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HOBOCTHKU U3 NOSbLUM

NEWS FROM POLAND

® B reuenuu 2 ¢ nOJIOBMHONM JieT CYLIECTBOBAHME aBUAILMOL -
1oe mpeaupusaTne Vincraas nposesio okoJsio 100 akumii rpaHc-
nopra rpy30B NpM HOMOILY CBOUX BEPTOJIETOB -— THIKEJIO0ro
Mu-6A u gerskoro Mu-2, M.op. BBIIOJHEHA TPAHCIOPTHUPOB-
Ka IIaMATHMKA Kopoasa fAreibl Ha KoHe, KOTOPBLIM yCTaHon -
JieH Ha I0KOJIe pas3pylieHHoro HeMuamMm naMmaTinka B Kpa-
KOBE, TPaHCIOPTMPOBKA M YyCTAaHOBKA JIbIMOBBLIX Tpy6, 30-
-METPOBOII METeOPOJIOTMUECKO BBLIIIKM, IOCTPOMKA COTell
KUJIOMETPOB BLICOKOBOJNLTHBIX JUHMUI 1 np. B reuenmne men-
Boro kpapraja r.r. VMHcraan moayuaer seprosier Mu-G6A.

® Coenmanamernb! uucturyra I'eopesun n Kaprorpadmu IToin-
M TUPOBENM yJaduiible ICIBITKM MCINOABb30BaTh CHUMKM CJle-
JaHHBIE U3 MCCKYCTBEHHBIX CIIYTHUKOB 3€MJM JIJA MUCCIeNO-
BaHMUsA TIPO3PAvYHOCTYM BOJ HIEUMHCKOTO 3animBa. Ananmisu-
LOBANUCh CHUMKHM CleNaniible aMepUKallCKUM CcaTeJlJIuTOM
Jlanpcar. Auanmi mnorazajs 4 301mI 3arpAs3ienuin Ha 3aJuee.
Maxkcumanbiras crenenb 3arpasHenms obuapy:kuBajach B
aBrycre, Korja 'Habr0ajoch CUIbHOE Pa3BUTHe IJIaHKTONA,
IIOTOM CHM3MJIACH BO BTOPOI ITOJIOBUHE CEHTAOPS, Korja Ko-
JIMYEeCTBO MUKPOPACTeHMUI CTallo yMeHBbIUATLCH,

® Biarogaps pa3sBUTOM  HAaydHO-UCCJAEAOBATENLHON  Haze
aByanmMontoy  npomeuugentocrn  (Mueruryr  ABuanum n
UccnenoBarenbuo-IIporpeccuBubie  IleHTpbl Ha OTAENBHLIX
3aB0jlaX) — TeMN 1300perareJbCTBa B aBUANDOMBHIIIEHHOCTH
3HAUMMTENbHO BBILE, YeM B JAPYIUX OTPACAAX HADPOXHOIO XO-
3aficrBa. B 1974 r. uMcia0 MAaTeHTOB BBIAANHBIX paboTHMKaM
aBuanpeMblluIeniocT cocrasasano 1,5% obiero awmena, Tor-
na Kax ymcJo pabOTHMKOB aBMAINPOMBIIIJIEHOCTY COCTaBMIO
0,8% TPYAAIIMXCA HAPOLHOTO XO03fAicTBa. YMCiI0 NaTeHTOB
na 10 000 paBornukor cocraBuno 9,6 mpu 4,9 nns ecero na-
POJIHOTO XO3SMCTBA, UTO CBUJAETENLCTBYET O Pa3BUTUU 1300-
peraTebiCCTH.

® Ha ucnbITareJbHoi TEPPUTORPUM HACUMThIBAIOINENn 12 Thic.
ra B ILeHTpanabior yvacty [losabimiy, NPOBEACHBI IONLITEM
MCIIOB30BaHNsT a'PoDOTICHEMKN IS ONpeJeNeHns cTpyX-
TYPbI CE€JbCKOXO03SMCTBEHHLIX KyJbTyp. Onpepeneno 14 Bu-
JIOB COCTOSIHMA KYJBLTYP, OTJIMYAIOIIMXCS PA3JIMIHOM CTere-
HUIO OTpaxkeuuss uudparpacubix Jgydein. Jlokasamno, 4To 95TUM
METOIOM MOXKIO ONpenesiUTh CTPYKTYPy M JMarnason Kylb-
TYp ¢ rTounoctnio B 96%.

® JlarbHeMIIMIi CYUIeCTBEHHBIA IPOrpecc OTMEvYaerca B Da-
forax HaJ CcBeDXJIErKMM KpbLIOM NoKtopa Boasda. 33 noc-
Jejiliee BpeMsl TNIOCTPOEH I MCHOBITAH B II0JIeTe JieJibTarijall
Hororo Ttumna, obozumaven Z-T77. Cpenu jgenbTaniaaion
YIIpaBJIAEeMbIX TOJIBKO M3MEHEeHMEM IEeHTPOBKU 9Ta KOIi-
CTPYKIMSA OTJMYAeTCsH  CcaMbIM  OOJIBIIMM  pa3MaxoMm, cO-
craBiARIIMM  12M M OPAMOYronbHoi  OPMOI  Kpblja B
naate. Kpbuio mmeer oamMnakoBble TIO pasmMaxy CHelMalib-
110 pazpaboraunpre npoduian. Meabramiaan —paspadoran
HA OCHOBE pe3yJbTaTOB MCIILITAHWNA HeJabTanjaHna Z-75 (omm-
canHoTOo B HameM xXypuaje Ne 10 3a 1976 r.). Ha noom
JenbTarnyane perreH D) CYHIeCTBeHHBIX Ipobiem, cBsa3ati-
HRIX € HU3KOM ¢M3rubioil M KPYyTUILHON MECTRKOCThLIO, Xa-
pakTepHbIMU JJIs 9TOTO BUAA KpbLia.

® Aspoapom LemoBo B Bapimage CTAHOBUICH TIPaMKJIAHCKUAM
asponapomom. On npennasmaven jaia Bapimasckoro Aspoxriy-
6a, IIpepmoustua ABuammonnsix Yeayr u: IlenTpanbioii
Cranumu Cannrapiionn Asuanmm. B 1977 r. na nem mocrpoe-
HbI aHrapbl ¥ TeXHUUeCKUe 3Jalusd.

® Ilonsckne aBuanuuum JET orkpsum 14.XL77 r. nepsyio
rPY30BYI0 JIMHMIO 110 Mapuipyry Bapmaga-®pankdypr/Maiin
— Jlownon. Ha 9Toit gmuum JeTaloT caMoyeTrel Aun-24 u
Un-18. IToneTs! coBepralOTca OOMH pPa3 B HENEJI0 — II0 II0-
HenenbuukaM., PpankdypT sSBISETCHA IJaBHBIM MECTOM Ha-
urero 9SKcCropra. OTOT IIOPT MMeeT eRejHeBHoe coobiuernne
¢ CIITA u Kanapgoi. Camoe 60Jblloe KOJUYECTBO ITPUBO3U-
MbIX TOBapoB upaer u3 Jlonpona. I'py30Bble aBMAIMHUM AB-
JAIOTCA LEeHHOW WHUIMAaTWUBOM. ABMaNepeBO3KM TPy30B U3
TMonbitm u B IIONBITY MOCTOAHHO YBEJIMYUBAIOTCH M CIIPOC
Ha HUX ITOCTOAHHO pacreT. JIo Tex 1mop OOJBIIMHCTBO TaKUX
NepPeBO30K BBINONHANM 3apybesRuble aBUAKOMIIQHUA.

@ Within a period of two and a half year ol its existence,
the INSTAL Flying Crane Company has conducted about
100 actions of carrying heavy objects by means of ils
helicopters, the heavy Mi-6A and the light Mi-2. One of the
most noteworthy actions was the transportation of the statue
of King Jagiello on horseback and positioning it on the socle
of the Grunwald Monument in Krakow, destroyed by the
Nazis. Other actions include transportation of chimneys,
30m meteorological tower, and congtruction of several hun-
dred kilometers of high-tension cables. In the first quarter
of this year INSTAL has got a third helicopter, the Mi-6A.

@ Specialists of the Institute of Geodesy and Cartography
of Poland have conducted successful tests of using satellite
photographs to examine the transparency of waters in
Szczecin bay. The analysed photographs were taken by
American geophysical satellite, the Landsat. Four zones of
water pollution were found. Maximum pollution occurred in
August, that is at the time of greatest inflorescence of phy-
toplankton, and its fall was observed in the second hall of
September when the plant microorganism began to die.

® Due to well developed scientific — research support of
the aviation industry (Aviation Institute and several Expe-
rimental — Development Centers organized at individual
manufacturing plants, the rate of inventiveness in the avia-
tion branch surpasses all other branches of the national
economy. In 1974, the number of obtained patents was 1.5%
of the total number of all granted patents, total employment
in the nationalized economy being 0.8%. The index of
obtained patents per 10 000 persons employed in the aviation
industry was 9.6 compared with the 9.4 for the whole
country.

® Attempts to use aerial photography in determining the
structure of cultures were made on experimental fields of
12 thousand hectares in central Poland. Fourteen kinds of
culture condition, characterized by a different degrec of
reflecting the infrared rays, were distinguished. By using
this method, it is possible to ascertain the structure and
range of cultures with an accuracy ol 96%o.

® A further progress in the development of dr J. Wolf's
ultra — light flexible wing has been observed. Recently a
new type of paraglider, designated Z-77, has bheen con-
structed and tested. Among paragliders controlled bv weigth
only, Wolf’s design has the largest wing span — 12 m —
with ‘a rectangular airfoil outline. The wing uses identical
profiles running the length of the wing, specially developed
for this purpose. The new version was developed on the
basis of test results of the Z-75 (described in TLiA No0.10/76).
The new paraglider solves a number of problems connected
with elastic and torsional flexibility, typical to this type
of ultra-light wing.

® The airport at Warszawa Bemowo becomes a civil
airport. It will be used by Warsaw Aero Club, Agricultural
Aviation Service Companies and the Central Team of Flying
Ambulances. Hangars and buildings for the technical support
started to be built in 1977.

® The LOT Polish Airlines started the first freight airline
on the Warszawa — Frankfurt/Main London route on No-
vember 14, 1977. The line is operated by An-24 and I%.-18
airplanes. Flights are scheduled once a week, on Mondays.
Frankfurt is Poland’s chief point of export; it has direct
daily connections with the USA and Canada. However, via
London comes most of imported goods to Poland. The inau-
guration of the freight airline is a valuable initiative in view
of the growing demand for air transportation of goods from
and into Poland. So far most of goods exported from and
imported to Poland have been transported by foreign air
carriers.
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WASKOWSKI W.

Turboprop Basic Trainers

The author discusses the reasons of equipping military basic trainers
with turbo-prop engines as well as existing and planned airplanes of
this class. The author of this article polemizes with the optimistic opinion

forecasting a rapid quantitative growth of military turbo-prop basic
training airplanes.

STASZEK J.

Problem of wing trailing vortex (I)

In this paper the mechanics 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 Landing Aid

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

RZEMEK K.

Some Technical-Economic Characteristics of Yak-42

The article presents basic 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 Polish Airlines.

GLASS A.

Impact of Pulawski Wing on the Design of Aircaft in the World

Pulawski 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 Pulawski fighter
planes and shows the use of gull wing in biplanes and two-engine
seaplanes.
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40 lat Techniki Lotniczej i Astronautycznej

W tym roku minelo 40 lat od ukazania sig pierwszego nu-

meru Techniki Lotniczej. Z okazji jubileuszu w skrocie
przypominamy dzieje naszego pisma.
Inicjatywa wydawania technicznego czasopisma lot-

czego wyszla ze $rodowiska inzynier6w i technikéw lotni-
czych. Gdy tylko $rodowisko to uksztaltowalo si¢ na prze-
tomie lat dwudziestych i trzydziestych, co mialo wyraz w
okrzepnieciu biur konstrukcyjnych Panstwowych Zakladéw
Lotniczych w Warszawie, rozwoju dzialalnosci konstrukeyj-
nej Sekecji Lotniczej Kola Mechanikéw Studentéw Poli-
techniki Warszawskiej, wzrostu aktywnosci badawczej In-
stytutu Badan Technicznych Lotnictwa oraz zrzeszeniu sig
w Zwigzek Polskich Inzynier6w Lotniczych (ZPIL) — za-
istniala potrzeba znalezienia forum do wymiany mysli oraz
zroédla informacji z zagranicy pozwalajgcych na powigksze-
nie zasobu wiedzy.

Potrzeby tej nie zaspokoilo sporadyczne publikowanie
technicznych artykulé$w lotniczych na lamach Skrzydlatej
Polski, Lotu Polski, Przeglqdu Lotniczego, Przeglqdu Tech-
nicznego czy Zycia Technicznego. W 1933 r. zaczely sie uka-
zywaé Wiadomo$ci Techniczne Lotnictwa jako dodatek
kwartalny do Przeglgdu Lotniczego wydawanego przez
lotnictwo wojskowe. Byly one faktycznym forum technicz-
nym czlonké6w ZPIL-u. R6wnoczesnie w 1933 r. inz. Jan Tu-
szynski na potrzeby pracownikéw przemystu lotniczego za-
czal wydawaé Techniczne Nowosci Lotnicze — wydawni-
ctwo powielane, zawierajgce tlumaczenia.
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Rozwdj nakladu TLiA 1948—1978
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Na poczatku 1936 r. Techniczne Nowoéci Lotnicze zostaly
przeksztalcone w miesigecznik wydawany drukiem oraz sta-
ly sie organem ZPIL (ktory zrezygnowal z kwartalnika
Wiadomosci Techniczne Lotnictwa). Gléwng trescig czaso-
pisma byly artykuly przegladowe i monografie stanowigce
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czestokroé¢ tre$é referatéw wyglaszanych na zebraniach
ZPIL-u oraz tlumaczenia cenniejszych artykuléw zagranicz-
nych. Zamieszczana byla ponadto Kronika ZPIL-u i infor-
macje o ksigzkach. Czasopismo cechowata fachowo$é polg-
czona z duzg przystepnos$cig publikowanych tekstow.

1 stycznia 1938 r. czasopismo zmienilo nazwe na Technika
Lotnicza, przy czym redaktorem nadal byt inz. J. Tuszynski.
Objetosé¢ czasopisma w latach 1936—1939 wzrosla z 24 do 46
stron, a numery jubileuszowe poswiecone 10-leciu PLL LOT
i 10-leciu ZPIL-u mialy 96 i 106 stron. Ostatni przed wybu-
chem wojny numer sierpniowy zostal wydrukowany, lecz
nie zdazyl opuscié drukarni.

Po przerwie wojennej ZPIL. — Sekcja Lotnicza SIMP
wznowila wydawanie Techniki Lotniczej jako kwartalnika
w lecie 1948 r. Stalo sie to dzieki pomocy lotnictwa wojsko-
wego, ktére juz po raz drugi przyczynilo sie do stworzenia
lam dla publikacji polskich inzynieréw lotniczych. Prze-
wodniczgcym komitetu redakeyjnego zostat prof. dr inz.
Wiladystaw Fiszdon. Od 1950 r. redaktorem naczelnym byt
mgr inz. Jan Paczoski, od lipca 1959 r. mgr inz. Stefan Su-
likowski, a od pazdziernika 1972 r. obecny jej redaktor.

Technika Lotnicza w 1952 r. stala sie dwumiesiecznikiem,
w 1961 r. — miesiecznikiem, a od 1966 nosi rozszerzony ty-
tul Technika Lotnicza i Astronautyczna. W koncu 1972 r. na-
stapila zmiana ukladu graficznego i ukladu tresci czasopisma
na obecny i zwigkszenie liczby stalych dziaiow.

Interesujgce jest przes$ledzenie rozwoju nakladu TLiA. W
latach 1948—1968 naklad wahal sie woko61 liczby 1000 egz.,
osiggajgc 1500 egz. w 1950 r., czy 1250 egz. w 1956 r., a spa-
dajac do 700 egz. w latach 1958—1960 i osiggajac 1000 egz.
w latach 1966—1968. W piecioleciu 1968—1972 naklad wzro6st
do 2000 egz., zas w ciggu nastepnego pieciolecia (1973—1978)
do 4000 egz. — czyli w ostatnich 10 latach az poczwoérnie.
Okolo 25%0 nakladu rozchodzi sie przez prenumerate, za$
okolo 75% przez sprzedaz kioskowa. Czasopismo prawie
wecale (ponizej 1%) nie ma zwrotéw z kioskéw mimo wzrostu
nakladu i ceny, a w kioskach czegsto lezy tylko jeden dzien
— co $wiadezy, iz jego naklad jeszcze nie zaspokaja w pelni
zapotrzebowania. Pozwala to sadzi¢ redakcji, iz tres¢ i for-
ma nadana czasopismu odpowiada Czytelnikom.

Nasze czasopismo ma sluzyé szerzeniu technicznej wiedzy
lotniczej wérod pracownikéw wszystkich dziedzin lotnictwa,
a takze wsrod ksztalcgeej sie mlodziezy. Ma pomagaé nasze-
mu przemystowi lotniczemu, lotnictwu cywilnemu i woj-
skowemu oraz wszystkim zainteresowanym rozwojem tech-
niki lotniczej — w realizowaniu stojacych przed nimi zadan
majgcych na celu rozwdéj spolteczno-gospodarczy naszego kra-
ju wedlug programu nakreSlonego przez Partie i Rzad.

Ambicjg zespolu redakcyjnego jest stale ulepszanie pi-
sma. Bgdziemy przeto wdzigezni Czytelnikom za nadestanie
uwag i propozycji oraz za pomecc i wspblprace przy redago-
waniu TLiA.

A. G.
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® W ciggu dwu i pol lat swego istnienia lot-
nicze przedsigbiorstwo dzwigowe Instal
przeprowadzilo ok. 100 akecji transportu la-
dunkéw za pomocg swoich S$miglowcow:
cigzkiego Mi-6A i lekkiego Mi-2. Dokonano
migdzy innymi takich powaznych transpor-
tow, jak konnego posagu kroéla Jagielly i u-
stawienia go na cokole zniszczonego przez
Niemcoéw pomnika grunwaldzkiego w Kra-
kowie, transportu oraz instalowania komi-
now 30-metrowej wiezy meteorologicznej,
budowy setek kilometrow przewodow wy-
sokiego napiecia itp. W pierwszym kwar-
tale br. Instal otrzymal trzeci S$miglowiec
Mi-6A.

® Specjalisci z Instytutu Geodezji i Karto-
grafii Polski przeprowadzili wudane proby
wykorzystania zdje¢ satelitarnych do bada-
nia przezroczystoSci woéd Zalewu Szczecin-
skiego. Analizowane zdjecia zostaly wyko-
nane przez amerykanskiego satelite geofi-
zycznego Landsat. Analiza zdje¢ wykazata
istnienie w Zalewie 4 stref zanieczyszczen.
Byly one maksymalne w sierpniu, wystepo-
wal wowezas najwiekszy rozkwit fitoplank-
tonu, a jego spadek stwierdzono w II polo-

wie wrze$nia, kiedy mikroorganizmy ro-
§linne zaczely zamieraé.
@® Jak donoszg ,,Skrzydia” — zakladowe

czasopismo Centrum Naukowo-Produkeyj-
nego Samolotow Lekkich PZL-Warszawa —
doc. dr inz. Andrzej Wierzba, kierownik Za-
ktadu Silnikéw Turbinowych Instytutu Lot-
nictwa, zostal glownym konstruktorem sil-
nika odrzutowego do samolotu szkolno-
-treningowego. Doc. Wierzba przewiduje, iz
prace nad silnikiem zostang zakonczone w
ciggu 5 do 7 lat.

@® Francuska firma, przodujgcy europejski
wytwoérca przyrzgdow nawigacyjnych Jae-
ger urzgdzila wystawe w lokalu LOT w
Warszawie, licznie odwiedzang przez przed-
stawicieli polskich ko6t technicznych i go-
spodarczych. Jaeger otworzyl przy dziale
technicznym LOT-u swoje przedstawiciel-
stwo, a specjaliSci LOT-u majg przejsé we
Francji przeszkolenie w zakladach Jaegera,
aby zapoznaé¢ sie z przyrzgdami nawigacyj-
nymi produkowanymi przez tg¢ firme. Umo-
wa licencyjna z Jaegerem zostala zawarta
przez Polske jeszcze w 1976 r., a samoloty
LOT-u IL-62 i Tu-134 zostaly wyposazone w
przyrzady pokladowe Jaegera.

@® Dzieki rozwinietemu zapleczu naukowo-
-badawczemu przemystu lotniczego (Instytut
Lotnictwa 1 Os$rodki Badawczo-Rozwojowe
przy poszczegdlnych zakladach produkeyj-
nych) tempo dzialalnosci wynalazczej w
branzy lotniczej znacznie wyprzedza w tej
dziedzinie inne galezie gospodarki narodo-
wej. W 1974 r. liczba patentow uzyskanych
przez pracownikow tego przemysiu wyno-
sita 1,5% ogoélnej liczby wszystkich przy-
znanych patentow przy zatrudnieniu stano-
wigcym 0,8% og6lu zatrudnionych w gospo-
darce uspotecznionej, a wskaznik uzyska-
nych patentéw na 10 000 zatrudnionych wy-
nosit w przemys$le lotniczym i silnikowym
9,6 wobec 4,9 dla calego kraju, co Swiad-
czy 0 rozwoju wynalazczosci w tej dziedzi-
nie wytworczosci.

® Na terenie doswiadeczalnym liczgeym 12
tys. ha w $rodkowej Polsce przeprowadzono
proby wykorzystania aerofotografii w celu
okreslenia struktury upraw na podstawie
fotografii lotniczej. Wyrdzniono 14 rodzajow
stanu upraw odznaczajgcych sie roznym sto-

PZL.-104

Prototyp wersji rolniczej samolotu

mizerami — oblatany 10.11.1978 r.

pniem odbijania promieni podczerwonych.
WyKkazano, iz mozna stwierdzi¢ za pomocgq
tej metody strukture i zasieg upraw z do-
kladnosScia do 96%.

® Jak donosi przodujgce czasopismo lotni-
cze USA Plane and Pilot, zespol tego wy-
dawnictwa okre$lit mianem Samolotu 1977
dwusilnikowy dyspozycyjny samolot Piper
Seneca II. Tytul Samolotu Roku redakcja
,,Plane and Pilot” przyznaje od 1969 r., bio-
rgc pod uwage nastepujgce Kkryteria: bez-
pieczenstwo lotu, wykonanie, charaktery-
styki lotne, cene detaliczng oraz powodze-
nie na rynku zbytu. PRL nabyla od Pipera
licencje¢ na produkcje Seneca 1I.

@ W 1977 r. wsrod ogdlnych osiagniec pol-
skiej wojskowej nauki powazne miejsce zaj-
muja wyniki mys$li technicznej polskiego
Dtnictwa. Z wielu osiggnie¢ nalezy wymie-
ni¢ skonstruowanie przez Wojskowg Aka-
demie Technicznag aerospektofotometru;
$migtowiec sanitarny dla potrzeb reanima-
cji, bedacy dzielem racjonalizatorow wojsk
lotniczych; opracowanie metody i wyko-
nanie urzadzenia stuzgcego do pomiaru syg-
naléw radiolokacyjnych oraz wydanie pod-
stawowego dzieta pt. ,,Medycyna Lotnicza i
Kosmiczna” autorstwa naukowcoOw Wojsko-
wego Instytutu Medycyny Lotniczej.

@® Umowa o wspoélpracy z Dowddztwem
Wojsk Lotniczych zostala podpisana przez
kolejnag wyzsza uczelnie — Uniwersytet im.
Adama Mickiewicza w Poznaniu. Obie in-
stytucje zobowigzaly sie do wymieniania
informacji naukowo-technicznych oraz wy-
dawnictw fachowych. Uniwersytet za$s ma
zaleca¢ podejmowanie przez osoby opraco-
wujgce dyplomowe prace magisterskie oraz
dysertacje doktorskie tematow lotniczych.
® Nastapit dalszy istotny postep w pra-
cach rozwojowych nad ultralekkim skrzy-
diem dra inz. J. Wolfa. Ostatnio zbudowa-
no i oblatano lotnie nowego typu oznaczo-
na jako Z-77. Wérod lotni sterowanych tylko
zmiang wywazenia jest to konstrukcja o
najwiekszej jak dotad rozpigtosé, wynosza-
cej 12 m, przy prostokgtnym obrysie plata.
W skrzydle zastosowano jednakowe wzdluz
rozpietosci profile, opracowane specjalnie
dla niej. Zostalo ono opracowane na pod-
stawie wynikow badan lotni Z-75 (opisanej
w TLiA nr 10/1976). Na nowej lotni rozwia-
zano wiele istotnych probleméw zwigzanych
z bardzo duzg podatno$cia gietng i skretna,

Wilga 35 z 300-litrowym zbiornikiem i ato-
Fot. A. Prystopski

charakteryzujcych ten rodzaj ultralekkiego
skrzydia.

@ W Warszawie Lotnisko na Bemowie staje
sig lotniskiem cywilnym. Ma by¢ ono prze-
znaczone dla Warszawskiego Aeroklubu,
Przedsigbiorstwa Uslug Lotniczych oraz
Centralnego Zespolu Lotnictwa Sanitarne-
go. W 1977 r. wznoszono na nim hangary i
budynki dla zaplecza technicznego.

® W celu wydiluzenia okresu wykorzystania
sprzetu agrolotniczego i naziemnego sprawy
zwigzane z caloksztaltem organizacji i wy-
konywania zabiegow agrolotniczych w
podlegltych sobie jednostkach objat w 1973 r.
Centralny Zarzad Panstwowych  Gospo-
darstw Rolnych. Woéwecezas tez zmieniono
forme kontraktacji pracy samolotow na
rzecz czarterowania od Zakltadu Ustug Agro-
lotniczych maszyn 1 obstugi na okresy ca-
loroczne. Czarterowanie samolotow przy-
czynilo sie¢ do zwiekszenia stopnia wyko-
rzystania sprzetu latajgcego, wzrosta liczba
wylatanych godzin i wykonywanych zabie-
gow, ktore obecnie sg bardziej zréznicowa-
ne niz przedtem, gdyz samoloty znajdujgce
sig w gestii bezpoSredniego uzytkownika
zatrudniane s3g zgodnie z kazdorazowymi,
nawet niezaplanowanymi potrzebami, For-
ma czarterowania samolotow rolniczych
przez bezpoSredniego ich uzytkownika zdala
egzamin, o czym S$wiadczy liczba zaczarte-
rowanego sprz¢tu: w 1973 r. Centralny Za-
rzgd dysponowat 21 samclotami (11 sztuk
An-2 i 10 PZL-101 Gawron), w 3 lata po6z-
niej zaczarterowano juz 132 samoloty An-2 i
15 $migloweow rolniczych Mi-2R, co row-
niez S$wiadczy o intensyfikacji rolnictwa w
PRL.

@® W koncu listopada ub. r. zmart w Londy-
nie Wiladystaw Zalewski, jeden z nestorow
lotnictwa polskiego. Byt on pionierem w dzie-
dzinie konstrukeji polskich silnikow, samo-
lotow i szybowcow. Wtadystaw Zalewski, u-
rodzony w 1892 r., pierwszy swoéj samolot
(WZ-1) zbudowal w 1912 r., po trzech latach
prob. W tym samym roku oblatal swoj
pierwszy szybowiec (WZ-II). D 1916 r. zbu-
dowat 2 czteroplaty (WZ-III i 1IV), a pierw-
szy samolot bojowy polskiej konstrukeji
WZ-X, oblatany w 1926 r., roOwniez by! kon-
strukeji inz. Zalewskiego. Ponadto inz. Za-
lewski opracowat studium czterosilnikowego
ciezkiego bombowca (PZL-3). Nalezy jeszcze
wspomnieé, iz byl on rowniez tworcg dwoch
lekkich samolotéw Kogutek I i II.
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ZE SWIATA

BELGIA

® W zwigzku z wycofaniem z uzytkowania
przez Belgie samolotéw treningowo-sztur-
mowych Lockheed T-33A lotnictwo tego kra-
ju po wprowadzeniu samolotow Alpha Jet
zmieni profil szkolenia pilotow wojsko-
wych. Cykl szkolenia obejmie 300 godzin
lotow: 150 godzin na tlokowych SF-260, po
czym 90 godzin zaawansowanego treningu na
Alpha Jet oraz 60 godzin treningu przej-
Sciowego, przed lotami operacyjnymi na ma-
szynach bojowych. Lgcznie 150 godzin na
Alpha Jet, w czasie ktéorych 15 godzin prze-
znaczonych bedzie na szkole ognia. Dostawy
33 Alpha Jet dla Belgii rozpoczng sie w
1979 r., a zakonczg w 1980 r.

BRAZYLIA

® Brazylijska firma EMBRAER zamierza
przystapi¢ do produkcji nowej odmiany sa-
molotu Piper Seneca 1I, ktorej konstrukcje¢
opracowala amerykanska firma Robertson.
Robertson wyposazy! istniejaca odmianeg Se-
neca II w spoilery i klapy Fowlera na ca-
tej dlugosci krawedzi splywu plata. Dzigki
tej konstrukcji Seneca II bedzie miala zna-
cznie skrocony dobieg i rozbieg oraz bedzie
mogla lagdowaé¢ i startowaé z prowizorycz-
nych lgdowisk, co jest dla lotnictwa brazy-
lijskiego szczegobdlnie wazne z uwagi na brak
przygotowanych lgdowisk w dorzeczu Ama-
zonki.

FRANCIA

® Tempo prac nad francuskim treningowo-
-szturmowym samolotem Fouga-90 jest co-
raz bardziej intensyfikowane. Ten lekki sa-
molot bedzie wyposazony w dwa silniki od-
rzutowe Turbomeca DF-600 Astafan III o
ciggu po ok. 800 daN, tj. wiekszym o oK.
2 X 320 daN niz wykazujgq zainstalowane w
standardowym Fouga-Magister silniki Mar-
boré III. Francja zamierza sprzedawaé¢ po
bardzo niskiej cenie posiadane Magister po
doprowadzeniu ich do stanu standardowego.
RownoczeSnie Aerospatiale — producent
Fouga-9% — spodziewa sig, iz wszyscy za-
graniczni uzytkownicy samolotéw Magister
stang sie potencjalnymi nabywcami samolo-
tow Fouga-90. Oblot Fouga-90 przewidziany
jest na II poloweg 1979 r.

@ Nowa odmiana silnika Adour, tj. Adour 56,
ma mieé¢ zwigkszony cigg bez dopalania do
2585 daN, a z dopalaniem (oznaczenie Adour
58) do 3810 daN. Obie te odmiany opracowy-
wane przez kKooperantow (Rolls Royce i Tur-
bomeca) na wlasny rachunek, bez dotacji
panstwowej, bgdg produkowane seryjnie juz
w 1980 r. W poréwnaniu z istniejgcymi sil-
nikami Adour, w ktére sq wyposazone fran-
cusko-angielskie Jaguary i japonskie samo-
loty treningowo-szturmowe T-2 oraz my-
Sliwskie F-1, cigg Adour-56 i 58 wzrasta w
przypadku silnika bez dopalania o 365 daN,
a z dopalaniem o 510 daN. Wedlug Rolls
Royce przy predkosci M = 0,9 cigg silnika
z dopalaniem wzrasta o 36%. Do grudnia
1977 r. kooperanci wyprodukowali juz 1300
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Adour, ktore wylataty 320000 godzin na 420
samolotach.

INDIE

@® Hindustan Aircraft Ltd w swym rocznym
raporcie stwierdza, iz tylko wytwoérnia pro-
dukujgca MiG-21 jest w pelni zatrudniona.
Wydzial w Kanpur po wstrzymaniu budowy
samolotow HS-748 i Basant jest praktycznie
unieruchomiony. Wytwoérnia w Bangalore
(samoloty treningowo-szturmowe Ajeet i bo-
jowe Kiran) pracuje przy wykorzystaniu
tylko polowy mocy produkcyjnych. HAL
z niecierpliwos$cig oczekuje decyzji w spra-
wie uruchomienia budowy nowego samolotu
przechwytujgco-rozpoznawczego i dalekiego
zasiegu. W 1977 r. HAL zatrudnial 40 000
pracownikow.

KANADA

® Firma Cox wyposaza samoloty Otter w
jeden turbos$miglowy silnik Pratt Whitney
of Canada PT-6A-27 napedzajacy czterolopa-
towe $miglo Hartzell. Dzigki zastosowaniu
tego silnika masa wlasna Ottera (nowe ozna-
czenie Cox Turbo-Otter) bedzie mniejsza o
315 kg. Cox Turbo-Otter bedzie mial cer-
tyfikat dla masy 3600 kg, tj. takiej samej,
jaka ma standardowy Otter. Uzyskana
oszczedno$é na masie wlasnej bedzie mogta
byé wykorzystana albo do zwiekszenia ilo-
$ei paliwa, albo do transportu dodatkowego
ciezaru. W eksploatacji znajduje sie jeszcze

270 Otterow, z czego 130 w Kanadzie. Cena

Cox Turbo Otter ma wynosi¢ 200 tys. dol.

? . RFN

® 30 pazdziernika 1977 r. odbyl si¢ oblot
treningowego samolotu Fantrainer, przezna-
czonego dla lotnictwa wojskowego RFN.
Fantrainer jest pewnego rodzaju novum w
dziedzinie sprzetu  szkolno-treningowego,
gdyz ma niekonwencjonalng Kkonstrukeje,
wzorowang na konstrukeji samolotow odrzu-
towych 1gcznie z wyposazeniem kabiny.
Ponadto wyposazony jest w 2 zintegrowane
silniki Wankla o mocy po 129 kKW, znajdu-
jace sie w kadlubie za kabing pilota i na-
pedzajace otunelowany wentylator. Prasa
donosi, iz proby w locie wypadly bardzo po-
mys$lnie.

@® Wedlug sprawozdania Stowarzyszenia Pro-
ducentéw LekKkich Samolotow w RFN (AGL)
w 1977 r. liczba prywatnych pilotow samo-
lotowych wynosita 22700 oséb, pilotow szy-
bowcowych — 32 800 oséb. Zawodowych pilo-
tow bylo w RFN 4700, z czego 1400 pilotow
obslugiwalo samoloty liniowe. Stosunek po-
miedzy pilotami niezawodowymi i zawodo-
wymi wynosit zatem w globalnej liczbie
pilotéw 97,68% i 2,32%. RFN dysponowala w
1977 r. flota liczaca 5300 samolotow o masie
do 5700 kg oraz 760 motoszybowcow i 5000
szybowc6w. Liczba ladowisk dla szybowcow
wynosita 400 lotnisk, dla lekkich samolo-
tow — 250. Liczba startow wykonywanych
przez samoloty lekkie siggata w 1975 r. bli-
sko 3 mln.

SZWECIA

® Nowy szwedzki samolot treningowo-sztur-
mowy SAAB — Scania B3LA — bedzie na-
stepca bardzo udanego samolotu tej klasy,
tj. SAAB-105G. Prace rozwojowe majg sie
zakonezy¢ w lipcu 1979 r. Dotychczas brak
szezegblowej charakterystyki. Wiadomo tyl-
ko, iz bedzie on wypoisazony w silniki albo
Pratt Whitney F-100, albo w General Electric
F-404-GE-400 lub Rolls Royce — Turbo Union
RB-199, tj. w silniki bez dopalania o ciagu
od 4000 do 7000 daN, co oznacza, iz samolot
bedzie mial mase¢ startowa od 4000 do 10 000
kg. B3LA ma by¢ wyposazony w zestaw wy-
soce wyspecjalizowanej awioniki i bardzo
zréznicowane uzﬁrojenie wmontowane i za-
wieszone na siedmiu podkadiubowych zacze-
pach. Szwedzkie lotnictwo wojskowe zglosilo
zapotrzebowanie na 120 sztuk B3LA. Pierw-
sza dotacja rzadowa na prace Trozwojowe
nad B3LA wynosi 80 mln dol.

USA

® Nowa odmiana rolniczego dwuplata
Grummann American — Ag-Cat-C zostala
zaprezentowana na pokazie American Agri-
cultural Avia-Association w 1977 r. Ag-Cat-C
ma kadtub wydluzony o 0,5 m, c¢)> pozwolilo
na zwigkszenie pojemnosci zbiornikéw do
1500 1. Stanowi to rekordowy udzwig dla tej
kategorii samolotow. Samolot jest wyposa-
zony w silnik Pratt Whitney o mocy 445 KW
(600 KM). Ag-Cat-C moze by¢ rowniez uzyt-
kowany do celow przeciwpozarowych, gdyz
catkowite oproznienie zbiornikow trwa tylko
3 sekundy. Dotychczas wyprodukowano po-
nad 2000 sztuk 2 odmian Ag-Cat A i B. Nowa
odmiana Ag-Cat-C bedzie produkowana se-
ryjnie od 1978 r.

@® 20 samolotow miedzykontynentalnych Mc-
Donnell Douglas DC10 po przekonstruowaniu
bedzie zaopatrywalo w powietrzu samoloty
strategiczne lotnictwa USA w paliwo. Ga-
baryty samolotu pozostajg bez zmian: roz-
pietosé 50,42 m, dlugos¢ 55,40 m, wysokos§¢
17,7 m, silniki 3X General Electric CF-50Cl
o ciggu po 23835 daN, masa maksymalna
267 622 kg (w tym 158 760 kg paliwa), za-
sigg do 7000 km z 70 000 kg masy uzytecznej
lub promien dzialania 3500 km 2z masg uzy-
teczng 90 000 kg. Pierwsze dostawy samolo-
tow nastgpig w 1980 r., a wykonanie calego
programu w 1982 r. Pentagon nie bedzie sta-
wiat przeszkod w produkeji przez firme od-
mian cywilnych samolotow towarowych —
odpowiednikow wersji wojskowej.

OGOLNE

@® Czasopismo Flight International w prog-
nozie na 1978 r. przewiduje, ze przemyst bu-
dowy samolotow rolniczych bedzie nadal
poszukiwal najodpowiedniejszych zespolow
napedowych dla tej kategorii maszyn. Row-
noczeénie Flight wysuwa hipoteze, Ze juz w
w III kwartale br. rozpocznie si¢ seryjna
produkcja samolotéw rolniczych napedza-
nych silnikami turbo$miglowymi.
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STATYSTYKA LOTNICZA

Przemyst lotniczy RFN

WARTOSC PRODUKCJI (DOL. USA)

ZATRUDNIENIE (OSOB)

1971 1308 miln wytwornie platowecodw 31529 62,5%0
1972 1380 miln N silnik6w 61783 11,9%
1973 1614 mln . wyposazZenia 91721 19,9%
1974 1600 mln o rakietowo-kosmiczne 2 564 6,3%0
1975 1516 miln -
lgcznie 50 597 100,0%0
ZATRUDNIENIE WG ZAWODOW (0SOB) ZATRUDNIENIE WG PRZEDSIEBIORSTW (0OSOB)
- . Firma | 1971 r. ] 1972 r. | 1973 r. | 1974 r. ‘ 1975 r. | 1976 =.
Wyszezegblnienje Platowee Silniki W.yp?sa Raklety i
Zenie -Kosmos ‘
Dornier 7726 7603 7136 7000 7000 7100
MBB 20265 18128 18697 19978 20000 20400
agmn e g
Kadyuisiaeie s 4 939 56 VFW-Fokker | 9200 17200 17120 17978 18000 17500
Rekaly fe37 o it s MTU 4900 6000 11871 16333 11000 | 11000
Administracja 5067 920 1091 549
Robotnicy wykwalifik. 7076 2470 2612 199
Robotnicy niewykwalif. 1899 1283 676 63
Niewyspecyfikowani 8506 33 2674 40 Uwaga: wraz z zatrudnieniem w produkeji nielotniczej (np. MTU — 509, Dornier —
E— 31529 6783 0791 2564 309, prod. nielotniczej). VFW-Fokker wraz z Fokkerem w Holandii
Gléwne wytwdérnie Rozmieszczenie wytworni
Wytwoérnie l Miejscowosé Wyroby W somolaty tsmigtowce
= A szybowce
PLATOWCE X.SIIniki
DORNIER Friedrichshafen, Immenstaad | Do 28 Skyseravnt, Alphajet o HAMBURG
MESSERSCHMITT-BOLKOW-BLOHM Augsburg, Hamburg, Otto- | BO 105, Tornado, Transall, A-300 B LEMWEDER @
(MBB) brunn 2BREMEN
SPORTAVIA-PUTZER Dahlem RF6 SPORTSMAN
VFW — FOKKER Bremen VFW-FOKKER VFW 614, Transall, % BRAUNSCHWEIG
Fy
A-300 B
SRR w M e
MOTOREN-UND-TURBINEN-UNION Monachium J-79, T-64, CF-6, RB-199 it EN"KOLO'?“A
LIMBACH Sassenberg SL 1700, L 2000 °A B° PORZ
SZYBOWCE © HENNEF
GLASER-DIRKS Bruchsal DG-100 odh
CLASFLUGEL Wiirtt 205 Club Libelle, Hornet, Mosquito DARMSTADT
GROB Mindelheim G-102 AstirCS, G-103 Astir Twin ‘°STUTTGART.
ROLLADEN — SCHNEIDER Egelsbach LS1-f, LS3 oA 9 AUGSBURG
SCHEIBE Dachau k. Monachium Bergfalke-IV, SF-32, SF-25 Falke NaRTINGEN Al e
SCHEMPP — HIRTH Kirchheim Std. Cirrus, Nimbus 1I, Janus KIRCHHEIM - *% STTeR
SCHLEICHER Poppenhausen ASK-13, ASK-18, ASK-21, ASW-15B cAUPiEn O TOBRWN
ASW-17, ASW-19, ASW-20 @ IMMENSTAAD
START FLUG Saulgau H-101 Salto, Hippie, H-121 Schulmeister ® FRIEDRISCHSHAFEN
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PROBLEMY ROZWOJU LOTNICTWA

Turbosmiglowe samoloty szkolno~treningowe

Mgr WEODZIMIERZ WASKOWSKI

Omowienie przyczyn wyposazania wojskowych samolotow
szkolno-treningowych w silniki furboSmiglowe oraz istnie-
jace i projektowane samoloty tej klasy. Autor artykulu po-
lemizuje z optymistyczna opinia przewidujaca szybki iloScio-
wy rozwoj turbosmiglowych szkolno-treningowych samolotow
wojskowych,

Tak jak o rozwoju przemyslu lotniczego w danym kraju
decyduje jego sytuacja ekonomiczna i zalozone kierunki eks-
pansji gospodarczej (np. akcja antyimportowa Brazylii zmu-
sila to panstwo do uruchomienia. produkcji lotniczej), tak
parametry i osiggi sprzetu latajgcego sg wynikiem postula-
tow wojska.

Klasyczng ilustracje tego stwierdzenia stanowi rozwoj
koncepeji i produkeji samolotéw do podstawowego szkole-
nia i treningu Lotnictwa i Marynarki Wojennej Stanéw Zje-
dnoczonych Beech T-34 — A/B Mentor. Samolot ten, oblata-
ny w 1953 r., byl napedzany przez 25 lat silnikiem tloko-
wym 0 mocy 166 kKW (225 KM), ale wskutek coraz wyzszych
osiggbw uzyskiwanych przez samoloty bojowe przestal juz
spelniaé swoje zadanie jako sprzet szkoleniowy. W zwigzku
z tym wojsko zazgdalo przeksztalcenia go w samolot wypo-
sazony w silnik turbo$miglowy o mocy minimum 530 kW
(715 KM), ktéra nastepnie moglaby byé dlawiona zgodnie
z wymogami techniczno-ekonomicznymi szkolenia. Oto hi-
storia rozwoju koncepcji Mentora.

W 1948 r. Wojskowe Lotnictwo USA oglosilo konkurs na
samolot do podstawowego szkolenia. Do wspblzawodnictwa
przystapily firmy: Fairchild — samolot XT-31, Temco —
YT-35 i Beech — YT-34. Beech wykorzystal w swoim samo-
locie wiekszo$é elementéw platoweca Bonanza, ktére mogly
byé produkowane na tej samej tasmie montazowej. Cena
Beecha byla najnizsza: 20 tys. dol.
loté6w Randolph Field elewi odbyli kurs szkolenia podstawo-
wego na wszystkich trzech typach zgloszonych samolotow,
a wyniki szkolenia mialy ustali¢ zwyciezce. W 1951 r. na-
stapily dalsze proby kwalifikacyjne, prowadzone zaré6wno
przez Lotnictwo Wojskowe jak i Marynarke Wojenna, gdyz
zalozeniem szkoleniowcoéw bylo wyposazenie obu tych bro-
ni w mozliwie identyczny sprzet szkoleniowy. Po dwo6ch la-
tach pr6b wspolzawodnictwo wygrat Beech. Pierwsza seryj-
na maszyna Beech T-34-A Mentor wykolowata z wytwoérni
we wrzesniu 1953 r. Lotnictwo Wojskowe zamodwilo 450
sztuk odmiany A, za§ Marynarka Wojenna — 423 sztuki (w
1954 r.) Mentor T-34-B.

Db okres$lenia zywotnosci Mentoréw wybrano drogg loso-
wa jeden egzemplarz i poddano go ostrym prébom. W 1969
roku mial on wylatane 5115 godzin, wykonal 16459 lado-
wan, 17 904 przeciagnieé, 3401 korkociggbw i 4604 petle [1].

Oprécz dostaw krajowych -szybko rozwijal sig eksport
Mentoré6w. Chile zakupilo 102 Mentory, Kolumbia — 32,
Wenezuela — 34, Argentyna — 90, Indonezja — 20, Filipi-
ny — 20, Turcja — 24, Hiszpania — 25, wreszcie Japonia —
173 sztuki, a nastepnie japonska wytwoérnia Fuji przystapila
do produkecji licencyjnej, wprowadzajac wiele udoskona-
len. Wymienione panstwa albo kupowaly sprzet kompletny,
albo tez czeSci do montazu, a w Argentynie i w Japonii
wprowadzono montaz progresywny (czes$é elementéw produ-
kowatl kraj nabywcey lub licencjobiorcy) [2].

Od oblotu Mentora zmienily sie wymagania stawiane woj-
skowemu sprzetowi latajacemu. Jego osiggi i charakterystyki
znacznie wzrosly. W zwigzku za$ z tak zwanym kryzysem
energetycznym, ogblng inflacjg w $wiecie kapitalistycznym
oraz kilkakrotnym wzrostem cen sprzetu, szkolenie podsta-
wowe pilotéw wojskowych stalo sie po pierwsze znacznie
drozsze, po drugie za§ wymagalo réwniez zmiany jegoc meto-
dy. Okazalo sie konieczne wyposazenie pilotbw w sprzet,
ktéory by pozwolit na mozliwie drastyczne zmniejszenie
liczby typow samolotéw do szkolenia posredniego przed
szkoleniem operacyjnym na samolotach o najwyzszych osig-
gach.

W tym samym czasie zaznaczy! sie olbrzymi postep w kon-
strukeji i ekonomicznosei eksploatacji silnik6w turbosmiglo-
wych, w ktére wyposaza sie coraz wiecej samolotéw lekkich.
Ostatnio zaznacza sie nawet tendencja stosowania napedow
turbo$miglowych w samolotach rolniczych, nie moéwiac juz
o samolotach dyspozycyjnych.
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- Dlatego tez szkoleniowcy wojskowi i nakierowani przez
nich konstruktorzy zaczeli zastanawiaé sie nad zastosowa-
niem silnik6w turbosmiglowych w samolotach szkolnych
i treningowych, gdyz zapewnialy one — pomimo wyzszego
kosztu nabycia — uzyskiwanie lepszych osiggéw, obnizenie
kosztow eksploatacji przy znacznie mniejszej masie w sto-
sunku do mocy *) oraz gabarytach i powodowaly przyzwy-
czajenie ucznia do obstugi silnikéw turbinowych od poczatku
szkolenia az do przejscia na kolejng odmiane samolotu od-
rzutowego.

Bezposrednim impulsem wyposazenia amerykanskiego sa-
molotu szkolnego Marynarki Wojennej w silnik turbosmi-
glowy bylo wprowadzenie nowej metody szkolenia pilotow
marynarki. Zasady tej metody mozna pokro6tce strescié na-
stepujgco: duzo lataé i mato krzaqtaé sie przy obstudze. Dla-
tego tez wybrano dla tego sprzetu silnik turbo$miglowy. Aby
za$ przedluzyé jego okres miedzyremontowy, postanowiono
zdlawié jego moc z 530 kW (715 KM) do 295 kW (400 KM).

Wybrano silnik Pratt-Whitney of Canada PT6A-25 — je-
dyny znajdujacy sie wdéwezas na rynku, a nadajacy sie do
pelnej akrobacji i do lotéw odwrbdconych. Beech przystoso-
wal do tego silnika swb6j samolot Mentor, biorge plat z sa-
molotu Baron, a podwozie i klapy z samolotu Duke.

Oblot nowego samolotu, ktéry otrzymat oznaczenie Beech
T-34C Turbo-Mentor, odbyt sie 21 wrzeénia 1973 r. W czasie
proéb okazalo sig, ze Mentor wykazuje zle wlasciwo$ci przy
wyjsciu z korkociagu, dlatego tez udoskonalono jego kon-
strukeje i usterke te usunieto [3]. US Navy zamob6wila 400
sztuk Turbo-Mentoréw, ktére majg byé dostarczone do 1980
roku. Przewidywane tempo dostaw zaplanowano nastepujg-
co: 18 sztuk w kwietniu 1975 r., 75 sztuk w 1976 r., 56 sztuk
w 1977 r., 103 sztuki w 1978 r. i pozostale w 1979 i 1980 r. [4].

Pomimo prob, awarie trapia nowy samolot: w 1977 r. roz-
bily sie dwa Turbo-Mentory, powodujac $mieré oblatywa-
czy. Ostatnia katastrofa miata miejsce 15 lipca 1977 r. w cza-
sie ustalania najwiekszej predkos$ci nurkowania. Zabil sie
wowecezas szef pilotow doswiadczalnych Beech’a — Bob
Stone, nawiasem moéwigc — pierwszy oblatywacz Turbo-

Rys. 1. Beechcraft T-34C Turbo-Mentor

Fot. A. Glass

Rys. 2. Pilatus PC-7 Turbo- Trainer

*) Najnowszy silnik turbo$miglowcowy GE-700/T-700 firmy General
Electric do wojskowych $miglowcéw III generacji przeciwczolgo-
wych Hughesa i transportu taktycznego UTTAS przy masie 132 kg
rozwija moc 1130 kW (1530 KM)



-Mentor6w. Przyczyny katastrofy do wrzesnia 1977 r. nie zo-
stalty ustalone [5].

Planowana zywotnos$é platowca wynosi 18 000 h w okresie
20 lat przy rocznej eksploatacji 800--850 h. Przewiduje sig
rowniez, ze uczniowie Marynarki Wojennej USA bedg wy-
latywali na Turbo-Mentorach po minimum 65 h, a ci, kt6-
rzy nastepnie majg pilotowaé samoloty o ponadzwigkowych
predkosciach — po okolo 90--95 h.

Zaczynajg juz naplywaé pierwsze zamoéwienia eksportowe
na Turbo-Mentory. Maroko zamoéwilo 12 Turbo-Mentoréw
(odmiana uzbrojona do dzialan przeciwpartyzanckich) ozna-
czonych jako T-34C International, 18 sztuk zakupil Ekwa-
dor, 12 — Indonezja, a 6 sztuk — Peru. Beech spodziewa sie
powaznego wzrostu zamoéwien eksportowych.

Bezposrednim konkurentom T-34-C Turbo-Mentor jest
szwajcarski Pilatus Turbo-Trainer PC-7. Pilatus ma pelne
prawo do szczycenia sie pierwszenstwem w wyposazeniu sa-
molotu szkolnego w naped turboémiglowy, gdyz jeszcze w
1966 r. zainstalowal on na swoim samolocie szkolnym P-3
turbosmiglowy silnik PT-6A-20 o mocy 407 kW (550 KM). Pi-
latus zaprzestal jednak prob z tym samolotem po jego kapo-
tazu, zreszta wowczas silniki turbo$miglowe nie wykazywaly
jeszeze tych wszystkich zalet, ktorymi dzisiaj sie wyrodznia-
Ja.
W 1975 r. Pilatus wydzierzawil od Szwajcarskiego Lotni-

ctwa Wojskowego swdj samolot szkolny P-3 i wyposazyl go

w ten sam silnik, ktéry napedza Turbo-Mentory, tj. PT-6A-
-25. Po pierwszych prébach Pilatus powigkszyl powierzchnie
usterzenia o 10% i dodat 4 listwy na kadlubie, aby samolot
uzyskal dobra charakterystyke przeciwkorkociggowa.

Oryginalny kadilub Pilatus P-3 zostal calkowicie przekon-
struowany tak, aby jego ksztalt byl mozliwie najbardziej
zblizony do samolotu odrzutowego. Stosunek masy caltkowi-
tej do masy wtasnej samolotu PC-7 Turbo Trainer jest bar-
dzo korzystny: masa wiasna wynosi 1300 kg, a masa mak-
symalna — 2700 kg, a wigc udzwig uzyteczny jest wigk-
szy od masy wtasnej samolotu o 100 kg. Plat PC-7 wyposa-
zony jest w 6 zaczepow do podwieszania zewnetrznego
uzbrojenia lub dodatkowych zbiornikéw paliwa. Udzwig pod-
platowy przekracza 1000 kg.

Jako naped zostal wybrany (podobnie jak i w samolocie
T-34-C Turbo-Mentor) silnik turbo$miglowy Pratt-Whitney
PT-6-A25, ktorego moc jest dlawiona ze wzgledu na oszczed-
nosé¢ do 407 kW (550 KM), a wiec w stosunku do mocy no-
minalnej zmniejszona o 96 kW.

Przewidywany okres miedzyremontowy silnika wynosi
3500 h, a zywotnos¢ platowca — 18 000 h. Predkosé maksy-
malna przekracza 430 km/h [6].

Zalozeniem firmy Pilatus bylo stworzenie takiego samolo-
tu, ktéry by pozwolil na szkolenie na tej samej maszynie pi-
lotow wojskowych, poczynajge od szkolenia podstawowego
IT stopnia, az do zaawansowanego na samolotach odrzuto-
wych i1 przyzwyczajania uczniow do postugiwania sie w
trakcie calego przebiegu szkolenia silnikiem turbinowym. W
tym tez celu konstrukcja platowca i wyposazenie
wzorowane sg na samolocie odrzutowym do szkolenia za-
awansowanego i do zaawansowanego treningu przed trenin-
giem operacyjnym.

Czy Turbo Trainer Pilatusa ma szanse zbytu i dotrgyma-
nia kroku wspo6lzawodnikom w walce konkurencyjnej o ry-
nek zbytu? Na pierwszy rzut oka wydaje sie sprawa zaska-
kujgca, ze matly Pilatus odwazy!l sie konkurowaé¢ z takim po-
tentatem, jak Beech, ktéry ponadto od razu otrzymat bardzo
powazne zamoOwienia krajowe i zagraniczne. Pilatus ma jed-
nak w reku atuty, ktére moga zapewni¢ mu powodzenie.
Pierwszym z nich jest cena bazowa Turbo-Trainera, nizsza
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 réwniez
szybszy od Turbo-Mentora i zabiera wigkszy ladunek pod-
skrzydlowy o 270 kg. Trzecim atutem Turbo-Trainera jest
niski koszt godzinowy eksploatacji, nie przekraczajgcy 59
dol. (wartosci 1977 r.) [6].

Mozna stwierdzié, ze na rynku istnieje juz zainteresowanie
Turbo-Trainerem. Do polowy 1977 r. Pilatus otrzymal (od
nie wymienionych panstw) zaméwienie na dostawe 36 sztuk
Turbo-Trainer6w. Ten naplyw zlecen mozna uznaé¢ za po-
wazny sukces firmy i zapowiedz dalszych kontraktéw eks-
portowych [6].

Pilatus jednoczes$nie prowadzi intensywng akcje marke-
tingowa. Nawigzal kontakt m.in. z zachodnioniemieckim pro-
ducentem samolotéw treningowo-szturmowych Alpha Jet
i zaproponowal mu podjecie reprezentacji Turbo-Trainerow
z wylacznoscig na wszystkie kraje NATO. Pilatus proponuje,
aby do szkolenia byly uzyte tylko dwa samoloty, tj. Turbo-
-Trainer i Alpha Jet. Wedlug ostatnich wiadomosci, Dornier
wykazat duze zainteresowanie tg koncepcjg i che¢ prezento-

6

kabiny

wania caltosci interesow Pilatusa zwigzanych 2z promocjg
Turbo-Trainera.

Pilatus oblicza chlonno$é rynkéw krajow zachodnich na
szkolno-treningowe samoloty turbosmiglowe na okolo
13001500 sztuk, a swoj udzial w dostawach na rynek na
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okolo 300 Turbo-Traineré6w. Autorowi wydaje sie jednak, ze
prognoze Pilatusa nalezy traktowaé jako wishful thinking
— pobozne Zyczenie, gdyz:

po pierwsze — nie wiadomo jeszcze czy zapo-
trzebowanie lotnictwa wojskowego na szkolno-treningo-
we samoloty turboSmiglowe bedzie wynosilo (z uwagi na
bardzo wysoka ceng) az 1500 samolotéw. Cena tak $wietnej

maszyny, jakg jest wloski samolot szkolno-treningowy i bli-
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TABLICA. Turboémiglowe samoloty szkolno-treningowe

Rok Moe Masa uli\[:::,_ I]:){';(l‘:- I]:f:f Wzno- | Zbudo-
Nazwa samolotu Kraj Silnik [kW] wlasna 4 ¥ szenie | wano
oBlota (KM [ke] wa maks. min. [m/s] | [sztuk]
| [kg] [km/h] [km/h] -
‘ | I |
Beech Turbo-Mentor T-34C 1975 USA l PT-6-25 298 (400) 1193 815 414 102,5 6,5 | 93Z
Pilatus PC-7 Turbo-Trainer | 1975 Szwajearia | PT-6-25 J 110 (550) 1300 600— 460 117,5 10,5 4P
1 —1400
AT C-T-CH-1 Chung-Sing 1974 Taiwan Lycoming T-53 ‘ 1081 (1425) 2600 157 592 93 5,2 30
FMA-TA-62 1979 Argentyna | Turbomeeca Astazou XIV R ‘ 445 (590) 1300 1300 412 110 Pr
EMBRAER EMB-311 1979 Brazylia PT-6 Pr
RFB ATI-2K2 Fantrainer 1979 | RPN Lycoming LTS-101 ; 155 (600) ) 450 18,5 | Pr
American Jet Industries T-76A Hustler 1979 } USA PT-6A-41 ‘ 634 (850) 1580 1142 644 109 ° Pr
Uwaga: Z — dostawy wraz z zamdwieniami, P — prototyp, Pr — projekt

skiego wsparcia SIAI Marchetti SF-260, wynosi wraz z cal-
kowitym wyposazeniem awionicznym do akcji bliskiego
wsparcia 160 tys. dol., a jest to najdrozszy samolot tej klasy.
Cena SF-260 wynosi zaledwie jedng trzecig kosztu zakupu
samolotu turbosmiglowego;

po drugie — Pilatus spotyka na rynku krajow ka-
pitalistycznych ostrg konkurencje nie tylko Stanéw Zjedno-
czonych, lecz réwniez innych producentow, ktorzy pracuja
obecnie nad rozwojem szkolno-treningowych samolotow tur-
bosmiglowych;

po trzecie — zapowiedz udzialu jakiegos sprzetu
w zaspokojeniu zapotrzebowania rynkowego mozna trakto-
waé jako prognoze¢ wylacznie delficks, nadajgca tylko nie-
wielki wspblezynnik prawdopodobienstwa. Doskonalg ilu-
stracjg malej precyzji prognozy delfickiej jest sprawa pro-
dukcji samolotéw pasazerskich VFW-614. Producent tych
maszyn — VFW-Fokker — przewidywal, ze chlonno$é¢ rynku
na samoloty lokalnego transportu w krajach zachodnich wy-
nosi okoto 3000 sztuk oraz ze jego udzial w dostawach prze-
kroczy 800 sztuk. Tymczasem ze wzgledu na brak zamowien
skonczylo sie na zbudowaniu tylko 40 sztuk, ktoére w dodat-
ku nie znalazly nabywecy.

Z tych wzgledow przewidywania Pilatusa naleZy wilasnie
traktowaé jako pobozne Zyczenie wytworcey.

Idea wykorzystania samolotéw turbos$miglowych do szko-
lenia pilotéw wojskowych znajduje jednak coraz wigce]
zwolennikéw. Oprocz dwoch wymienionych juz samolotow
szkolno-treningowych z napedem turbosmiglowym jest
jeszcze jeden konkurent. Jest nim zbudowany na Tajwanie
samolot T-CH-1 Chung Sing. Trudno jednak uznaé¢ te ma-
szyne za typowy samolot szkolno-treningowy, gdyz moc roz-
wijana przez jej silnik — Lycoming T 53 — wynosi az 1073
kKW (1450 KM). Pomijajagc bardzo wysoka cene samego sil-
nika, koszt eksploatacji Chung Singa stawia pod znakiem za-
pytania ekonomiczno$é szkolenia. Wydaje sig, ze Chung Sing
jest raczej wykorzystywany jako samolot do dzialan prze-
ciwpartyzanckich lub bliskiego wsparcia, chociaz i w tym
wypadku koszty sg nieproporcjonalnie wysokie w pordéwna-
niu z uzyskanymi efektami.

Do grupy panstw, ktéore juz produkujg lub zamierzajg pro-
dukowaé samoloty szkolno-treningowe z napgdem turbo-
Smiglowym wilgczajg sie jeszcze trzy: Argentyna, Brazylia
i RFN.

W Argentynie Fabrica Militar de Aviones, ktéra w ubieg-
lym roku obchodzila pieédziesigciolecie swojego istnienia,
pracuje nad projektem samolotu tej klasy, oznaczonym jako
IA-62. Jego makieta zostala wystawiona na Salonie Pary-
skim w 1977 r. Konstrukcja IA-62 wykazuje duze podobien-
stwo do samolotu tej samej firmy Pucara, przeznaczonego do
bliskiego wsparcia i dzialan przeciwpartyzanckich. Podobnie

Rys. 3. AIDC 'T-CH-]1
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jak i Pucara, IA-62 ma by¢ wyposazony we francuski silnik
Turbomeca Astazou XIV R o mocy dlawionej do 436 (590 KM).

IA-62, podobnie jak Turbo-Trainer i Turbo-Mentor, ma w
zasadzie sluzy¢ jako samolot szkolno-treningowy, jednak
Argentynskie Lotnictwo Wojskowe przywigzuje duze zna-
czenie do wypelniania przez niego roli sprzetu przeciwpar-
tyzanckiego z uwagi na coraz bardziej rozszerzajgce sie za-
mieszki w tym kraju, obejmujace coraz wigksze tereny. IA-62
ma byé wyposazony w duzg ilo$é alternatywnego uzbrojenia
podwieszanego i wmontowanego w konstrukecje kadluba.

Zalozone parametry IA-62 mozna uznaé za dobre. Masa
wlasna wynosi 1300 kg, masa calkowita — 2600 kg, predkosé
maksymalna ma przekraczaé 412 km/h, predko$é minimalna
ma wynosié 110 km/h. Wspoblczynnik obcigzenia dopuszezal-
nego w konfiguracji gladkiej: +6 —3, przy masie maksymal-
nej z podwieszonym uzbrojeniem lub dodatkowymi zbiorni-
kami paliwa: +4 —2. Odmiana patrolowa IA-62 ma mieé za-
sieg 1200 km i pulap 8500 m [7].

Drugim projektem samolotu szkolno-treningowego z nape-
dem turbo$émiglowym opracowywanym w Poludniowej Ame-
ryce jest EMB-311 firmy EMBRAER, kt6éra ostatnio moze sie
chlubié uzyskaniem bardzo dobrych wynikéw produkcyjnych
i opracowaniem nowych, wiasnych konstrukcji, znajdujgcych
powszechne uznanie, jak np. samolot pasazerski Bandeirente,
dyspozycyjny Xingu i rolniczy Ipanema lub licencyjny tre-
ningowe-szturmowy (wltoski Macchi MB-326) — Xavante.

Prace nad projektem EMB-311 — wedlug ostatnich donie-
sien — dobiegaja konca. Samolot ten jest wyposazony w sil-
niki PT-6-A. Rozpoczecie budowy prototypdéw mialo nastg-
pi¢ w I kwartale br.

Ostatnim wreszcie prototypem opracowanym na przelomie
lat 1977/78 jest amerykanski American Jet Industries T-T6A
bardziej znany jako Hustler 400 z silnikiem PT-6-A-41 0 mo-
cy dlawionej do 630 kW (850 KM). W kabinie Hustlera in-
struktor i pilot lub pilot i strzelec pokladowy siedza posob-
nie. Ponadto fotele instruktora i ucznia umieszczone sg
schodkowo, tak jak jest to obecnie praktykowane we wszyst-
kich nowych typach samolotow treningowo-bojowych — w
Alpha Jet, Hawk, MB-339, L-39 Albatros, a nawet w naj-
lzejszych samolotach treningowych o napedzie odrzutowym —
we francuskich Fouga 90. T-76 bedzie dysponowal najwiek-
szg predkoscia w poréwnaniu z istniejgcymi i projektowa-
nymi szkolno-treningowymi samolotami wojskowymi o na-
pedzie turboémiglowym, gdyz bedzie ona wynosila 650 km/h.
Predkosé minimalna jest niewielka dzigki zastosowaniu klapy
Fowlera na calej rozpigtosci i sterowania za pomoca spoile-
row.

American Jet zamierza w przypadku uzyskania powodze-
nia rynkowego przez T-76 zwigkszy¢é moc silnika do 807 kW
(1089 KM), co pociggnie za sobg wzrost predkosci maksymal-
nej [7].

Rys. 4. RFB AWI-2 Fantrainer



Uzupelniajgec wiadomosci z poprzedniego odcinka niniej-
szego cyklu podajemy, ze 30 pazdziernika 1977 r. odbyl sie
oblot pierwszego prototypu treningowego samolotu Fantrai-
ner, przeznaczonego dla lotnictwa wojskowego RFN. Przy-
pominamy, ze Fantrainer stanowi pewnego rodzaju novum
w dziedzinie lotniczego sprzetu szkolno-treningowego, ma
bowiem niekonwencjonalng konstrukecje wzorowang na sa-
molotach odrzutowych, lacznie z wyposazeniem kabiny. Dru-
gq charakterystyczng cechg Fantrainera jest jego zesp6l na-
pedowy: dwa zintegrowane silniki Wankla z krazicym tlo-
kiem 0 mocy po 129 kW, znajdujgce si¢ w kadlubie za kabi-
na pilota i napedzajace otunelowany wentylator. Prasa do-
nosi, ze préby w locie wypadly bardzo pomyé$lnie oraz ze
osiggnieto wszystkie zaloZone parametry [8, 9].
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Problem wirow zaskrzydlowych (I)

W artykule przedstawiono geneze wiréw zaskrzydlowych
oraz ich rozwéj az do rozpadniecia sie. Omoéwiono ich wplyw
na ruch na letniskach oraz na samoloty wlatujace w prze-
strzen zawirowana. Przedstawiono réwniez niektore metody
badan oraz mozliwosci przeciwdzialania ujemnym skutkom.
Z przedstawionych materialéow wynikaja wnioski dotyczace
zaréwno konstrukeji samolotéw i metod ich uzytkowania,
jak i konieczno$ci prowadzenia nastepnych badan teore-
tycznych i desSwiadczalnych.

Okreélenie wplywu zawirowan wytwarzanych przez jeden
samolot na drugi samolot lecacy jego Sladem nabiera coraz
wiekszego znaczenia. Oddzialywanie to jest zalezne od para-
metréw zar6wno samolotu poprzedzajgcego, tworzacego prze-
strzen zawirowana, jak i od parametréw samolotu poprze-
dzanego, wlatujacego w te przestrzen.

Prawdopodobienstwo natrafienia z dala od lotniska na
wiry wytworzone przez inny samolot jest raczej bardzo nie-
wielkie, natomiast samoloty startujace i ladujace na lot-
niskach o duzym ruchu podlegaja zakl6ceniom powodowa-
nym przez system wiré6w pozostawianych przez samoloty
poprzednio startujace i ladujace. Dzieje sie to w bliskosci
ziemi, co stwarza dodatkowe niebezpieczenstwo ze wzgledu

"na skrocony limit czasu potrzebnego pilotowi do likwidacji
wytracenia z réwnowagi. Stosowane jako $rodek zapobie-
gawczy zwiekszanie odstepoéw za duzymi samolotami prowa-
dzi do powaznego zmniejszenia przepustowosci paséw starto-
wych, co przy zwiekszajacym sie ciggle ruchu lotniczym jest
bardzo klopotliwe. Ogblnie biorac, eksploatacja moze bardzo
zaleze¢ od mozliwosci wyeliminowania lub przynajmniej
kontrolowania niebezpieczenstwa powodowanego przez za-
wirowania zaskrzydiowe. Obecnie ryzyko polega na tym, ze
stosunkowo niewiele wiemy o zaburzeniach wytwarzanych
nad pasem startowym.

A tymczasem, o ile problem zawirowan zaskrzydilowych
okre$lal w latach pieédziesigtych samolot B-47 o masie star-
towej rzedu 90 ton i predkosci 900 km/h, to w ciggu dwudzie-
stolecia dokonano olbrzymiego skoku technicznego, ktory
mozna scharakteryzowaé samolotem Concorde o masie 175 t
i predkos$ci Ma = 2,2 oraz samolotem B-747 o masie 370 ton
i predkosci 900 km/h.

Studia Spreitera i Sacksa (1951 r.) oraz Blevissa (1954 r.),
dotyczace zakl6cen wytwarzanych przez duzy i ciezki samo-
lot oraz ich wplywu na zachowanie si¢ lekkiego samolotu
wlatujacego w obszar zawirowany, nabraly duzo wiekszego
znaczenia, wymagajacego dalszych wysilkéw badawczych.
Ze wzgledu na wytwarzane zaklécenia start i lgdowanie
samolotu B-747 Jumbo-Jet stanowi problem wielokrotnie
wiekszy niz start i ladowanie bombowca B-47.

Tworzenie sie¢ wirdw zaskrzydlowych

Do okreslenia mozliwo$ci zmniejszenia skutké6w wirbw
zaskrzydlowych konieczne jest poznanie ich charakteru.

Przyjmujac zasade stalej energii calkowitej (wyrazong
ré6wnaniem Bernoulli’ego) oraz przypadek nielepkiej i nie-
$cisliwej cieczy, otrzymamy obraz idealnego wiru, w ktoérym
wszystkie czasteczki poruszaja sie po koncentrycznych ko-
lach z predkoscia odwrotnie proporcjonalna do odlegtosci od
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$rodka, z jednoczesnym spadkiem cisnienia w miare zbliza-
nia sig do osi obrotu. Oczywiscie, taki przeplyw nie moze
istnie¢ w rzeczywisto$ci, poniewaz musialby on mieé nie-
skoneczenie wielka predko$é styczng (obwodows) czgsteczek
oraz ci$nienie w osi wiru réwne zeru.

Powietrze jest gazem rzeczywistym o okre$lonej lepkosci
i w przeplywie wirowym nastepuje strata calkowitej energii
blisko $rodka, spowodowana duzymi silami $cinajacymi —
wynikajacymi z duzych gradientéw predkosci. Réwnanie
Bernoulli’ego nie moze byé w tych warunkach zastosowane
i w rzeczywistosci w $rodku wiru tworzy sie rdzen powie-
trza obracajacy sie raczej jako cialo stale (rys. 2).

Nieuniknionym prawem natury jest fakt, ze kazde skrzy-
dlo no$ne o skonczonych wymiarach musi pozostawiaé za
sobg zakl6cenia w postaci dwoch obracajgcych sie¢ w prze-
ciwne strony wiréw. Kierunek ich krazenia powoduje, ze
powietrze pomigdzy nimi porusza si¢ ku dolowi, podczas
gdy na zewnatrz nich plynie ku goérze. Wiry te tworza sie
na skutek tego, ze ci$nienie powietrza na gbérnej powierzch-
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Rys. 1. Powstawanie wiru zaskrzydiowego
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ni skrzydel jest nizsze niz na dolnej, co powoduje nieréwno-
legly przeplyw dookola koncoéw platow, tworzacy pare wi-
réw. W sumie uzyskujemy sile noéng wynikajaca z roéznicy
cis$nien na ptlacie (rys. 1).

Nireéwnoleglo$é przeplywu blisko koncéw skrzydia po-
woduje rowniez odchylenie od réwnoleglosci strug calej jego
rozpietosci — z wyjatkiem plaszczyzny symetrii samolotu.
Te nier6wnolegle strugi tworza na krawedzi splywu skrzy-
dia tzw. warstwe wirowa, stanowiaca szereg drobnych wi-
row o energii tym wiekszej, im bardziej sa one oddalone
od plaszczyzny symetrii. Wiry tworzace te warstwe splywaja
na zewnatrz i sg wchlaniane przez wir brzegowy, zwigksza-
jagc jego energie (rys. 3). Calkowite zwinigecie sie warstwy
wirowej w dwa wiry nastepuje w odleglosci od kilkunastu
do kilkudziesigciu cigciw za skrzydlem. Odstgp wiréw od
siebie wynosi ok. 78% rozpietosci skrzydia, natomiast przy
wypuszczonych klapach ok. 70%.

Historia tworzenia sie wiru brzegowego w warunkach la-
boratoryjnych zostala zbadana na urzgdzeniu posuwajgcym
skrzydlo po szynach przez $ciane dymu z predkoscig v =
=10 m/s. Przy kgcie natarcia 8° dla skrzydla o rozpigtosci
L =15 oraz wydluzeniu A = 6 uzyskano obrazy wiru w od-
stepach czasu 0; 0,03; 0,09; 0,41; 0,72 i 1,03 sekundy, co odpo-
wiada odstepom za osig aerodynamiczng skrzydla réwnym
0; 1,2; 3,6; 16,5; 29 i 41 mierzonym w jednostkach cigciwy.
Niestety, obrazy wiru (rys. 4) sg tylko jako$ciowe i nie daja
sig przeliczyé na wigksze liczby Reynoldsa. Niezaleznie od
tego, pézniejsze badania w zbiorniku wodnym wykazaly, ze
przy gwaltownym zatrzymywaniu modelu skrzydla wytwarza
sie fala cisnieniowa wracajaca przez rdzen wiru ku tylowi,
powodujgca jego znieksztalcenie i wczesniejszy rozpad.
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\
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\
Spadek | AP ) . B)
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Rys. 2. Rozklad predkoSci stycznej (a) i spadku ci$nienia (b) w za-
leznoSci od odleglosci r od osi wiru
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Rys. 3. Fazy zwijania si¢ warstwy wirowej wg Fage’a i Simmonsa;
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skrzydlo prostokatne 1= 6
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Rys. 4. Obraz wiru po przejSciu skrzydta przez Sciang dymu

Wymuszone
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Przepadnigcie ~.

Przeciazenia pionowe

Rys. 5. Charakter oddzialywania wiréw

Rozklad pionowych skladowych predkosci powietrza w wi-
rach zaskrzydlowych pokazano na rys. 5. Nalezy zauwazyé¢,
ze wewnatrz rdzeni wiréw istnieje roéwniez przeplyw pozio-
my w kierunku lecgcego samolotu, spowodowany panujacym
ciSnieniem.

Zalezno$é predkosci stycznych (obwodowych) wiru od cha-
rakteru rozkladu obcigzenia wzdluz rozpietosei pokazano na
rys. 6. Jak bylo do przewidzenia, najmniejsze predkosci krg-
zenia w wirze zaskrzydlowym otrzymuje sie wtedy, gdy ob-
cigzenie na koncu skrzydla jest rowne zeru.

Para wir6w zaskrzydiowych tworzy za samolotem zamknie-
ty obszar zaklécen, przesuwajacy sie ku dolowi (rys. 7).
W miare jak wiry splywaja ze skrzydia ku tylowi, $rednice
ich rdzeni rosng wraz z czasem (i z odleglo$cig za skrzydlem)
na skutek przekazywania energii kinetycznej wirowania co-
raz to wigkszej liczbie czgsteczek powietrza, co jest powo-
dowane lepkoscia o$rodka. Zwigkszenie si¢ promienia rdze-
nia wiru w miare uplywu czasu (wyliczone metoda Squires’a
dla samolotu Lincoln) pokazano na rys. 8. Pocigga to za soba
automatycznie wzrost ci$nienia w rdzeniu i przeplyw osiowy
w kierunku oddalajgcego sie skrzydla. Predkosé¢ osiowa w
rdzeniu jest duza i wplywa na stateczno$é wiru oraz jego
zanikanie. W dostatecznej odleglosci za skrzydlem i przy od-
powiednim wzroscie ci$nienia w rdzeniu dochodzi do rozsa-
dzenia wiru od wewnatrz, ujawniajacego sie gwaltownym
zwigkszeniem S$rednicy rdzenia (bursting — rys. 9) lub utwo-
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rzeniem pierScieni wirowych (looping — rys. 10). Obydwa
typy zjawiska poprzedzajg caltkowity zanik wiru.

Charakter zanikania wir6w nie jest jednakowy w spokoj-
nej i burzliwej atmosferze, jak to widaé na rys. 11. W spo-
kojnej atmosferze wir moze po pewnym czasie stopniowo
rozproszy¢ sie, podczas gdy w atmosferze burzliwej obserwu-
jemy zjawiska pierscieni wirowych lub gwaltownego zwigk-
szania $rednicy rdzenia jako typowe formy rozpadu.
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Rys. 6. Zalezno$¢ maksymalnych predko$ci stycznych V od obcigze-
nia wzdiuz rozpietoSci

Rys. 7. Zamkniety obszar zakl6cen

Para wir6w podlega pseudosinusoidalnym oscylacjom ze
wzgledu na ich niestabilno$é przy braku oparcia si¢ o po-
wierzchnie nieciggloéei. Ze wzgledu na warstwowo$é atmosfe-
ry oscylacje te pojawiajg sie przede wszystkim w plaszezyz-
nie poziomej i powiekszajgc sie w miare uplywu czasu pro-
wadzg w rezultacie do zetkniecia sie obydwu wiréw i do ich
nieuchronnego rozpadu, zwykle po utworzeniu sie wir6w
i do ich nieuchronnego rozpadu, zwykle po utworzeniu sie
wir6w pierscieniowych (rys. 9). Burzliwo$é atmosfery przy-
spiesza powstawanie oscylacji, a tym samym weczesniejszy
rozpad wirbw.

Badania zawirowan w locie

W jaki spos6b samolot przelatujacy przez obszar juz zaklid-
cony odczuwa te zaburzenia — pokazano na rys. 5. Najbar-
dziej dokuczliwe jest zakl6cenie wzdluz osi podluznej samo-
lotu wlatujgcego w obszar zaburzony wzdiuz osi rdzenia wiru
wytworzonego przez samolot poprzedzajgcy. W pewnych
przypadkach moze on spowodowaé niemozno$é wyrdwnania
sterami ze wzgledu na duzg predko$é¢ krazenia powietrza na
obwodzie rdzenia. Pomiary wykonane za samolotem Tri Star
wykazaly, ze predkosci te dochodzg do 67 m/s. W celu zilu-
strowania skutkéw dostania sie w zasieg wiréw sfilmowano
proby w locie z samolotami DC-9, Cessna 210 i Lear Jet wla-
tujgcymi w rdzen wiru za samolotem C 5A. Dwa pierwsze
samoloty przechylily sie o 90°, podczas gdy Lear Jet wykonat
pelng beczke (360°). Jaki skutek moze wywolaé wpadniegcie
w wir zaskrzydlowy, gdy pilot nie spodziewa sig tego, moze
stuzyé przypadek tak duzego samolotu jak DC-9, ktéry prze-
cinajgc tor lotu samolotu DC-10 przechylil si¢ niemal na
plecy i sptonal po uderzeniu o ziemig.
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Badania przeprowadzone w Anglii z samolotem Lincoln
jako poprzedzajacym i samolotem Devon lecgcym w $lad za
nim pozwolily na nastepujgce stwierdzenia:

— przy predkosci 235 km/h wiry za samolotem Lincoln
utrzymuja sie w formie niebezpieczne]j przez 160 s, i pelne wy-
chylenie lotek samolotu Devon nie bylo wystarczajgce do
zlikwidowania momentu przechylajacego. Po dalszych 20 se-
kundach stan niebezpieczny zmniejszyl sie tak dalece, ze do

v
9
Przeptyw
6 27 potencjalny

Rys. 8. Rozkiad pionowych skladowych predkoSci za samolotem
Lincoln obliczony metodg Squires’a; liczby przy krzywych oznaczajg
uplyw czasu [s]

utrzymania ro6wnowagi samolotu Deven wystarczylo niewiel-
kie wychylenie lotki;

— przy predkosci 235 km/h utrzymanie rownowagi samo-
lotu Devon lecacego za samolotem Lincoln z wychylonymi
klapami i wypuszczonym podwoziem wymagalo po 60 s pel-
nego wychylenia lotek, po 105 s — tylko */3 wychylenia, za$
po 120 s — tylko niewielkiego wychylenia. Rysunek 12 po-
kazuje schematycznie metode wykonywania badan.

Zlozono$¢é mechanizmu tworzenia sie wiréw zaskrzydlo-
wych zostala potwierdzona przez samolot T-33, ktéry pod-
czas badan przecinal przestrzen zawirowang za samolotem
Convair 880. Okazalo sie, ze przestrzen zakl6cona moze za-
wiera¢ nie tylko dwa wiry glowne, splywajace z koncow
skrzydel, ale rowniez i wiry wtorne. Obecno$é ich stwierdzo-
no w ponad 50% badan. W odleglosci okolo 4 km za samolo-
tem CV-880 stwierdzono obecno$é wiru oddalonego o okoto
4 m od osi wiru gitownego. Podczas gdy wir gléwny miatl
rdzen o $rednicy 5,5 m, to $rednica wiru wtérnego wynosita
zaledwie 0,5 m, natomiast predkosé¢ w jego rdzeniu byla
czterokrotnie wigksza, niz w wirze gléwnym. Kierunek wi-

~

Rys. 9. Nagle zwiekszenie S$rednicy rdzenia (bursting)
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Rys. 10. Zachowanie sie wir6w za samolotem Comet i ich rozpada-
nie sig

rowania obydwu wiréw byl ten sam, przy czym ich cechg
charakterystyczng byl brak tendencji do lgczenia sie. W jed-
nym przypadku stwierdzono obecnosé takich dodatkowych
wiréw symetrycznie z prawej i lewej strony.

Przypuszcza sie, ze wiry te powstaja od oprofilowan przej-
$cia plata w kadlub. Splyw strug z tego przej$cia wywoluje
caklécenia w prawidlowym zwijaniu sie warstwy wirowej,
co moze byé przyczyng tworzenia sie wiréw dodatkowych.
Zjawisko to wymaga zar6wno analizy teoretycznej, jak i po-
twierdzenia dodatkowymi prébami w locie — w celu stwier-
dzenia, czy nie jest to indywidualna cecha samolotu CV-880.

Badania zaklocen przestrzeni za samolotem Comet wy-
kazaly, ze po okolo 40 s wiry zaczynaja sinusoidalnie zmie-
niaé wzajemng odleglo$é. W miare uplywu czasu amplituda
pulsacji ro$nie i po okolo 90 s dochodzi do zetknigcia sig
obydwu wiréw i do utworzenia jednego wiru pierscieniowe-

Rys. 11. Rozpraszanie sig¢ rdzenia wiru: a) burzliwe, b) laminarne
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go. Wir ten utrzymuje sie nastepnie przez dalsze co najmniej
30 s, po czym rozprasza sie catkowicie. Oscylacja ta zar6wno
w plaszezyznie poziomej jak i pionowej osigga amplitude
do 65 m (rys. 10).

Badania por6wnawcze z samolotem Hunter pozwolily na
stwierdzenie, Zze sinusoidalne oscylacje wir6w rozpoczynaja
sie w przypadku tego typu samolotu juz po okolo 12 s, jednak
nie wykazywaly one tendencji do takiego powigekszania sie,
aby doprowadzi¢ do zetkniecia sie obydwu warkoczy wirow.
Zaobserwowano natomiast, ze czasem wir przerywal sie¢ na
fragmenty stykajgce sie obydwoma koncami z ziemig, two-
rzac szereg poOlpierscieni (hooping — rys. 13).

Taki wir opierajacy sie o ziemie i przemieszczajgcy sie
z wiatrem moze by¢é niebezpieczny. Jeden z takich wiréw
(hooping) utworzony przez samolot Jumbo Jet w poblizu lot-
niska Heathrow zerwal z dachu domu 56 duzych dachowek

t=0 zapalenie $wiecy dymnej
t=ts badany czas
V,xts odlegtos¢ dzielgca sam.

Rys. 12. Technika wykonywania pomiaréw

Rys. 13, Wiry opierajgce si¢ o ziemig (hooping)

0o masie 125 kg. Zatem cisnienie w rdzeniu musialo spasé¢
o ponad 270 daN/mé2 Oczywiscie, w miarg zwigkszania sig
wymiardw i obcigzenia samolotow wielkosé ta bedzie jeszcze
wzrastaé (rys. 14).

W Stanach Zjednoczonych przeprowadzono badania wir6w
za dziewigcioma samolotami (od Learjet 24 do B-747) prze-
latujgcymi przez dymng Sciang wytworzong przez pasma
réznokolorowych dymoéw wyplywajgeych na réznych wyso-
kosciach z odpowiednio wyposazonej wiezy (rys. 15). Stwier-
dzono, ze samoloty z usterzeniami T i silnikami w tylnej
cze$ci kadtuba, jak B-747 lub DC-9, dawaly wigksze predkosci
obwodowe, rzedu vs & 65 m/s, podczas gdy pozostale samolo-
ty mialy tylko vs o 42 m/s. Przy gladkim skrzydle (bez wy-
chylen klap i lotek) charakter wiru jest wyraZnie rurowy,
o duzych predkosciach stycznych (obwodowych) i dobrze za-
rysowanej budowie oraz duzej trwalosci (rys. 16). Przy wigk-
szych wychyleniach klap czy klapolotek obraz wiru jest
mniej wyrazny, ze znacznie wiekszg $rednicg rdzenia i za-
mazanymi konturami. Srednice rdzeni przy maksymalnych
predkosciach obwodowych wynosily w przypadku samolotow
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 wiréw
byl podobny do trgby powietrznej (tornado — rys. 17).

Ogblnie biorge stwierdzono, ze im gorszy aerodynamicznie
jest samolot poprzedzajacy, tym mniej jest niebezpieczny
obszar zawirowan za nim.

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

® ze wzgledu na mniejsze ci$nienie panujace w rdzeniu
nastepowalo przemieszczanie sie dymu wewnatrz wiru w kie-
runku osiowym, i to zar6wno ku przodowi jak i ku tylowi;
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Rys. 14. Wizualizacja wiru za samolotem CV-880

Rys. 15. Rurowy charakter wiru

® czasem obserwowano pulsujgcy przeplyw osiowy, $wiad-
czgcy o niestabilnoSei wiru, prowadzacej do jego rozpro-
szenia;

® ;o przelocie samolotu przez $ciang dymoéw zaobserwo-
wano tworzenie sie podwdéjnych lub potréjnych cylindrow
wirujgcych. Nie udato sie wyjasnié, czy jest to charakterysty-
czna cecha tego systemu wiréw, czy tez jest spowodowane
rézna gestoscia czastek dymu lub zakloceniami spowodowa-
nymi przez wiez¢. Pewne dane dotyczace rozwoju predkosci
obwodowych wiru zdajg sie wskazywaé na jego wielocylin-
dryczng budowe. Zjawisko wymaga dalszych analiz i badan;

® uklad rurowy wir6w tworzy efekty akustyczne podobne
do wycia przelatujgcego nad glowa pocisku artyleryjskiego.

Duza burzliwo$é przyspiesza rozpad: wir6w zaréwno przez
zwigkszanie naturalnego rozpraszania jak i pobudzanie nie-
stabilnosci zawirowan. Duza stabilno$é atmosfery powoduje
zmiany w obnizaniu obszaru zawirowanego, dajagc w pew-
nych przypadkach efekt podobny do rozprzestrzeniania sig
wiréw w poblizu ziemi.

Warstwowosé atmosfery wplywa na ruch ku dolowi obsza-
ru zawirowan i wplywa na statecznosé oraz czas trwania pary
wiré6w. Obserwacje rzeczywistych zawirowan wykazaly wy-
razne zmiany poziomoéw, do ktoérych obnizajg sig¢ one, oraz
czasbw trwania w r6znych warunkach statecznosei atmo-
sfery.

Rozwigzanie teoretyczne potencjalnego przeplywu laminar-
nego w przypadku réwnoleglej pary wirdw o nieskonczenie
wielkiej dlugosci wskazuje, ze przy braku oddzialywania zie-
mi dwa wiry obnizajg si¢ nieskonczenie ze stala predkoscig
opadania, zachowujgc stalg odleglo$é od siebie. Obserwacje
rzeczywistych zawirowan wykazaly jednak, ze wiry docho-
dzg tylko do pewnego poziomu ponizej samolotu i pozostaja
na nim, az do rozproszenia sig. Wielko$é¢ tego obnizenia zmie-
nia sie w zaleznosci od statecznosci atmosfery, ktéra jest
czynnikiem dominujgcym. Réznice moga byé bardzo duze
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Rys. 16. Zaskrzydiowe tornado

Rys. 17. Rdzen wiru

i stwierdzono doswiadczalnie, ze obszar zawirowan za sa-
molotem obnizyl si¢ w statecznej atmosferze dwadziescia ra-
zy wiecej nad oceanem niz nad ziemig. Teoretyczna analiza
szczegblnego zachowania sie zawirowan w takich warunkach
atmosferycznych jest bardzo trudna z powodu koniecznosci
wprowadzenia wielkiej liczby zmiennych niewiadomych.

Z zaobserwowanych osobliwosci nalezy wymienié fakt, ze
czasem wiry obnizajgce si¢ w kierunku ziemi zaczynaly na-
gle wznosié sig ku gbérze bez widocznego powodu. Swiadezy
to o niestatecznym charakterze ruchu ukladu zawirowan.
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POMOCE KONSTRUKCYINE

——

Przeliczanie mocy na ciag przyjete w opisach silnikow

Silniki tlokowe i turbo$Smiglowe sa charakteryzowane przez
moc na wale, ale silniki turbo$miglowe rozwijajg ponadto
ciag, ktory nie moze byé wygodnie wyrazony w postaci
mocy. Pelna moc, oddawana przez silnik dajgcy cigg, jest
wieksza od mocy na wale o iloczyn ciggu przez przedkos$é.
Ze wzgledu na niejednoznaczno$é takiego przeliczenia przyj-
muje sig, ze 1,13 kG (11,11 N) ciggu odpowiada mocy 1 KM
(0,736 kW).

Do silniké6w turboodrzutowych i turbowentylatorowych
stosuje sie¢ niekiedy pojecie mocy odpowiadajacej ciggowi —
thrust horsepower, THP, okreslane jako

THP =F,.V
Natomiast przy przeliczaniu mocy silnika tlokowego lub
turbos$miglowego na cigg przyjmuje sie, ze sprawno$é Smigta
wynosi 0,8 (dotyczy to obliczeniowych warunkéw pracy ca-
lego zespolu $miglo-silnik w locie, a nie podeczas faz startu
czy lgdowania). Wtedy cigg oblicza sie ze wzoru:
SHP -0,8
V

Uwaga: w obydwu wzorach wystepuja dodatkowo wspbdl-
czynniki zwigzane z przyjetym ukladem jednostek.

F, =

Oznaczenia predkosci

stosowane w przepisach budowy samolotow
i instrukcjach uzytkowania w locie

Ponizej podajemy oznaczenia predkosci, ich pelne brzmie-
nie w jezyku angielskim oraz przyjete (w tlumaczeniu prze-
pisow BCAR, wydanym przez IKCSP) nazwy W jezyku pol-
skim:

IAS — Indicated Airspeed — predkos$é przyrzgdowa popra-
wiona — jest to predkos$é odczytywana z przyrzadu
w kabinie, poprawiona o blad przyrzadowy;

CAS — Calibrated Airspeed — (brak ustalonego terminu
polskiego) — jest to predko$é przyrzadowa popra-
wiona dodatkowo o blad zwigzany z ustawieniem
rurki Pitot’a;

EAS — Equivalent Airspeed — predkosé réwnowazna po-
prawiona — jest to predko$¢ CAS poprawiona
o blad wynikajgcy ze $cisliwosci;

TAS — True Airspeed — rzeczywista predko$é samolotu —
jest to predkosé réwnowazna, poprawiona o blad
zwigzany ze zmiang gestoSci powietrza.

Materialy stosowane

W przypadku materialdbw oznaczonych nazwami (np. A
Nickel) zachowano brzmienie oryginalne (tabl.).

W rubryce Specyfikacja podano numer specyfikacji AMS
lub PWA (Pratt-Whitney Aircraft), przy czym to ostatnie
oznaczono gwiazdkami.

TLiA 1978 nr 6

Zalezno$ci pomiedzy wymienionymi predkosciami obrazuje
ponizszy schemat:

Vy — odczyt z przyrzadu w kabinie
+ A4V, — poprawka przyrzadowa
IA4S
-+ 4V, — poprawka ustawienia nadajnika cisnienia
- CAS
+ A4V, — poprawka $cisliwosci
EAS
Yy — poprawka gestosci powietrza

TAS — predkosé rzeczywista

Uwaga: w przepisach BCAR i w literaturze brytyjskiej
uzywane jest oznaczenie ASIR (Air Speed Indicator Reading)
zamiast oznaczenia V.

w budowie silnikdow lotniczych
w USA i Kanadzie

Obrodbke cieplng zachowano takize w brzmieniu oryginal-
nym — objasnienia ponizej:
A — annealed — wyzarzony, odpuszczony;
AC — ac cast — w odlewie, jak odlewany;
E — as extruded — kuty, prasowany, wyciskany;
FHT — fully heat treated — po pelnej obrébce cieplnej;
S — solution heat treated — przesycony;
S-R — stress — relieved — po wygrzewaniu odprezajgcym.
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Wytrzyma-
Maksymalna el 5?:;:;:' (;naloéé
: S ikacja zalecana 'wardof: L oraina
Osnsoresie Ahfswl}:h P{WA S tempera- HBN wﬁ:;ﬂp(;'zy przy 21°C
0, -
tura [°C] [paskale 10°] p[:;i;‘c]
— _
Stopy aluminium |
AA2014-T6 4029, 4135 FHT 205 120 min. 73,1 448
AA2024-T6 4037, 4120 FHT 205 100 min. 72,4 427
AA2219 4143 FHT 316 110 min. 73,1 379
AA2618 4132 FHT 316 115 min, 74,5 379
AA6061 4027, 4127 FHT 205 80 min, 68,9 262
A-140 4227 AC 260 80 min. 17,2 103—152
355-T6 4212 FHT 149 65—95 71 124—165
C355-T61 4215 FHT 149 75—110 71 172—255
356-T6 4217 FHT 149 69—95 71 110—159
A356-T61 4218 FHT 149 70—105 71 172—248
RR-350 4225 FHT 288 80 min. 72,4 145—221
224.0 4226 FHT 288 — 73,1 276—379
Stopy kobaltu
L-605 5537, 5759 S 1038 248—302 maks. 234,4 862
H.S. 188 1042%, 5772 S 1094 293—302 maks. 231,0 862
WI-52 653* AC 1094 353 maks. 224,8 662
M-509 647* AC 1094 247319 231,0 655
M-302 657* AC 1094 301—421 241,3 862
H.S. 31 5382 AC 1094 319 maks. 225,4 572
Stopy magnezu
AZ61A 4350 E 149 50 min. 44,8 262
QE 22A-T6 4418 FHT 316 62—85 44,1 179—221
AZ92A-T6 4434, 4484 FHT 149 70—95 44,1 90—172
EZ 334-T5 4442 FHT 316 48—60 44,8 76—103
Nikiel i stopy niklu
A Nickel 6000%, 6005* A 316 75—140 206,8 379
Astroloy 1013* FHT 760 313—403 217,2 1344
B-1900 663* FHT 1038 319—409 203,4 827
Hastelloy C 5750, 5530 S 982 163—217 204,1 689
Hastelloy N 1012%, 1036* S 760 241 maks. 217,9 689
Hastelloy S 1055* S 1093 241 maks. 211,7 689
Hastelloy W 5755 S 760 170—241 211,0 793
Hastelloy X 5536, 5754 S 1094 241 maks. 206,8 689
In 1.0 658* FHT 1038 319—409 203,4 793
Incoby 901 1003*, 5661 FHT 704 302—388 193 1138
Inconel 600 5540, 5665 A 1093 187 maks. 213,7 552
Inconel 625 5599, 5666 S 982 287 maks. 205,5 827
Inconel 713 655* AC 87 286—371 208,2 710
Inconel 718 5596, 5662 FHT 649 331 min. 199,9 1241
Inconel 738 1451% FHT 871 319—409 — 896
Inconel X-750 5598, 5669 FHT 816 301—390 213,7 1172
Inconel 792 1456* FHT 982 391—409 = ~ 951
Mar-M200 D.S. 1422% FHT 1038 353—451 128,2 1034
T.D. Nickel 1035*%, 1014* S-R 1149 136 min. 129,6 414
U-700 689, 1019 FHT 927 336—390 220,6 1207
Waspaloy 5704, 5544 FHT 816 319—409 213,7 1207
Stale weglowe i nisko- ‘
stpowe . |
Low Carbon Steel 5042, 5062 A 371 90—110 213,7 262296
AISI 4340 6359, 6415 FHT 371 336—370 213,7 | 1089
AIST 9310 6260, 6265 FHT 232 285—370 2123 | 965
17-22-A 733,* 6304 FHT 538 336—370 211,7 | 1055—1103
Stale nierdzewne ‘
AISI 310 5521, 5651 S 427 187 maks, 199,9 538
AISI 316 5524, 5648 S 427 140—255 196,5 517
AISI 321 5510, 5645 S 816 140—255 199,9 517
AISI 347 5512, 5646 S 816 140—255 199,9 517
AM 363 798%, 1079* A 482 236—265 190,3 758
AIST 410 5504, 5613 FHT 454 285—352 219,2 945
Greek Ascoloy 5508, 5616 FHT 538 285—352 219,2 965
17-4PH 5604, 5643 FHT 316 336—400 205,5 1069
17-7PH 5528, 5644 FHT 316 352—432 201,3 1172
A-286 5525, 5732 FHT 704 248—341 199,9 896
Tytan i stopy tytanu
Ti-70 4921 A 204 180 107,6 552
Ti-6Al-4V 4911, 4928 A 399 352 maks. 114,4 896
A110AT, Tis Al-2, 5Sn| 4910, 4926 A 427 336 106,9 793
Ti-8Al-1 Mo-1V 1202 FHT 482 352 maks. 123,4 896
Ti-6A1-2Sn-4 Zr-2Mo 1209, 1214 FHT 538 400 maks. 120,0 896
Ti-6 Al-2 4 Zr-6Mo 1216 FHT 482 400 maks. 118,5

-
i
2
&

J

|

Gestoéé
[kg/em?]

1,51
4,47
4,45
4,37
4,53
4,64

|

Wspélezynnik rozsze-
rzalnoéei od 21°C do
wskazanej temperatury

do 315°C do 650°C
x 107 ] x 1076
[
1/1° j 1/1°
|
214,66
24,66 |
24,66 |
24,30 |
25,56
24,48
24,84 |
24,84 |
21,30
24,30
24,66
24,66
13,59 14,85
13,32 15,66
13,68 14,24
12,6 14,4
12,78 14,04
13,86 15,30
27,90
28,26
28,26
27,90 [
14,94 | 16,02
13,50 14,40
12,60 13,68
12,60 14,22
12,42 13,32
12,60 13,68
14,22 | 15,48
13,50 ‘ 14,40
1440 | 1584
14,04 15,12
13,32 14,76
13,86 14,76
14,22 | 1521
12,96 | 14,40
13,50 14,94
13,50 14,94
11,88 13,14
12,24 13,50
13,32 14,40
13,50 14,10
13,50 14,48
1304 | 14,94
12,78 | 14,76
12,78 13,86
13,14 14,40
16,20 17,64
17,19 18,54
17,46 18,54
17,46 18,54
11,34
11,16 12,06
10,62 11,70
11,70
10,71—
—11,52
17,10 17,91
951 | 10,08
9,18 | 9,90
9,54 9,90
9,00
9,72
9,63

14

Przewodnoéé
cieplna przy

) temperaturze [°C]

‘2]

315 | 650
! - —— =
[ kal - em ]

i . em? 1h 1°C
| i
| |
| 1332 | 1544
| 1046 | 1612
[ 1195 | 1519
| 1332 | 1544
1332 | 1544
| 830
| 1226 | 1432
| 1226 | 1432
| 1300
| 1300
1328 | 1457
1195 | 1519
81| 131 | 187
139 | 205
100 | 162 | 212
49 | 199
660 | 921
884
| 498 |
| 859 |
‘ {
573
| 87
| 118
75
100
112
129
81
|
| 100
102 | 137 177
118 | 131 | 153
| 710 | 436 | 374
87 | u8 | 162
| | }
| { |
‘ ! 1 [
R D B
| 481 | 403 | 229
| 346 | 274
346 | 274
383 | 346 | 274
| |
| L
1 | 143 | 181
| 166 | 205
‘ | 166 | 205
162 | 204
| [
| | 234 | 249 |
‘ 233 | 249
|
1 181
1
158 | 217
i 151 | 147 | 166
57| 90| 127
| 66| 95| 133
| 51 83 | 118
| [ 90
‘
[ 90
1 |
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General Dynamics F-16 eUS Ae

Lekki my$liwiec wielozadaniowy

KONSTRUKCJA.
jedno- lub dwumiejscowy
$rednioptat.

Calkowicie metalowy
jednosilnikowy

Skrzydlo. Obrys trapezowy, krawedZz na-
tarcia o skosie 45°, krawedz splywu prosta,
profil NACA 644-204. Konstrukcja ze stopu
lekkiego, poélskorupowa typu fail safe.
Szkielet kazdego skrzydla zlozony z 12 dzwi-
garow 1 5 zeber. Skrzydla wyposazone sg w
dwudzielne klapy noskowe na calej rozpigto-
éci oraz klapolotki siegajgce do 70% rozpig-
tosci (od kadiluba). Wychylenie maks. KkKlap
noskowych — 25°, wychylenie maks. klapo-
lotek — 20° (przy ladowaniu). Klapolotki za-
wieszone trzypunktowo, klapy noskowe —
wewnetrzne dwupunktowo, zewnetrzne trzy-
punktowo. Konstrukeja klap noskowych,
klapolotek i splywowej czeSci skrzydla poza
strefa klapolotek przedkladkowa (wypelniacz
ulowy duralowy), klapy noskowe pokryte
warstwg apex. Na koncach skrzydet szyny-
-prowadnice pociskow kierowanych. Pod
skrzydtami w plaszczyznach zeber po trzy
zaczepy do podwieszania szyn uzbrojenia,
zbiornikéw lub innego wyposazenia dodatko-
wego. Kazde skrzydlo mocowane jest do ka-
dtuba za pomocg kilku okué sworzniami pra-
cujgeymi na obcigZzenia wzdluzne. W keso-
nach skrzydel znajdujg sie integralne zbior-
niki paliwowe. Nosek skrzydla miesci zawie-
szenia i silowniki napedu klap noskowych;
klapa wewnetrzna ma (podobnie jak i ze-
wnetrzna) dwa zespoly silownikéw. W skrzy-
dle znajduje sie instalacja paliwowa do przy-
tgczania zbiornikow podwieszanych oraz elek-
tryczna, zasilajgca sitowniki klap noskowych
i obstugujaca punkty zawieszen zewnetrz-
nych uzbrojenia i wyposazenia dodatkowego.
Na sptywowych sekcjach skrzydel (poza stre-
fg klapolotek) znajdujg sie rozladowywacze
ladunkow statystycznych.

Kadlub. Konstrukeja poélskorupowa, meta-
lowa; sklada sie z trzech zasadniczych cze-
§ci 1 wlotu powietrza. Cze$é przednia ma
przekroj kolowy przechodzacy ku tylowi w
soczewkowy, charakterystyczny dla pozosta-
lych sekeji kadiuba. Przednia czeS$é¢ kadluba
ma stozkowy nosek wykonany z materiatu
dielektrycznego; ostania on antene radaru
pokladowego. Na lancy umieszczonej w
wierzcholku stozka znajduja sie sondy urzg-
dzen pomiarowych. Za anteng radaru mie-
Sci sie przedzial aparatury radioelektronicz-
nej (dostep do niego zapewniajg dwa ob-
szerne luki z obu stron kadluba), a nastep-
nie kabina pilota. Za kabing w dolnej czeSci
kadtuba znajduje sig drugi, mniejszy prze-
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Rys. 1. Schemat ukladu sterowania aktyw-
nego: 1 — sondy danych z atmosfery, 2 —
zesp6l przetwarzania danych z atmosfery,
3 — komputer centralny, 4 — uklad kontroli
polozenia sterownicy, § — sterownica, 6 —
uklad przyspieszeniomierzy, 7 — uklad zy-
roskopow kontroli ruchéw kagtowych samo-
lotu, 8 — zespoly kontroli poltozenia i silow-
niki napedu powierzchni sterowych, 9 —
powierzchnia sterowa
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dziat aparatury elektronicznej, a nad nim
zbiornik paliwowy (w dwumiejscowe]j wersji
F-16B w miejscu tego zbiornika znajduje sie
druga kabina pilota). Pod przednig czeg$cia

. kadtuba umieszczony jest wlot powietrza o

statej, bardzo starannie opracowanej geo-
metrii. W obudowie wlotu mieszcza si¢ oku-
cia mocowania, sitowniki i1 luk podwozia
przedniego (zamykany dwuczeSciowg poKkry-
w3g). W sSrodkowej czeSci kadluba znajduja
sie: przedzial uzbrojenia mieszczgcy komory
zamkowe dzialka M-61 Gatling i magazyn
amunicyjny (dziatko polozone jest z lewe]j
strony kadluba, w 'oprofilowaniu skrzydlo-
-kadtub), zbiorniki paliwowe, umieszczone
na grzbiecie kadluba i w jego bocznych, so-
czewkowych rozszerzeniach tworzgcych
przejScie skrzydlo-kadlub, agregaty instala-
c¢ji hydraulicznej, kanat wlotowy powietrza
do silnika oraz luki podwozia gléwnego za-
mykane jednoczeSciowymi pokrywami
otwieranymi na zewngtrz. Tylna cze$é ka-
diluba ma przekrSj kolowy, soczewkowe
boczne rozszerzenia majg sptaszczone grzbie-
ty. Na konstrukcje tej czeSci kadiuba w
strefie silnika uzyto tytanu. W tylnej czeSci
kadluba miesci sie silnik, zawieszony w
trzech punktach (dwie podpory boczne
i jedna goérna w przedniej czeSci silnika),
zbiorniki paliwowe rozmieszczone analogi-
cznie jak w czeSci Srodkowej, agregaty sil-
nikowe (w dole pod silnikiem, z dostgpem
przez liczne luki), silowniki napedu klapo-
lotek, sterow wysoko$ci, hamulcow aerody-
namicznych, haka hamujgcego i dyszy sil-
nika oraz wezly mocowania usterzenia i dol-
nych piyt ustateczniajgcych. Hamulce aero-
dynamiczne typu krokodylowego znajdujag
sie na splywach bocznych soczewkowych
splaszczen struktury Kkadluba, wychylane
hydraulicznie pod katem maks. 65°. Mocowa-
nie skrzydet znajduje sie na Srodkowej cze-
Sci kadtuba. W tym rejonie ostre, soczewko-
we przejscia skrzydlo-kadlub sg zakornczone
zebrami pracujgcymi, na ktoérych znajdujg
sie wezly mocowania skrzydel. Dostepy do
wszystkich  wezléw zapewniaja obszerne
wzierniki kontrolne.

Usterzenie w ukladzie klasycznym. Uste-
rzenie poziome plytowe o obrysie trapezo-
wym identycznym jak skrzydla. Wznios
ujemny, profil symetryczny. Obie plyty
usterzenia poziomego identyczne i wzajem-
nie zamienne, konstrukeji jednodzwigarowej
(dzwigar tytanowy) przekladkowej, pokryte
kompozytem grafitowo-epoksydowym z wy-
pelniaczem ulowym duralowym. Usterzenie
pionowe o obrysie trapezowym z zalamaniem
i skosern krawedzi natarcia 45°. Keson sta-
tecznika pionowego konstrukcji pélskorupo-

wej typu fail safe, czterodzwigarowy. Nosek
z wypelniaczem ulowym., KrawedZz natarcia
na pokrycie stalowe, podobnie jak plyty
usterzenia poziomego. W dolnej czeSci sta-
tecznika znajdujg sie agregaty i aparatura
elektroniczno-pomiarowa uktadu sterowania
platowcem oraz silowniki napedu steru kie-
runku, w gornej cze$ci mieszczg sie urzg-
dzenia do identyfikacji swdéj-obcy i do
ostrzegania przed atakiem z tylu (odbiornik
wigzki radaru celowniczego). Dolna cze$é
statecznika pokryta jest laminatem szkla-
nym. Ster kierunku konstrukecji przekilad-
kowej, analogicznej jak plyty usterzenia po-
ziomego. Skuteczno$§é usterzenia kierunku
zwiekszajg dwie pletwy ustateczniajgce
umieszczone pod kadtubem.

Sterowanie. Samolot F-16 ma zupelnie nie-
konwencjonalny uktad sterowania. Jest to
tzw. uklad sztucznej stabilizacji i sterowania
aktywnego. Rozwigzanie takie jest wyni-
kiem dokladnej analizy optymalizacyjnej
mas i osiggéw — samolot niestateczny dyna-
micznie (jak F-16), lecz wyposazony w uklad
sterowania aktywnego, moze mie¢ mniejsze
powierzchnie platow 1 usterzen, a wiec
mniejszg mase i mniejszy opér czolowy. Wy-
stepuje przy tym znaczna komplikacja ukla-
du sterowania (i przyrost jego masy), jednak
zysk masy uzyskany na konstrukcji ptatow-
ca rekompensuje zaréwno te komplikacje
jak i przyrost masy ukladu sterowania. Dzia-
lanie ukladu sterowania aktywnego polega
na automatycznej regulacji i wychylaniu po-
wierzchni sterowych (klap noskowych, kla-
polotek i sterow) w sposodb zalezny od po-
lozenia Srodka masy samolotu oraz konfi-
guracji, warunkéw i parametrow lotu. Pod-
stawowg role w tym ukltadzie pelni kompu-
ter, odbierajgcy od czujnikow sygnaly in-
formujgce o warunkach lotu oraz potozeniu
samolotu i wysylajgcy w razie potrzeby nie-
zbedne rozkazy do odpowiednich urzgdzen
wykonawczych (ukladéw sitownikow uru-
chamiajacych powierzchnie stetowe). Oczy-
wiscie, dziatanie calego systemu moze by¢
korygowane przez pilota, ktéory jednak nie
musi przez caly czas absorbowaé swej uwagi
zachowaniem wtaSciwego stanu lotu. Uktad
sterowania sktada sie z ukladu kontroli ste-
rownic w kabinie (kabinach), komputera
sterujgcego, czujnikéw i zespotu przetwarza-
nia danych z atmosfery, ukladow przyspie-
szeniomierzy, ukladéw zyroskopowych do
kontroli ruchéw katowych samolotu, ukla-
dow napedoéw i kontroli ustawienia powierz-
chni sterowych oraz z przewodow 1gczgcych.
Caty uklad sterowania jest zwielokrotniony
czterokrotnie (czyli sg to praktycznie cztery
niezalezne uktady), natomiast elementy wy-
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konawcze (silowniki elektryczne i elektro-
hydrauliczne) sg zwielokrotnione trzykrotnie.
Zwielokrotnienie ukladu jest absolutnie nie-
zbedne ze wzgledu na cigglos¢ i niezawod-
nos¢ jego dziatania (obliczeniowa niezawod-
nos¢ tak skonstruowanego ukltadu jest row-
na niezawodnosci platowca — prawdopo-
dobienstwo  wystapienia awarii  wynosi
1:10 000 000 godzin lotu). Uklad ten stuzyé
moze rowniez do sterowania obcigzeniami
podczas podmuchow, aktywnego tlumienia
flatteru i wirow przy locie na duzych kag-
tach natarcia oraz pozwala wykorzystywaé
takze sztuczng stateczno$é boczng. Duza sku-
teczno$é ukladu jest zagwarantowana przez
mozliwo$é bardzo szybkiego wychylania po-
wierzehni sterowych za pomoca silownikow
elektrycznych i elektrohydraulicznych (np.
predko$é katowa klapolotek podczas ich wy-
chylania wynosi 80°/s).

Podwozie trojzespolowe z kolem przednim.
ZespOl podwozia przedniego z kolem poje-
dyneczym sterowanym zawieszonym na poi-
widelecu z ttumikiem drgan poprzecznych
jest chowany z obrotem kota woko6t goleni
do luku w obudowie wlotu powietrza do sil-
nika pod przednia czeScig kadiuba. Amorty-
zator olejowo-powietrzny w goleni. Wymiary
ogumienia 18x5,5-8. Podwozie glowne o ukta-
dzie piramidkowym z kolami pojedynczymi
jest chowane z obrotem kota wokoét goleni
do luk6éw kadlubowych. Amortyzatory ole-
jowo-powietrzne w goleniach, hamulce hy-
drauliczne tarczowe, elementy silowe wyko-
nane jako odkuwki. Kola podwozia giéwne-
go identyczne jak stosowane wcze$niej w
samolocie B-58 Hustler. Wymiary ogumienia
25,5x%8-14. Na goleniach podwozia glownego
znajduja sie reflektory. 80% cze$ci podwozia
glownego jest wzajemnie zamiennych (lewe-
-prawe). Chowanie i sterowanie podwozia
hydrauliczne. Pod tylng czeécia kadluba znaj-
duje sie sterowany hydraulicznie hak do
chwytania lin hamujgcych.

Kabina miesSci sie w przedniej czgsci ka-
diuba. Katapultowany fotel pilota typu Dou-
glas Escapac-II jest umieszczony w pozycji
odchylonej do tytu o 30° (znacznie bardziej
niz w dotychczasowych Kkonstrukcjach). Ma
to na celu poprawienie widocznosci i zwiek-
szenie odporno$eci pilota na przecigzenia (do
8 g). Fotel moze byé katapultowany przy
zerowej predkosci i wysokosci. Drazek ste-
rowy jest umieszczony asymetrycznie, z pra-
wej strony fotela. Tablica przyrzadéow wypo-
sazona tylko w najniezbedniejsze wskazniki,
nad tablica poiprzezroczysty ekran do pro-
jekeji danych i wskazan (head-up display).
Ostona kabiny dwuczeSciowa — przednia du-
za cze$¢ otwierana do gory ku tylowi, mata
czeSé tylna stata. Oszklenie kabiny i jej po-
tozenie wysoko na grzbiecie kadiuba zapew-
niajg widocznosé w zakresie 360° wokoO! pio-
nowej osi samolotu i 270° wokot jego osi po-
ziomej (podhuznej). W wersji dwumiejscowe]
F-16B druga kabina znajduje sig¢ na miejscu
pierwszego kadlubowego zbiornika paliwa
(obok 1luf dziatka) i jest wyposazona iden-
tycznie jak przednia, lecz bez ekranu do pro-
jekcji danych i wskazan. W wersji F-16B
oslona kabiny jest trzyczeSciowa.

Instalacje i wyposazenie. Instalacja elek-
tryezna do sterowania platowcem i uzbroje-
niem, zasilania awioniki poktadowej i oswie-
tlenia. Instalacja hydrauliczna do sterowania
podwoziem, hamulcami aerodynamicznymi,
klapolotkami, hakiem hamujgcym 1 dysza
silnika. Gtowny zbiornik hydrauliczny znaj-
duje sie tuz za dziatkiem. Instalacja pali-
wowa sklada sie ze zbiornikéw kadlubowych
i skrzydlowych oraz pomp i agregatow. Mo-
zliwe jest podwieszenie pod skrzydlami i ka-
dlubem trzech dodatkowych zbiornikéw o
lacznej pojemno$ci 3900 1. Wyposazenie ra-
dioelektroniczne: kalkulator pokiadowy, ze-
spoly przetwarzania danych, radar po-
kiadowy z celownikiem, projektor
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mapy, urzgdzenie do projekcji wskazan i da-
nych (head-up display), radiostacje pokta-
dowe, nawigacyjne, komunikacyjne i do
zdalnego sterowania bomb, urzgdzenia do
identyfikacji i ostrzegania. Dodatkowo moz-
na zawiesza¢ pod skrzydlami i kadiubem
pojemniki ze specjalng aparaturg do pro-
wadzenia rozpoznania radioelektronicznego
i fotograficznego (podobne do uzywanych na
samolocie Mohawk). Najwazniejsze urzg-
dzenia i agregaty zwielokrotnione w celu
podwyzszenia niezawodnoS$ci.

zawieszane na szynach po 6 lub po 3, wigk-
sze po 2 lub pojedynczo, pociski powietrze-
-ziemia zawieszane na prowadnicach po 3.
ROZWO0OJ KONSTRUKCJI. Samolot F-16
jest jedng z konstrukeji zgloszonych do kon-
kursu Departamentu Obrony USA na tzw.
mys$liwiec do walki powietrznej lub dzienny
mys$liwiec przewagi powietrznej (ACF —

air combat jighter). Prace projektowe roz-
poczeto w 1972 r. w zakladach General Dy-
namics (dawniej Convair).
zademonstrowano po

Prototyp YF-16
raz pierwszy 13 paz-

Rys. 2. Uklad sterowania aktywnego samolotu F-16: 1 — sondy danych z atmosfery, 2 — zespot
przetwarzania danych z atmosfery, 3 — komputer centralny, 4 — uklad kontroli potozenia
sterownic noznych, 5 — uklad kontroli potozenia drazka sterowego, 6 — ukltad przyspiesze-
niomierzy, 7 — uklad zyroskopéow kontroli ruchéw katowych samolotu, 8 — wezet rozdziel-
czy przewodow lgczgcych, 9 — zespoly Kkontroli potozenia i sitowniki napedu klapolotek,
10 — zespoly kontroli potozenia i sitowniki napgdu klap moskowych, 11 — zespoly kontroli
potozenia i sitlowniki napedu sterow wysokoS$ci, 12 — zespbl! kontroli polozenia i sitowniki

napedu steru kierunku

Zesp6l napedowy. Dwuprzeptywowy dwu-
walowy silnik odrzutowy Pratt-Whitney
F-100PW-100 o ciggu 111,2 kN (11 300 kG) z
dopalaniem. W silniku tym 3-stopniowy
wentylator osadzony jest na wspolnym wale
z 2-stopniowg turbing niskiego ci$nienia, a
10-stopniowa sprezarka osiowa na wspol-
nym wale z 2-stopniowg turbing wysokiego
cisnienia, Komora spalania pierscieniowa.
Silnik zaopatrzony jest w dopalacz z dyszg
o przekroju regulowanym hydraulicznie. Ga-
baryty silnika: diugo$¢ — 4,85 m, Srednica —
0,88 m, masa — 1370 kg. Silnik jest umiesz-
czony w tylnej czeSci kadluba i moze byc¢
w razie potrzeby dosé latwo demontowany
(wysuwany z kadiuba). Powietrze jest do-
starczane przez pojedynczy staty wlot pod
kadlubem. Przekr6j wlotu owalny (po6lksie-
zycowy), przechodzacy plynnie w eliptyczny,
a tuz przed silnikiem — w kolowy.

Uzbrojenie. Uzbrojenie stale: jednoobroto-
we szeSciolufowe dziatko General Electric
M-61 Gatling kalibru 20 mm (jest to wersja
rozwojowa znanego dzialka Vulcan). Dziatko
umieszczone jest z lewej strony kadiuba, w
oprofilowaniu przejscia skrzydto-kadiub.
Szybkostrzelno$é dzialtka — 6000 strz./min,
zapas amunicji — 500 nabojow. Uzbrojenie
podwieszane: samonaprowadzajgce pociski
rakietowe A1M-9 lub kierowane wigzka
prowadzgcg A1M-7 pociski typu powietrze-po-
wietrze w liczbie 2:6, bomby zdalnie kiero-
wane MK-82 lub MK-84, bomby napalmowe,
bomby klasyczne roznej wielko$ci, niekiero-
wane pociski rakietowe typu powietrze-zie-
mia (w roéznych zestawach, zaleznie od ro-
dzaju wykonywanej akcji), Mniejsze bomby
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Rys. 3. Schemat rozmieszczenia uzbrojenia
i wyposazenia podwieszanego samolotu F-16
(no$no$¢ zawieszen zewnetrznych podana w
kg): A — samonaprowadzajace pociski rakie-
towe powietrze-powietrze typu AIM-9, B —
kierowane pociski rakietowe powietrze-po-
wietrze typu A1M-7, C — zasobniki z apara-
turg do prowadzenia rozpoznania radioelek-
tronicznego i fotograficznego, D — zbiorniki
paliwowe (1100 + 1400 + 1100 1), E, F — zestawy
bomb, G — bomby zdalnie sterowane, H —
bomby napalmowe, J — pociski rakietowe
powietrze-ziemia
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dziernika 1973 r. W roku 1974 dokonano
oblotu dwoch prototypow (pierwszy — 2.II,
drugi — 9.V), z ktorych pierwszy byl na-
stepnie wystawiony na Salonie Lotniczym
w Paryzu w 1975 r. W tym tez roku rozpo-
czeto przygotowania do podjecia produkceji
seryjnej. Pierwszy samolot seryjny byl go-
towy 20 pazdziernika 1976 r. Jeszcze w fa-
zie badan prototypu (w 1975 r.) samolot za-
demonstrowano przedstawicielom czterech
europejskich panstw NATO: Belgii, Danii,
Holandii i Norwegii, ktore wyrazily zainte-
resowanie wprowadzeniem go do swego
uzbrojenia. Opracowano rowniez projekt
kooperacji z tymi wtagnie panstwami przy
seryjnej produkeji F-16 (w kazdym z wy-
mienionych Kkrajow bylyby produkowane
cze$ci samolotu oraz dokonywany bylby
montaz ostateczny). Przewiduje sie do wspoi-
pracy cztery zasadnicze wytwornie europej-
skie: Fokker (Holandia), SABCA (Belgia),
Fairey (oddzial belgijski) i Per Udsen (Da-
nia), nie liczgc mniejszych firm we wszyst-
kich wymienionych krajach.

DANE TECHNICZNE (wersja F-16A)

Rozpietosé

Rozpietosé z uzbrojeniem
Diugosé

Wysokosé

Rozpietosé usterzenia

Baza podwozia

Rozstaw kot

Wydluzenie skrzydla

Powierzchnia skrzydta

Masa wlasna

Masa startowa norm.

Masa startowa maks.

Masa startowa do akcji mySliwskiej

Masa maks. na podwieszeniach zewnegtrznych
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F-16 jest mysliwcem o zupelnie nowej kon-
cepcji (patrz artykut Wilodzimierza Waskow-
skiego Rozwoj koncepcji samolotu mysliw-
skiego, TLiA nr 6/75 i 7—8/75). Podczas jego
projektowania starano sie uzyskaé¢ szczegoOl-
nie niskg mase platowca i wykorzysta¢ cze-
Sei i podzespoly od innych samolotéw opra-
cowanych i produkowanych przez General
Dynamics. Np. optymalizacja geometrii wlo-
tu powietrza przy zastosowaniu stalej geo-
metrii pozwolila zaoszczedzi¢ 180 kg w po-
rownaniu z analogicznym wlotem o zmien-
nej geometrii, uzycie nowych materiatow
i technologii opracowanych w ramach pro-
gramu Kkosmicznego NASA pozwolilo uzy-
skaé nastepne 258 kg. Na szczegdlng uwage
zastuguje tez fakt, ze sposrod 432 elementow
struktury F-16 254 sg identyczne jak w samo-
locie F-111, a nastepne 78 jest tylko nieco
zmodyfikowanych. Przy opracowywaniu
koncepcji i ukladu samolotu wykorzystano
i rozwinieto do$wiadczenia uzyskane podczas
prac nad rakietoplanami X-15. W fazie
wstepnych badan aerodynamicznych (pro-

wadzonych zarowno klasycznymi metodami
tunelowymi jak i metodami numerycznymi)
zbadano m. in. 46 rdéznych Kksztaltow przej-
Scia skrzydlo-kadiub. Materiatami zastoso-
wanymi w konstrukeji F-16 sg: stopy alumi-

nium — 83%, stale — 5%, kompozyty grafi-
towo-epoksydowe — 2%, stopy tytanu — 2%,
pozostate — 8%. W stosunku do prototypu

YF-16 seryjne F-16 majg zwigkszong o 0,35 m
dlugo$é kadiluba 1 obnizony nieco jego
prz6éd, powigkszong o 1,9 m? powierzchnig
skrzydet oraz usterzenie poziome powigk-
szone o 15%. Przewidywane oceny: w 1972 r.
— 3 mln dol.,, w 1975 r. — 5,6 mln dol. Uwaza
sie, ze ostateczna cena nie powinna prze-
kroczy¢ ok. 6,09 min dol. Stan zamoOwien na
luty 1977 r.: F-16A+F-16B (opcja F-16A-+F-16B):
USA: 650+98(0+0), Belgia: 116+12(14+0), Da-
nia: 58+12(10+0), Holandia: 102+22(16+2), Nor-
wegia: 72-+12(04+0). -

.M.

9,45 m Obcigzenie pow. no$nej norm. 439,06 kg/m?
10,00 m Obciazenie pow. nosnej maks. 537,63 kg/m?
14,52 m Obcigzenie ciggu norm. 112,4 kg/kN (1,106 kKg/kG)
5,00 m ObcigZenie ciggu maks. 1349 kg/kN (1,327 kg/kG)
5,50 m Predko$é maks. 1,95 do 2,2 M
4,00 m Predkos$é wznoszenia (H = O m) 300 m/s
2,36 m Putap 15200 m
Zasieg maks. 3700 km
3m 3 ) _— " .

. Bojowy promien dzialania 1000 km
27,9 m? Dilugosé startu 533 m
6400 kg Diugosé lgdowania 800 m

12250 kg Wspolezynniki obcigzen (n) w locie ustalonym:
15000 kg — (M =0,9, H=10000 m) n = 4
9900 kg — (M =18, H= 10000 m) n =2
6900 kg - (M = 2,0, H= 13000 m) n=1
17
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VASI-S — wizualna pomoc do ladowania

Konstrukcja systemu sSwietlnego wskaznika $ciezki scho-
d?enia — VASI-S. Technika dzialania systemu i jego funk-
cje.

Podstawowym zadaniem instalowanych na lotniskach
pomocy do lgdowania jest ulatwienie pilotowi wprowadze-
nia samolotu — w odpowiedniej odleglo$ci od pasa — na
przedluzenie osi centralnej drogi startowej i utrzymanie
sig na niej az do momentu przyziemienia. Niektore z tzw.
niewizualnych pomocy zapewniaja réwniez mozliwosé pro-
wadzenia samolotu po z géry wyznaczonej Sciezce schodze-
nia, ktéorg nalezy w tym przypadku rozumieé¢ jako plasz-
czyzne nachylonag pod niewielkim (w lotnictwie komunika-
cyjnym od 2°30” do 3°15") katem do powierzchni ziemi i prze-
cinajaca te powierzchnie w miejscu okreslanym jako teore-
tyczny punkt przyziemienia na drodze startowej. Taka role
speiniajg ILS i PAR1).

Wséré6d pomocy wzrokowych jedynym uznanym i zaleca-
nym przez ICAO jest system Swietlnego wskaznika $ciezki
schodzenia VASI-S. System ten jest juz szeroko rozpow-
szechniony na $swiecie i niedlugo zostanie oddany do uzytku
na niektéorych lotniskach komunikacyjnych w naszym kra-
ju.

Pochlebne opinie pilotéw korzystajgcych z lotnisk wypo-
sazonych w instalacje VASI-S oraz wzglednie niewielki
koszt tych urzadzen spowodowaly rozpowszechnienie tego
systemu. Warto jednak zwro6ci¢ uwage na dwie istotne wa-
dy VASI-S’a:
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] o
2 B
pes— o [ SR . O e
t =
e} o
0 w
o o
i i Spapay - 8} A
& &
VASI-S 3-BAR VASI-S
TL-65/78-R 1

Rys. 1. Uklad elementéw s$wietlnych VASI-S i 3-BAR VASI-S

— jako system $wietlny moze by¢ uzywany w warunkach
wzglednie dobrej widzialnosci;

— dajac informacje tylko o $ciezce schodzenia nie moze
zastapi¢ zadnego ze znanych dotychczas systemoéw podej-
$cia (1 lub 2 NDB, ILS, PAR, SRA).

Moze nie byloby celowe wspomina¢ o tym, gdyby nie fakt
ze VASI-S coraz czeSciej instalowany jest na lotniskach,
ktére nalezaloby raczej wyposazy¢ w pomoce radionawiga-
cyjne w pierwszej kolejnosci. Zdarza sie takze, iz system ten
pracuje réwnolegle z ILS-em na drodze startowe]j przystoso-
wanej do ladowan wedlug kategorii II ICAO, a jednocze$-

1) Skr6oty obcojezyczne rozwinigte sg na koncu artykutu
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nie kierunki nieinstrumentalne na tym samym lotnisku nie
maja tego rodzaju swiatel.

VASI-S zostal zaprojektowany z mysla o zabezpieczeniu
samolotéw podchodzacych do ladowania na takich lotni-
skach, gdzie nawet dobra widzialno$¢ drogi startowej czy
jej Swiatel moze nie wystarczy¢ pilotowi do utrzymania bez-
piecznej $ciezki schodzenia — a wiec jest to raczej system
ostrzegania niz prowadzenia (chociaz czesto uwazany jest
przez pilotéw 1 sluzby naziemne za pomoc prowadzgca).

Wieloletnie badania wykazaly, ze warunki terenowe oko-
lic lotniska moga mie¢ wplyw na to, iz pilot podchodzi do
ladowania zbyt nisko. Dzieje sie tak przewaznie w czasie
podej$¢ znad wedy, terenu pozbawionego punktéw charak-
terystycznych lub nachylonego w stosunku do poziomej dro-
gi startowej. VASI-S jest tez bardzo uzyteczny tam, gdzie
w strefie podejscia znajduja sie nieoznakowane przeszkody
lub konfiguracja terenu powocduje wystepowanie turbulen-
cji lokalnej w poblizu lotniska. Zmiana koloru $wiatel
VASI-S jest ostrzezeniem o wyjsciu samolotu poza bez-
pieczng plaszczyzne podejscia i wlasnie dlatego nalezy
go uznac za system ostrzegawczy.

Zalozenia i konstrukcja systemu

Wielka zaleta $wiatel VASI-S jest to, ze dla korzystania
z nich nie trzeba specjalnego szkolenia (jak np. dla ILS czy
PAR-a); wystarczy zapamietanie trzech prostych regut mo-
wiacych o kolorach widzianych $wiatel. Zeby jednak nie
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Rys. 2. Zabezpieczenie pionowe nad progiem drogi startowej przy
podej$ciu wg VASI-S samolotow o roéznej wielkosci

komplikowa¢ niepotrzebnie opisu, ograniczymy sie tylko
do dwu typow — VASI-S i 3-BAR VASI-S (VASI-S troj-
poprzeczkowy). Pozostale — AVASI-S (uproszczony), 3-BAR
AVASI-S (tro6jpoprzeczkowy wuproszczony) czy TVASI-S
(o ukladzie elementéw $Swietlnych w ksztalcie T) — pracuja
na analogicznych zasadach, inny jest tylko uklad s$wiatel.
Spos6b rozmieszezenia elementow $wietlnych VASI-S i 3-
-BAR VASI-S pokazuje rys. 1. Zestaw 2 lub 3 elementow
$wietlnych tworzy tzw. poprzeczke. Maja one swoje nazwy
— w wiernym tlumaczeniu z angielskiego brzmiace:

VASI-S 3-BAR VASI-S
. . | poprzeczka lezgca
podwietrzna podwietrzna [bli;‘:ej ey
srodkowa
oprzeczka lezgca
nawietrzna nawietrzna [p 3 .

| dalej od obserwatora
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przy czym za obserwatora uwaiamy pilota podchodzacego
do ladowania samolotu. Widzi on jedng z trzech mozliwych
sytuacji (dla VASI-S):

- oznacza: nad $ciezkaq schodzenia

podwietrzna biala |
nawietrzna biala

podwietrzna biala o ——
. L oz : na $ciez ze
nawietrzna czerwona j Getiacea sEieSge SenonEag

pedwietrzna czerwona | d Scies) bl
) s : Z odz
nawietrzna czerwona loznacza pod Sciezka sc enia

W ten sposob kombinacja koloréw bialy-czerwony wyzna-
cza prawidlowg plaszczyzne podejscia.

Ze wzgledu na bezpieczenstwo punkt przyziemienia na
drodze startowej wyznacza sie w taki spos6b, aby minimal-
ne pionowe zabezpieczenie samolotu nad progiem wynosilo
15 m (liczgc od poziomu progu do najnizej polozonej czesci
samolotu — z reguly sa to kola podwozia gléwnego). Ponie-
waz po $ciezce wyznaczone] Swiatlami VASI-S przesuwa sie
wzrok pilota, przebiega ona nieco wyzej niz 15 m nad pro-
giem — tyle, zeby wymagane zabezpieczenie bylo zachowane,
jezeli pionowa odleglos$é oko-kolo w pozycji do lgdowania da-
nego typu samclotu nie przekracza 4,5 m. Dla samolotéw
wiekszych (odleglosé oko-kolo 4,5--16 m) konieczne jest in-
stalowanie 3-BAR VASI-S. Pilot widzi wtedy trzy poprzecz-
ki, ale jedna z nich ignoruje: prowadzac niewielki samolot
ocenia swoje polozenie na podstawie obserwacji poprzeczek
podwietrznej 1 S$rodkowej; prowadzgc samolot wielki
zwraca uwage tylko na poprzeczke $rodkowq i nawietrzng.
3-BAR VASI-S generuje wiec dwie (praktycznie rownolegle)
sciezki schodzenia, regula sekwencji Siwatel pozostaje jed-
nak nie zmieniona: na $ciezce zawsze dalsza z interesujgcych
pilota poprzeczek widoczna jest jako biala, blizsza jako czer-
wona. Zasade te pokazano na rys. 3.

Kazdy z elementéw swietlnych emituje dwubarwna w
zasadzie wiazke S$wiatla. Granica sektora bialego i czerwo-
nego jest niewielki (maksimum 15" tuku) sektor $wiatla roé-
zowego. Jego istnienie nie jest uzasadnione technicznymi
tfrudnos$ciami uzyskania ostrego przejscia, a raczej swego
rodzaju tradycja, gdyz taka charakterystyke $wiatla mialy
pierwsze instalowane systemy VASI-S. Na széstym spotkaniu
Zespolu Specjalistow ds. pomocy wzrokowych (Montreal,
marzec 1972) zadecydowano, ze rézowy sektor zostanie utrzy-
many i jego wielko$¢ maksymalng ustalono na 15" tuku.
Zebrane opinie pilotow wskazywaly, iz ostre przejscie od
$wiatla bialego do czerwonego nie ma istotnego znaczenia
podczas podejScia. Poniewaz juz wtedy wiele lotnisk mialo
VASI-S z sektorem rézowym, przyjeto za wazniejszg dla pi-
lotow zasade jednolito$ci charakterystyki tych Swiatel na
calym $wiecie.

Technika systemu

Annex 14ICAO stawia systemowi okreslone i dosy¢ wy-
sokie wymagania. Wiazka $wiatta VASI-S musi by¢ wi-
doczna z odleglosci nie mniejszej niz 7,4 km w sektorze pio-
nowym 1°30” powyzej i ponizej Srodka sektora przejsScio-
wego (rézowego) oraz w sektorze poziomym po 10° od osi
drogi startowej. Wymaganie to uscislone jest w Aerodrome
Design Manual: natezenie $wiatla czerwonego powinno wy-
nosi¢ 10 tys. kandeli. ICAO przyjeto do stosowania dwa ty-
py konstrukeji jednostek $wietlnych: szczelinowe i pro-
jektorowe. Ro6znice miedzy nimi wyjasnia rys. 4.

Dla obu typbw uzywa sie zrodel swiatta wysckiej inten-

sywnos$ci (zaré6wki halogenowe — 3 lub wigcej w kazdej je-
dnostce). Na rys. 5 pokazano charakterystyki natgzenia
Swiatla.

Jednostki $wietlne VASI-S montowane sa na betonowych
postumentach stabilizowanych w gruncie tak, aby wstrzg-
sy wywolane ladowaniami ciezkich samolotéw nie mialy
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wplywu na ustawienie katéow wigzek $wiatla. Poprzeczki
lezg na prostopadilej do osi drogi startowej; maksymalne
dopuszczalne odchylenie wynosi 1°. Poziome osie szczelin
lub soczewek zewnetrznych jednostek tworzacych poprzecz-
k¢ nie moga odchyla¢ sie od poziomu wigcej niz o /1 stopnia,

? I ) 0P 00 )0 P2 PP L 00, iz
Nawietrzna odwietrzna - VASI-S
i = /AS!-S
Nawictrzna Srodkowa Podwietrzna 3BAR VTL—SS/?B-RS‘

Rys. 3. Katy wzniesienia wigzek $wiatta VASI-S i 3-BAR VASI-S
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Rys. 5. Pozioma (A) i pionowa (B) charakterystyka natezenia $wia-
tta — dla jednostki Swietlnej typu szczelinowego

a roznica wysokos$ci miedzy nimi zawiera sie w granicach
5 cm. Dolna krawedz szczeliny nie powinna znajdowac sie
wyzej niz 30 cm w stosunku do najblizszego punktu osi
drogi startowej. Ponadto konstrukcja jednostek swietlnych
powinna zapewnia¢ latwy dostep do zaréwek oraz zabez-
pieczenie przed gromadzeniem si¢ wody lub $niegu na po-
wierzchni soczewek lub szkiel rozpraszajgcych.

Poprzeczki lezace po jednej stronie drogi startowej z re-
guly majg niezaleiny obwo6d zasilania. Niektére lotniska
maja jednak VASI-S wlaczony do obwodu zasilania swia-
tel drogi startowej. Wada tego rozwiazania jest brak moz-
liwoéci wylaczenia systemu niezaleznie od innych $wiatel.
Tymeczasem na podstawie zebranych doSwiadczen stwierdzo-
no nieprzydatnos¢ $wiatel VASI-S w bardzo zlych warun-
kach atmosferycznych — przy podstawie chmur ponizej
60 m. ICAO zaleca wladzom lotnisk wylaczanie systemu,
a pilotom ignorowanie wskazan VASI-S w warunkach me-
teorologicznych dla ladowan II i III kategorii.
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Ostatnim etapem instalowania VASI-S jest oblot systemu,
podczas ktorego sprawdza sie z powietrza jego dzialanie.
Szczegblne znaczenie ma ustalenie, czy dla obserwatora
Swiatla majg jednakowgq intensywnos$¢ oraz czy zmiana bar-
‘wy poprzeczek zachodzi jednoczesnie we wszystkich jedno-
stkach Swietlnych przy odchyleniu sie samolotu od opty-
malnej Sciezki schodzenia.

Rozwinieciem i ulepszeniem przedstawionych systemow
jest T-VASI-S. Jego pedstawowa zaletg jest informowanie
pilota nie tylko o fakcie wyjscia pod lub nad $ciezke scho-
dzenia, ale takze o wzglednej wielkosSci tege odchylenia.
Blizsze omowienie tego systemu wykracza jednak poza za-
tozone ramy artykutu.

Skroty uzyte w tekscie:

VASI-S — Visual Approach Slope Indicator System — Swietlny
wskaznik sciezki schodzenia;

AVASI-S — Abbreviated VASI-S — uproszczony VASI-S;

ILS — Instrument Landing System — system podejscia wedlug
wskazan przyrzadow;

NDB — Non-directional Radio Beacon — radiolatarnia bezkierun-
kowa;

PAR — Precision Approach Radar — precyzyjny radar podej-
Scia;

SRA — Surveillance Radar Approach — podejScie wedlug radaru

dozorowania.
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PROJEKTY -

SIAlI Marchetti S.211 ® Wiochy @

Projekt odrzutowego samolotu szkolno-treningowego

Firma SIAI Marchetti opracowala projekt odrzutowego
samolotu do wstepnego i podstawowego szkolenia S.211, kt6-
ry dzigki swej niskiej cenie (500000 dol. w wartosciach
z 1977 r.) i niskim kosztom eksploatacyjnym bedzie szcze-
gblnie atrakecyjny dla lotnictwa wojskowego mniejszych
panstw. Ma on poza tym zapewnia¢ znacznie szerszy zakres
szkolenia niz jakikolwiek z dotychczas budowanych samolo-
téw o tej samej cenie, gdyz nadawaé sie bedzie réwniez do
zaawansowanego treningu.

Przy projektowaniu samolotu S.211 wykorzystano do-
Swiadczenie zdobyte przez SIAI Marchetti przy produkcji
i sprzedazy tlokowego samolotu szkolnego SF.260. Glowny
nacisk polozono na prostote i ekonomie, zaréwno z punktu
widzenia produkeji, jak i eksploatacji. Zastosowano pro-
sty uklad sterowania, bez klapek na sterach i bez wspo-
magania mechanicznego, kabine bez ci$nieniowania oraz
wystrzeliwane fotele tylko na specjalne zadanie. Jednak
mimo swej prostoty i wynikajacej stad niskiej ceny — w
poréwnaniu z samolotami treningowymi o wyzszych osig-
gach — projekt samolotu uwzglednia najnowsze rozwiaza-
nia z dziedziny aerodynamiki, lgcznie z nadkrytycznymi pro-
filami ptata dajacymi wiekszg sile no$ng przy stosunkowo
nieduzym oporze, nawet w przydzwiekowym zakresie pred-
kosci lotu. Cztery uchwyty pod platem pozwalaja na pod-
wieszanie 900 kg uzbrojenia — 2 X 300 kg na uchwytach
wewnetrznych i 2 X 150 kg na uchwytach zewnetrznych.
Do napedu samolotu przewidziany jest malty dwuwalowy
silnik dwuprzeptywowy JT15D-1 o ciggu 981 daN, ktorego
niezawodno$¢ i trwalo$é¢ zostaly wyprobowane na samolo-
tach stuzbowych Cessna Citation, a w poézniejszym okre-
sie — JT15D-4 o ciggu 1111 daN. .

Zakonczone zostaly proby tunelowe na modelach samo-
lotu S.211, przy czym badania w zakresie predkosci przy-
dzwigkowych przeprowadzono w tunelu firmy Boeing w
Seattle, a badania korkociagowe w pionowym tunelu
w Lille. Rozpoczgcie prob prototypdéw przewiduje sie na po-
fowe 1979 r., a rozpoczecie dostaw samolotoéw seryjnych na
rok 1981 lub 1982.

Naped: dwuwalowy silnik dwuprzeplywowy Pratt-Whitney
of Canada JT15D-1 o stosunku natezen przeplywu 3,3:1, o
ciggu startowym 981 daN i ciggu maksymalnym trwalym
930 daN; jednostkowe zuzycie paliwa w warunkach starto-
wych — 0,55 kg/daNh. Zapas paliwa 643 1 w zbiornikach
wewnetrznych 1 350 1 w dodatkowych zbiornikach ze-
wnetrznych.

Dane techniczne: rozpigtos¢ 8,00 m; dlugosé 9,28 m; wy-
sokos¢ 3,73 m; rozpietosé usterzenia wysokosci 3,96 m; roz-
staw kot 2,00 m; masa samolotu pustego 1920 kg; normalna
masa startowa 2200 kg; maksymalna masa startowa (z uzbro-
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jeniem) 2800 kg; masa uzytkowa 780 kg; maksymalna masa
uzytkowa (z uzbrojeniem) 1380 kg; predko$¢ maksymalna
666 km/h na wysokosci 7620 m; dopuszczalna liczba Ma —
przy nurkowaniu — 0,8, maksymalna predko$¢ przelotowa
637 km/h na wysoko$ci 7620 m; maksymalne wznoszenie
7,68 m/s; maksymalny zasieg z rezerwa paliwa na 30 min
2000 km na wysokosci 9145 m; dlugotrwalo$¢ lotu z rezer-
wa paliwa na 30 min 4,25 h; minimalny promien zakretu
n.p.m. 305 m; predkos¢ przeciggnigcia z wypuszczonymi kla-
pami 125 km/h; diugoéé¢ startu na 15 m 440 m; diugos$¢ la-
dowania z 15 m 536 m.

W.K.
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PROBLEMY

Mgr inz. KAZIMIERZ RZEMEK

Niektore charakterystyki techniczno~ekonomiczne

samolotu Jak-42

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

Samolot Jak-42 konstrukcji Biura Konstrukeyjnego Ja-
kowlewa jest przeznaczony do przewozu pasazerow i to-
waru na bliskich i $rednich magistralnych liniach lotniczych
(rys. 1). Samolot moze by¢ eksploatowany w nastepujacych
wariantach (rys. 2): )

— jako pasazerski — na 120 miejsc, z podziatka migdzy
fotelami 810 mm;

— przemienny ‘pasazersko-towarowy (0/C).

Samolot zostal zaprojektowany zgodnie z normami ZSRR,

z uwzglednieniem wymogéw norm amerykanskich FAR.

Silniki D-36 (konstrukcja Lotarewa) charakteryzuja sig
niskim jednostkowym zuzyciem paliwa. Poziom halasu i
dymienie silnik6w odpowiada normom ICAO.

Wyposazenie radio-nawigacyjne pozwala na ladowania
w warunkach okreslonych II kategoria ladowan ICAO (z
widzialno$cig 30X400 m), dzigki czemu mozna uzyskaé¢ wy-
soka regularno$¢ lotow. Kabina pilotow jest zaprojektowa-
na dla dwuosobowej zalogi. :

Charakterystyka samolotu

Masa do kolowania 52 300 kg
Masa do startu 52000 kg
Udzwig handlowy 14 500 kg
Masa pustego samolotu 28 960 kg
Maksymalna masa paliwa 12 300 kg
Zakres wywazenia 18--35%0 SCA
Dlugosé 36,38 m
Rozpietosé 342 m
Wysokos¢ 9,83 m
Minimalny promien luku skretu zakreslonego

przez koniec skrzydla 27,5 m
Minimalny promien ituku skretu zakreslonego

przez przednig golen podwozia 18,0 m
Srednica kadluba 3,8 m

Wymiary drzwi kabiny pasazerskiej:
— przednie
— tylne
Wymiary drzwi bagaznikow
Wymiary drzwi towarowych

1810X830 mm
1798X 850 mm
1145X 1350 mm
3250X2200 mm

Osiggi (rys. 3, 4)
Predkesé przelotowa 820 km/h
Wysckes¢ przelotowa 7600 m
Zasieg z maksymalnym udiwigiem handlowym

1 cbowigzujgcym zapasem paliwa 3000 kg 1000 km
Zasieg z kompletem pasazeroéw

i cbowiazujgcym zapasem paliwa 1850 km
Maksymalny zasieg techniczny 2450 km
Dlugosé rozbiegu 1000 m
Predkos¢ podejscia do ladowania 220 km/h
Predkosé¢ przyziemienia 200 km/h
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Charakterystyki zespolu napedowego
Silnik D-36

Silnik D-36 zostal skonstruowany w Biurze Konstrukeyj-
nym Lotarewa. Typ: dwuprzeplywowy, tréjwalowy, turbood-
rzutowy.

- 3630 i
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TL-243/77-R.1
|

[

e * - -
Rys. 1. Jak-42 w trzech rzutach

W samolocie Jak-42 zastosowano trzy silniki D-36.
Ciag statyczny na ziemi

w warunkach standardowych 6500 daN

Jednostkowe zuzycie paliwa przy ciggu
maksymalnym na ziemi
Jednostkowe zuzycie paliwa na zakresie

0,375 kg/daN

przelotowym 0,65 kg/daN
Diugosé silnika 3470 mm
Wysokoé¢ 1712 mm
Szerokoes¢ 1541 mm
Liczba stopni sprezarki oraz wentylator 14
Liczba stopni turbiny: '

— wysokiego ci$nienia 1
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Rys. 2. Warianty konfiguracji samolotu
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Rys. 4. Zuzycie paliwa w funkecji zasiegu; H = T7600 m, Vp,q =
= 820 km/h

— niskiego ci$nienia : 1
— wentylatora 3

Zesp6l! pomocniczy TA-12

Zesp6l pomocniczy stuzy do rozruchu silnikéw, klimaty-
zacji kabin samolotu oraz :zasilania instalacji pokladowej
pradem stalym i przemiennym. Zastosowano jeden zespo6l.

Zakres pracy na ziemi do H = 4500 m, w powietrzu do
H =700 m.

Sprezarka osiowo-odsrodkowa, liczba stopni: 3

Turbina osiowa, liczba stopni: 3.

Wyposazenie pilotazowo-nawigacyjne

Podstawowy kompleks pilotazowy:

— system automatycznego sterowania SAU-42,

— piony giroskopowe MGW-ISU-8 z blokami kontroli
BKK-18 i wylacznikami poprzecznej korekcji WK-90M,

— rezerwowy sztuczny horyzont AGR-T4.

Podstawowy kcmpleks nawigacyjny BNK-1P-42:

— kemputer Orbita-20-1-42,

— system nawigacji i ladowania KURS MP-70,

— podstawowy system ustalania kierunku BSFK-1,

— radicodleglo$ciomierz SD-75,

— radar Dopplera DISS-016,

— radiowy uklad bliskiej nawigacji i ladowania
zer M,

Wie-
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— automatyczny radiokompas ARK-15M,
-— radar meteorologiczny Gr-42,

— transponder 50-72M,

— zespo6l antenowy Linia.

Kompleks informacyjny IK-WSP:

— uktad powietrznych sygnalow SWS-I-72-ZA,

— wysokosciomierz z ukladem sygnalizacji wyjscia z ko-
rytarza SSWE-M,

— radiowysoko$ciomierz RW-5,

— uktad sygnalizacji przeciggnigcia samolotu UDUA,

— wskaznik predkosci i liczby Macha MUSIM-1-6,

— uktad sygnalizacji niebezpiecznego zblizenia do ziemi
SSOS,

— wskaznik temperatury otoczenia UT-1M-IPB.

Wyposazenie radiowe:

— radiostacja UKF Batkan,

— radiostacja KF Jadro-II,

— uklad 1gcznosci poktadowe]j P-512,

— aparatura odtwarzajgca programy muzyczne,
— aparatury zapisu informacji pilotéw.

System kontroli:

— uklad rejestracji parametréow lotu MSRP-64-2,
— uktlad sygnalizacji SAS-1.

System elektryczny:

— pradnice GT30NZ412,

— prostowniki UWU-6,

— akumulatory 20NKBN-40,

— przetwornice POS-1000A, PST-500A.

Ocena wyposazenia samolotu

Samolot Jak-42 ma pelny zestaw wyposazenia, pozwala-
jacy na wykonywanie lotéw rejsowych w kraju i za grani-
ca. Nowoczesne wyposazenie nawigacyjne umozliwia wyko-
nywanie startéw i lgdowan w warunkach ograniczonej wi-
dzialnogci z widzialno$cia pozioma 400 m i pionowa 30 m, co
odpowiada II kategorii ICAO.

Nalezy oczekiwaé, ze wyposazenie radiowo-nawigacyjne
tego samolotu bedzie charakteryzowalo sig wiekszg nieza-
wodnoscia w poréwnaniu z analogicznym wyposazeniem
eksploatowanym w PLL LOT.

Zabudowany komputer pokladowy pozwolil na ogranicze-
nie liczby czlonkoéw zalogi, poniewaz rozwigzywanie zadan
nawigacyjnych nie wymaga utrzymania stanowiska nawi-
gatora.

Wysoki stopien automatyzacji zespolu napedowego i pod-
stawowych instalacji platowca pozwala na ich obsluge w
locie bez uczestnictwa mechanika pokladowego.

Ocena platowea i silnikow

W czasie projektowania samolotu zwrécono duzg uwage
na bezpieczenstwo lotu. Zabudowano trzy silniki, zdublowa-
no elementy ukladu sterowania samolotem oraz ukladu
sterowania statecznikiem poziomym, zabudowe nie dzielone-
go skrzydla zaprojektowano wedlug zasady bezpiecznego
uszkodzenia, zastosowano awaryjne zasilanie instalacji elek-
trycznej od pemocniczego zespolu pokladowego (w locie i
na ziemi), a takze instalacje awaryjnego zlewu paliwa w
powietrzu itd.

Platowiec jest wyposazony w integralne trapy (tylny
i boczny) oraz niezalezne zasilanie w czasie postoju na zie-
mi, pozwalajace na skrocenie czasu postoju samolotu mie-
dzy lotami. Moga by¢ zastosowane standrdowe kontenery
do zaladunku frachtu. Komfort kabin pasazerskich oraz
stosunkowo skromne wyposazenie bufetu odbiega od istnie-
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jacego standardu na liniach migdzynarcdowych (mata me-
chanizacja foteli pasazerskich, nie zamykane poéiki bagazo-
we, bufet przystosowany do obslugi pasazeréw bez poda-
wania dan gorgcych).

Dostawca nie wyklucza mozliwosci wspolpracy w zakre-
sie polepszenia standardu wnetrz, a takze zabudowy wypo-
sazenia produkeji firm zachodnich,

Silnik D-36 charakteryzuje sie niskim zuzyciem jedno-
stkowym péliwa, nie odbiegajacym od analogicznych
wskaznikéw dla silnikéw stosowanych w samolotach B-747
i DC-10.

Wedlug informacji Biura Konstrukcyjnego Jakowlewa, sa-
molot jest prosty w eksploatacji i stosunkowo szybko opa-
nowywany przez personel latajacy i inzynieryjno-technicz-
ny. Dlugotrwalo§¢ szkolenia zalbg bedzie wynosila od 0,5
do 1 miesigca. Szkolenie personelu inzynieryjno-techniczne-
go bedzie sie cdbywa¢ w okresie od 1 do 1,5 miesigca.

Niektore charakterystyki ekonomiczne

Pracochlonnos$¢ obstugi technicznej oraz remontu platow-
ca, silnikbw 1 wyposazenia pokladowego powinna by¢ nie
wieksza od 8 roboczogedzin na godzing lotu.

Zuzycie godzinowe paliwa wynosi okoto 3500 kg/h. Jedno-
stkowe zuzycie paliwa na pkm oferowany wynosi okolo 41
g/pkm. Wskazniki poréwnawcze samolotow eksploatowa-

PROTOTVPY e e ——

Ahrens AR-404 ® USA@®

Prototyp wielozadaniowego samolotu transportowego

W zakladach Ahrens Aircraft Corp. w Oxnard (Kalifor-
nia) zbudowano i oblatano po raz pierwszy w koncu 1976 r.
prototyp 4-silnikowego wielozadaniowego samolotu tran-
sportowego Ahrens AR-404, ktorego produkcja ma by¢ uru-
chomiona w Puerto Rico, w Ramsey Air Force Base.

Samolot AR-404 jest przeznaczony zar6éwno do celow woj-
skowych, jak i cywilnych, przy czym przy jego projekto-
waniu szczegblna uwage zwrocono na prostote konstrukeji
oraz latwos¢ obstugi i eksploatacji. Prostokatny plat z 3
dizwigarami ma profil NACA 6300, jednoszczelinowe klapy
i konce typu Hoerner. Zbiorniki paliwa mieszcza sie miedzy
przednim a S$rodkowym dzwigarem. Pojemno$¢ zbiornikow
w prototypie wynosi 2082 1, natomiast w samolotach seryj-
nych bedzie ona zwiekszona — przez wydluzenie zbiornikow
az po konce plata — do 2839 1; maja by¢ takze stosowane
dwa zbiorniki podwieszane po 568 1. Konstrukcja kadiuba
jest uproszczona dzieki kwadratowemu przekrojowi, ktory
umozliwia poza tym lepsze wykorzystanie przestrzeni kabi-
ny — w wersji z 3 rzedami foteli o podzialce 71 em samo-
lot moze zabra¢ 29 pasazeréow. Zaladunek ulatwia rampa w
tylnej cze$ci kadluba, ktéora moze byé otwierana w locie.
Prototyp ma chowane tylko przednie kolo, w samolotach se-
ryjnych beda chowane takze kola glowne. Cena samolotu
z podstawowym wyposazeniem ma wynosi¢é 750 000 dol.,
a samolotu calkowicie wyposazonego — ponizej 1 miln dol.

Naped: 4 silniki turbinowe Allison 250-B17B o mocy 314
kW z tréjplatowym $miglem Hartzell o $rednicy 2,29 m,
przestawialnym na odwrécony ciag.

Dane technicze (dla wersji seryjnej): rozpieto$¢ 20,12 m;
dlugos¢ 14,73 m; wysoko$¢ 5,53 m; rozstaw kol 5,18 m; po-
wierzchnia plata 39,85 m?; wydluzenie plata 10:1; dlugo$é
kabiny 7,32 m; wysoko$¢ i szeroko$é kabiny 1,85 m; masa sa-
molotu pustego z pelnym wyposazeniem 3084 kg; maksymal-
na masa startowa 7718 kg; predkos¢ maksymalna 351 km'h;
maksymalna predkos$¢ przelotowa 333 km/h; ekonomiczna
predkosé przelotowa 257 km/h na wysoko$ci 1525 m; mak-
symalne wznoszenie 6,1 m/s; pulap praktyczny 8230 m; mak-
symalny zasieg bez pozostawienia rezerwy paliwa 1947 km;

24

TABLICA
Wyszezegdlnienie An-24 Tu-134 ! Jak-42
| |
Udzwig handlowy [t] §,2 | 7,2 ! 14,5
1 Zasi¢g z kompletem pasazeréw [km] 950 ! 2550 ! 1850
| Koszt jednego miejsca pasaz. [rbl.] 16 000 38000 | 56 600
Koszt zakupu 1 tony udiwigu handl.
[tys. rbl.] 153,8 389 469
Koszt 1 kg konstrukeji [rbl.] 61,5 101,8 234,5
Koszt jednostkowy 1 pkm wykonauego 1,12 1,61 1,01

nych w PLL LOT samolotéw An-24 i Tu-134 oraz szacunko-
we wskazniki dotyczace samolotu Jak-42 przedstawiono w
tablicy.

Samolot Jak-42 w pordéwnaniu do obecnie eksploatowa-
nego sprzetu (An-24, Tu-134) zapewnia niskie koszty wtasne
przewozow ze wzgledu na:

— niskie jednostkowe zuzycie paliwa,

— stosunkowo wysoki udzwig handlowy,

— relatywnie matly cigzar do startu,

— dwuosobowa zatoge,

— wysoka technologicznos¢ eksploatacyjna,

— niska pracochlonno$é¢ obstugi technicznej,

— mozliwo$¢ uzyskania wyzszych naloté6w jednostkowych.

WCT/245/ K78

zasieg na pracujgcych dwéch silnikach, bez ladunku 2853
km.

Uwaga: fotografia przedstawia prototyp samolotu, nato-
miast 3 rzuty samolotu odnoszg sig do wersji seryjnej.

W.K.
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TRANSPORT LOTNICZY, KOMUNIKACJA LOTNICZA

1 — linia lotnicza
2 — towarzystwo lotnicze,
przewoznik lotniczy
3 — rozklad lotow
4 — lot czarterowy
5 — 1. rejsowy, rejs
6 — predkos$¢ blokowa
7 — koszt eksploatacji
8 — odlot
9 — przylot
10 — zaladunek
11 — wytadunek
12 — arkusz ladowania
13 — migdzylgdowanie
_ 14 — zaloga
15 — dowobdca statku, kapitan
16 — drugi pilot
17 — mechanik pokladowy,
inzynier p.
18 — nawigator
19 — radiooperator
20 — stewardesa
21 — pasazer
22 — bagaz
23 — poczta
24 — fracht, ladunek
25 — przewozy lotnicze
26 — kabina zaltogi
27 — drzwi stuzbowe
28 — kabina pasazerska
29 — wyposazenie wnetrza
30 — $Scianka dziatowa
31 — rozmieszczenie foteli,
uktlad f.
32 — fotel (pasazerski)
33 — rzad foteli
34 — podziatka (rzedow) f.
35 — przejScie (miedzy fotela-
mi)
36 — podloga kabiny
37 — poéika bagazowa
38 — okno pasazerskie
39 — zastonka
40 — dywan, chodnik
41 — przedsionek, Kkorytarz, hol
42 — szatnia
43 — toaleta
44 — kuchnia
45 — bufet, bar
46 — drzwi wejsciowe
47 — prog (drzwi)

48 — schodki pasazerskie

49 — integralne s.p.

50 — przedzial bagazowy, ba-
gaznik

51 — luk bagazowy, drzwi ba-
gazowe

52 — przestrzenn ladunkowa,

kabina ladunkowa
53 — podloga wzmocniona
54 — przeno$nik watkowy
55 — dzwig (pokladowy)
56 — przednie drzwi ladunkowe
57 — tylne d. 1.
58 — rampa ladunkowa
59 — siatka (mocowania ladun-

ku)

60 — punkt mocowania ladun-
kow

61 — kontener

62 — paleta

63 — wyposazenie awaryjne
64 — gasnica reczna, g. pokla-
dowa

TLiA 1978 nr 6

65 — wyjScie awaryjne, wylaz
awaryjny

66 — lina awaryjna

67 — zsuwnia awaryjna, trap
awaryjny

68 — apteczka pierwszej po-
mocy

69 — toporek (strazacki)

70 — kamizelka ratunkowa, pas
ratunkowy

71 — tratwa ratunkowa

72 — nadajnik awaryjny

INSTALACJA
PALIWOWA

4 — zbiornik paliwowy
5 — z. glébwny

6 — z. pomocniczy, z.

kowy

7 — z. opadowy

8 — z. integralny

9 — z. zlewowy, z. drenazowy
10 — przegroda

11 — wlew
12 — korek wlewu, pokrywka
13 — siatka, filtr

14 — konedwka tankowania pod

dodat-

ci$nieniem

15 — otw6r drenazowy, o. od-
wadniajacy

16 — przewo6d odpowietrzenia,
odpowietrzenie

17 — zawo6r odpowietrzenia

18 — z. spustowy, z. odwadnia-
jacy

19 — odstojnik, studzienka

22 — miarka

24 — pompka zastrzykowa

26 — pompa zbiornikowa, p.
podttaczajaca

26 — p. strumieniowa,
ezektor

27 — przewdd gietki

28 — zawér przelgczania zbior-
nikow

29 — z. trzydrogowy

30 — z. pozarowy, z. odcinajgcy

31 — z. zwrotny, z. jednokie-
runkowy

32 — z. zasilania poprzecznego

33 — z. klapowy

34 — z. plywakowy

ejektor,

35 — filtr
36 — f. zgrubnego oczyszczania,
f. wstepny

37 — wktad filtrujacy

38 — wydatek paliwa, zuzycie
paliwa
39 — przeptywomierz
(K.D.)

TECHNICINY SKOWNIK LOTNIGZY

LE TRANSPORT AERIEN, LA COMMUNICATION AERIENNE

1—
2 —

3 —
-
5

10 —
17 —

12—
18 =
14—
15 —

16 —
17 —

18 —
19 —

20 —
21 —
22 —

24 —
26 —
26 —

27 —
28 —

29 —
30 —
31—
32 —
33 —
34 —
35 —
36 —
37 —
38 —
39 —

40 —
41 —
42 —

4

46 —

47T —

48 —

49 —
50 —
51 —
82 —
53 —
54 —

la ligne aérienne

la compagnie a., le transpor-
teur aérien

le horaire des avions

le vol charter, le ch.

le v. régulier, le v. a horaire
fixe

la vitesse moyenne, (la v. de
bloc)

les frais d’'exploitation

le départ

1(a) arrivée

le chargement, l(e) embar-
quement
le déchargement, le débar-
quement

(la feuille de chargem-nt)
l’atterrissage intermédiaire
1(e) équipage

le (pilote) chef de bord, le
chef-pilote

le copilote

le mécanicien d’équipage, 1(e)
ingenieur de bord, l(e) i. na-
vigant

le navigateur

le radiotélégraphiste de bord,
le r. volant

la hoétesse de l'air

le passager

le bagage

le courrier

le fret

le trafic aérien

le poste d’équipage, le p. de
pilotage, le cockpit

la porte de service

le poste des passagers, la
cabine des p.

1(e) équipement de la cabine
le cloison

la disposition des siéges

le siége

la rangée des sieges

le pas des s.

le passage (entre des s.)

le plancher de la cabine

le porte-bagages

la fenétre des passagers

le voile, le rideau de f{fe-
nétre

le tapis

le vestibule,
la vestiaire
la toilette, le lavabo

la cuisine, la cuisiniére
le buffet, le bar

la porte

le couloir

le seuil, le pas de porte
1(e) escalier (d’embarque-
ment)

1(e) escalier intégral

le compartiment des bagages
la porte des bagages

le compartiment du fret

le plancher renforcée

le transporteur a rouleaux,
le transrouleur

le monte-charge (de bord)

la porte de chargement avant
la p. de ch. arriere

la rampe de chargement

le filet (d’arrimage du fret)
le point d’arrimage du fret

61 — le container

62 — la palette (de chargement),
la transpalette

63 — l(e) équipement de secours

64 — l(e) extincteur de bord

65 — la issue de secours, la i. de
sauvetage

66 — la corde de secours

67 — le descenseur de s.

68 — la boite de s.

69 — la hachette

70 — la ccinture de sauvetage, le
gilet de s.

71 — le radeau de s.

72 — l(e) émetteur de secours

LE SYSTEME
D’ALIMENTATION

4 — le réservoir a essence, le r.
de carburant

5 — le r. principal

6 — le r. auxiliaire

7 — le r. & gravité

8 — le r. structurel, le r. intégral

9 — le r. décanteur

10 — la cloicon de r.

11 — la cheminée de remplissage,
la coupelle de r.

12 — le bouchon de remplissage

13 — la grille, la (filtre)-crepine

14 — la prise de remplissage a
pression

15 — le trou d’évacuation

16 — la cheminée d’aération

17 — la soupape d’a, la s. reni-
flante

18 — la s. de vidange, la s. de

purge, le purgeur

19 — le décanteur

22 — ia jauge

24 — la pompe de seringue

25 — la pompe de carburant supp-
I¢mentaire, la p. d’amorcage

26 — la p. a jet

27 — le tuyau flexible, le t. suple,
la manche

28 — la soupape de distribution

29 — la s. a trois voies

30 — le robine coupe-feu, le r.
d’incendie

31 — le clapet de retenue, le c. de
non-retour

32 — le robinet d’alimentation
iransversale, le r. de cross-
~feed

33 — le clapet, le c. battant, le c.
a valve, le soupape a schar-
niere, le robinet valve

34 — le robinet a flotteur

35 — le filtre

36 — le f. & filtrage brut

37 — la cartouche-filtre,
ment filtrant

38 — le débit de carburant, la
consommation dz combustible

39 — le débitmetre, le compteur
de débit

I(e) eélé-

(K.D.)
WCT/26/K[78
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Z DZIALALNOSCI SEKCJI LOTNICZYCH SIMP i SITK

Ulice z nazwiskami lotnikow

PisaliSmy juz w tej rubryce o inicjatywie
podjetej przez Zarzgd Sekcji Lotniczej ZG
SIMP w sprawie nazwania ulic — w szcze-
polnosci powstajgcych na terenach dawnych
lotnisk — nazwiskami ludzi zastuzonych dla
Lotnictwa Polskiego.

W piSmie skierowanym do prezydenta
m. st. Warszawy zaproponowano nastepujgce
nazwiska:

— Czeslaw Bieniek (1897—1958) prof. aero-

dynamiki,

— Ryszard Bitner (1930—1953) pilot szybow-
cowy,

— Kazimierz Chorzewski (1903—1977) pilot
doswiadczalny,

— Zbystaw Cioltkosz (1902—1960) konstruk-
tor samolotow,

— Stanistaw Cywinski (1884—1939) Kkon-
struktor samolotow,
— Stanistaw Dzialowski (1900—1942) kon-

struktor samolotow,
— Eugeniusz Horbaczewski (1916—1944) mjr

pilot,

— Michat Jakubik (1914—1966) gen. brysg.
pilot,

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

— Edmund Libanski (1885—1940) konstruk-
tor samolotow,

— Jan Nagorski (1882 —
tyczny,

— Stanistaw Nowkunski
struktor silnikow,

— Stanistaw Plonczynski
pilot,

— Iwan Taldykin (1913—1945) pptk pilot,

zm.) pilot ark-
(1903—1936) kon-

(1900—1974) Kkpt.

— Czestaw Witoszynski (1875—1948) prof.
aerodynamiki,
— Wiladystaw Zalewski (1892—1977) kon-

struktor lotniczy.

RoOwnoczesnie — zarowno Sekcje Glowne
SIMP i SITK, jak i redakcja TLiA — zache-
cajg Kolegobw do wszczecia podobnej akeji
w Waszym miescie lub regionie.

POLSKIE PATENTY LOTNICZE

Patenty sztucznych horyzontow

® Lotnicze konstrukcje opatentowane w
Polsce przed wojng niejednokrotnie zdumie-
wajg nowoczesno$cig rozwigzan. Zdziwienie
specjalistobw wywola informacja, ze 9VII
1935 r. Polskie Zaktady Optyczne (Spoéika
Akceyjna w Warszawie) zglosily do opatento-
wania wynalazek pn. sztuczny horyzont.
Udzielony patent zostal opublikowany 3.IV.
1937 r. pod nr 24525, w Kklasie 42c,25/50.

Wynalazek odnosi sie do cze$ci przyrzqdu
bezposrednio wskazujgcej dane potrzebne
do kierowania samolotem, do urzqdzenia
usuwajqcego ruch precesyjny pionowej osi
giroskopu i do urzqdzenia utrzymujqcego te
0§ stale w kierunku pionowym, gdy giroskop
znajduje si¢ w spoczynku; ponadto ma réw-
niez urzqdzenie wahadtowe do stwierdzenia

prawidtowosct wykonywania wirazu.

Warto nadmienié, ze giroskop jest nape-
dzany np. powietrzem i zawteszony na prze-
gubie kardanowym oraz ze w giroskopie
wbudowane jest urzgdzenie do usuwania
precesji za pomocg dowolnej cieczy (rys. la)
lub ciatl stalych dowolnego ksztattu (rys. 1b).

Zaznaczamy przy tym, ze zgloszony wykaz
nie zawiera — niestety — nazwisk zastuzo-
nych ludzi lotnictwa, ktorych nazwiska w
Warszawie zbyt przypominajg nazwy juz
istniejgcych ulic, tj.: Kazimierza Burzynskie-
go, Jerzego Dabrowskiego i Zygmunta Pu-
tawskiego. Nie zawiera tez tych nazwisk,
ktére nadano juz poprzednio ulicom w War-
szawie. A wigc: Jerzego Bajana, Sylwestra
Bartosika, Zbigniewa Burzynskiego, Stefana
Drzewieckiego, Szczepana Grzeszczyka, Ma-
ksymiliana T. Hubera, Franciszka Hynka,
Ludwika Idzikowskiego, Antoniego Kocjana,
Stefana Okrzei, Jana Potockiego, Stanistawa
Rogalskiego, Stanistawa Skarzynskiego, Cze-
stawa Tanskiego, Stanistawa Trembeckiego,
Zwirki i Wigury.

Na koniec informujemy, ze Zarzad Sekcji
Lotniczej ZG SIMP dysponuje 55 skrotami
zyciorysow zastuzonych ludzi lotnictwa; po-
nadto moze wskazaé zrodlo przeszio 400 pei-
nych zyciorysow lotniczych.

Dodajmy, Zze pelne zyciorysy zastuzonych
ludzi lotnictwa mozna tez znalez¢ w kartote-
ce Muzeum Techniki w Warszawie.

Wspélpraca przy organizacji
konferencji

W pracach Komitetu Organizacyjnego
Konferencji Sekcji Lotniczch pn. Sprzet
dla lotnictwa sportowego i szkolenia (tak
obecnie brzmi tytut konferencji) wezmie
udzial przedstawiciel Aeroklubu Warszaw-
skiego. Do wspolpracy tej kierownictwo AW
delegowalo doc. dr. Bohdana Jancelewicza.

SIMP w makreregionach

Przed dwoma laty SIMP dostosowatl ‘swo-
ja strukture organizacyjng do nowego po-
dzialu administracyjnego kraju. W celu za-
ciesnienia i ukierunkowania wspolpracy od-
dzialow Stowarzyszenia podjeto uchwate do-
tyczacg tzw. Porozumienia oddziatow woje-
wodzkich SIMP zlokalizowanych w jednym

makroregionie, w 1gcznosci z Zarzadem
Glownym. Przykiady wspolpracy w makro-
regionie: w zakresie efektywniejszego wy-
korzystania bazy szkoleniowej SIMP, wspol-
nych przedsiewzigé, ustalania programow,
pomocy dla oddzialow stabszych organiza-
cyjnie, lepszego powigzania z organami pla-
nowania gospodarczego.

Porozumienie zawarto w o$miu makrore-
gionach, przy czym w szes$ciu z nich znaj-
duja sie organizacyjne ogniwa Sekcji Lotni-
czej SIMP, zas w dwoch takie ogniwa po-
wstang jeszcze w biezgcym roku. Oczywiscie,
jest sprawg bardzo pozadang, a lezacg w
sferze ambicji oddziatow i k6t Sekeji Lotni-
czych SIMP, aby wystepowaly z cennymi
inicjatywami i przodowaly w ich realizaciji.

Zgon dzialacza lotniczego

W styezniu br. zmart czlonek SIMP, dtu-
goletni i zasluzony pracownik przemystu
lotniczego — inz. Stanislaw Szymezak. Przed
wojng inz. Szymczak pracowal w wytwor-
niach silnikow lotniczych Skoda i PZL w
Warszawie. Po wyzwoleniu byl dyrektorem
technicznym i naczelnym w Wytworni Sprze-
tu Komunikacyjnego w Rzeszowie, a na-
stepnie przez szereg lat naczelnym inzynie-
rem Zjednoczenia Przemysiu Lotniczego.
Inz. Szymczak jako wybitny specjalista w
dziedzinie silnikoéw lotniczych i ceniony or-
ganizator produkcji by! dwukrotnie odzna-
czony Orderem Sztandaru Pracy. Byl dla
wielu z nas szanowanym i lubianym prze-
lozonym i kolegg.

Porozumienie o wspolpracy PAN—NOT

W Patacu Staszica w Warszawie podpisano
porozumienie o wspoipracy migdzy Polska
Akademig Nauk i Naczelng Organizacjg Te-
chniczng. Dokument podpisali: Prezes PAN —
prof. Witold Nowicki i Prezes NOT — Alek-
sander Kopa¢.

Te bardzo postgpowe cechy konstrukcyjne
sg objete trzema (sposréd o$miu zgloszonych)
zastrzezeniami patentowymi. Pozostale za-
strzezenia PZO obejmujg nowe woOwczas roz-

TL-38/78-R.1

Rys. 1. Urzgdzenie do usuwania precesji za
pomocg: a) cieczy; b) kulek

wigzania konstrukcyjne: mechanizm, wska-

zOwki, zespot szyby ze wskaznikami, urzag-
dzenie wahadlowe, uktad okienek tarczy
sferycznej 1 urzgdzenie do utrzymywania

pionowego polozenia giroskopu podczas spo-
czynku,

® Dopiero poédltora roku pozniej Douglas
George King Moss i Harold Claude Peirce z
Wielkiej Brytanii zglosili w Polsce wyna-
lazek pn. przyrzad giroskopowy. Wynalazek
dotyczy giroskopowego przyrzgdu o postaci
sztucznego horyzontu. Przyrzad ten jest na-
pedzany strumieniem powietrza. Udzielony
patent opublikowano 2.II1.1939 r. pod nr
27 801, w Kklasie 42¢,25/50.

® Powojenne polskie rozwigzanie sztucznego
horyzontu (wspoltworcow G. Parfianowicza
i E. Malinskiego) zglosil do opatentowania
Instytut Lotnictwa 4.VII.1967 r. Patent nr
62759 w klasie miedzynarodowej GO0lc,15/14
(42¢,25/50) opublikowano 4.VII.1971 r. Paten-
towe rozwigzanie (ze wskaznikiem §lizgu)
chronione sze$cioma zastrzezeniami, bylo
pomys$lane jako konstrukeja przyrzgdu po-
kladowego do $miglowcow.

ERRATA |

W nrze 4/78 naszego czasopisma w ru-
bryce POLSKIE PATENTY LOTNICZE |
(str, 25, lewa szp., w. 14 od goéry) zauwa- I
zono btad. |

Jest: TwoOrcg rozwigzania jest N. Ja- |
nusz. 5 |

Powinno byé¢: Tworeg rozwigzania jest |
Mieczystaw Janusz. |

Autora i Czytelnikéw przepraszamy

Redakcja
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Z DZIEJOW POLSKIEJ TECHNIKI LOTNCZEJ

Mgr inz. ANDRZEJ GLASS

Wplyw plata Pulawskiego

na konstrulkcje samolotow na swiecie

Plat Pulawskiego zastosowany na samolocie PZL P-1 i calej
rodzinie mysSliwcow PZL — znalazl nasSladowcow na calym
Swiecie, Przedstawiono zagraniczne samoloty wzorowane na
mysliweu Pulawskiego oraz pokazano zastosowanie mewiego
plata na samolotach dwuplatowych oraz dwusilnikowych
wodnosamolotach.

Skrzydlo Pulawskiego jest jednym z oryginalnych pol-
skich rozwigzan konstrukcyjnych. Pojawilo si¢ ono po raz
pierwszy w 1929 r. na samolocie mys$liwskim PZL P-1. Roz-
stawil je dopiero samolot PZL P-6 zademonstrowany w 1930
roku na Lotniczym Salonie Paryskim oraz dzigki zwycigstwu
kpt. B. Orlinskiego na zawodach National Air Races w
Cleveland w USA. Samolot ten zostal uznany za wyprzedza-
jacy inne konstrukcje europejskie. Zwro6cil na siebie uwage
swg nowoczesnoscig az z trzech powodéw. Byl jednym
z pierwszych metalowych poélskorupowych samolotéw my-
sliwskich w Europie oraz procz oryginalnego plata mial ory-
ginalne podwozie. Nie bedziemy tu przedstawiaé zasad i za-
let rozwigzan, gdyz zostaly one szczegdlowo opisane w TLtA
5'78.

Interesujgce jest natomiast przesledzenie, jaki byl wplyw
plata Pulawskiego na $§wiatowg technike lotniczg, czyli w ja-
kim stopniu byl on nasladowany w innych krajach. Wpierw
zajmiemy sie samolotami, ktére w zasadzie byly nasladow-
nictwem ukladu Pulawskiego. Najblizsze swag sylwetka do
Pezetelek P-11 i P-24 byly mysliwece francuskie Loire 43
(1932 r.), Loire 45 (1933 r.) i Loire 46 (1934 r.) oraz czechoslo-
wacki Aero A-102 (1933 r.). Budowy wegierskiego samolotu
Weiss WM-18 nie ukonczono. Z silnikami rzedowymi, jak
PZL P-8, byly: francuski Dewoitine D-520 (1934 r.), jugosto-
wianskie IK-1 (1935 r.) i IK-2 (1936 r.) oraz niemiecki Hen-
schel Hs-121 (1934 r.), a z chlodnica z przodu francuskie

Rys. 1. Czechostowacki Aero A-102

Rys. 2. Jugostowianski Ikarus 1K-2
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mysliwce Mureaux 170 (1933 r.) i 180 (1934 r.). Z tych

wszystkich maszyn tylko Loire 46 byl produkowany seryjnie
(70 szt.). Zbudowany w 1933 r. niemiecki Dornier Do-C1 mial

Rys. 3. Francuski Loire 45

Rys. 4. Francuski Loire 46

Rys. 5. Francuski Mureaux 170

Rys. 6. Francuski Arsenal-Delanne 10
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Rys. 7. Niemiecki Henschel Hs-123

Rys. 8. Niemiecki Dornier Do-Cl1

plat podobny jak Pulawskiego, lecz zamocowany na malych
stupkach, a nie bezposrednio do kadluba. Natomiast fran-
cuski Arsenal-Delanne 10 (1940 r.), cho¢ mial plat Pulawskie-
go, jednak roéznil sie ukladem, gdyz byl to tandem. Amery-
kanski obserwacyjny Douglas 0-31 (1930 r.) mial plat Pulaw-
skiego, lecz usztywniony linkami.

Niewatpliwie reminiscencjg koncepcji wytrzymalosciowej
plata Pulawskiego byly dolnoplaty zastrzalowe z platem zwe-
zonym przy kadlubie, jak radziecki CKB-4 (T'SZ-3), niemiec-
ki Henschel Hs-125 (1935 r) czy polskie Szpaki- (-2, -3, -4)
z lat 1945—1948. Mewi plat rozpropagowany przez Pulaw-
skiego znalazl zastosocwanie u samolotéw dwuplatowych.
Mialy go radzieckie mysliwce Polikarpowa I-15 (1933 r., 450
szt) i I-153 Czjaka (1938 r., 3400 szt.), francuskie wodno-
samoloty Romano R-90 (1935 r.) i R-92 (1936 r.), wloski my-
§liwiec Romeo 41 (1933 r.) i wodnosamoloty Romeo 43 (1935
rok, ponad 100 szt.) i Romeo 44 (1938 r., ponad 25 szt.), kana-
dyjski Gregor FDB-1 (1935 r.), czechoslowacki Avia B-422
(1938 r.), brytyjski Westland F7/30 (1931 r.) oraz radziecki
I1S-2 (1941 r.) ze skladanym dolnym platem. Uklad ten otrzy-
mal miedzy innymi rolniczy Lamson L-101 Air Tractor w
1953 r.

Odrebnym oddzwiekiem koncepcji Pulawskiego byly sa-
moloty dwusilnikowe z mewim platem. Jednym z pierwszych
byl Douglas 0-35 (1931 r.). Uklad ten znalazl szczegdlne za-

Rys. 9. Amerykanski Douglas 0-31

Rys. 10. Francuski Devoitine D-560

stosowanie w wodnosamolotach, czego przykladem sg: bry-
tyjski Short S-18 (1933 r.), niemiecki Dornier Do-26 (1938 r.),
amerykanski Martin Mariner (1939 r., 1325 szt) oraz ra-
dzieckie Be-6 (1949 r.) i Be-12 Czajka (1963 r.).

Pierwszym szybowcem z mewim platem byl niemiecki
Fafnir z 1930 r. Plat taki byl na szybowcach wyczynowych
bardzo popularny w latach trzydziestych, a stosowano go
jeszcze w pierwszych latach po wojnie.

Na podstawie powyzszego przegladu samolotéw mozna
stwierdzié, ze koncepcja mysliweca Pulawskiego, choé wzbu-
dzita zainteresowanie za granicg i byla wyprébowana w po-
staci zbudowanych prototypéw, jednak sie nie przyjela, gdyz
tylko mysliwece PZL i Loire byly produkowane seryjnie (ra-
zem 800 szt.). Natomiast Pulawski wywarl wplyw na $swia-
towg technike lotniczg rozpowszechniajac mewi ptat, ktéory
przyjal sie w dwuplatowych mysliwcach (ponad 4000 egzem-
plarzy), w dwusilnikowych wodnosamolotach (ponad 1500
egz.) i w szybowcach (zasadniczy uktad ptata w latach trzy-
dziestych, kilkadziesigt typow, kilka tysiecy egz.).

Dtuzej przetrwal drugi wynalazek Pulawskiego — podwo-
zie nozycowe, ktore mialo dwie odmiany, z amortyzatorami
posrodku kadluba (w PZL P-1, P-6, P-7, P-8 i P-11) oraz po
bokach kadiuba (w PZL P-24). Jest dzi§ ono stosowane w sa-
molocie PZL-106A Kruk.

W NASTEPNYM NUMERZE

Druga czes¢é artykutlu J. Staszka na temat
probleméw wirbw zaskrzydlowych omawia
metody badan tych wiréw, spos6b przeciw-
dzialania ujemnym skutkom towarzyszgcym
wirom zaskrzydiowym oraz podaje wnioski
dotyczgce zard4wno konstrukeji, jak i eks-
ploatacji samolotéw. Podkresla konieczno$é
dalszych, teoretycznych i doswiadczalnych
badan w tym zakresie.

7. Brodzki w artykule Wspélczesny rozwoj
aerodynamiki $migta omawia nowe profile
Smigiet oraz nowe Smigito wieloplatowe o sza-
blastych lopatach. Przedstawia wnioski pty-
ngce z najnowszych badan tréjwymiarowego
oplywu $migtla, rdzenia wirowego i §ladu wi-
rowego za lopatg pozwalajace na doktadniej-
sze obliczenie ciggu $migta.

Artykut Przyspieszona ocena wtasnodct

zmeczeniowych powierzchni walcougych oma-
wia nowy ksztalt prébki do badan zmecze-
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niowych przy czestotliwo$ciach rezonanso-
wych na wibratorach elekrodynamicznych.
Podaje wzory i metode obliczen wymiarow
probek do uzyskania zgdanej czegstotliwo$ci
drgan wtasnych, wykresy pomocnicze oraz
wskazoéwki dotyczace sposobu prowadzenia
badan. Autorzy: J. Lunarski i E.,Smagala.

W. Waskowski w artykule Lekkie samoloty
STOL lokalnego transportu omawia rozwdj
zastosowania dwusilnikowych tlokowych
i turbinowych lekkich samolotéw STOL w
komunikacji lotniczej na Swiecie. Charakte-
ryzuje poszczegdlne typy lekkich pasazersko-
-towarowych samolotow STOL pod wzgledem
warto$ci uzytkowej oraz ekonomicznosci.

M. Ostapkowicz w artykule Praca olejowych
uszczelnien pierscieniowych lotniczych silni-
kow turbinowych w warunkach Kkawitacji
omawia mechanizm, przyczyny i skutki zja-
wiska kawitacji. Podaje rowniez sposdb za-

bezpieczenia pier$cieniowych uszczelnien lot-
niczych silnikéw turbinowych przed tym
zjawiskiem.

W dziale Z DZIEJOW POLSKIEJ TECHNI-
KI LOTNICZEJ A. Glass przedstawia polskie
wersje samolotu Piper Cub, jego modyfika-
cje wykonane w Polsce po II wojnie swia-
towej.

POMOCE KONSTRUKCYJNE — autor

W KARTOTECE TLiA znajdzie Czytelnik
M. Jarnot podaje spos6b obliczania polgezen
nitowych.
opis konstrukcji motoszybowca Eiri PIK —
20E (Finlandia) oraz opis konstrukcji samo-
lotu akrobacyjnego Jak-50 (ZSRR).

SEOWNIK OBCOJEZYCZNY polsko-angiel-
sko-niemiecko-rosyjski podaje terminologie
wybranych narzedzi, uzywanych w lot-
nictwie.
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Mgr inz. WACLAW ZAREMBA
Zarzad Sekeji Lotniczej ZG SIMP

Potl wieku

Lata 1928—1939

Bylo to w okresie, gdy na rysownicach mloedych polskich
konstruktoré6w lotniczych — Pulawskiego, Rogalskiego, Wi-
gury i Drzewieckiego — powstawaly rysunki samolotow
PZL i RWD, ktore wkrotce mialy zadziwi¢ $wiat. W tym
czasie cywilni i wojskowi inzynierowie pracujacy w fabry-
kach i instytucjach lotniczych odczuwali potrzebe spolecz-
nej wspblpracy majacej na celu osiggnigecie niezbednego dla
kraju rozwoju lotnictwa, jak réwniez poparcie i obrone in-
teresbw zawodowych. Mozna bylo woéwczas stwierdzi¢, ze
dyplomowani inzynierowie nie zawsze zajmuja stanowiska,
na ktore zastuguja z tytulu swego wyksztalcenia i zdolnodci.

Na takie zapotrzebowanie $rodowiska trafila inicjatywa
zalozenia organizacji inzynier6w lotniczych, wniesiona przez
profesora katedr lotniczych Politechniki Warszawskiej —
Gustawa Andrzeja Mokrzyckiego. Profesor dobral na wsp6i-
zalozycieli stowarzyszenia inzynieréw Piotra Borejsze i Eu-
geniusza Rolanda, opracowat statut Zwigzku i wnidst nalez-
ne oplaty skarbowe. Dzigki tym dzialaczom 22 marca 1928
roku powstal Zwigzek Polskich Inzynier6w Lotniczych

(ZPIL). Czlonkami ZPIL-u mogly by¢ tylko osoby majace
dyplom ze szkoly akademickiej.
Zalozyciele Zwiagzku — lgcznie z inzynierami Z. Kory-

towskim i S. Krzyczkowskim — utworzyli pierwszy Zarzad
organizacji, ktéorej prezesem zostal G. A. Mokrzycki.

Do Zwigzku wstapilo poczatkowo 26 czlonkow, lecz zasigg
oddzialywania ZPIL-u rozszerzal sie i w dziesie¢ lat pdz-
niej skupiat on okolo 220 inzynieréw (a w 1939 r. blisko 300),
stajac sig¢ stowarzyszeniem o duzym autorytecie. W 1938 r.
czlonkowie Zwigzku Polskich Inzynieré6w Lotniczych zaj-
mowali liczne i wazne stanowiska w urzedach, instytucjach
panstwowych i spotecznych oraz w przemysle. Reprezen-
towali Zwigzek w Dowodztwie Lotnictwa Wojskowego i De-
partamencie Lotnictwa Cywilnego, w Lidze Obrony Po-
wietrznej i Przeciwgazowej i w Zrzeszeniu Polskich Prze-
mystowedéw Lotniczych, w Instytucie Technicznym Lotni-
ctwa 1 w Instytucie Aerodynamicznym. Opinie Zarzadu
ZPIL-u wplywaly na nominacje na kierownicze stanowiska
w lotnictwie ludzi wyksztalconych i zdolnych.

ZPIL powolal na czlonk6éw honorowych profesoréw Mak-
symiliana T. Hubera i Czeslawa Witoszynskiego oraz do-
wodce wojsk lotniczych gen. Ludomila Rayskiego.

Zgodnie ze statutem zatwierdzonym dnia 31.XI1.1930 r. do
zadan ZPIL nalezalo:

® popieranie i propagowanie wszelkich poczynan zmierza-
jacych do rozwoju wiedzy lotniczej, technicznego szkolni-
ctwa lotniczego, przemyslu lotniczego, komunikacji lotniczej
i samodzielnych wysitkéw konstrukcyjnych;

® popieranie technicznego szkolnictwa lotniczego przez
ulatwianie ksztalcenia sie w kraju i za granica;

® wzajemna pomoc kolezenska, utrzymywanie kontak-
tow kolezenskich i wymiana mysli miedzy czlonkami Zwigz-
ku.

W pézniejszych wersjach statutu, gdy powigkszyla sie ba-
za materialna, poszerzyta sie¢ organizacyjna i wzrost auto-
rytet Zwigzku, jego dzialalno$¢ konkretyzuje sie jeszcze
bardziej i obejmuje:

® podejmowanie i popieranie wydawnictw technicznych,
w szczegblnosci wydawanie wlasnego organu, prowadzenie
biblioteki i czytelni, organizowanie zebran odczytowych
i dyskusyjnych, kurséw i wycieczek;

@ reprezentowanie polskich inzynieré4w lotniczych wobec
spoteczenstwa, witadz panstwowych oraz organizacji tech-
nicznych i spolecznych, krajowych i zagranicznych;

® obrone intereséw zawodowych i okazywanie pomocy
czlonkom Zwigzku, wreszcie

@ popieranie rozwoju zycia kolezenskiego i towarzyskie-
go wsérod czionkow.

W 1937 r. powstaly Kola ZPIL w Lubelskie]j
Samolotéw w Lublinie i w Podlaskiej Wytworni
téw w Bialej Podlaskiej.

Wytwoérni
Samolo-
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spotlecznej dzialalnosci
inZynierow lotniczych

Profesor Mokrzycki byl przewodniczacym Zarzadu ZPIL
w latach 1928—1929, za$ w okresie od 1929 do 1939 kolejny-
mi przewodniczacymi byli inzynierowie: M. Kurman (1929/
/1930), R. Bartel (1931), R. Rosinkiewicz (1932/1933), S. Krzy-
czkowski (1934/1935), A. Senkowski (1936), W. Challier
(1937/1938) i — jako ostatni przed wojng — znany profesor
i dlugoletni dziatacz NOT, Jerzy Bukowski (1931).

Od poczatku swego istnienia ZPIL brat udzial w spolecz-
nym zyciu technikéw. Juz w 1928 r. pierwszy zarzad Zwiaz-
ku nawigzal wspblprace ze Stowarzyszeniem Inzynieréw
Mechanikéw Polskich (SIMP-em). ZPIL bral tez czynny
udzial w Zjazdach tego Stowarzyszenia. Warto przypomnieé
nazwiska dzialaczy Zwiazku, kt6rzy na kolejnych Zjazdach
wystapili z ramienia ZPIL-u z referatami w sprawach lot-
niczych:

— w 1933 r. — prof. G. A. Mokrzycki, inz. F. Peter, dyr.
W. Rumbowicz, inz. A. Senkowski i inz. W. Sochacki;

— w 1934 r. — inzynierowie: A. Grzedzielski, B. Miel-
nikowa, F. Po6ltorak i J. Tuszynski; byt to VIII Zjazd SIMP,
na ktérym zorganizowano Sekcje Lotnicza;

— na Zjezdzie w 1936 r. przemoOwienie wyglosil inz. W.
Challier.

Do organizowanej w 1936 r. Naczelnej Organizacji Inzy-
nieré6w (NOI) od razu przystapil ZPIL i bral zywy udziat w
jej pracach, we wladzach i komisjach. Zwigzek byl wsp6l-
organizatorem i wspbluczestnikiem I Polskiego Kongresu
Inzynierobw w 1937 r. we Lwowie oraz wspoltwoércg ustaw
O tytule inZyniera i O izbach ingynierskich. Na Kongresie
tym inz. Jagoszewski przewodniczyl komisji referatowej, zas
lotnicze referaty wygtosili: inz. A. Karpinski oraz dyrekto-
rzy W. Makowski i S. Piotrowski.

Jak ambitne, tworcze i dalekowzroczne byly plany i de-
zyderaty Zwigzku Polskich Inzynieré6w Lotniczych, moga
$wiadezyé referaty wygloszone na Kongresie w dniu 13
wrzeénia 1937 r. przez inz. Makowskiego, dyrektora Polskich
Linii Lotniczych LOT. Jest rzecza zdumiewajgca, ze wnio-
ski sprzed 40 lat, dotyczace polskiego lotnictwa komunika-
cyjnego, zachowaly do dzi§ swg peing aktualno$¢ i — wprost
doslownie — moglyby by¢ zgloszone na VII Kongresie Tech-
nik6w Polskich, w kwietniu 1977 r.

ZPIL rozwijal ozywiong dzialalnos¢ naukowsg. Co miesige
lub czesciej czlonkowie odbywali zebrania naukowe, na kto-
rych wyglaszali referaty i przeprowadzali dyskusje. Komi-
sja odczytowa Zwigzku — w ostatnich latach przed II woj-
ng $wiatowg — organizowala rocznie okolo 25 zebran od-
czytowo-dyskusyjnych, na ktére przybywalo 30--60 osé6b.
Przypomnijmy, ze w 1935 r. ZPIL oglosil konkurs z nagro-
dami na prace z dziedziny techniki lotniczej; zgloszono na
nig trzy wartosciowe opracowania.

Spoteczna postawa ZPIL znalazla sw0j wyraz w poparciu
akeji Naczelnego Komitetu do Spraw Bezrobocia w 1931 r.,
w subskrypcji Pozyczki Narodowej w 1933 r. oraz w zorga-
nizowaniu konkursu na prace naukowag pod haslem Wtasne
Sity Narodu. Zlezono ofiare pieniezng na fundusz uczczenia
pamigci inz. Stanistawa Wigury w 1932 r., jak réwniez za-
inicjowano powstanie funduszu stypendialnego, dla uczcze-
nia pamigci inz. Stanislawa Nowkunskiego.

Warto tez wspomnieé¢ o utrzymaniu kontaktu z Towarzy-
stwem Wiedzy Wojskowej, gdzie czlonkowie ZPIL wyglaszali
odezyty o tematyce lotniczej.

ZPIL przez wiele lat nie mial wlasnego czasopisma i mu-
sial korzysta¢ z obcych lamoéw: Skrzydlatej Polski, Lotu
Polski, Przeglgdu Lotniczego (dodatek Wiadomosci Technicz-
ne Lotnictwa) i Przeglqdu Technicznego. Od 1933 r. ukazy-
wal si¢ w Warszawie — zalozony i redagowany przez zasltu-
zonego czlonka ZPIL, inz. Jana Tuszynskiego — periodyk
Techniczne Nowosci Lotnicze. Periodyk ten zawieral poczat-
wo materialy zagraniczne, tlumaczone przez inz. Tuszynskie-
go 1 wydawane w postaci powielanego maszynopisu; pdzniej
byly tam juz zamieszczane opracowania autorskie. Na pod-
stawie zawartej umowy ZPIL-u z redakcjg od 1936 r. czaso-
pismo zaczelo wychodzi¢ drukiem — jako miesigeznik i sta-
to sie organem Zwigzku Polskich Inzynieréw Lotniczych. Od
1938 r. organ ZPIL ukazuje si¢ — pod ta samg redakcjg —
pod nazwag: Technika Lotnicza.
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Rys. 1. Zjazd X-lecia ZPIL w 1938 r.

Problematyka polskiego lotnictwa, nowosei i rozwdj tech-
niki lotniczej na swiecie, tematyka ZPIL-u oraz streszczenia
wygloszonych referatow i dyskusji — stanowily tre$é publi-
kacji zamieszczanych w czasopi$mie Zwigzku. Nalezy nad-
mienié, ze politykag wydawniczg pisma Kkierowala komisja
wylonicna ze skladu Zarzgdu Zwigzku, a na podstawie uch-
waly Zebrania ZPIL-u prenumerata pisma byla obowigzko-
wa dla czlonkéw i oplacana w ramach skladki miesiecznej.

Duzym osiggnigciem kolejnych zarzgdéow ZPIL-u bylo
systematyczne  organizowanie wycieczek zagranicznych,
przede wszystkim na Salony Lotnicze do ParyzZa i Mediola-
nu. Odbylo si¢ 5 wycieczek z przecigtng frekwencjg 30 oso6b.
Wspomnieé jeszcze warto o wprowadzonych i cieszacych sie
duzym powodzeniem spotkaniach klubowych polaczonych ze
wspblng wieczerzg.

Znaczenie ZPIL-u uwidocznilo sie w dobitny sposob z oka-
zji Jubileuszowego Zjazdu 10-lecia, zwolanego w Warszawie
jesienig 1938 r. Impreza ta odbyla sie za kadencji Zarzgdu
ZPIL-u, w ktorym prezesem byl inz. Wilhelm Challier, a se-
kretarzem — inz. Eryk Kosko. W obradach Zjazdu uczestni-
czyli przedstawiciele wladz panstwowych, wojskowych
i $wiata naukowego w osobach: wiceministra komunikacji
(prof. dra J. Aleksandrowicza), dowodcey lotnictwa i jego za-
stepcy (generaldéw L. Rayskiego i J. de Beaurain), prorek-
tora Politechniki Warszawskiej prof. dra M. T. Hubera oraz
profesoré6w: B. Stefanowskiego, K. Taylora i C. Witoszyn-
skiego.

Na Zjezdzie wygloszono nastepujgce referaty:

— prof. C. Witoszynski — Uwagi o charakterze pracy ba-
dawczej w lotnictwie,

— inz. W. Challier — O potrzebie reformy studiow lot-
niczych,
— inz. W. Jakimiuk — Wspoélczesne kierunki rozwojowe

w budowie platowcow,
— inz. K. Ksieski — Rzut oka na obecny stan i tendencje
w konstrukeji silniko6w lotniczych.

W 1938 r. Zwigzek przestal korzystaé¢ z gosciny Instytutu -

Aerodynamicznego i wprowadzil si¢ do wlasnego, trzypo-
kojowego lokalu. Urzadzono tam sekretariat, czytelnie cza-
sopism i pokdj konferencyjny; z lokalu tego korzystala re-
dakcja Techniki Lotniczej. Tam tez organizowano czwartko-
we spotkania klubowe.

ZPIL postulowal reorganizacje studiow lotniczych na Po-
litechnice Warszawskiej. Komisja do spraw reformy stu-
diow, wyloniona przez Zwigzek, zglosila nastepujace wnio-
ski:

— utworzenie Wydzialu Lotniczego,

— ulozenie czteroletniego programu studiow, przewidu-
jacego wspdbdlne w ciggu dwoch pierwszych lat przygotowa-
nie matematyczno-fizyczne na wysokim poziomie oraz spe-
cjalizacje w dwoch kierunkach: samolotowym i silnikowym
w czasie dwoch ostatnich lat studiow,

— nastawienie zainteresowan studentéw w kierunkach:
konstrukeyjnym, warsztatowym i badawczym,

— przyspieszenie studidéw dzieki rezygnacji z projektow
zbyt skomplikowanych i zredukowanie wymagan dotyczg-
cych ich graficznego wykonania,

— nawigzanie S$cislego kcntaktu miedzy cialem profesor-
skim Wydzialu Lotniczego a polskg technikg lotniczg (prze-
myslem i instytucjami badawczymi).

Komisja ta opracowzla rowniez prcjekt ogblnego progra-
mu godzinowego studiow dla Wydzialu Lotniczego Politech-
niki Warszawskiej.
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Interesujgca byta struktura Zarzadu ZPIL, ustalona po
kilku latach dzialalnoseci Zwigzku. W sklad kierownictwa
wchodzil prezes 1 dwboch wiceprezesow, z ktérych jeden byt
przewodniczacym Komisji Odeczytowej, a drugi — Komisji
Wydawniczej. Kazda z tych Komisji skladala sie z 5 sekcji:
platowcowej, silnikowej, warsztatowej, wyposazenia i uzbro-
jenia. W sklad Zarzadu wchodzit réwniez sekretarz i jego
zastepca, skarbnik oraz 2 jego zastepcdédw. Powolano tez
5-osobowg Komisje Rewizyjna, 3-osobowag Komisje Weryfi-
kacyjna oraz 5-osobowy Sad Kolezenski. Dodac¢ trzeba, ze
Zarzad ZPIL delegowat trzech przedstawicieli do Naczelnej
Organizacji Inzynierow.

Przy tak rozplanowanej pracy duzy procent czlonkéw
Zwigzku bylo zaangazowanych w dzialalnosci spolecznej,
z niewatpliwg korzys$cig dla rezwoju polskiego lotnictwa
i kraju oraz wiezi organizacyjnej Zpilowcow.

Lata wojenne

Z chwilag wybuchu wojny zerwala sie wigz organizacyj-
na ZPIL-u. Pozostali w kraju czlonkowie wigczyli sig w
dzialalnos$¢ konspiracyjng. Nie mamy dokladnych danych,
ilu z nich wspo6lpracowalo z Tajng Organizacjg Inzynieréw,
ilu dostato sie do obozoéw. Wielu czlonkéw ZPIL-u bralo
czynny udzial w ruchu oporu, w szczegblnosci w Wywiadzie
Lotniczym, pracach konspiracyjnego Instytutu Techniczne-
go Lotnictwa oraz w walce zbrojnej zarowno we wrzesniu
1939 r., jak i w Powstaniu Warszawskim.

Wielu wybitnych dzialaczy ZPIL-u znalazlo si¢ poza gra-
nicami kraju, gléwnie we Francji, w Wielkiej Brytanii
i Turcji. W Anglii Zpilowcy wlaczyli sie do miedzybranzo-
wego Stowarzyszenia Technikdéw Polskich (STP), ktére pow-
stalo we wrzesniu 1940 r. Gdy szeregi STP powigkszyly sig
po inwazji Francji, powstaly sekcje i podsekcje, wéro6d nich:
Sekeja Mechaniczna i Lotnicza. Powstaly tez r6zne komisje,
m.in. Komisja Wojskowa o duzym dorobku. Wigkszo$¢ czton-
kéw STP stuzyla w szeregach Polskich Sit Zbrojnych. Waz-
nym osiggnieciem Stowarzyszenia bylo doprowadzenie do
powolania wielu waznych instytucji, m. in. Komisji Lot-
niczej Stowarzyszenia Technikéw Polskich (na ktorej czele
stangl inz. Zbystaw Ciolkosz) i Wojskowego Instytutu Tech-
nicznego oraz zatrudnienie w nich swoich czlonkow.

Liczna grupa polskich inzynieréw lotnikéw skupila sie w
Biurze Tlumaczen Instrukcji przy Dowodztwie Lotnictwa.
W sklad pracownikdéw tego Biura wchodzili tez znani Zpi-
lowey: Mokrzycki, Grzeszczyk, Dabrowski, Xopatniuk, Pol-
ny.

Donioslg imprezg, ktéora zadokumentowala kontynuacje
dzialalno$ci Zwigzku Polskich Inzynieréw Lotnictwa na ob-
czyznie, byl Kongres Techniczny Lotnictwa. Kongres odbyt
sie¢ w Londynie w dniach 13 i 14 grudnia 1942 r. Poniewaz
przebieg obrad tego historycznego Kongresu i uchwalonych
na nim tez nie jest w Polsce znany *), przeto jest rzecza ko-
nieczng szerzej opisaé¢ te impreze. .

Gléwnym celem Kongresu bylo nakreslenie programu roz-
woju polskiego przemysiu lotniczego i komunikacji lotni-
czej po zakonczeniu wojny. Przewodniczgcy Komisji Lotni-
czej — w slowie wstepnym — nawigzal do postulatow
ZPIL-u o wywalczenie dla techniki lotnicze] wlasciwego
miejsca w polskiej gospodarce narodowej, omoéwil sprawy
prawidlowej organizacji kierownictwa lotnictwa i przemy-
slu, wtasciwej polityki sprzetu itp. Moweca stwierdzil, Ze rola
technika —.obok ekonomisty i polityka — musi dominowaé
w zagadnieniach gospodarczo-przemystowych kraju.

Na Knogresie wygloszono trzy podstawowe referaty:

— O zrodiach finansowania przemyslu polskiego i innych
inwestycji (dr L. Baranski),

— Podstawy uprzemyslowienia Polski (dr T. Lychowski),

— Udziat Stowarzyszenia Technikéw w pracach nad przy-
gotowaniem programu gospodarczego Polski.

Ostatni z wymienionych referatow — wygloszony przez
wiceprezesa Stowarzyszenia Technikéw Polskich w Wiel-
kiej Brytanii, inz. Jana Dabrowskiego — stanowil konty-
nuacje dzialalnosci Zwigzku Polskich Inzynieré6w Lotniczych.

W ramach  prac podkomisji fachowych wygloszono 14
technicznych referatow, zwigzanych z lotnictwem polskim,
wsrod nich o tak waznej i podstawowej tematyce, jak:

— inz. Z. Ciotkosz — Czego od lotnictwa komunikacyjne-
go powinnismy wymagadc;

*) Komisja Lotnicza STP w Wielkiej Brytanii wydala drukiem
sprawozdanie i referaty Kongresu. Egzemplarz tego unikalnego wy-
dawnictwa otrzymata biblioteka Instytutu Lotnictwa w Warsza-
wie, w zbiorze ofiarowanym przez pioniera lotnictwa
— inz. Czestawa Zbieranskiego.

polskiego
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— dr inz. S. Neumark — Zagadnienie personelu dla pol-
skiej techniki lotniczej;

— inz. S. Prauss — Przyszlos¢ konstrukeji samolotéw w
Polsce;

— inz. A. Senkowski — Rozbudowa silnikowego przemyslu
lotniczego.

Podezas Kongresu uchwalono 26 tez i szereg dezyderatow,
z ktérych wiele — stanowige przed wojng credo ZPIL-u za-
chowalo po dzi$§ dzien swg aktualnos$é i jest zbiezne z wnio-
skami dzisiejszych Sekeji Lotniczych Stowarzyszen NOT-u
(referaty, tezy i dezyderaty z Kongresu sprzed 35 lat dajg
takie rozeznanie spraw i problemow polskiego lotnictwa —
niejednokrotnie do dzi$ aktualnych — Ze warte sg szerszego
omOwienia na tamach TLiA).

Apel (teza 4) Kongresu wezwal wszystkich technikéw lot-
niczych, Polakéw na obczyinie, aby — mniezaleznie od osiqg-
nietych w czasie wojny stanowisk i mozliwosci zarobkowa-
nia — gotowt byli do powrotu do Polski, gdy tylko to bedzie
mozliwe.

Przytoczmy jeszcze wyjatek z tezy 6: Kongres uwaza, Ze
dla (...) scentralizowania wszystkich prac (lotnictwa) male-
2y powotaé¢ urzqd, jako zalgiek przysztego Ministerstwa
Lotnictwa.

Opracowane i uchwalone tezy dotyczyly:
— ogollnego systemu pracy i wlasciwego wykorzystania
ludzi,

— ogblnej organizacji lotnictwa,

— spraw szkolnictwa,

— badan i studiéw lotniczych,

— przemystu lotniczego, ~

— komunikacji lotniczej oraz

— mianowania technikéw w sluzbie lotnictwa.

Trzeba dodaé, ze pod koniec wojny wielu dawnych czlon-
kéw ZPIL pracujacych w Wielkiej Brytanii zostalo czlonka-
mi Royal Aeronautical Society.

Po wyzwoleniu

Powojenne dzieje ZPIL-u to historia Sekcji Lotniczych
przy Zarzgdach Glownych Stowarzyszen Naczelnej Organi-
zacji Technicznej: najpierw — Mechanikow Polskich, zna-
cznie p6zniej — Komunikacji. Sekcje te mialy moznosé po-
szerzy¢ front pracy spolecznej dla lotnictwa, gdyz procz
inzynieréw skupiajg rowniez technikéw naszej branzy.

Lecz poczatek pracy zawodowej i spolecznej znajdujg lu-
dzie lotnictwa juz w 1944 r., przy PKWN w Lublinie, gdzie
powstal Wydzial Lotnictwa Cywilnego. A poczawszy od je-
sieni 1946 r. dziatacze lotnictwa zorganizowali si¢ w Kolach
Lotniczych SIMP.
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Rys. 2. Ogniwa organizacyjne Sekcji Lotniczej SIMP. 1 — oddzialy
wojewodzkie Sekcji Lotniczej SIMP: Bydgoszez, Lublin (Swidnik),
Poznan, Rzeszo6w, Warszawa, Wroclaw; 2 — oddzialy miejskie Sek-
cji Lotniczej SIMP: Mielec; 3 — oddzialy wojewddzkie Sekcji Lot-
niczej w organizacji: Bielsko-Biata, Kalisz, £6dz; 4 — planowane od-
dzialy wojewo6dzkie Sekcji Lotniczej: Radom, Olsztyn, Zamo$é; 5 —
nowe kota Sekcji Lotniczej
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10 maja 1947 r. odbylo sie zebranie organizacyjne w War-
szawie, w ktorym wzielo udzial 30 inzynier6w i technikéow
lotniczych, w tym wigkszo$é czlonkow ZPIL sprzed wojny.
Zebrani postanowili wznowi¢ dzialalno$é ' Zwigzku, przy
czym ze wzgleddw organizacyjnych uchwalono, by przylg-
czy¢ sie do Stowarzyszenia Inzynieréw i Technikéw Mecha-
nikéw Polskich.

Postancwiono przyjaé nazwe: Zwigzek Polskich Inzynie-
réow i Technikéw Lotniczych — Kolo Lotnicze SIMP, za$ dla
zadokumentowania kontynuacji zrzeszenia zachowano skrét
— symbol ZPIL (nazwa ta byla stosowana do 1955 r.). Row-
nocze$nie wybrano Zarzad pod przewodnictwem mgr. inz.
R. Romickiego. W sklad Zarzadu weszli nastepujgcy dzia-
tacze: Z. Brzoska, J. Gubrynowicz (dawniej Sniezko-Blocka),
W. Bolinski, Z. Jakubowski, J. Paczoski i J. Pindera. Wkrotce
Zarzad zweryfikowal 68 czynnych czlonkoéw Kota.

I znéw wazna data w opisywanej historii spolecznych lot-
nikow. We wrzesniu 1948 r. — po 9-letniej przerwie — zo-
stalo wznowione wydawanie organu Zwiazku (Kota Lotni-
czego SIMP) Technika Lotnicza, ktéory dzi§ wychodzi jako
miesigcznik Sekeji Lotniczej SIMP, a od 1966 r. — z tytulem
poszerzonej branzy, jak na okladce.

Pierwsze lata powojenne znamionuje odradzanie sie lot-
nictwa polskiego: w konstrukcjach, w warsztatach, w szkol-
nictwie i nauce, po kilku jednak latach zabraklo niezbednej
atmosfery do szerszej dzialalnosci zawodowej i spolecznej
w lotnictwie. Praca aktywistéw spolecznych koncentruje
sie woéwezas w zakladowych Kolach Simpowskich.

W miare jak nastepowalo porzgdkowanie spraw organi-
zacyjnych SIMP (w ktérym dzialalnosé naukowo-techniczna
zgrupowana zostata w specjalistycznych sekcjach), dotych-
czasowe Kolo Lotnicze otrzymalo nazwe Sekcji Lotnicze]j
SIMP, cho¢ w swych szeregach zrzeszalo nie tylko inzy-
nier6w i technik6w mechanik6ow, lecz rowniez specjalistow
z innych dziedzin lotnictwa.

W latach 1953 do 1966 Zarzgdowi Sekcji Lotniczej przy
Zarzadzie Gléwnym SIMP przewodniczyli nastepujgcy dzia-
tacze Stowarzyszenia: prof. F. Misztal (1953—1955) oraz ma-
gistrowie inzynierowie: S. Fisz (1955—1956), J. Sandauer
(1956—1958), S. Sulikowski (1958—1961), J. Paczoski (1961—
—1965) i J. Staszek (1965—1966). 3.V1.1966 r. zostal wybrany
na przewodniczgcego mgr inz. Tadeusz Kostia i juz 12 lat
pelni te funkcje.

Od pazdziernika 1959 r. rozpoczgl krystalizowaé¢ sig¢ drugi
nurt spolecznej dzialtalnosci inzynier6w i technikéw lotni-
ctwa, bardziej zwigzanych z zagadnieniami eksploatacji, kt6-
ry rozwingl sie¢ w ramach Stowarzyszenia Inzynieréw i Tech-
nik6w Komunikacji SITK. Wkrotce potem Zarzad Gléwny
SITK powolal w Warszawie Sekcje Glowng Komunikacji
Lotniczej, w ktorej funkecje przewodniczacego pelnili kolej-
no plk mgr inz. Z. Hyla, inz. Z. Lem, zas od 1965 r. do chwi-
li obecnej — pptk mgr inz. Eligiusz Kolodzinski.

Po 1956 r. ozywia sie na kilka lat koniunktura lotnicza w
kraju, a wraz z nig i branzowa dzialalno$¢ spoleczna. Nie-
stety juz w latach sze$édziesigtych zahamowany byl postep
w lotnictwie, a produkcja lotnicza planowo wypierana przez
inne branze. Ale Sekcje Lotnicze nie poddawaly sie rece-
sji. Sktadaly wladzom i czynnikom miarodajnym memoria-
1y, informacje i wyliczenia ekonomiczne dowodzgce, ze kraj
nasz nie moze wyrzuci¢ lotnictwa za burte. Trzeba tu do-
da¢, ze duzg przeszkode dla prawdziwego wyjasnienia wla-
dzom sytuacji lotnictwa w Polsce i koniecznosci nie tylko
utrzymania, lecz rozwoju tej dziedziny — stanowili koniunk-
turalni dziennikarze i pseudo-ekonomisci prasy codziennej
i niektorych tygodnikow.

Lecz — jak pisaliSmy w numerze wrzesniowym 1971 r.
naszego organu — VERITAS VINCIT. Wraz z nowym kie-
rownictwem Partii i Rzgdu lotnictwo w Polsce otrzymatlo
szansg zycia i rozwoju. I w $wietle prawdy dzialacze lotni-
ctwa SIMP i SITK mogg zadziwié, ze tak slabymi silami
spolecznymi odndesli niewspélmiernie wielki sukces stra-
tegiczny i branzowy. ]

Po kilku latach wspéldzialania Sekcja Lotnicza Zarzadu
Glownego SIMP i Sekcja Glowna Komunikacji Lotniczej
SITK w 1970 r. zawarly umowe o wspoélpracy. Dzialajgc
wspoélnie obie Sekcje organizowaly liczne narady, konferen-
cje, seminaria i inne pozyteczne imprezy spoleczne. Wy-
mienmy tu tylko wznawiang co kilka lat konferencje nau-
kowa ‘pn. Aktualne problemy polskiego lotnictwa (I-sza w
1967 r., II-ga 1972 r.); konferencje nt. rozwoju lotnictwa rol-
niczo-gospodarczego i narade poswiecong sprawie szkolenia
kadr lotniczych, organizacje jubileuszowego spotkania z oka-
zji 40-lecia Stowarzyszen inzynieréw i technikéw lotnictwa
10 maja 1969 r. i wypracowanie tez i wniosk6w w zakresie
przemystu i komunikacji na IV (1961 r.), VI (1971 r.) i VII
(1977 r.) Kongres Technikéw Polskich. M. in. na VI Kon-
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gresie powtérzono postulat zgloszony przez Sekeje w 1961
roku, a dotyczgcy powolania organu koordynujacego dziatal-
nos¢ lotnicza w kraju.

Wazna jest rowniez informacja o rozwoju ogniw organiza-
cyjnych. Gdy w polowie lat sze§édziesiatych Sekcja Lotnicza
SIMP miala swe oddzialy tylko w Lublinie (z siedzibg w
Swidniku), w Rzeszowie i w Warszawie — to w 1968 r. pow-
staly samorzutnie cddzialy w $rodowiskach wojskowych w
Bydgoszezy i Poznaniu oraz Kolo Sekcji w Zakladach Szy-
bowcowych w Bielsku-Bialej.

W zwigzku ze zmiang podzialu administracyjnego kraju,
jak réwniez rozwojem dzialalno$ci branzowej, angazuja sig
w prace spoleczng: Oddzialy Sekcji Lotniczej SIMP w Kali-
szu i we Wrocltawiu (reaktywowany w 1975 r.) oraz Kola
w Deblinie, Olesnicy i w Szczecinie. Istnieja tez uzasadnione
nadzieje, ze weiagniete zostang do wspoélpracy w Sekcji-Lot-
niczej zakladowe Kola SIMP w Radomiu, Olsztynie i Zamo-
$eiu.

Specjalisci od eksploatacji sprzetu lotniczego i lotnisk —
poczgtkowo zgrupowani przy Zarzadzie Lotniskowym Wojsk
Lotniczych — réwniez stopniowo poszerzajg swojg dzialal-
nosé spoteczna, powotujge do zycia Sekeje Komunikacji Lot-
niczej Oddzialu Warszawskiego SITK. Wkrotce reaktywo-
wano Kola zakladowe przy: Polskich Liniach Lotniczych
LOT, Zarzadzie Ruchu Lotniczego i Lotnisk Komunikacyj-
nych oraz Aeroklubie PRIL; zorganizowano tez kilka dal-
szych. W 1961 r. powstaly Sekcje Komunikacji Lotniczej
SITK w Poznaniu i Gdansku, zas kilka lat p6zniej — Kolo
w WOSL w Deblinie oraz Sekcja we Wroctawiu.

Trzeba przypomnieé, ze problematyka lotnicza naukowa,
przemystowa i eksploatacyjna, bedgca dawniej przedmio-
tem dzialalnos$ci stowarzyszeniowej ZPIL, doczekala sie
wspolpracy bratnich Sekeji Lotniczych SIMP i SITK, ktéra
trwa juz ponad 12 lat. T

Duzy jest potencjal w tej wspoipracy, bowiem lotnikow w
SIMP-ie jest okolo 1800, zas w SITK-omie dziala ok. 600. Ja-
kiz to przyrost sit spolecznych w poréwnaniu z przedwo-
jennym, S$cisle inzynierskim ZPIL-em. Tu trzeba nadmie-
nié, ze Technika Lotnicza przez caly okres powojenny bytla
widomym znakiem dzialalno$ci Srodowiska lotniczego SIMP.
Czasopismo to poczgtkowo bylo prowadzone przez kolegium
Wydawnicze pod przewodnictwem prof. W. Fiszdona, w la-
tach 1950—1959 redaktorem naczelnym by! mgr inz. J. Pa-
czowski, w okresie od 1959 r. do pazdziernika 1972 r. —
mgr inz. S. Sulikowski, zas od XI.1972 r. — mgr inz. An-
drzej Glass.

W 30-leciu powojennego istnienia periodyk nasz przecho-
dzit rozne koleje losu. Przez szereg lat ukazywat sie jako
dwumiesiecznik, a w okresie 1959/1960 grozita mu likwida-
cja. I wowczas Zarzad Kola Sekcji Lotniczej SIMP przy
Zjednoczeniu Przemystu Lotniczego przeprowadzit ankiete
w zakladach i instytucjach lotniczych, po czym wystapil
do wydawcy o przeksztalcenie czasopisma na miesigeznik.
I sprawdzila sie tu doktryna, Ze atak jest najlepszg formg
obrony: batalia zostala wygrana, zaprzestano nagonki na cza-
sopismo, a Sekcja Lotnicza SIMP uzyskala miesiecznik, Jesz-
cze dwukrotnie (w 1966 i 1972 r.) probowano likwidowaé na-
sze czasopismo. Dwukrotnie trzeba bylo dowodzi¢, ze Tech-
nika Lotnicza jest niezbedna dla fachowcoéw naszej branzy
ze jej profil nie koliduje z zadnym krajowym periodykiem
lotniczym, a poziom jest unikalny w krajach RWPG. Waz-
kim argumentem sg tez fakty, ze poczytno$é czasopisma
przez ostatnie 15 lat wzrosta przeszlo pigciokrotnie (naktad
800 egzemplarzy w 1962 r., za$§ 2000 — w 1972, a obecnie
4100), a jego optacalno$é dla wydawcy — z powaznego de-
ficytu przeobrazila sie w dochodowosé. A jakze wysoko na-
lezy ocenié znaczenie artykul6w drukowanych w rubryce
Trybuna lotnik6w TLiA, gdy w trudnym dla lotnictwa okre-
sie Sekcje Lotnicze SIMP i SITK musialy walczyé — nie
frazesami, lecz $cislg argumentacjg i danymi ekonomiczny-
mi — z przeciwnikami rozwoju lotnictwa.

Celem naszej dzialalnos$ci jest optymalny rozwéj lotni-
ctwa na potrzeby naszego spoleczenstwa. Jak wykazala p6i-
wieczna historia organizacji ZPIL — SL SIMP — SKL SITK
— zwyciezamy zawsze, gdy walczymy o DOBRO I ROZWOJ
LOTNICTWA W POLSCE, ktore winno staé¢ sie BRANZA
NARODOWA, przyspieszajacg rozwdj gospodarczy NASZE-
GO KRAJU.
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POCZTA LOTNICZA -

Czasopisma lotnicze krajow socjalistycznych (CSRS, Wegry, NRD)

W Czechoslowacji ukazujg sie trzy czasopisma lotnicze:
Letectvi +- Kosmonautika, Letecky Obzor i Modelar.

Ogoblnolotniczy dwutygodnik Letectvi + Kosmonautika
zamieszcza monografie samolotéw (tzn. ich dzieje, opis
techniczny i dokladne rysunki w frzech rzutach) oraz opi-
sy wspodlczesnych samolotow wojskowych. Skrzydia Cze-
chostowacji — to cykl artykuldow na temat dziejow czecho-
stowackiego lotnictwa wojskowego. W czasopiSmie- mozna
takze znalez¢ artykuly z historii kosmonautyki. Staly cykl
stanowig sylwetki ludzi lotnictwa. Czesopismo  porusza
rowniez nowe problemy techniczne =z =zakresu lotnictwa
i kosmonautyki. Rubryka Mowiq fakty i liczby zawiera da-
ne dotyczace lotnictwa sportowego. Czytelnicy pasjonujacy
sie lekiura o tematyce lotniczej znajda w czechoslowackim
dwutygodniku oprocz recenzji nowele i opowiadania, prze-
waznie z dziejow II wojny $wiatowej. W Letectvi + Kos-
monautika zamieszcza sie nowinki lotnicze, rakietowe i ko-
smiczne ze S$wiata, odpowiedzi na listy czytelnikbw, a na
okladce zamieszczane sa w kazdym numerze karwne syl-
wetki samolotow.

Letecky Obzor to pismo wydawane przez czechoslowackie
ministerstwo komunikacji. Miesiecznik ten ma charakter
fachowy. Po$wigcony jest w calosci problemom transportiu
lotniczego. Zajmuje sie m. in. zagadnieniami technicznymi
samolotow pasazerskich, ruchu lotniczego, personelu lata-
jacego, systemow nawigacyjnych itp. Porusza takze proble-
my prawne lotnictwa. Poza tym Letecky Obzor to pismo, w

ktorym znajduja sie recenzje z ksigzek o tematyce lotniczej
i ciekawostki z zagranicy.

Modela¥ jest miesigcznikiem przeznaczonym oczywiscie
dla hobbystow — modelarzy. Zawiera opisy i rysunki mo-
deli lotniczych, wodnych, kolowych, m. in. plany modeli
latajgcych. Poza tym w kazdym numerze redakcja zamiesz-
cza dokladny plan jednego samolotu, zajmujgcy calg strone.

Repiilés Urrepiilés to ogodlnolotniczy miesiecznik wegierski.
Zawiera m. in. artykuly z dziejow lotnictwa wegierskiego,
opisy samolotéw wspoélczesnych, problemy techniki lotni-
czej i szybownictwa, a na okladce wewnatrz numeru — ry-
sunki ciekawych samolotéw. Zamieszczane sg w nim wy-
niki wegierskich zawodéw sportowych i staly kacik filate-
listyki lotniczej.

Flieger Revue to ogélnolotniczy miesiecznik Niemieckiej
Republiki Demokratycznej. Oktadke i 8 $rodkowych stron
czasopisma drukuje sig w kolorze na pieknym, kredowym
papierze. Zamieszczane tam sg zdjecia, rysunki i opisy sa-
molotow. We Flieger Revue wiele miejsca po$wieca sie no-
wosciom szybowcowym, spadochroniarskim, lotniczym i sil-
nikowym, nowosciom lotniczym z NRD i ze $wiata. Opisy
i rysunki samolotéw znajdujg sie w stalych rubrykach:
Rozpoznawanie samolotéw NATO i Typy samolotéw. Poza
tym redakcja zamieszcza krotkie wiadomosci z dziedziny
astronautyki, komunikaty niemieckiego aeroklubu, a ostat-
nie 2 strony (okladka) zawierajg opisy i kolorowe zdjecia
samolotow. (mm)
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WASKOWSKI W.

Schul- und Trainingsflugzeuge mit Propellerturbinen antrieb

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

STASZEK J.
Das Problem der Fliigelendwirbel (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 erldutert. Die
Auffiihrung umfasst einige Untersuchungs-methoden sowie Mdglichkei-
ten zum Beheben der negativen Einwirkungen. Aus dem vorgestelltem
Material 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.
VASI-S eine visuelle Landehilfe

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

RZEMEK K.
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 PLIL LOT eingesetzten Flugzeugen An-24
und Tu-134 durchgefiihrt.

GLASS A.
Einfluss des Putawski-Fliigels auf die Flugzeugkonstruktion in der Welt

Der im PZL P1 — Flugzeug und in der Baureihe von PZL-Jagdflugzeu-
gen angewandte Pulawski-Fliigel fand Nachahmer auf der ganzen Welt.
Es wurden auslidndische Flugzeuge nach dem Muster des Pulavgskx-
-Jagdflugzeuges aufgefiihrt sowie die Anwendung des Mowenfliigels
in Doppeldeckern und Wasserflugzeugen dargestellt.



WASKOWSKI W.
TypGosuHTOBEIE :)"leﬁno-meunpomqnble camoJsersl

Onucanue OpuyuuH, IO KOTOPBHIM BOEHHBbIE yuebHO-TpPeHUpPOBOYHLIE Ca-
MOJIeThI 060pynOBaHbl TypPOOBMHTOBBIMM IBUraTesIAMM, a TaKiKe OIMCa-
HMe CYHIeCTBYIOIIMX M IIPOCKTUPYIOIIMXCA CaMOJIETOB 9TOTO KJacca.
ABrop craThbu BEeJET CIOP C ONTUMMCTUYECKOJ Teopuels, NpejcTaBJIsio-

et OpICTpOe yBeJMuYeHMe uMcia TyPOOBUHTOBBIX yuebHO-TPeHMPOBOY-
HBIX BOEHHBIX CaMOJIETOB.

STASZEK J.
IIpobsem BuXpei 3a KPLLUIOM

B craTbe yxkaszaHa MexaHMKa 00paz30BaHus BUXPEN 3a KPBLUIOM U MUX
passurue. OmucaHo BIMAHME STHUX BUXPEN Ha JBMIKEHME Ha aspojipoMe
¥ Ha caMOJIeThbl BJIETAlOIME B 3aBUXPEHHOE NPOCTPAHCTBO. Y Ka3aHbl
TaK3Ke METOAbI MCCJEJ0BAHMSA N BO3MOMKHOCTH IPOTUBOJEHCTBUA OTPU-
UaTeNbHLIM IOCAeACTBUMAM. Marepuas yKasbiBaeT Ha HEOOXOAMMOCTH
BEeJEHUA JAJbHEMIIMX SKCIIEPUMEHTAJNLHBLIX U TeopeTHuecKkux pabor,
JaeT ykKasauHuMsa 0 KOHMUIYpauuuM M SKCILTyaTalMy CaMOJIETOB.

.

MOKROWIECKI A.
VASI-S — BuM3yaJbHOE BCIOMAraTejibHOE CPeiICTBO HOpPHM HoCaJKe

KOHCTPYKIMUSA . CBeTOBOM CHUCTEMbl yKa3aTels TIIAMCCajbl CHUKEHMA
VASI-S. Texaura paboTsl 1 ero byHKIMNA.

RZEMEK K.

Hegoropble TEXHNYECKO-9KOHOMMYECKHE XAPAKTEPUCTHEM  CamMoJieTa
Ag-42

B craTbe NIPEeACTABIEHB! OCHOBHbIE TEXHWYECKO-IKOHOMMYECKME Xa-
paTepucTury camosera fIk-42. Onenka caMojieTa jaHa Ha OCHOBE CpaB-
HEHMSA ero ¢ 9SKCIuryarupymommmucs B ITONbCKUX ABUANMHUAX JIET ca-
moJeramy AH-24 n TY-134.

GLASS A.
Bausaue Epnina IIyJaBcKOro Ha EKOHCTPYKOMI0 CaMOJIETOB B MHDe

Kpeino ITynaBcROTO IpMMEHABIIEECA HA caMmoyere PZL-P-1 wmauino
pozpazkaTenelf BO BCeM Mupe. YEasaubl 3apybexuble CaMOJIeThl, IJId
ROTOpBIX 06GpasmoMm asisiores ucrpeburens ITysnaBckKOro, yxasaHO IDMU-
MeHeHMe KpBIJIa 9TOr0 THHa B OumiaHax ¥ ABYXJABMraTEebHBIX CaMo-
JeTax.



JP. Airline Fleets 77. Wyd. Edittions
JP Zurich 1977. S. 378, cena fr. szwajc.
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Jedno z bardzo popularnych na Zachodzie,
lecz jeszcze malo znane u nas, wydawnictwo
informacyjne z zakresu lotnictwa. Informa-
tor, a wiasciwie po prostu rejestr flot lot-
niczych $wiata, podaje 13579 rejestracji sa-
molotéw pasazerskich, towarowych lub spec-
jalnych (np. rzgdowych lub dyspozycyjnych),
1120 towarzystw lotniczych ewentualnie in-
nych wlascicieli ze 165 krajow Swiata. Od-
notowuje tez wszystkie zmiany wtasciciela
sprze¢tu, poprzednie znaki rejestracyjne oraz
inne formy eksploatacji, np. wypozyczenia.
Przy wigkszosci maszyn zalgczono tez nu-

mery fabryczne — inaczej mowige — Kko-
lejne numery wyprodukowanego samolotu

danego typu. W charakterze zalgcznika na
koncu publikacji umieszczono alfabetyczny
indeks linii lotniczych, spelniajgcy tez funk-
cjg spisu tresci catosci.

MZM

V. NEMECEK: Vojenska letadla. Tom
2. Mezi dvéma svétovymi valkami. Nase
vojsko, Praha 1975. S. 240 + 64, cena
K¢és. 38.

vojanské' letadla

mezi =
dvema svétovy
-alkami

Drugi tom Samolotow wojskowych Neé-
metka obejmuje okres miedzy I i II wojng
Swiatowg. Rozwojowi kazdego rodzaju samo-
lotow wojskowych po$wiecony jest osobny
rozdzial. Rozwdj bombowcow zajmuje az
66 stron. Opisane zostaly bombowce jedno-
silnikowe, dwusilnikowe, cigzkie wielosilni-
kowe, wysokosciowe, nurkujace,
torpedowe oraz bezzalogowe. W rozdziale:
Co nowego w lotnictwie mysliwskim —
przedstawiono rozwoj mysliweow dwumiej-
scowych, przechwytujgcych, lekkich, dwu-
silnikowych, latajacych krgzownikow, pod-
wieszanych, pokladowych i morskich, W
dalszych rozdziatach opisano samoloty sztur-
mowe, rozpoznawcze, patrolowe, transporto-
we, szybowce transportowe oraz samoloty
sanitarne i kolonialne, a takze zastosowanie
samolotu do wojny chemicznej. Osobny roz-
dzial poswigcono balonom i sterowcom. Da-
ne techniczne zestawiono w tablicach, zaj-
mujacych 36 stron. Ksigzka jest bogato ilu-
strowana: zawiera 64 strony z okolo 300
zdjeciami, 40 rysunkow samolotow w dwoch
rzutach na wyklejkach okladki, wiele bocz-
nych sylwetek samolotow w tekscie oraz

morskie i

KSIRZKI LOTNICZE
Lo

20 catostronicowych rysunkow. Ksigzka daje
dobry obraz rozwoju samolotu wojskowego
w latach miedzywojennych. Do jej drobnych
usterek nalezy brak indeksu nazw samolo-
toOw oraz wytluszczen nazw w teksScie — co
utrudnia odnalezienie informacji o okreslo-
nym typie samolotu.

Cstatnio ukazal sig trzeci tom tej ksigzki,
poswiecony samolotom drugiej wojny $wia-
towej.

A, G.

A. J. RIABOJ i L. D. BRONDZ: Powy-
szenije resursa awiacjonnych dietalej
iz  wysokoprocznyeh stalej. Moskwa,
Maszinostrojenije 1977. S. 104, tabl. 22,
rys. 54, cena 38 kop.

Stosowane w
trzymate sa

lotnictwie stale wysokowy-
niezmiernie czule na warunki

wytwarzania — stosowane procesy technolo-
giczne. SzezegoOlnie  wyraznie  wystepuja
zmiany wlasnosci po procesach chromowa-
nia. i

Przytoczono wiele danych z badan wytrzy-
malosciowych, poréwnujacych wytrzymatosé
zmeczeniowy tych stali w stanie ulepszonym
i po chromowaniu przy réznych parame-
trach procesu chromowania.

W ksigzce dokonano przeglagdu sposobow
podwyzszenia resortu czesSci lotniczych ze
stali 30HGSNA, 40HGSN3WA i innych z po-
kryciem chromowym. Omoéwiono przyczyny
spadku trwatcsci takich detali oraz sposoby
podwyzszenia trwalosci przez umocnienie
zgniotem powierzchniowym, chromowaniem
wielckrotnym itp.

Duzo uwagi poswiecono procesowi chromo-
wania elektrolitycznego (z zastosowaniem
przeplywu elektrolitu) zabezpieczajgcemu
szybkie osadzanie chromu oraz nanoszenie
warstw chromu na powierzchnie o zlozonej
konfiguracji.

Ksigzka przeznaczona jest dla
kow  inzynieryjno-technicznych  zaktadow
przemystowych 1 remontowych przemysiu
lotniczego. Napisana jest bardzo przystep-
nie, zawiera duzy ladunek informacji prak-
tycznych z wieloma przykladami konkret-
nych procesow technologicznych.

pracowni-

GOL.

A. GLASS: Polskie konstrukcje lotni-
cze 1893—1939. Wydanie II. Wydaw-
nictwa Komunikacji i Lacznosci, War-
szawa 1977, s. 448, cena 220 zl

Szybkie rozejscie sie ksigzki w 1976 r. za-
checito wydawnictwo do wydrukowania dru-
giego nakladu w liczbie 5000 egz. Naktad ten
wykonany jest metoda fotodruku, w zwiazku
z czym ksiazka prawie sig nie rézni od I na-
kladu. Usunieto jednak okolo 100 bledéw ko-
rektorskich (wykazanych w erracie i w re-
cenzji w TLiA nr 2/77), m.in. zostata skory-
gowana tabela produkeji oraz termin pow-
stania drugiego prototypu P-7/II. Najwieksze
roznice sy w rysunkach, ktéorych poprawiono
ponad 20. W szczegodlnosci zostaly poprawio-
ne usterzenia samolotow PZL i RWD, rysun-
ki Zubra, Losia, RWD-18, P-11f oraz Kkolej-
nos¢ wersji Ostrovii I1I. Cze$§¢ zdje¢ wyszia
bardziej kontrastowo niz w pierwszym na-
ktadzie. Niestety naklad ten zostat wydru-
kowany na jeszcze mizerniejszym papierze
niz poprzedni.

0. GROEHLER: Greschichte des Luft-
kriegs 1910 bis 1970. Wyd. 2. Militar-
verlag, Berlin 1977. S. 704, cena M 37—
{z} 132).

Historia
jest bardzo

wojen
interesujgcag
pod wzgledem tresci, jak i formy. Ksigzka .~

powietrznych 1910—1970
kksigzkg zarowno

przy duzej fachowos$ei i duzym mnasyceniu
faktami i liczbami, ma bardzo komunika-
tywna szate graficzng: wiele barwnych wy-
kreséw, barwnyech map i barwnych rysun-
kow samolotow. ’

Ksiazka podziclona jest na szesé obszer-
nych rozdziatéow z licznymi podrozdziatami.
W rozdziale pierwszym omowiony jest okres
tworzenia wojskowych flot lotniczych od
1910 r. oraz udzial lotnictwa w I wojnie
Swiatowej, podeczas ktorej panstwa koalicji
niemiecko-austrowegierskiej wyproduko-
waly 52 tys. samolotow, za$ panstwa Enten-
ty — 138 tys.,, w tym Francja i Anglia po
ponad 50 tys.

W drugim rozdziale przedstawiono rozwoj
lotnictwa - radzieckiego w latach dwudzie-
stych oraz rozwoj teorii Douetha i taktyki
lotnictwa. Trzeci rozdzial omawia przygo-
towania panstw imperialistycznych do woj-
ny oraz dzialania wojenne w Etiopii, Chi-
nach i w Hiszpanii. ¢

Czwarty rozdzial, przeszio dwustustronico-
wy, poswiecony jest dziejom drugiej wojny
swiatowej. Interesujace jest zestawienie
strat niemieckich i polskich we wrze$niu
1939 r. w rozbiciu na poszczegblne rodzaje
samolotow (np. Luftwaffe stracita 173 my-
sliwece i 147 bombowcow). Przedstawiona jest
produkcja i sily lotnicze kazdego 2z kra-
jow, sity i straty na poszczegolnych tea-
trach wojennych i przebieg wojny po-
wietrznej. O skali tych zmagan wojennych
Swiadeczy to, ze w okresie II wojny Swia-
towej zbudowano ponad 680 tys. samolotow
(USA — 303 tys, ZSRR — 154 tys.,, WIk.
Brytania — 131 tys., Niemcy — 119 tys., Ja-
ponia — 76 tys. i Wlochy — 11 tys.).

Rozdzial piaty pokazuje rozwoj sit lotni-
czych i koncepcji wuzycia lotnictwa w la-
tach 1945—1953 wraz z dzialaniami w Korei.
W szostym rozdziale przedstawiono obraz
sil lotniczyech Swiata w latach sze$édziesig-
tych oraz przebieg wojny lotniczej w Wiet-
namie i na Bliskim Wschodzie.

Duzg zaleta Kksigzki jest bardzo bogaty
material statystyczny. Ksigzka zaopatrzona
jest w indeks nazwisk, miejscowoS$ci i sa-
molotow.

A.G.
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e Engine for PZL-106 Kruk, Thrush and Ag-Cat ag-planes

e Propeller version of LIT-3 engine built for Mi-1 helicopter
e To date the flying hours of LIT-3s have totalled 8.5 million
e Seven-cylinder air-cooled supercharged radlal

e Electric starter

® 91/96 grade gasoline

@ 1500 D.C. generator

o Propeller drive: direct

o Direction of revolution: counter-clockwise

POLAND

a PEZE':I:':E:L

TECHNICAL DATA
Diameter

Frontal area

Capacity

Dry weight

T-O rating

L

Max. continous rating
Cruise rating :

Specific fuel consumption at cruise rating

Max. oil consumption

Manufacturer:

. Wytwdrnia Sprzetu

Komunikacyjnego
PZL-Rzesz6w, ul. Obroncow
Stalingradu 120

35-078 Rzeszow, POLAND
P.O. Box 340

Phone: 422 71 Teloay: 2411

Fot. WIESEAW GARBARCZYK

1267 mm

1.27 sqm

20 600 cc

400 kg

448 kW (600 hp)
2200 rpm

410 kW (550 hp)
310 kW (415 hp)

a1ia 141841

VIO

Industry, ul. Przemyslowa 26
00-950 Warszawa, POLAND
P.O. Box 371; Cable: Pezetel

Phone: 28 50 71
Teloay: Q12 4120
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