c l1emicznej. Osobny roz­
dział poświęcono balonom i s terowcom . D a­
ne techniczne zestawiono w tablicach, zaj­
mujących 36 s tron. Książka jest bogato ilu ­
strowana: zawiera 64 stron y z około 300 
zdjęcir1mi, 40 r ysu nków sam o lo tów w dwóch 
rzutac h n a wykl e jkac h ok ł adk i, wie le b ocz­
nych sylwetek samol otów w te kście o r az 

KSlijlKI LOTNIBZE ~ --------
20 c:i ł ostronicowych rysunków. Książka d a j e 
dobry obraz rozwoj u samolotu wojskowego 
w l alach międzywojennych. Do j e j d rolrn yc h 
u s t e rek n a l eży brak i.1cl e k s u n uz w samolo­
tó w oraz wy tłuszcze ll nazw w tekście - co 
utrudni D odna lez ienie infonnnc:ji o okrPślo­

nym t ypie samolotu . 

Ostatnio ukaza ł się trzec i ton1 tej książki, 

poświęcony samolotom d rugie j woj ny św i a­

towej. 
A . C . 

J\ . J. RIJ\BOJ i Ł. D. BRONDZ: Powy­
szenijc resursa awiacjonnych dietalcj 
iz " ·ysokoprocznych stałej. Mos.kwa , 
Maszin ost ro jenije 1977. S. 104, tabl. 22 , 
ry ;; . 54, cena 38 kop. 

Stosowane w lotnic lwie s tal e wysokowy­
trzym.::iłe są ni ez mie rni e cz uł e na w a runki 
wy twarza 11ia - s tosowan e procesy t echnolo ­
gicz ne. Szczególnie wyra żnie wys tępuj ;! 

z111ia ny wł asnoś ci po procesach c hromowa -
nia. ·~,<~ 

Przytoczono wiele dan y ch z badań wytrzy­
małośc iowych , p o równujących wytrzymałość 

zmęczeniową tych sta li w sta nie ul e pszonym 
i po ch r omowaniu przy różnych p a rame­
t r ac h procesu c hromowania. 

W książce dokonano przeg l,1d u s posobów 
podwyższenia r esortu części lotniczyc h ze 
sła li JO HG SN A , 40HGSN3WA i innych z po­
kryci e m c hrom o wym. Omówio no przyczyny 
~pc1d ku trwa ł ości t a kic h detali o raz sposoby 
p o d wyższe n i a trwa ł ośc i przez u1nocnienie 
zgn iotem powie r zchnio wym , chromo\va ni c1n 
wiel o krotnym itp. 

Dużo u w agi poświęcono 

wa ni a el e ktrolitycznego 
przepływu e le ktrolitu) 

procesowi chromo­
(z zastosow a niem 
z<1b ez pieczającemu 

szy bkie osadzanie ch r o rnu o r az n a noszeni e 
w a r s tw c hromu n ~ p owi e rzchnie o z ł ożonej 

l<on figur ac ji. 

Ksic1żk a przeznaczona j es t cll a pracowni­
kó w inży ni eryjno-techni cznych zakładów 

przemysłowych i remontowych przemysłu 

lo tni czego. Napisa n a jest bardzo przy s tęp­

nie, za wiera d uży ł adunek inforinacji pra k­
tycznych z wieloma przykładami konkre t­
nycl1 procesów t echnologiczn yc h. 

GOL. 

,\. GLA SS : Polskie konstrukc,ie lotni­
cze 1893-l!:l39. Wydanie II. Wydaw­
nictwa Komunikacji i Łącznośc i, War­
szawa 1977 , s . 448, cena 220 zł 

Szybkie r ozej ście s i ę książki w 1976 r. za­
c hc;c ił o wyd awnictwo do wydrukowania dr u ­
giego n a l<ladu w li czbie 5000 egz. Nakład t e n 
wykonany jes t metod ą fotodruku , w związku 
z czy n1 k s i ążka prawie si ę nie różni od I n a ­
kładu. U sunię to jednak około 100 blęclów ko­
r e ktorskich (wykaza nych w err a cie i w r e­
ce nzji w TL!A nr 2/77) , m.in. została skory­
g owana tabe la produkcji oraz t erm in pow­
sta ni ct dr u g iego prototypu P -7/II. Największe 

róż nice se, w rysunkac h , których p oprawiono 
pon a d 20. W szczególności zosta ły popra wio­
n e u s te rze ni a sa molotów PZL i RWD, rysun­
l<i ż ubra, Ł e>sia , RWD-18 , P-llf oraz kolej ­
ność wers ji Os trovii U. Część zd j ęć wyszła 

bardziej kontras to\VO niż w pierwszym na­
kł adzie. N iest ety nakład t e n zosta ł wydru­
kowany na j eszcze mize rnie j szym p a pie rze 
niż poprzedni. 

O. GROEHLER: Grcschichte des Lufl­
kri cgs 1910 bis 1970. Wyd. 2. Militar­
verlag, Gcrl in 1977. S. 70 4, cena M 37,­
(zl 132). 

I-list.aria w oj en powie trznych 1910- 1970 
j est bardzo int e resującą książką zarówno 
pJcl względem t r eści, jak i formy. Książ l<. a ., t" 

przy dużej f .:łc howości i dużyn1 nasyc eniu 
f ak ta mi i liczba mi , m a b a rd zo komunika -
tywną sza lę g ra ficzną : wi e le ba rwnyc h wy-· 
l<r csć.w , l)a r wnych m ap i barwnych rysu n•· 
ków samolotów. , 
Książ k a podzie lo n a j es t n ;i sześć obszcr-· 

nyc h rozdziałów z Ucznyn1i poclr ozc!zia ł a mi . 

VV rozdzi8 le pi e r wszy m on1ówiony je!':i t okre~~ 
1 woi·z e ni a wojskowych flot lotni czyc h ocl 

1910 r. oraz udział lotnictwa w I wojJ1ie 
.Swiatowe j, podczas którCj p a ństwa koalicji 
niemiecko-o. u strowęg ierski ej wyprocl uko­
vval y 52 tys. samolotów, zaś pa11stwa Enten­
t y - 138 tys., w ty m Fran cja i An gli a po 
pon"d 50 tys. 

W dr:ugin1 r ozdziale prze cls lć1wiono rozwój 
lotnictwa r a dzi eckiego w !utac h clwudz ie­
s tyc h o ra z rozwój teorii Doue tha i · taktyki 
l o tnictwa . Trzeci rozdzia ł 0111awia prz ygo­
tow~nia państw !mperi a listycznych do woj­
ny oraz działc; ni.:1 wojenne w Etiopi i, Chi-
n ac h i w J--Iiszpanii. 

Czwarty rozdział, p rzesz ł o clwus tustroni co­
wy, poświ ęcony j est clzie jom drugiej wojn y 
Swir1tow e j . I nteresujące j est zestaw ie nie 
s trat niemieckich i polskich w e wrześniu 

1939 r. w rozbiciu na p oszczególn e rodzaj e 
samo lo tów (np . Luftwaffe straciła 17:l my­
ś liwce i 147 bombowców). Przedstawiona j es t 
produkcja i siły lotnicze każdego z kra­
jów, si ł y i s lr a ly n a poszczególnych tea­
tra ch wojennych i prze bieg wojny po­
wietrzn e j. o ~kali tych zmagań wojennych 
św ia d czy to, że w okresie II woj ny św ia-­

towe j z l,u dowa no p on a d 680 tys. samolotów 
( USA - 303 ty s., ZSRR - 154 tys ., W lk. 
Brytania - 131 tys. , Niemcy - 11n tys., J a­
poni~ - 7fi t ys . i Wiochy - 11 tys .). 
Rozdz i ał pi ą ty poka zuje r ozwój s il l o tni ­

czych i koncep cj i użycia l o tnictwa w la­
ta c h 1945- 19!\:! wraz z działaniami w Kore i. 
w szóstym rozdziale przedstawiono obraz 
s il Jotniczycl1 św i a ta w fat a ch sześćdziesią­
t ych oraz prze bieg wojny lotniczej w Wiet­
n a mie i na Bliskiin wschodzie . 
Dużą za letą ksią ż ki j est b a rdzo bogaty 

materia ! statystyczny. Książlrn z a op a trzona 
j es t w indeks n azwisk, miejscowośc i i sa­
molotów. 

A.G. 



PZL-3S 
600 ·H · 


	0001
	0002
	0003
	0004
	0005
	0006
	0007
	0008
	0009
	0010
	0011
	0012
	0013
	0014
	0015
	0016
	0017
	0018
	0019
	0020
	0021
	0022
	0023
	0024
	0025
	0026
	0027
	0028
	0029
	0030
	0031
	0032
	0033
	0034
	0035
	0036
	0037
	0038
	0039
	0040

