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HOBOCTH 1113 nOllbWH ◄ 

• C MapTa M-1.(a T.r . 8 CCffi,CKOX03RiiCTDCBBblX caMOneTOD TT3JJ-Ml8 }]J)OM3ACP 

no.n:eepranHCb HCITblTaJUUIM B rpeQ,IHt. C M3.R no m onb on n JICObJTal lb( D DbJTIOJlHCHHH 

cenLCKOXOJRfiCTDCHllbl X pa6oT, a Ta.JOKC Tywemu(neCHblX TIO>Kapon. 22 anry«.:Ta 1983 r. 

Ilpe.a;nplfRTUCM B11 euu1 eł,i ToproBJrn TI333T3Jlb npHBJIT JaKaJ na noCTanxy 30 caMo

ncTou Il3JI-M.J8 )(poMa,ncp ,nm1 M 1111 11CTCJ>CTua XoJnUcraa rpc1,nu . CaMOHCTU 6y,uyT 

ITOJlhJOBaTbCR npC)KAC o cero ,n.ml TYWCRHJI no>trnpon, a KpOMe Toro - }J.JlJl CCJ1bXOJpa-

6oT. C aMOJlCTbl D OCTanmuoTC.R BMCCTC c o6opy)l,ODaHH'CM. 3 a oO,[( - U J fOTODIITCJlb 

Il3JI-Meneu o6ecne'funaeT nepeyqnoa111-1 e rmnoTOB lł nepco1-1ana no Texo6crry>Ku

»aHmo, a Toprom1b1ii u.cuTp o6ecne<nrnaeT cepnHJ nocne nocranKH (nocTaoxy Jan

'ł'aCTeH, B03M0>KH0CTb peM0HT0D H )lp.). CTOBMOCTb K0HTpaKTa C0CT;:IBJl.RCT 7 MJlH 

,u.on11apoB. Il0CT3DKH np1106peTCHHbIX rpeL(Heil .QpoMa)lepon J-la'ł3JlHCb B CCJ-ITSł6pe 

M-u;e T.r. 

• 3ano.rc BCIC TI3JI-Mcneu, Top>KeCTuouan o ce ttTH6pc M-u,e csoe 45-ncTue. 3a»OA 

6hrn C0J,U.a H n 1938 r. D paMKax nocrpoHKlf U:e1JTpi:lnbHOfO n po~•lblLUnCHBOro OKpyra. 

KpoMe 106unełh1 o ił aKa)lCM HU C0CT0HmlCb lfCT0PH'fCCK3H CCCCIUI noCDJILUClla l!CT0l)IJII 

1f A0CTH'.)KCITJ•Uł.l\•I Jauo.o,a . PewCHO M, .npyr11 MH K 50-nen110 33B0.ll.3 H3A3Tb 061.u11p11y10 

,10norpa(j)mo n3JI-Meneą 

• 3aoo,a; BCK TI3JI-Meneu, :>KcnopTHpoean 6onhwHHCTBO Bb1DYUleunb1x cenbCK0-

xoJ11ikTBCHHb1x caMoncT0D Il3JJ-M 18 )lpoMa.ncp. Om-1 MCTI0JthJy10Tc11 n Iiynrap1m, 

'1Jexocnoea1<m1 (na 11c111„1TatmHx), rpc1t11n 1 'Ka na,u.c, JOrocn:101m, MapoKo, IJcucu)':>Jrn 

11 ClllA. 

• B [(e11Tpe J.1cnh1Tannl1 H P a3DHT1t11 BCK TT3Jl-Menel( JteT0M T.r. Ha"łanacb 

c6opKa 1-ro :>H'3CMn.rrnpa caMoneTa MCCTHblX coo6wcmuł A11To1100 A11-28. B aurycTe 

M-u,e ny6m,ru,npooam•ICb CHHMKH C 0K0lllfUTCJlbHOJ1 clJa Jbl c6opKH QH01CJ1JDKa. 

• B 28-x Mc,._.a.yuapoJJ,n1,1x CocTn3atrnH x no Ilo3,uyxonnao::m 1110 Ja Ky6oK rop~ 

A0H•liCIIHC1T3, C0CT0Sl"DWll XCJI 26-28 HI0JUł 1983 r. n Ti apl-:OKC nepnoc MeCT0 3anoc

»ana norrbcKaR K0MaHAa H'l:l)K. CTecl>an MaKHe H i:n1>K. Mpe11eyLU UecnHK 1n1 aJpocraTe 

TI0JibCKOA KOIICTPYKUUII «TTOJTOAC3 CTI-630>► 061.CMOM 1200 M3- ....-n poneTaff 690 KM 

(Ilapu >K-Ocl>cfleHcTieu) Ja )8 ąacoo 8 Mim . O6ono"łXy 6anona HJroT nun 3aDOJl 

TexnH'łeCKOrO H TypHCTCKOro Cuap.R">KC JUfff ur. nen-fOHOBO; CCTKY HJr o·ronHJI MapuaA 

Bewa11eDCKH HJ A 3pOKny6a r. Tlo3AaHb. M acca ITonoHeJa cocTan1rncT 330 Kr. 

• C 27 no 28 anrycTa 1983 r. na aap0AP0Me Jlw6JJHHCK aapoKny6a r. Jl yn3b 

cocToffnCSI: Il O 6wcnon1,cKuii CncT Ko11crpyKTopoa-JlJ061tTcncii. B Meponp1UłTHH' 

y11acrnoeanH 0KOJI0 60 JC0IICTPYKT0pa, pyK0B0,[\CTD0 rpa)ł(JlaHCKOi\ amrn.QlHf H AJpo· 

Kny-6a IlHP, a T3K>KC Mnoro\nacneuH&te JamnepecoeaaHbte 11uua. Ha BblCTanxe opr a

R.HJonannołi DO DPCMR CneTa BLJCTaDnHJlHCb: ff-2 JIHOBCK0rO, )].eITbcl>H H Onbwen

cxoro, T.[(•1 3 B a)K)Ca ~o6pOUHHbCKOro, Jir.2 IlOJIOHC3 neHbl.{8 ( JI. HOBCKOro) , 6 unnan 

IlapxoTa, Kaux Cnnbuep, IlaJ.inep K a6, a TaK)KC 2 M0Topn3ooaHHbIC ,o;enbTannam,1, 

T,e. 8 mo6ITTenbCKHX KOHCTPYKIUłJ.i u 0AHa - np0MWWn CHIIOro DPOHJD0ACTBa. 

• B Mae M-u;e npowno 50-JICTHC ncpcncTa Kan11Ta11a CTan11cJ1aea CKap>KLmbCKoro 

11cpcJ lOiK.11bl.K ATnat1Tu,1ecKHH Oncau ua caMoneTe PB,Ll-5 611c c co6cToe1u1or, Maccor1 

BmKe 500 Kr. B MCCTHOCTH Bapra r,u.e P0AUnCR C. Cxap)ł(bJH.bCKH, n Mae M -u;e T.r. 

6Lma 0TKPhJTa BblCTaBKa K 03.MRTK o nepeneTe. 

• B V-Ca~10nCTI10M 1.JcMDH0HaTe Mupa no Ilpcu,H3HOHHOMY IlunoTaiKy nMenu 

ycnex D0J1bCKHC ca.M0JJCTl,I 11JJI.J04 B11nbra 35. Ilon:bCK311 KOMa11na OACp)Kana Me~ 

.Jl:ąJJb. ąeMillf0R0M 0KU33JlCJI KwHWT04l Jle11apT0BHlł, BHU,C'łCMDHOH0M Jiu Eapna. 

e C I no 3 CCRTJ!6pR 1983 r. Ha aap0AP0MC OKenue PYMbJHCKOil auHanp0MbJWJJCll· 

H0CTblO 6btJ1 npC)lCT3BJ1CH naccaiKHpCKltii ca~10J1eT PoM6aK 1.11, CTp0BBWHACR DO 

6pHT3HCK0łł JlHl.(CH3lfl1 , B Bapwane D0Ka3blDan cR BT0poit HJ co6p3RHbJX D PyMbIHH'H 

3K3eM.Drulp0B. CaM0JieT ape.nnaranc11 IlonbCKHM AenanHRUJIM JlET, K0T0PLIC Ha• 

MCPCHLl D0KYD3Tb caM0neTbl :noro KJ13CC3. 

• ,l(orosopoM o COTPYAHH'łCCTBC MCm,lzy OOJlbCKOii H COBCTCKOH np0MhIWJJCHII0CTRMH 

no,o;aecaHB0M B anpene M•U.C T.r. onpe,ll,enenbI naapasneH1u1 COTPYJJ.HHIJecrea no 

1990 r. MeoroneTBHC cornaweeHR o6ecnc'Dfne TIOllbCKOA np0MbfWJ1CAHOCTU 3KCITOPT 

na 6yJJ.YUUłC ro.na. Cpe.a.11 H0BblX H3,I1Cn Hfl: 6YAYT: CaM0JlCT MCCTFlblX coo6w.emd:t An-28 
n BCPT0JlCT B-3 CoKOJl (K DOCJTCAHCMY C0BCTCK0.ił np0MblWJlCHH0CTblO 6yACT ao

CT3.BIDłTbCJI ttaCT& o6opy,n,osaHBJ1). Ilpc,nycMaTpRDaeTCR , lfTO aonbCKaR aoaanpo

MNWJlCHUOCTb JIR'łllCT DP0R3B0,[lCTB0 Ml:I0rol{eneeoro CaMOJlCTa nn11 MCCTBOro 

TpaecnopTa H CCJibX03pa6oT An-3 (Typ60BIJI-ITOB3SI MOJl0<l>HJC3UlHI caMoneTa AH·2), 

a TaK)KC 6y,n,cT )"13CTD0B3Tb D np0H3B0,ll,CTBC aaCC8>KBPCKOro caMoneTa Mn-86. 

NEWS FROM POLAND 

• 8 agrl.cultu ral a irplanes P Z L-Ml8 Dromader were tested In 
Greece from Ma rch thi s yea r . From Ma y to Jul y they were te
sted in ag ric ultural work and in fi gh ting ogainst forest fires. 
On 24th Aug. 1983 the Foreig n Tra d e E .1terprise PEZETEL re
ceived an order for delivery o r 30 PZL·Ml 8 Dromader a irplanes 
for the Ministry of Eco nom y i n Greecc. The a irplanes will be 
u sed, first of all, for fire -fightin g, and , moreover , for agri~ultu
ra l work. Tl1e a irplanes are su pp!ied togP. ther w ith their equip
ment. The PZL-Mlelec fa ctory w ill provide tra in ing of pllots a nd 
service p e rson nel and th e fore ig , trade en terpr ise w ill ensure 
the po , t-sale service (deli vc r y or spare p a rts, making a va ilable 
the necessary repa irs etc. ). The tota l worth of the contract is 
7 mln do llars. The d e live ri cs to Greece of t11e Dromaders h a 
ving bcen bought commenced in Septe:-nber th ii; yea r. 

e In September this ycar the WSK PZL-Mielec fac tor y cele
bra ted lhe 45th a nniversa r y or being establlsl1ecl w h ich took pla
ce i 'l 1938 wlthin the fra mework of e reclion of the Central In
dus tri a l District. Apart from t he rn ' emn meeting in commemo
r ation of t he anniversary, a symp hosit:m d evotcd to the hi5tory 
and achievements of the factory was held . Among oth<:r r esolu
tions , a decision was undertake:1 to issue a comprehensive mo
nograph on the PZL-Mielec facto r y on t he occassion of the 50th 
annive rsa ry. 

8 M-1jorlty of th,e PZL-Ml8 Dromader ag-plnnes having b een 
manu[actured were exported by the WSK PZL-Mielee factor y. 
They are u sed in Bu ł garia , Czech oslova kia (under tests) , Gr~ece, 
Can a da, Yogoslavia, Morocco , Tur lcey, Venezuela a nd the USA. 

• Assembl y of the fir s t Antonow n-28 air plane for loca! air 
service was started a t the Resea rch and Devolo pment Cenetre 
of WSK PZL-Mielec in Summ c r I.Ili, yea r . Photograp hs from 
the fin a ł ,,tage of the f u,e!age assembly were published In Au
g us t. 

9 A Polish crew, Eng. Ste fa n Makne and E:1g. lre,1eu sz Cie
ś lak, were placed fir s t i n the 2 th Gorclon-Bennett's Cup Inter
nationa l Balloon Competition , tak ing place in P ar is fro m 26th 
to 28th June 1933. They piloted a ba lloon Po lonez SP-BZO, of 
Polisil design, 1200 m' ca pacity, an flew 690 km (from Paris to 
Offe nstten) i n 18 h 8 min. The ba lloon envelope wa s made by 
the T echnical and Tourlstl c E quipment Works a t Legicnowo and 
t11e ncst - b y Marian Wicszaczewski of the Pozna,'l Aero-Club. 
The welght of the Polonez is 330 kg. 

• T h e 2-nd All-Pollsh Ra ll y of Non-Professional Designers took 
place a t t he Lublinek Alriielcl of the Lodz A ero-Club on 27th 
a nd 28th Aug. 1983. About 60 designers, authorities of the civil 
a via tion and of the Aero-Club of the r o lish People 's Republic, 
as we\l as many interested p ersons, particlpa ted In this event . 
Eight non-professional designs and one factory-ma de one, i.e. 
J a nowski's J-5, Olszewski's Delfin, Dobroclńskl's TD-13 Ważka, 

J-2 Polonez designed by Lenice (Janowski) , Parkot's biplane, 
Quic k Silver, Piper Cub and two p owered par agliclers were shown 
at the exhibition organlzed during the Rall y. 

• The 50th annlversary or the Stanisław Skarżyński's fl!gnt 
over the South Atlantic on an RWD-5bls a lrplane o[ the base 
weight below 500 kg, pa ssed in May 1983. An exhibition to com
memorate this flight was open in May this y ear at Warta whe• 
re S. Skarży11ski w as born 

• Polish airplanes PZL-104 Wilga 35 succeeded in the 5th Air· 
craft World Champlonsblp in Preclsion F lying. The Polish team 
won the golden medal. K r zysztof Lena rtow icz was the champion 
and Jan Baran - the vicc-ehampion. 

• The Rombac 1·11 passengc r a irc raft, built on a British li
cencc, was presented at the Okęcie airport from 1st to 3rd Sept. 
1983. The airplane shown in Warsa w was the second one bullt In 
Romania . It was offered to the Polish Airlines LOT who arq
going to purchase airplancs of thls class. 

• The agreement on co-operation between the Polish and So
viet aircraft industries, signed in April this yea r, W'1S d efined 
the directlon of co-operatlon for the period a fter 1990. Many 
•year's contracts h ave ensured export for future years for the 
Polish industry . From among new products, the An-2e airplanc 
for !oca l a ir service and the W-3 Sokół helicopter will be expor
t ed (a part of equlpmcnt to the latter will be supplled b y the 
Soviet ind ustry). It is pla nned tha t the Polish alrcraft industry 
will ulldertake productlon of the An-3 multl-purpose lo cal-trans
port and agricultura l airplane (a turbo-prop version of tht\ 
An-2) and will partlcipate in productlon of the 11-86 p assenger 
a ircraft. 
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MIESIĘCZNIK SEKCJI LOTNICZEJ 
STOWARZYSZENIA 
INŻYNIERÓW I TECHNIKÓW 
MECHANIKÓW POLSKICH 

lotnicza 
i A S T R O R A U T Y C Z N A 

XXXVIII GRUDZIEŃ 1983 

Z li Ziołu Konstruktorów Amatorów 

Mgr ini. ANDRZEJ GLASS 

W dniach 27--ś-28.8. br. na łód zkie lotnisko w Lublinku 
zjechało ok. 60 lotniczych konstruktorów amatorów i wie
lu zwolenn ików ich działalnoś ci. Zlot miał dwa zadania : 
nawiązanie kontaktów i wymianę doświadczeń między 
konstruktorami, co było połączone z wystawą konstrukcji 
amatorskich, oraz spotkanie z władzami lotniczymi w ce
lu przedstawienia ·problemów ruchu amatorskiego, okre
ślenia zakresu możliwej pomocy ze strony aeroklubów 
i ustalen ia możliwości uregulowania problemów prawnych 
związanych z budową i użytkowaniem konstrukcji ama
torskich. 

Na wystawie zaprezentowano 6 samolotów amatorskich 
i 2 motolotnie. Ponadto w kraju jest zbudowane przeszło 
d rug ie tyle samolotów i motoszybowców, nie licząc znaj
dujących s i ę w b udowie. Można przeto mówić o co naj
mniej 20 konstrukcjach, których budowa jest na ukończe
niu lub które czekają ·na oblatanie bądź już latały. Na · 
tomiast nie mniej liczna grupa konstruktorów przys tępu
je do budowy, a jeszcze większa ją zamierza . Tyle o ska
li zjawiska w naszym kraju. 

Na spotkaniu konstruktorzy za szczególni e 'ważne uzm1li 
następujące problemy: 

1. Możliwość zdobywania materiałów lotniczych, np. 
z kasowanych szybowców przez tworzeni e sekcji konst ruk
torów amatorów przy aeroklubach. 

2. Określenie nie za wysokich wymagań zdrowotnych 
dla pilotów a matorów oraz określen i e wymagań na kartę 
pilota amatora. 

3. Ustalenie przepisów określających możliwość wyko
nywan ia lotów w wydzielonej części przes trzeni powietrz
nej (rejon wybra nych lądowisk lub lotnisk, ograniczona 
wysokość lotu itp.). 

W spotkamu z konstruktorami amatorami wziął ud ział 
prezes Aeroklubu PRL gen. bryg. pil. dr Władysław H e r
maszewski , zastępca dyre ktora ds. technicznych Central
nego Zarządu Lotnictwa Cywilnego m gr inż. Aureliusz Mi
s iorek i inspektor personelu latającego CZLC instr. pil. 
Polikarp Adamiec. 

Uczestnicy spotkania podkreślili , że działalność konstruk
torów amatorów wypływa z kilku źródeł: z chęci tworze
nia i badan_ia nowych -rozwiązań konstrukcyjnych, z ch~
ci latania, której ci, co nie przeszli przez badama dla pi
lotów zawodowych, nie mogą realizować w aeroklubac~ , 
z umiłowania lotnictwa i z dążenia do popularyzowama 
lotnictw a w społeczeństwie . Warto zauważyć wartości mo
ralne tego ruchu i fakt, że skupia on ludzi pełnych za-, 
pału do lotnictwa, wytrwałych i ofiarnych, a udzielanie 
s ię t <! j postawy młodzieży jest niewątpliwie cenne dla 
przyszłych pilotów sportowych i zawodowych. Pilot doś 
wiadczalny mgr inż. J anuary Roman podkreślił, że obec
nie program prób w locie dla samolotów ,amatorskich jest 
zbyt obsze rny, podczas gdy faktyczna eksploatacja tych 
samolotów jest bardzo zawężona i uproszczona. W..ażne jest 
przecież tylko określenie skrajnych dopuszczalnych stanów 
lotu. Sporo czasu przy próbach zajmuje opracowanie in
strukcji użytkowania w locie i obsług i technicznej, a moż
na ten problem rozwiązać przez wydanie ich jako for
mularza do wypełnienia. Zgłoszono również potrzebę usta-
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lenia sposobu kwalifikowania konstrukcji -amatorsk_ich, 
które są zbudowane, powstały przed wprowadzeniem tym
czasowych przepisów budowy konstrukcji amat~rskich, 
a ich budowa nie była ko!ltrolowana przez IKCSP. Istn ie
ją przec ież m etody oparte na pomiarach sztywności , od
kształceń i okresu drgań wł asnych skrzydeł, pozwalające 
na ocenę, jak również m etody oblicze niowe i m e tody nie
niszczących prostych prób s tatycznych. 

W sprawie wymagań zdrowotnych dla pilotów padły 
uwag i, że fa ktyczna ko ndycja fizyczna takiego pilota wca
le nie musi być lepsza niż ki erowcy samochodu oraz że 
w Wlk. Brytanii badania na pilota szybowcowego (a więc 
wykonującego loty na większych wysokościach i trudniej
sze) polegają na podpisaniu oświadcze nia, iż nie jest s ię 
chorym na padaczkę lu b in ną chorobę, która może spo
wodować utratę przytomności w powietrzu oraz m a s ię 
dostatecznie dobry wzrok, by rozróżnić przy lądowaniu 

lotnisko i przeGlmioty znajdujące się na nim. Ponieważ 
polskie władze lotnicze nigdy na odbywanych w Polsce 
zawodach międzynarodowych nie zakwestionowały prawa 
startowania pilotów brytyjskich, więc za istniał już pr ce
de ns i można by us tal ić dla pilotów amatorów rozsądnie 
niskie wymagania zdrowotne. Również zaproponowano 
ustalenie minimum _ umiejętności pilotażowych dla pilotów 
a matorów postulując umożliwienie tym, którzy zbudowali 
samolot, wykonanie w aeroklubie przynajmniej kilku lo
tów zapoznawczo-szkolnych. Poruszono też bardzo aktual
ny problem budowy samolotó w z got'Jwej dokumentacji. 

Dyr. A. Misiorek poinformował , że w oparciu o istnie
jące tymczasowe przepisy budowy konstrukcji amatorskich 
powstaną przepisy stale, uwzględniające sytuacj e, które 
wyłoniła praktykGt oraz postulowane problemy. Za kwali
fikowanie do lotu gotowej już konstrukcji jest dość trud 
ne, gdyż nie wszys tko można sprawdzić przez „wąchani_e". 
W zwią zku z zainteresowanie m motolotnią rolmczą pom
formował, że przydatność apara tury agrolotniczej oce nia 
Ministers two Rolnictwa, konkretnie Akademia Rolniczo
-Techniczna w Olsztynie. 

Insp. P. Adamiec wyjaśnił , że jest przygotowywany pro
j kt wymagań na VI kategorię zdrowia personelu lata
jącego, w które j można umieścić pilotów amatorów. Swia
dectw a · tych badań powinny mieć tylko zasięg krajowy, 
a nie międzynarodowy (loty tylko na terenie kraju), po
dobnie jak karta pilota a matora powinna uprawniać do 
lotu w kraju, a nie powinna m(eć charakte r u licencji mię
dzynarodowej. 

Gen. Wł. Hermaszewski m.in. powiedział: ,,Władze APRL 
upatrują w ruchu amatorów konstruktorów bardzo inte_
resującą dziedzin~ i będą ją popierały pod jednym wa
runkiem. że będzie on zorganizowany w sekcje aeroklu
bów regionalńych . Aeroklub będzie udzielał pomocy nie 
poszczególnym konstruktorom, lecz sekcjom. Możemy sek
cjom przekazywać kasowany sprzęt. Możliwość przeszko
lenia konstruktorów w pilotażu w zakresie niezbędnego 
minimum istnieje, lecz gdy konstrukcja będzie formafnie 
zare jestrowana, a konstruktor będzie członkiem sekcj i ae
roklubu i nie będzie przeciwska z.ań lekarskich. Jestem 
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POLSKA 

• Od marca br. 8 samolotów rolniczych 
PZL-M18 Dromader przechodziło próby w 
Grecji. Od maja do lipca zostały wypró
bowane w pracac h rolniczych oraz do ga
szenia pożarów la sów. 24 s ierpnia 1983 r. 
Przedsiębior stwo Handlu Zagra nicznego 
PEZ ETEL przyjęło zamówienie na dosta
wę 30 samolotów PZL-M18 Dromader dla 
Ministerstwa Gospodarki G1·cc ji. Samolo
t y będą użyte przede wsz ystkim do ga
szenia poża rów, a ponadto do prac agro
lotniczych. Samoloty są dostarczane wraz 
z wyposażeniem. Wytwórnia PZL-Mielec 
zapewnia przeszkolenie pilotów i persone
lu obsługi technicznej, a centrala handlo
wa zapewnia se rwis posprzedażny (dos ta 
wy części zamienn ych , możliwość remo n
tów itp.). Wartość kontraktu wynosi 7 mln 
dol. Dos ta w y zakupionych Dromaderów clo 
Grecji znczęły się we wrześniu br. (życie 

Warszawy 26.8.83) 

Nowy samolo t k ons trukcji J . J a nowEkiego, la mina tow y J -5, polca7a ny n a IT Zlocie Kon
struktorów Am a to r ów w Łodz i 27-!- 28 .8. br. F'o t . • 4. . Glnss 

• W y twórnia WSK PZL-Mielec obchO·· 
dzila we wrześniu br. swe 45-lecie. Za 
kład ten powsta ł w 1938 r. w ramach bu
do w y Cen tra ln ego Okręgu Przemysłowego. 

Prócz jubileuszowej alcademil odb yta się 

sesja hi stor yc zna poświęcona d ziejom i 
dorobkow i W y twórni. Postanowiono m.in. 
na SO-lec ie W y twórni wydać obszerną mo
nografię PZ L-Mielec. 

d o n1011taż11 pierwszego egzemµlarza sal!. 
1no lotu lokalnej kou1unil<acji Antono ,-v 
An-28. Vv s ie rp n iu opubl ikowa no zdjęc ia 

z kot'1cowej fazy n1on tn żu ka d ł u ba . 

o clh y ł ~iQ II Ogólno pol sk i Zlot Ko 1struk 
torów Amatorów. Im preza sku pił a o k . fi 0 
konstruk to r ów , wła dze lotn ic lwa cyw i! n, ,
go i Ae ro ;c tubu PRL oraz licz1.ych za i11 -
tcr esown.n yc l1. Na w ysta wi e urzqd zon-e j
p ocl cza s Z lo tu zosta ł y wysławio ne: J-5 J a
no wskiego, Delfin Olszew skiego, T O - 13 
Ważka Do b roc i11sl<iego, J-2 Polonez Le11ea 
(.Janow s kiego) , dwupłatowi ec P a r ko ta , 
Q uiel, S il ver , Pipe r Cub i dwie moto lo l 11i c, 
czy li 8 k o nstru kc ji a mato rskieh i je clnu 
p rod ukcj i przemysłowej . 

• W 28 Mięcl zy naroclowych Zawodach 

• WSI PZL-Mielec eksportowa ła więlc-

szość: wyprodukowanych samolotów rolni
cz ych · PZL-M18 Droma der. Są one używa

ne w Bułgarii , Czechosłowacji (w pró
bacl:), Grecji, Kanadzie, Jugosławii, Maro
ku, Turcji , Wenezueli i USA. 

Balonowych o puchar Gordon-Be netta, 
ro zeg ranych 26+28 czerwca 1983 r. w P a
r yżu . pierw sze miejsce zn j ęla po ls lca za-
loga i nż . S te fan · Ma l<n e i in ż. Ire ne u sz 
Cie~lak na ba loni-e polsk ie j ko ns trukc ji 
Polon ez SP-BZO o poj emności 1200 m ' , 
pr ze l a luj ąc 690 km (Paryż-Offen s tte n) w 
18 h 8 mln. Powlokę ba lonu wykonały 

Zakła d y Sprzęlu Technicznego i Tur yst y
cznego v,., Leg ionowie, s ieć - Ma ria n Wic
szaczewski z A e rok lu bu Pozna ń slci ego. Ma 
sa Foloneza w ynos i 330 k g . 

O W tn a ju 1983 r. minęł a 50 ro c:i ni c:i 
przelotu kpt . Sta nisła wa Sk:uży11s •<iego 

przez Atlantyk Południowy na sa m ,)loc ie 
,i WD-Sbis o ma sie własne j pon i ż.e j 5lJ0 leg. 
W \ Vnrdc , gdz ie :..1rodz ił s ię S. Sl<c , r ży 1'l

ski , \V n1a ju br. b y ł a OLW~Hla \l,l _\'Sl.'.l W:J 

upci,n i ę tni aj:1ca prze lo t. 
e w Ośrodku ·Badawczo-Rozwojowym • • W dniach 27+7.8 s ie rpnia 1983 r. na 

Łódz l<iego WSK PZ L-Mielec latem br. przystąpiono lotnisku Lublinek A e rok lubu 

cd. ze s. 1 

zafascynowany tym co widziałem i waszą pasją. Robicie · 
to z własnych środków. Dlatego z uznaniem o was myślę . 
Ruch ten powstał dla satysfakcji tworzenia i to ma war -'l 
tość . Wrażen ie r::ibi olbrzymie, gdy widzi się ten przegląd, 
Konstrukcji tych jest w kraju znacznie więcej niż to co 
w idzimy. Może to być cenny dla c>.eroklubu kierunek roz
woju sprzętu . Chciałbym, żebyście wzięli pod uwagę kon
struowanie dwumiejscówek. Wtedy można by na tym 
sprzęc ie latać w aeroklubie, na paliwie aeroklubu, może 
i przy refundacji kosztów budowy przez aeroklub. Nale 
ży wam życzyć, aby było was coraz więcej . Abyście mo
gli latać legal ni e i korzystać z fachowej pomocy" (tekst 
nie autoryzowany). 

W trakcie spotkania okazało się, że już przy dwóch ae 0 

roklubach istni eją sekcje konstruktorów amatorów: przy 
Aeroklubie Łódzkim (od dawna) i przy Aeroklubie Wroc
ławskim (od lipca br.). Przy APRL od d wóch lat działa 
Komisja Konstruktorów Amatorów. 

Dla pełniejszego obrazu problemów nurtujących środo 
wisko konstruktorów amatorów należy jeszcze d9dać kil
ka postulatów, mających na celu uzyskanie konstrukcji 
amatorskich możliwie bezpiecznych, przy zmniejszonych 
trudnościach formalnych. W tym celu należy: 

1. Umożliwić przekazywanie sekcjom konstruktorów 
amatorów kasowanych szybowców Mucha 100, których re
mont byłby nieopłacalny dla aeroklubów, lecz jeszcze mo
żliwy, choć pracochłonny - · w celu przeróbki na moto
szybowce lub samoloty amatorskie (po zmniejszeniu r oz
piętości płata). Oczywiście niezbędny jest wówczas usta: 
lony t ryb działania IKCSP związany z wyznaczeniem za
kresu remontu i jego nadzor em. Obliczenia związane z za
budową napędu i problemy wymagające sprawdzenia 
przed dopuszczeniem do lotu są wielokroć prostsze niż 
przy nowej konstrukcji. Latała tak przerobiona Sa la man
dra (Borzęckiego Cirrus), latała Moto-Czapla i Moto -Sro-

2 

ka. Chyba należy zacząć od weryfikacji i zarejestrowania 
Moto-Czapl i I Moto-S'roki, a nas tęprne , jeśli bqdą ku te
mu mozli wości , zająć się zaprojekto wani em Moto-Muchy. 
względn i e Moto-Lisa. 

2. Opracować tryb sprawdzania konstrukcji zbudowa
nych w celu dopuszczenia ich do lotu . Czeka Prząś niczka 
w Krakowie, kilka ko nstrukcji wykonuje nieformalni e lo
ty, a k ilka oczekuje na obla t:rnie. Is tnieje konieczność 
znalezienia pozytywnego rozwią lania tego problemu. 

3. Budowa samolotu w oparciu o istniejącą dokumenta 
cję jest bezpieczniejsza od budowy nowej konstrukcji. 
Trzeba znaleźć drogę do zarejestrowania konst rukcji za -

, granicznych Quick Sllver i Whing Ding, wykonujących 
u nas loty . Może przez weryfikację zgodnoś ci ich wyko 
nania z dokumentacją oraz udokumentowanie wytr;:yma
łości elementów wykonanych inaczej niż nakazuje doku 
mentacja. Trzeba też ustalić tryb zatw ierdzahia kons truk
cji budowanych wg wzorca zatwierd zonego w kraju, jak 
np. Prząś niczka. Chyba udokumentowania wytrzymałościo
wego wymagają tylko elementy odbiegające od wzorca. 

4. Zachowała się dokumentacja kilku przedwojennych 
szybowców, m.in. szybowca szkolnego Wrona i motoszy 
bowca Bąk. Istnieją zainteresowani ich budową wg przed
wojennej dokumentacji. Potrzebne jes t ustalenie, czy: 
uznaje się wytrzymałość . tych konstrukcji za udowodnio 
ną , a .udokumentowania wymaga tylko każde odstępstwo 
od ry sunków, więc i zamiana materiałów na dzisiaj osią
galne. 

Jeżeli latan~e a matorskie ma być bezpieczne i p rowa
dzone legalnie - przede wszystkim t rzeba stworzyć mo
żliwość wykonywania przeróbek kasowanych szybowców 
na motoszybowce, budowy z dokumentacji gotowe j or az 
kwalifikowania k onstrukcji ju ż zbudowanych. Trzeba ter 
rozstrzygnąć sprawę wymagań lek ar skich i k ar ty pilota 
amatora . W przeciwnym przypad ku życie okaże się silniej
sze od przep isów, a tak się dotychczas dziej e, i loty a ma
torskie bqd ą wykonywane nieformalnie. 
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e W V S:unol ,,to ,rych Mistrzost\l"ach 
Swiata w La taniu P recyzy.jn yn1 sut<:ccs 
odniosł y po lsk ie sa molo.ty PZL-104 Wil 
ga 33. Pol sk a drużyna zdob yła zloty m e
da l. Mis tr zem zos tał K rzyszto( L en::irto 
wicz, wicemistrzem - Jan B a ran. 

• W c)niac h l+-3.09.1 983 r. na lotnisl<u 
O kqci c zos tn l zaprezentowany przez ru
mu11ski przem ysł lo tniczy samolot pasa
żerski nom b:ic 1-11 budowany z licenc j i 
bry t y js l<icj. W W a rszawie p okazano dru
gi zn1on towany \V Run1 unii egzen1plnrz. 
Sa rnolot hy l ofe rowany Polsk im Liniom 
Lotr. iczym L OT , któr e za mi e r za j ą zal< upie 
sar.10l0!.y te .I kl asy . 

• Podpisane w l.:: wic Lniu br. poron11nic
nie o współpra c y między pols k i m i ra · 
clzieck im przemysłem lotni cz ym ok reśliło 

kierunk i współpra cy p o 1990 r. Wi e lo le t 
nie un1ow y za pewniły polsldcn1t; pr zcnlj··
s łowi el<sport nu pr7yszłc Iata . Spuś r 6d

now yc h w yrobów b<;d zic to sa molot lokal 
nej komun ilrn cji A!l•28 i śm i g l nwi cc w -:l 
Sokół Ido któ rego c zęść w :: po ,a że n i a bq
dzie dos ta rcza ł przcn1ysł ra d z ieck i). P rze
w id u je się , że po lski pr zem ysł lotni czy 
podejn1ic produkcję wieloza cl a11 io\vego sa
mol otu loka lnego t ra nsportu i r olnic?cgo 
An -3 (we rs ja t u rbośmigłowa samolotu 
An-2) oraz będ zje bra ł ucl zi .1 ł w produl( cj i 
rnmolotu pasażers kiego lł-96 . 

BRAZYLIA 

• Turbośmig łowymi samolo tami tr en in-
gowymi EM B-3 12 T uc:i,no i n te resuje s ic; · 
P eru, EkwHclor i Egipt. 8 sa m olotów pa 
trolowyc h EM B- lll za kup iła L ib ia . (Av. 
Ma g. 857) 

• 29 lipca 1983 r. wyko na ł pierwszy Jot 
proto ty p snmolotu pasażersk iego lol<alne j 
komunika cj i EM B-120 Bras il ia. (Av. Mag. 
857) 

CHINY 

• Prowa d zone sq r ozmowy z Francj ą 

nt. za kupu, n10 11tnżu i ew entua lnej pro
dukcji samo lotów myśliwskich D ass~ ult
-Bregue t Mirage 2000. Wg ni eoficja ln ych 
informacj i s trona f rancuska nic ·w id zi tru 
dnośc i z politycznego punktu widzenia , 
na tom ias t uzgodnienia w ym a ga w iele pro
blemów f inansowych i technicznych. Prze
widuje się, że ewentualne dosta wy samo
lotów do Chin będą mogł y mieć m ie j sce 
za tr zy la ta. (Air Int. 6/83) 

0 EGIPT 

• 3 samoloty tren ingowo-szturmowe /\I· 
pha J e t NG E/\ (tj. nowej gene racji) do
starczy ł a eto Egipt ,; fra ncuska w y twórnia 
Da ssault-Brcg ue t, zaś li następn ych zo
sta nie zmo n towRne w egipskie j w y twó r 
ni w Hclwan. Samoloty . te mają za s tą pi ć 

szt.umowe MiG-17F. (Air Int. 6/83) 

0 FRANCJA 

• Samoloty pat i·olowe 
Gardian (wersja samolotu 
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Dassa ult-Breguet 
Falcon 20) w 

k w ie tn iu 1983 r . ro zpoczęł y słu żbę w e 
frn nc usk icj m a r yn:i rcc w oje n nej. Mają 

o ne za s tą pi ć wysłu żon e samolot y Locl, h ccd 
P-2H Neptu ne . (Air Int. 6/83) 

• P ro to t yp lami:1a towego lekkiego sa
molotu sportowego nobill /\TL wykonał 

pi erwszy lot 1'7 c ze rwca 1/)83 r. Przew id y
wana ce na scun o lotu 150 t ys. F. Pro tot y p 
napęd zany jest s ilnikie m Bucl, oux o mo
cy :16 kW (50 KM) , j es t wzo re c m we r sj i 
/\ TL Club. Wersj a ATL S uper Club m a 
bye na pqd za na silni k iem o mocy 73,6 kW 
(100 l< M) . (Av. Mag. 856) 

O 5 ma ja 1983 r.~ wykona ł p,ie rwszy lot 
sa ntolot s portowy Four uicr HF-7, bę clqcy 

odrnia nq j ccl 11onli cj sco\vcgo motoszy bo w ... 
ca HF'- 4 z r o;, pi ę tośl' L:1 z1 n n icjszo 11 .:1 z 
11 .2:c; 111 do n,4 111 i pawic r zc ll r,ią n '.)śn .:1 

JO :n 2. Mn sa \V ł a s no 31a J\.g , rnasa cnll<o
wi ta 460 l, g , moc s ilnilrn 5 1 k W (70 KM), 
pr ę cllrn ś,2 n,a ks . 250 lon/11. (Av. Mag. 856 ) 

$ Franc u s kie lo tn ictwo sportowe za1n ic
r za z,1 1rnpić w la tJc h l~85+- l991 250 szY
łJo\vców dwu m icj4;cow. eh Ccn t r:iir Ma rian
ne. (A v. Ma g. 856) 
~ N igeri a za1nówiłn 18 s:1rnololów sz tur1 

rnow yc ll Jagu ar i 12 trc:1 ingo\vo-bojowych 
/\lpl!a Jet. r Av. Mag. 857) 

• W !982 r. we Franc ji było 40 119 ;,ilo-
1.ów spo rtow yc h , l,tórzy w yl a ta li 793 130 11. 

Hocz11 ie przys t<;p uj e do szko le nia 10 OO•J 

O!ó,Ób. z c zego ty lko 250/o k o t'1cz y l<urs pi-
lotażu . W k lubach z najduj e si,~ 2947 sa 
rnolotów, a samolo tów prywatn ych jes t 
204 '.l. (Av. Mag. 85G) 

RUMUNIA 

• Rumuński p rz emysł l otn iczy opraco
w u je odrzutowy samolot szkolno-treningo
wy ozn aczony IAR-99. Napęd samol otu s ta
nowi silnik Viper G32. (Ai r In t. VII/83) 

<el Nowy rumm1ski sa molot szkol ny IAH
-831 napędzany jest si lnik ie m tłokowym 

Lycom ing I0-540Gl o mocy 2l3 kW (290 
KM). Sa molot j es t p rzeznaczony dla ae ro
klubów i l otn ictwa wojskowego. zosta ł on 
rozwinięty z samolotu IA R-825TP T rium f. 
Rozp iętość samolotu w y nosi 10 m , długość 

C,9 m , wyso·kość 2,38 m , powi e rzc h nia no
śna 15 m', m asa całkowita w kategori i 
akro,bacyjne j 1200 kg, w kategorii normal
nej 1500 k g , prędkość maks. 320 km/h , do
puszczalna p ręd kość n urkowani a 500 km/h, 
wznoszeni e 7 mis. (Av. Mag. 855) 

WŁOCHY 

li W lipcu 1983 r. wykonał a pierwszy Jot 
wersja samolotu szkoln o-tre ningowego Ae r
m acchi MB339 z silnikiem R R Viper 680 
o zużyciu paliwa z mni ejszonym o 14,5°/,. 
(Av. Mag. 855) 

• Wytwórnia Ge n e ra l Avia zbudowała 

turbośmigłową odmianę 6-miejs cowego s a 
molo tu służbowego F20 Pegaso, oznaczoną 

F20TP Condor. J est ona napędzana siln i
k ami Allison 250-Bl7B po 294 kW (400 KM). 
Sam olo t jest 4-miejscowy . P rzeznaczony 
jest d la l otn ic twa wojskowego . POcl skrzyd
łam i ma 4 zamki na u zbrojen ie podwie 
s zan e. (Ai; Int. VII/83) 

0 Wytwórnia S1/\I-Marchetti opracowuje 
pro jekt dwusilnikowego odrzutowego 19-
-miejs cowego samolotu loka lnej komunika
cji S22G o zasięgu 2780 km. (Air Int. VII/ 
/83) 

►DŚWlATA 

USA 

fi> Wytwórnia Du Pont finansuje budowę 

d w óch prototypów sa molotu słu żbowego 

f\ vtc k 400 \.Vykonywanego z k evl aru i rdze
nia k omórkowego Nom ex. Samolot ma 
układ kaczk i i d wa turbośmigtdwc silnil<i 
pcha j ące PT6A w g o nd ola ch nad skrzyd
ła mi. Konst rukto rami s:.i : Al Mooney , Ed 
Sehmued (konstr u kto r s a m ol otu P-51 Mu
s ta n g ), L e o Windec k e r i P a ul Maccready. 
San1o lot ma . by C 9- mi ejscow y, ma mieć 
prędkość maks. 684 km/h i zas i ęg 4180 k m. 
Pie r w szy lo t protot yp u spodziewany jes t 
w k o11cu br. (Air Int. VII/83) 

@ 20.6 .1983 r. rozpoczą ł próby w l ocie pro
totyp od r zu towego sam olotu szkolno-tre
ningowego Skyfox, będący modyfikacją 

s.~molotu Lockheed T-33A z d woma sil n i
kami TFE 731. Prototyp powstał w US A, 
za ś prze róbkę T -33 n a Sky[ox zami erz3 
wykonywać portuga lska firma OGMA. L o t 
nict wo wojskowe Portugalii je st zaintere
sowane przeróbką 20 samolo tów. Op ł a cal

ność prze róbek d l a OGMA w ym aga zamó
w ieni a 80 prz~róbe k . F i rma Skyfox w USA 
zakup ił a już 77 używanych T -33A. Skyfox 
ma mieć prędkość m aks. 935 km/h, wzno
szenie 51 m/s i zasi ęg 5550 km. (Ai r Int. 
VII/83) 

• W ytwórnia Boeing Vertol buduje śmi

g lo,wiec BV 360 będący odmianą śmi gł ow

ca Chinook z two rzyw s ztucznych w ce lu 
zmn ie jsze ni a masy własnej. Zastosowano 
kev la r i Nomex o rnz mate ri a ł y k_ompozy
towe nie tylko do kadłu ba i w irnika, lecz 
równ ież na gł owice i wały napędowe . (A i r 
Int. VII/83) 

• Argentyna jest za interesowana zaku
p e m nowych sam olotów myśliwskich Nor th 
rop F-20 Tigershark. 

• W ytwórnia Grumm a n zbudowała 2620 
sa m o lo tów roln,iczych AgCat . W 1981 r . 
prod u kcja wyniosła 52 szt., w 1982 r. -
41, a w 1983 r. - 3G. 

Wytwórnia H eli a wznowiła produkcję 

tło kowego samolotu wielozadall!io:wego He
li o Cou ri er i zamie rza z budować samolot 
r olni czy wykorzystu j ąc skrzydła, uste r ze
n ie i ty ł kad łu ba do tego samolotu . 

ZSRR 

(l) S amolo t pasaże rsk i T u-154 nabyły linie 
l ot ni cze Koreańskiej R e publiki Ludow o
-Demokratycznej oraz trzy T u-154 zamó
wił y linie lotni cze Syrii. (FR 6/83) 

• została opracowana nowa wersja sa
molotu pasażerskiego Tu-154 oznaczona 
Tu-1 54C, któ ra zabie ra 20 t ł adunku płat

nego. (FR 6/83 ) 
8 W g ·,vywiadu udzie l onego gazecie Trud 

przez Andrieja A . Tupolewa, jego biuro 
konstru kcyjne p r acu je n ad nowym 200-
-1niej scowyn1 sa1nolotem pasażerskim o za 
s i ęgu 3000 k m. (FR 6/83) 

OGÓLNE 
8 Produkcja odrzutowych samolotów 

służbowych w 1982 r.: 123 Cessna Citatlon 
I i II ; 99 -Gates L ea rj e t 24 , 35 i 55 ; 49 D as: 
sau l t Breguet (Falcon 10, 20, 50); 36 Gulf
stream 3; 31 BAe HS125-700; 25 IAI W est
wind 1 i 2; 22 Mitsubishi Diamond 1; 36 
Canadair Challenger 600. (Int. 5/83) 
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snuvSTYKA LOTN1ez11 I 

Liczba licencjonowanych 

w niektórych krajach w 

pilotów cywilnych 
końcu 1981 r. 

. I 
Pi lo t6w turys t ycz nych 

I 
Pi lotów zawodowych H k l. 

I I 
I 

snmol. śm igi. samol. ~mi gi. 

Argentyna 3 696 75 8 17 31 
Austra li a 25 583 80 4 910 , 559 
A ut tria 3 150 80 250 60 
Brnzyliu 22 167 10 14 9 08 1 793 
Czcchosłowacju I 11 7 - 520 32 
D uni a 2 612 6 562 60 
F inlandiu l 697 27 558 34 
F ru ncju 29 039 671 l 553 318 
Grecja - - 195 -
H iszpnniu 3 22 0 27 I 853 177 
H o lu ndi u 2 404 9 726 48 
l n <li c l 133 1 332 33 
Irluncl io. ,448 - 77 5 
I s land in 268 - 97 4 
J uponiu l 957 1-105 4 862 l 295 
Knnndu 4 1 232 170 8 355 2 247 
Meksyk 6 495 123 4 929 4 1 
Maroko 19 - 15 -
Polsku I 709 - I 505 265 
Por tuga lia 522 IO 196 57 
St. Zjcdn . AP 328 562 96 1 168 580 16 9411 
Szwajcaria 6 697 2 19 958 195 
Szwecja 6 253 9•1 8 04 228 
\Vlk. B rytania - - 2 818 I 67 
Włochy 6 ooo 180 95 0 400 

----

Międzynarodowe przewozy lotnicze 
poszczególnych krajów RWPG w 1981 r. 
(ogółem regularne i nieregularne, we wszystkich lotach zagranicznych) 

P rzcw6z osób Przewóz lfl <lLm ków 
-- - -·- --

I I 
t ys . mln tys. mln 

pn snż . p k m t o n t km 

Dulgurin 137 1,9 2 4,19,0 22,60 44,8 0 
Czcchoslowncjn 8 1,1,3 l 58U,8 :J ,82 16,3 1 
Kubn ~27,0 l 355, l 3,55 19,8-1 
Mongol ia 11 ,6 6,1 1,72 0 , 18 
NRD 1242 ,8 2 129 ,6 8 ,55 28 ,79 
P olskn 997,9 2 264,7 8, 64 22,55 
R umunin 900,2 2 067,6 16,2 0 44,40 
Węgry 1045,8 l 245,6 15,0 1 25,,J.6 
ZSHR 2797,7 IO 218,2 72,22 330 ,09 
-
Rnzcm 9409,3 23 324,7 152,31 532 ,42 

-

I 
Pi lotów zawod . 

I 
Pi lo tów 

I k:l••y linio wych 
samolot. (komunik.) 

398 788 
1728 2 399 

JO 130 
973 3 2 12 

29 274 
28 520 
56 239 

885 .I 8 15 
71 444 

610 l 360 
59 789 
83 726 
,16 267 
H 168 
63 2 583 

1324 6 05 1 
- 1 4,14 

19 130 
JO 4 10 
10 ,1.22 

- 70 :11 I 
127 646 
23 1 656 
239 7 756 
5 10 2 650 

I C 

Ogólllo •) praca 
przewozowa , pusnżc rowie , 

mln tkm % 

289,7 0' l 3,35 
175,76' :J,73 
146,00' ) J il, 95 

1,09') 13,73 
209,8 1 2,80 
2 15,0 4 i - 3,74) 
220,20 - 18 ,1 6) 
150,01') 13,46 

11 98,64 10,8 1 

2606,25') 3,26 

Pi lotó,\· 
b a lonov.-ych 

10 

6 

130 

31 
20 

5 
11 2 

2976 
195 
76 

8 

Pilotów 
szybowcowych 

779 

4100 
1694 

126 
J.158 
1927 
4453 

30 
194 

1634 
222 

32 
3883 
4250 

3709 
95 

7388 
2748 
2878 

2100 

A O S tatistical Y earbook Doc. 9180/7 

198 1 : 1980 

I 
tony l~dnnków, I praca .. ) 

przewozowa, 
/ O % 

15,90 6,24 
( - 5,91) 9,13 

( - 20, 94 ) 20, 02 
( - 3 ,37 ) ( - 1,41) 

i- 19,'19 ) 4 ,75 
- 20 ,1 5) ( - 7,63) 
- 4 1,52) ( - 22,30) 

4,24 9,62 
( - 4,26) 6,86 

( - 9,83) 2,74 

•) Przy prnwi<llowcj norm ie (pasażer + bagaż = 85 kg) ogólnn proca pri;ewozowa wyn os i : 1) 252,97 mln tkm, 1) 15 1,36 mln tkm , ') 135,02 mln tkm, ') 0,70 mln tlnn, 

••) 
' ) 131,33 m lu t km , ' ) 2515, 02 m ln t.km 
\Vzros t lub spa dek (- ) pracy przewozowej wg prawi dłowej normy (pa s. + bag. = 85 kg) 

Liczba lotnisk cywilnych w niektórych krajach w 1981 r. 
Lotniska pub liczne 

Lot 11isku Ogółem 
Krn j 

I I 

ś ;;-, i gl;;;: prywutne lot ni sk 
l ądowe wod ne cowc cywi lnych 

I 2 3 4 5 6 

I I 2 I 3 I 4 I 5 I 6 
----

Polska 12 o o 36 48 
P ortugnlin 21 o l 21 43 
Rumu nia 32 o o o 32 

Austr ia 8 o o 49 57 
Belgia 9 o o 17 26 
Bułgar i o 3 o o o 3 
Cypr 2 o o o 2 
Czechosłowacja 8 o l 46 55 
Danin 38 o l 88 127 

Szwecja 53 o 12 100 165 
Szwajcaria 9 o o 63 72 
Węgry 80 o o o 80 
\Vlk . Brytunin 131 l 8 121 261 
Wlool ,y 35 1 o 53 89 

Finlandia 73 2 o 13 88 KRAJE POZAEUROPEJSKIE 
Francjo. 288 l 87 400 776 
Grecja 31 o o 1 32 
Hiszpu.nin 44 o o 48 92 
H olandia 16 o o 14 30 

St . Zjedn. AP 5 991 341 187 8 645 15 161 
Brazylia 845 o 43 908 1 796 
Austra lio 440 o 6 - 446 

I rlandia 15 o o 7 22 
ls lnndin 103 o o o 103 
Jugosławia 17 o o 58 75 
Luksemburg 1 o o l 2 
Norwegia 48 o l 15 64 
RFN 147 o 3 J8,t 334 

Ruzem hvia t l) 14 343 486 607 17 647 33 083 

') Done b ez ZSR R i ChR L 

Wg ICAO Bu llerin ,,r 7/8/81 J-l.M• 
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Rozwój i przyszłość samolotów myśliwskich 

Mgr inż. ANDRZEJ GLASS 

Rozwój w ostatnim 35-leciu 

Podczas Il wojny światowej i w pi erwszym p i ętnasto 
leciu po niej j edną z najważniejszych cech samolotu my
śliwskiego była prędkość . Dlatego w pierwszym pięciole
ciu powojennym samoloty tłokowe zostały wyparte przez 
odrzutowce. Rozwój t echniki odrzutowej i rakietowej był 
tak szybki, że oszałami ał. Nic dziwnego, że w 1957 r. bry
tyjskie lotnictwo wojskowe doszło do błędnego wniosku, 
że era myśliwców załogowych skończyła się i n adchod zi 
era rakiet. W połowie la t pięćdzies iątych seryjne samo
loty myśliwskie przekroczyły prędkość dźwięku , a w koń
cu lat pięćdzies iątych osiągały M = 2. 8.6.1962 r. rekor 
dowy samolot amerykański X -15A uzyskał prędkość 
M = 6,09 (n a wysokośc i 95 960 m przy nagrzaniu swej po
w ierzchni do 650°C). W tym czasie seryjne myśliwce osią
gały M = 2,3. W 1962 r. wykonał pierwszy lot amerykań
ski samolot Lockheed A-11 o prędkości M = 3, który zo 
~ tał skierowany do produkcji jako samolot myśliwski F-12 
(a użyty jako rozpoznav.;czy SR-71A). Tymczasem doświad
czenia wskazywały, że przekroczenie prędkości M = 2,2 
niew iele już daje. Zbyt duży promień żakrętu . (wynoszący 
kilkanaśc i e km) utrudnia naprowadzenie na cel. Ważniej
sze jest wyposażenie radiolokacyjne dobrze wykrywające 
samoloty nieprzyjaciela. Zwrócono też uwagę na wielkość 
wznoszenia, związaną ze stosunkiem masy samolotu do 
ciąg u silnika. Zapewne czynniki te wpłynęły na rezygna
cję w 1963 r. z budowy samolotu orbitalnego Boeing X-20 
Dyna Soar o prędkości M = 25. Wzrost ilośc i wyposaże 
nia, ciągu silników, a zatem zużycia paliwa, czyli też ilo
ści zabieranego paliwa, jak też przej mowanie przez sa
m oloty myśliwskie roli sam olotów szturmowych, bombo
wych i rozpoznawczych, co powodowało wzrost masy za
bieranego uzbrojenia - spowodowały wzrost masy cał
kow itej samolotów myśliwskich . 

Jeżeli spojrzymy na wykres wzrostu masy całkowite j 
samolotów myśliwskich w funkcji l at (rys. 3), to zauwa
żymy jak bardzo się ona zmieniła. Zmieniło się też poję~ 
cie samolotu myśliwskiego lekkiego i ciężkiego , j eś li do 
lekkich zalicza się _dziś 15-tonowe (F-16, Mirage 2000, 
F -5E), zaś do ciężkich t e, których masa przekracza 30 t 
(F-11, MiG -25, Tu-28P, F-14) i dochodzi do 45 t. 
Przejęcie przez samolot myśliwski roli w ielozadaniowe

go samolotu bojowego spowodowało poważny wzrost ma
sy jego uzbroj enia (rys. 6) . Dzi ś większość samolotów my
śliwskich ma wersję przechwytującą, myśliwsko-szturmo
wą lub myśliwsko-bombową i rozpoznawczą. Dlatego też 
obecnie ponad połowę samolotów bojowych stanowią my
śliwce. Ponadto istnieją wyspecjalizowane samoloty sztur
mowe (często o znacznie mnie jszej prędkości), bombowe 
(wyróżniające się dużym zasięgiem) oraz rozpoznawcze 
wysokościowe czy patrolowe morskie, lecz są one znacz
nie mniej liczne od myśliwskich. 

W połowie lat pięćdziesiątych powstały, a w latach 
sześćdziesiątych rozpowszechniły się trzy podstawowe sa
moloty myśliwskie u żywane do dzi ś : MiG-21 , Mirage III 
i F -4 Phantom II. Oczywiście ich produkcja przez 20 la t 
spowodowała, i ż były w ielokrotnie ulepszane, miały wie
le wers ji i dość poważnie zmieniły s i ę przez ten okres. 

Lata s iedemdziesią te przyniosły ciężkie samoloty myś
liwskie tzw. przewagi powietrznej (air superiority), wśród 
których pierwsze były MiG-25 i F-15 Eagle. Samoloty 
o zmie nnej geometrii skrzydeł, choć pojawiły się jeszcze 
w latach sześćd zies i ą tych (F-111 w 1964 r. , MiG-23 w 
1967 r. ), jednak rozpowszechniły s ię w latach siedemdzie
siątych , gdy doszły nowe typy: MiG-27, F-14 Tomcat, Tor
nado i Su-24. 

W latach s i edemdziesiątych udowodniły też swą wartość 
samoloty pionowego i skróconego star tu, Harrier i Jak- · 
-36MP, co prawda bardziej szturmowe niż - myśliwskie . 
Warto też zwrócić uwagę na to, że w latach siedemdzie 
s iątych wykazał swe zale ty układ kaczki zas tosowany ąa 
samolotach Viggen (1967 r.), Kfir (1971 r .) i Mirage 2000 
(1976 r.), a obecnie stosowany na następnych (np. odmia
na F-15). 

W rozwoju samolotów myśliwskich (bojow ych) poważną 
ro lę odegrały doświadczenia z wo jny wietnamskiej (1964-,---
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-,---1975), które sprowadziły teoretyków lotnictwa myśliw
skiego i koncepcję samolotu myśliwskiego „na ziemię", 
czyli w świat realiów. Po pierwsze s twierdzono, że pręd
kość nie wystarcza i że walka powietrzna nie przeżyła 
s ię . Po drugie, i.e samolot myśliwski częściej wykonuje 
zadania szturmowe niż myśliwskie. I po trzecie, że nie 
zawsze naj lepsze są pociski rakietowe, lecz czasem bar
dziej przydatne są działka. 

Aby zauważyć dalsze tendencj e rozwojowe, prześledź
my zmiany niektórych parametrów. Zwraca uwagę stały 
wzrost stosunku masy użytecznej do masy całkowitej sa
molotu. W latach 1955-,--- 1960 dla wielu samolotów był on 
poniżej 0,2, zaś obecnie często przekracza 0,5, dochodząc 
do 0,6. Szczególnie dobrz,e pod tym względem wypadają 
samol?ty Mirage QOOO, F -16, F-18 i F-20. 

Stos une k ciągu silników do m asy całkowitej samolotu 
jest zasadniczym czynnikiem wpływającym na wznosze
ni e. Ok. 1950 r. s tosunek ciągu do masy wynosił 0,4, w 1955 
r. dla pierwszych samolotów naddźwiękowych 0,6-,---0,7, ok. 
1970 r. osiągnął wartość 0,8. Dla samolotu F-15 (1973 r.) 
przekroczył wartość 1 osiągaj ąc 1,15, a dla najnowszych 
samolotów (Mirage 2000, F-16, F-18, F-20) jest bliski 1. 

Podobnym przebiegiem , choć szybszym wzrostem, cha
r a kte ryzuj e s i ę ,zmia na wznoszenia. Samoloty z lat 1948-,--
+ 1950 miały wznoszenie rzędu 50 mis. Pierwsze samoloty 
naddźwiękowe (1955-,--- 1960) miały już w znoszenie 125..;-
-:- 200 m is. Samoloty l a t siedemdziesiątych i obecne (F-14, 
F-15, F-16, Mirage - 2000, F-18, F-20) mają wznoszenie 
300 m is . Oczywiście dotyczy to samolotów przy normal
nej masie startowej (a nie z maksymalnym ładunkiem) 
i bez uzbrojenia podwieszanego lub z jego małą li c zbą. 

Jedną z ważnych właściwości samolotu myśliwsk iego 
jest jego zwrotność . J ej miernikiem może być szybkość 
kątowa wykonywa nia ze.krętu (rys. 13). Dla samolotu F -86 
(1947 r .) wynosiła ona 22°/s na wysokoś ci 4600 m. Wzrost 
obciążenia powierzchni nośnej spowodował, że wskaźnik 
ten do 1967 r. stale się pogarszał, wy-nosząc 15-,--- 16°/s dla 
Mirage III, F -5A, • Mirage F-1 czy F-4E, zaś 13°/s dla 
F-104A (1954 r.). Poprawa tego wskaźn ika nas tąpiła dopie~ 
ro w latach siedemdziesiątych. W zrost stosunku ciągu do 
masy samolotu (skracający start) pozwolił na zmniejszenie 
obciążenia powier zchni skrzydeł: W przypadku samolotów 
o zmiennej geometrii powstała większa możliwość dosto
sov.rania skrzydła do startu i do lotu z dużą prędkością. 
Np. dla samolotu F-14A Tomcat u zyskano 20°/s. 

Zbyt mała zwrotność samolotów amerykańskich użytych 
w Wietnamie doorowadziła d o wniosku, że samolot my
śliwski musi być lekki i zwrotny, a od prędkośc i ważniej 
sze jest w znoszenie . Ta · myśl leżała u podstaw warunków 
konkursu n a lekki samolot myśliwski, w wyniku którego 
powstały samoloty F-16 i F -18. Do samolotów tej klasy 
na leży również z3liczyć Mirage 2000 i F - 20. Zastosowanie 
s tałych wlotów powietrza, a nie r egul ow anych, spowodo
wało ogr aniczenie prędkości maksymalnej dla F-16 do 
M = 2 i. dla F-18 do M = l,8. Było to świadome zaakcepto
wanie niższej pn;dkości maksymalnej 'hiż rozwijają samo
loty myśliwskie poprzedniego pokolenia. 

Rys. I. Ciężki samolot myśliwski MiG-25 
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Rys. 2. wzrost pri:ctkości m a ksymalnej samolotów myśliwskich 

A Jak rozwijał o się uzbrojenie samolotów myś l iwskich'? 
W latach pic;ćdzics iątych weszły d o użytku : radzieckie 
23 mm j ednolufowe dzi a ł ko NR-23 i amer ykaii skie d ziałko 
sześci ol ufowe M61 Vulcan . W la tach sześćdzi es i ątych za 
czc;to za s tc;pować d :c:ia lka ni ek ierowanymi pociskami rakie - -
towymi. Nastę pnie weszły d o użyc ia lotn icze poc isk i r akie
towe sk i ernwuj ące s i ę na podczerwi eń . Dalszy rozwój pr zy
niós ł poc iski rakietowe n,aprowa dznnc radiolokacyjnie i la 
ser em. J ednak d ośw i a d czenia z wojny wietnamskiej przy
wróciły rangę dz iałkom . M61 Vulca n nadal jest podstawą 
uzbroj enia samol ,1tó\~• a:11erykańskich . Nie udały si ę próby 
budowy d ziałk a 2.5 mm GAU-7A z amuni cją bezluskową. 
Pięc i ol ufowe d z iałko 25 mm GAU -1 2A Equali ser znalazło 
zastosowan ie tylko na pion ow zlocie AV -8B Harrier. Opra
cowywane jes t d w u- l u b trzy lufowe działko, któr e ma być 
następcą M61. Dzia łka I adzieck ie NR -23 i NS-23 zast api!o 
dzi ałko dwuluf ov,;e GSz-23, k tóre stanowi podstawowe 
u zbroj en ie sa m olotów z la t s i e demdziesiątych, W RFN 
powstało d zi ałko 27 mm IWKA-Ma uscr do samolotu T or 
nado. Szybkostrze lność lotni cze j b ron i pokładowej wzrosła 
od 800 do 6000 strzałów na minutę. 
C iąg s ilników do samolotów myśli wski c h wzrósł z 2500 

daN w 1948 r. do 14 200 daN w 1978 r. W tym samym 
czas ie ich masa n ie wi ele s i ę zmie niła, gdyż od 700 kg do 
1900 kg, co świadczy o ogrom nym spadku m asy jednostko 
wej (mn ie j więcej o polowe;) . Równocześ nie uzysk ano 
zm niej sze nie zużyc i a paliwa szczególni e przez silniki dwu
przepływowe. Natom iast poważnie wzro sła trwałość sil n i
ków, ich okr es mi c;d zyremontowy, n i ezawodność, a zm niej 
szy ła sic; l iczba god zin prac obsługowych przyp c1dająca na 
1 h lotu . Ze względu na u proszczen ie obs ług i , siln iki mają 
ko ns trukc j ę modułową pozwalającą na szybką, wym ia n<; 
całych zespołów. W 1955 r. liczba god zin obsługowych na 
1 h lotu dl a amerykańskich samolotów myśliws kic h wyno
siła 30, w 1978 r. dla F-18A - 11 , _z a ś w 1932 r. d l a 
F -20 - 9,4. . 
Również dużo zmieniło się w wyposażeniu sam olot u. 

Wprowadzen ie wskaźników proj ekcyjnych (head- up di splay) 
uprościło tablicę przyrządów. Pomocnikiem pi lota s tcil s ię 
komputer pokładowy . Udosk onalono system naprowadzania 
sam olotu: sł uchową łączność radiową zastąpiły depesze 
szyfrowe automatycznie odbierane i rozszyfrowywane z 
wprowadze niem przekazywanych wskazań w prost na tarcze 
przyrządów pokładowych (kurs, wysokość, prędkość). Ule
pszone zostały celowniki; od optycznych p rzez r a dioloka
cyjne doszliśmy do laserowych . Ro zwój wyposażenia ra 
diolokacyjnego mogą scharakteryzować dwa wskaźniki : 
l iczba modułów oraz l iczba części. Liczba modułów fun 
kcjonalnych pokazuje wielozadaniowość i złożoność wypo
sażenia radiolokacyjnego. Dla F-86E Sabre w 1952 r. wy-

O 1950 1960 1970 1980 
R ys. 3. Wzrost masy samolotów myśliwskich 
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nosiła ona 1, dla F-4E w 1960 r. - 10, d la F-15A w 1970 r. 
- 15, d la F-18A w 1981 r. - 22. lm mniejsza jest liczba 
części , tym większa jes t szansa zw iększeni a niezawodności 
wyposażeni a . Ra diolokator samolotu F-14 ma 27 OOO części, 
F-18A - 14 OOO częśc i , z aś F -20 - 5500 częśc i. J eszcze 
ważnj ej szym wskaźn i ki em je~ t ś redni czas międ zy de
fektam i wyposażen ia. Sredni czas bezawaryjnej p racy d la 
radiolokatora sam olotu F -4 (1966 r.) wynosi 9 h, .l!' -1 5 
(1 972 r. ) - 15,1 h, F-16 (1976 r. ) - 38,5 h , zaś dla F-18 
(1978 r. ) - 100 h, a dla F -20 (1982 r .) - 200 h. Dla innych 
elem e ntów wyposażenia awionicznego czas ten jest dużo 
dł uższy . Np, dla F-20 wskaźnik projekcyjny (HUD) ma ten 
cza s aż 3600 h , co przy 240 h lotów rocznie daj e 8,3 roku 
lotów bezawaryjnych. Wielofun kcyjny wskaźni k projekcyj 
ny Bendix m a 40Ci0 h średn iego czasu p racy bezawaryjnej 
(awaria co 9,25 roku), bezwładnościowy system nawigacyjny 
Honeywell - 2000 h. Są to czasy zbadane laboratoryjnie. 
W warunkach polowych są one o 330/o gorsze, z3ś w wy
niku zużycia , czyli po k il ku latach użytkowani a samolotu, 

Ry s. 4. Ciężki sam olot myśliwski F -15 Eagle 

Rys . 5. Samolo t myśliwsko-szturmowy 

obn i żaj ą się o d alsze 16,70/o, czyli do polowy wartośc i po
mi erzonych laborato ryjnie . Uwzględniając cale wyposażenie 
samolotu myśl iwskiego , w 1960 r. średni cza s międ zy uster
kami wynosił 1 h (wyjątkowo dla F-5A - 2,7 h), a. w 
1972 r. dla F-5E - 3,4 h , w 1978 r . dla F-18A - 3,2 h, 
w 1982 r. dla F-20 - 4,2 h. 

Przyszł ość samolotu myśli wskiego 

Na początku 1983 r. Lee Begin, główny konstrukto r sa
molotów myśliwsk ich Northrop, wygłos ił refer a t „Progra 
my projektowania sam olotów myśliwskic h na la ta osiem -
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Rys. 7. Wzrost stosunku masy użytecznej do masy całkowitej 

dziesic1te i dziewięćdzi esiąte", w którym przedstawił swój 
pogląd na rozwój samolotu myśliwskiego w ciąg u najbli ż 
szych dwud ziestu lat. Prezentujemy te n pogląd poniżej: 

W najbli ższych latach nie należy się spodziewać dalsze
go rozwoju osiągów samolotu myśliwskiego. Nie istnieje 
potrzeba większych prędkości niż M = 2, wznoszenie też 
jest już wystarczające . Zwrotność poprawiła się w ostat- , 
nich latach. Głównym zadaniem, jakie stoi przed nowymi 
samolotami , jest zwiększenie zdolno śc i operacyjnej samo
lotu myśli wskiego. Co pod tym należy rozumieć? Przede 
wszystkim: 

- zdo lność korzystania ze zbombardowanych lotnisk, 
- zdolność szybkiego prze bazowania, 
- zdolność użytkowania ze skażonych lot nisk. 
Spełnienie tych wymagań pociąga za sobą sporą listę 

wymagafr szczegółowych . Uniezależnienie s i ę od długich be
tonowych dróg startowych prowadzi do mnie jszej masy 
startowe j, dalszej mechan izacji płata i dużego ciągu silni
ka. Stąd uwaga konstruktorów zwrócona jest w ki runku 
krótkiego s ta rtu (start pionowy nie jest niezbędny ). Szansę 
krótkiego startu daje plaska dysza wylotowa silników 
z klapami pozwalającymi na odchylanie strumienia gazów 
odrzutowych ku dołowi. Rozwiązanie to jest wypróbowy
wane. 
Zdolność do szybk ieg0 przebazowania w pierwszym rzę 

dzie wi ąże s i ę z infrastrukturą obsługową, czyli k oniecz
nością up roszczenia obsług i naziemnej i urządzeń do ni ej 
s łużących , by można było tę infras trukturę łatwo przeb a
zować kilkoma samolotami transportowymi na nowe od
legle lotni sko operacyjne. 
Najwięcej wymagań pociąga za sobą zdol ność do użytko

wania ze skażonego lotniska. Samolot musi być wówczas 
obsłużony, gdy pilot nic opuszcza swej herm etyzowanej 
kabiny i nie prze. taje korzys tać z aparatury tlenowej. 
Opuszcze nie samolotu możliwe jest albo na lotnisku ni e 
skażonym, albo w hangarze-bunkrze '. Obsługa samolotu na 
lotnisku musi być zautomatyzowana, czyli wykonywana 
przez bezzałogowe automaty sterowane z bunkra przeciw
atomowego, wykonujące takie czynności j ak zatankowanie 
załadowanie uzbrojenia, założenie nowych butli tlenowych 

Rys. 8. Lekki samolot myśliwski F-16 Fighting Falcon 

Rys. 9. Lekki. samolot myśliwski Mirage 2000 
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itp. Możliwe, że będzie się to m.in. odbywać przez WY
mianę określonych palet. 
Oczywiście, że wymaga to równoczesnego wzrostu samo

wystarczal ności samolotu. Niezbędne jest wówczas pokła
do we żródło energii (turbogenerator APU) i m aksymalne 
uniezależnienie się od obsług i naziemnej i urządzeń do tej 
obsługi . Również ważne jes t w tej sytuacji zmniejszenie 
z użyc ia paliwa. Stąd wzrost za interesowania silnikami dw u
przepływowymi o stosunku zmieszania st rumieni 0,2+ 0,4 
i tendencja do rezygnacji z dopalaczy . O konieczności 
wzros tu niezawodności (wydłużeniu czas u między defekta
mi) i zm niejszenia liczby godzin prac obsługowych czy 
liczby części zapasowych nie potrzeba mówić. 

Tyle uw ag konstruktora samolotu F-20 , 
Głównym problem em samolotów myśliwskich przyszłości 

będzie możliwość wysłan ia na ·wykonanie zadar,ia -odpo 
wiedniej liczby samolotów nie tylko w pierwszym dniu 
działań wojen nych, lecz i każdego dalszego dnia . 

Drugim ważnym problemem będzie dobrze poinformo
wany system naprowadzania, w którym szczególną rolę 
odgrywają samoloty wczesnego wykrywania i naprowa
dzania . 

Trzecim ogniwem systemu walki powietrznej będzie na
ziemna infrastruktur a lotniskowa zdolna do przetrwania 
ataku bombowego i ob3lużenia samolotów myśliwskicn. 

Ww. kierunki r ozwoju nie wykluczaj ą jednak postępu 
technicznego w -aerodynamice, mechanice lotu, konstrukcji 
i technologii, zwłaszcza gdy prowadzą do obniżenia kos,:tów 
produkcji i eksploatacj i oraz pomagają w realizacji głów
nych zadań stojących przed samolotem myśliwskim. , 

Dlatego równie?. prowadzone są prace nad ulepszeniem 
aerodynamiki i konstrukcji samolotu myśliwskiego , Po
dobno od schyłku 1981 r. prowadzone ~ą pr óby w locie sa-

Rys. 12. Samolot myśliwsko-szturmowy F-18 Hornet 
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Rys . 14. Spadek prędkośc i l ąd owania 

molotu Lockheed F-19A zbudowanego wg ko ncepcji s tealth , 
tj. z kompozytów pochł an iających p romie nioi..vanie radio 
lokacyjne i o odpowiednio dobranych kszta łtach , co ma mu 
zapew nić słabą wykrywalność przez radiolokację. Ponadto 
w lutym 1984 r. ma wykonać pierwszy lot samolot Grum
man X -29A o układzi e kaczki , zcc skosem skrzyd e ł do przo
du, op racowany w ramach programu DARPA. Samolot jes t 
mniej szy, l żejszy, zwrotniejszy i tańszy od współczesnych 
myśliwców . J ego zaletą ma być mniejsi.a prędkość prze
ciągnięcia oraz większa s terowność przy małych prędko
ś ciach , a także zm nie jszony opór . W lipcu 1982 r. wykonał 
pierwszy lot F-16XL będący odmianą F-16 ze ::; krzydłem 
de lta o dwukrotnie powiększonej powierzchni noś nej, co 
dało zm niej szenie o 1/3 rozbiegu, wzrost zabieranej masy 

Nowy silnik RB.211-600 
Dotychczas rodzina dużych lotniczych dwuprzepływowych, 

trzywalo1,vych silników RB.21 l f irmy Rolls-Royce obejmo
wała t rzy podstawowe wersje : RB.211-22B (o ciągu 18 700 
daN ), RB.211-524 (o ci ągu od 21 400 daN dla wer sji RB.211-
-524-02 do 23 600 daN dla wer sji RB.2ll-524D4) i RB.211-
-535C (o c i ągu 16 600 daN). Obecnie dobiega końca okres 
dopJ:acowywania sil nika RB.211-535E4. J est to w te j chwili 
najnowocześn iejszy siln ik f irmy Rolls -Royce. Zawiera on 
efekty długotrwałych prac bad a wczych w dziedzinie aero
dynamiki maszyn przepływowych or az nowych t echnik 
wytwarzan ia. 

W zwi ą zku z ba rd zo osta t nio reklamowaną w prasie fa
chowej nowc1 rodziną siln ików PW4000 firmy P r a tt and 
Whitney, firm a Rolls-Royce przedstawiła prod ucentom sa
rriolotów propozycj ę nowego, konkurencyjnego dla PW4000 
silnika . Siln ik te n, na zwany RB.211-600, mógłby być zasto
sowany w samolotach Boeing 747 i 767, McDonnell Douglas 
MD-10 0 i Airbus A300-600 . Ewentuąlne rozpoczęcie pra c 
proj ek towych nowej jednostk i napędowej miało nastąpić 
w połowie bi eżącego roku , a uzysk a nie certyfikatu i pierw
sze dosta wy - pod koniec 1986 r. 

Na J?Odstawie wstępnych, . kąpych informacji trudno 
oceni ć, czy RB.211-600 to nowa nazwa zapowiadanego je 
szcze w 1978 r. silnika RB.21 l-524G, którego ciąg miał 
wyno i ć 24 400 lub 24 900 daN i który miał uzyskać cer
tyfikat w 1984 lub 1985 r. Na razie wiadomo, że w 
RB.211-600 mają być wprowadzone wszystki e naj nowo
cześniej sze rozwiąza nia sprawdzone na silniku RB.211-
-535E4. Będą to m.in .: 

- szerokocięc iwowe łopa ty wirnika wentylatora, wyko-
nane „ tytanu jako konstrukcj a przekładkowa z wypeł
niacz,em ulowym (TLiA nr 1 z 1983 r.). Poza innymi za
letami, rozwiązanie to zmniejszy liczbę łopat w irnika z 33 
(dl a silnika RB.211 -524D4) do 22. Łopaty takie ma również 
siln ik RB.211-535E4; 
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uzb roj e nia i pali wa oraz wzros t z:is ięgu. Ró wnacze.foie 
intensywne badania przechodzi AFTI F ~l6 z numerycznym 
(kompute rowym) stero waniem, będący kontynuacją prób 
CCV/YF- 16, czyli samolotu z e lektrycznym systemem ste 
rowan ia i ::;z tuczną (komputerową) s terownością pozwala
jącą na lot na samolocie niestatecznym, czyli o zmniej szo
nych s tateczn ikach (co daje oszczędność na mas ie i oporze). 
Podobny cel mają badan ia samolotu Rock well HiMĄT, 
który ponadto m a odchylany do. tylu s trumie11 gazów od
rzutow ych . . 
Równocześnie nie można zapominać, że samoloty ame

rykańskie są uważane za przefi lozofowane, t zn. zbyt 
skomplikowane, co przy wzras tają cym ich koszc ie prowadzi 
do zmniejszone j liczby zbudowanych egzemplarzy :l a okre
śloną sumę budżetową. Natomias t praktyka zawsze wska
zuj e, ż choć w konkretnym przypadku z reguły le pszy 
samolot ma przewagę nad gorszym, jednak zbyt mała li
czba samolotów najwyższej jakości ulega dużej li czbie sa 
molotów mniej doskonałych. Odwieczny dylemat „jakość 
czy il o ść" s toi dzi ś również przed zamawiającymi samo
loty myśliwskie. 

R y s . 15. Lel<l<i sa molot myśliwsk i F -20 Tige rsh a rk 
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NOWOŚCI TECHNICZNE 

' - łopatki sprężarki z odg iętym wierzchołki em. Łopa tki 
ta ki e „astosowano równ ież w RB.21 l-535E4, a le tylko w 
sprężarce wysokiego ciś nienia; 

- !opatki sprężarki o profilach s •Jperkrytycznyrh. Bę
dzie to pierwsze zastosowan ie takich prcfili w s iln iku fir
my R olls-Royce; 

- nowa rura żarowa p ierś cien iowej komory spalania, 
zastosowana po raz pierwszy w RB.211 -535C. Pozwala ona 
spros tać przepisom ogran i czającym emisję szkodliwych 
składników spalin; 

- ,, trójwymiaro we" łopatki turbinowe (w irnikowe i kie
rownicze) dla stopni wysokiego i średniego ci ś n i enia. Są 
to Jopalki, których profil zmi e nia się z wysokością czc;ś ci 
przepływowej , a które projektowane są w oparc iu o trój
wymiarowy model opływu łopatki za pomocą maszyny cy
fr owej. Łopatki tak ie m a również RB.211-535E4; 

- monokrystaliczne łopatki wirni kowe turbiny. Będ z i e 
to ich pi e rwsze zastosowanie w seryjnym silniku fi rmy 
Rolls-Royce. 

Wyniki e m zastosowan ia proponowanych rozw i ą zań m a 
być w zros t ciągu i sprawności si l nika w porów na niu z 
wersją RB.211-524D4. Przewidu je s i ę , że nowy s ilnik bę
dzie osiągał ciąg równy maksymalnemu ciągowi s ilnika 
RB.211 -52-!D4 (23 600 daN) przy temperaturze gazów prze d 
turbiną o 73°C niższej. Przy temp. przed turb i ną , przy 
której si l nik RB.211-524D4 daje ciąg maksymalny, RB.211-
-600 będ zie dawał ciąg 26 200 d aN. Konstruktorzy p rze
widują, że ciąg s tartowy nowego sil nika będ z ie mniejszy, 
al e za to s tały w szerszym zakresie te mperatury otocze nia . 
N p. mógłby mieć on ci ąg s tartowy 24 900 daN i wtedy c iąg 
startowy na poziomie morza n ie spadałby aż do tempe
r atury 39°C. Przewidu je się , że ilnik RB.211-600 będz i e 
miał o 6,50/o mniejsze jednostkowe zużycie pal iwa ni ż 
RB.211 -524D4. JMR 
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Morrisey Bravo • USA • 

Jedno - i dwumiejsco we samoloty amatorskie 

William Morrisey, oblatywacz w firm ie Douglas w la
tach 1936--;--1955, jest konstruktorem kiJ.ku udanych samo
lotów amat•orskic h . Ostatnio zbudował samolot Bravo, w 
którym wykorzysta ł techno,l ogię ,ze swych wcześn iej szych 
konstrukcji. Są trzy wersje samolotu : Bravo I P rimary -
jednomiejscowy · z o dk•rytą kabi ną; Brav.o I A dvanced -
jedn0mie jsc-owy z osłoniętą kabi ną i z owiewkami na ko
łach ; Brav,0 II - dw umiejscowy z s il nikiem o większe j 
mocy, z k lapami do l ądowania, o zwiększonym zasięgu. 

Konstrukc ja samolotu .odznac_za się dużą prostotą. Ka
dłub jest wyk,onany ze sta lowych , sp awanych r ur, przy 
czym przednia część , łącznie .z kabiną, ma n itowane, meta
lowe pokrycie, a część tylna jest pokryita dakronem . Me
talo wy pła t o sta łym prtofilu NACA 4301 5 ma dźwigar na 
150/o cięciwy , który z krawędzi ą natarcia i 'Pokryciem t wo
rzy keson. Tylna część płata p~ototypu jest meta lo•wa, na
tomiast w zes,tawach montażowych będzie wykonana z la 
minatu z piankowym wypełniaczem . Usterzenie jest meta
lowe ze s terami p0krytyrn i fali stą b l achą . T yl ne koło p od
wozia ma długą go l eń, dzięk i czem u sa,rruolot na z iemi p rzyj
mu je prawie p oziome położen ie . Do napędu będą stosow a 
ne silniki o m 0cy .od 75 do 150 kW (od 100 do 200 KM) , 
podczas gdy prototy p jes t wyposażony w sil n ik L ycoming 
0-320 o .m ocy 110 kW (1'50 KM). 
Zespoły d o montażu amator ski ego n ie będą obejmować 

s ilnika ze śm i głem, kół i przyrządów _pokładowych . 

Dane techniczne 

Rozpiętość 
Długość 
Wysokość 
Masa własna 
Masa star t owa maks. 

8,08 m 
6,55 m 
2,36 m 
437 kg 
800 kg 

Piper PA-31-350 Mojave • USA • ; 

Dwusilnikowy tłokowy samolot turystyczno-służbowy 

Nowością fi rmy Piper na 1983 r. jes t 7-miejscowy sa 0 

molot turys tyczno-służbowy PA-31-350 Mojave napędzany 
dwoma silnika mi tłokowymi. Wykorzys ta no w nim prze
dłużony płat z gondolami silnikow ymi samolotu Navajo 
i kadłub z us terzeniem samolotu Cheye nne Il. Prototypy 
Moj ave l a tały już w 1982 r. , a w czerwcu 1983 · r. ~amo-
lot uzyska ł świadec two typu. .. 

Sa molot m a konstrukcję metalową z niew ielką liczbą 
elem entów lamif\a tow ych. Trójdźwigarowy pła t o p rofilu 
NACA serii 63 m a wyważone lotki i jednoszczelinowe kla 
py. Lotka p rawego skrzydła j es t zaopa trzona w klapkę 
wyważającą. P ólskorupo wa konstrukcja kadłuba jes t ty -. 
pu „safe fai lure". Uster ze nie m a podobną konstrukcj ę j a k 
pła t , s tery są wyposażone w k lapki wyważaj ące . Krawę
dzie natarcia p ia ta i us ter zenia mają pneumatyczną in
s talację p rzeciwoblod zeniową . Podw ozie, z kołem przed
nim, jes t chowane. Do napędu samolotu zas tosowano 6-cy
li ndrowe sil niki Lycoming TI0 -540-V2AD o mocy 260 kW 
(354 KM) z trójlopatow ymi śmigłami Hartzell o s tałej 
prędkośc i obrotowej. Pojemność zbiorników paliwowych 
wynosi 909 1. 

Dane techniczne 

Rozpiętość 
Długość 
Wysokość 
Pow ierzchnia nośna 
Masa własna 
Masa startow a 
Prędkość maksymalna 
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13,60 m 
10,50 m 
4,00 m 

22,80 m 2 

2155 kg 
3266 kg 
448 km/h 

Prędkość p rzelotowa na 750/o m ocy 
Wznoszenie m aks. p rzy m as ie 680 kg 
Pułap pra ktyczny 

Prędkość p rzelotowa 
Pułap praktyczny 
Zasięg 

230 km/h 
7,5 mis 

5500 m 
W .K. 

- 433 km/h 
9266 m 
2408 km 

W . K. 
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Niektóre problemy związane 
z deceleracją silników turbinowych 

Zakresy prędkości i wysokości lotu współczesnych samo-
lotów powodują, że niezbędne iloś ci paliwa, jakie system 
zasilania powinien dostarczyć do silnika, zmieniają sic; w 
szerokim zakresie. We współczesnych turbinowych siinikach 
odrzutowych nątężenie przepływu paliwa dostarczanego do 
komór spalania zmienia _s i ę w stosunku 40:1, a nawet 70 :1. 

Tempera tura gazów przed turbiną nie powinna przekro
czyć wartości wynikającej z warunków odporności cieplnej 
(żarowytrzymałości ) matei·ialu, z którego wykonane są ło
patki turbiny. W eksploatowanych w naszym lotnictwie 
silnikach turbinowych zawiera s ię ona w granicai:h ll00-=-
-;-1200 K (830-=--930°C). Wartość tej temperatury jest zatem 
jednym z ograniczeń, którego przekroczenie może dopro 
wadzić do zniszczenia silnika. Ograniczen ie to jest realizo
wane przez urządzenia tworzące system automatycznej re -
gulacj i i będące integralną częścią układu paliw owego sil 
ników. Układ paliwowy powinien zatem w taki sposób 
doprowadzać paliwo do komory spalania silnika, aby przy 
m aksymalnej prędkośc i obrotowej współczynnik nadmiar u 
powietrza a zawierał się w granicach 3,5-=--4.

1 
Napmiar p o

wietrza odpowiadający takim współczynn'ikom zapewnia 
utrzymanie maksymalne j temperatury ga zów przed turbiną 
w przedziale 110u--d200 K. Podczas pracy silnika przy 
prędkościach obrotowych mniejszych od m;,ksy malnych 
współczynnik nadmiaru powietrza w silniku wzrasta do 
wartości a = 6...,--8. Może on osiągnąć jeszcze większe war
tości ·podczas szybkiego ·zmniejszania prędkości obrotowej 
silnika, tj. deceleracji. Wynika to z faktu, że podczas ta-
kiego proces u ilość paliwa dostarczanego do komory sp ?.-
lania· maleje znacznie szybciej niż natężenie przepływu 
strumienia powietrza przepływającego przez silnik. Należy 
przy tym mieć na uwadze fakt, że przy dużych współczyn
nikach nadmiaru powietrza mieszanka paliwowo--powiet rz. -
na bardzo trudno s ię zapala, a proces spalania przeb iega 
wolno i niestatecznie, gdyż front płomienia zostaje zry
wany przez s trugi przepływającego powietrza. Dlatego też 
we wszystkich bez wyjątku typach komór spalania s ilni
ków turbinowych prędkość powietrza na wlocie do komory 
jest ograniczona i nie przekracza 40--:--60 mis, a sam stru
mień powietrza jest rozdzielany na pierwotny i wtórny. 

Jak wiadomo, ilość powiet rza w strumieniu pierwotnym 
waha się w granicach 20...,--300/o całkowitej ilo ś ci powietrza 
przepływającego przez silnik i ustala s ię go w t aki sposób, 
aby w strefie spalania mieszanka paliwowo-powietrzna 
spalała się z możliwie największą prędkością. Dlatego war
tość współczynnika nadmiaru powietrza a wynosi w tym 
miej scu od 0,9 do 1. Nato;niast temperatura gazów w stre
fie spalania przekracza 2273 K (2000°C). Druga cze; ś ć po
wietrza, strumień wtórny, opływając przednią część ko--' 
mory spalania, przepływa przez otwory do jej wnętrza 
i stopniowo miesza się z produktami spalania obniżając 
ich temperaturę, a także zapewniając „rozmywanie" war
stwy przyściennej gorących produktów spalania i powo
dując ukształtowanie odpowiedniego pola temperatur w 
strumieniu gazów pned kierownicą turbiny. Oprócz tego 
uczestniczy ono w dopalaniu produktów spalania i cząstek 
paliwa nie spalonego w zasadniczej strefie spalania. 
Niemałą rolę w sprawnej pracy komory spalania odgry

wają również parametry przed wlotem silnika, tj. ciśnienie 
całkowite i temperatura całkowita, które w bardzo szero
kim zakresie zmieniają się wraz ze zmianą . warunków 
lotu . ' · 

W pierwszym etapie rozwoju systemów regulacji silni
ków turbinowych główny nacisk kładziono na jak najpeł
niejsze zabezpieczenie procesów związanych z ·przyspiesze
niem (akceleracją) w zakresie od biegu jałowego do mak
symalnej prędkości obrotowej. Z punktu widzenia nieza
wodności pracy silnika i jego trwałości zagadnienie to 
miało kapitalne znaczenie . Wprowadzenie silnika w zakres 
niestatecznej pracy czy przekroczenie maksymalnej dopusz -
czalnef temperatury w procesie akceleracji grozi poważny-
mi konsekwencjami, mogącymi w krańcowych przypadkach 
doprowadzić do w ypadku lotniczego. Z tych względów 
automaty.rncja procesów przyspies;::ania została doprowa--
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dzona prawie do perfekcji i nic ma d zi ś w eksploatacji 
samolotów, w których ten problem nic by ł by rozwiązany . 

Nieco inaczej wygląda spr awa a utomatyzacji procesów 
odwrotnych, tj. deceleracji, szczególnie w silnikac h starych 
typów. Tutaj z reguły stosowano rqczną regulacje;, a więc 
zależną jedynie od d z iałania pilota. Jakkolwiek sam proces 
deceleracj i nie wymusza na konstruktorze silnika tak 
ostrych wymagań, jak to ma miej ce przy r eg ulacji pro
cesów akceleracji , gdyż w procesie dcccleracji na~tqpuj e 
odciążenie poszczególnych elemen tów s ilnika i to zarówno 
-pod względem obcią i:eń , jak i te rmicznym, to jednak może 
doj ść do p ew nych zaburzeń zmniej s zających bezpieczeń
stwo latania. Chodzi tu główn i e o przerwanie procesów 
spalania w komorze spalania s ilnika i tym samym jego sa -
r-noczynne wyłączen ie się z p racy. Może to spowodować 
również poważne konsekwencje, aż do zniszczenia samolotu 
włącznie, gdyż proces uruchomien ia silnika w powietrzu 
wymaga pewnego czas u i zapasu wysokości, _ którego w 
.konkret nych przypadkach może ni e wystarczyć. 

Przerwanie procesów spalania podczas deceleracj i pręd
kości obrotowej s1.Jnika turbinowego wyn ika g łównie (przy 
całkow ici e sprawnym silniku i jego instalacjach) z zach-
w iani a równowagi m i ędzy ilością powietrza dostarczanego 
do komór spalania silnika przez sprężarkę a ilością pH-
liwa ,)od;::wanego do )ego komory spalania pr:wz uklHd 
paliwo1,vy. _ 
·w silnikach tu rb inowych s tarszego typu proces zmiany 

natężenia przepływu paliwa podczas zmniejszania pręd
kości obrotowej silnika jest z reguły reg ulowany ręczn ie 
przez pilota przez zmianę przekroju kanału przepływowe-
go paliwa z . pompy paliwowej. W praktyce jest to po 
prostu przemieszczen ie zaworu dławiącego w pcmpie za 
pomocą dźw i g ni sterowania silnikiem (DSS). Poniewa ż zmia 
na przekroj u przepływowego paliwa przy przemieszcza niu 
dźwign i sterowania silnikiem następuj e w tempie równym 
tempu jej przesuwania, a zmiana natężc:nia p rzepływu po
w ie trza przepływającego przez silnik z2.l eżna jest głównie 
od bezwł adności mas wirującego zespołu wirn ikowego sil
nika, następuj e zachwiani e stosunku podawanej ilości pa
liwa do ilośc i przepływającego przez silnik powie trza gwa
rantującego właściwy przebieg proc·esów. Chodzi tu, jak, 
ju ż wspomniano poprzednio, o zachowanie odpowiedniego 
w spólczyn11ika nadmiaru powietrza w celu zapewnienia 
statecznej pracy komory spalania. W procesie deceleracj i 
ciśnienie paliwa, a więc i jego · natężenie przepływu, spada 
praktyczn ie w tempie równym tempu przemieszczania 
dźwi g ~i ste rowania s ilnikiem (oczyw iście m,1wa tu o ukła-

o( Zbyt uboąq nwsranlra pali,-,0Ho-po,,.,11frr_na 

~ 

l 

Z•rwantll pt'omi•nia 

,q,.-9(.tlroić" obroloNa 
Zb/,/f bopala- mi• .. zal7łra paliNONo-po,-,i,,f,zna 

Rys. 1. Za leżność współczynnika n admiaru powietrza od przej
ściowych prędkości obrotowych p odczas akceleracji (1 ' . 2' ) i de-
celeracji (l, 2) o r az dl a ustalonych prędkości obro towych (O) 
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dach paliwowych bez automatycznej regulacji procesów 
deceleracji), natomiast prędkość obrotowa silnika, a zatem 
i natężenie przepływu powietrza podawanego przez sprę
żarkę, spada znacznie wolniej ws kute k dużej bezwładności 

/3 
Ele111Pnl 
strrujc,c11 

Serwo tło /,, 

Rys . 2. Sche m a t struktura lny ul<ladu opóźniającego: P - impuls 
wejściowy (ką t przesunięci a DSS), h - impul s wyjściowy (wspól·
rzęd na elemen_tu regul acy jnego) 

zespołu w irnikowego. Znaczy to, że przy stosunkowo dużym 
natężeniu przepływu powiet rza przez silnik do komór spa
lania dostarczana jest niewy starczająca ilo ść paliwa, co 
prowadzi do nadmiernego zubożenia mieszanki paliwowo.;.
·powietrznej, mogącego być przyczyną zerwania płomienia. 
Zjawisko to ilustruj e wykres (rys . 1). Przedstawia on za
l eżność współczynnika nadmiaru powie trza n od pn;dkości 
obr otowej turbinowego silnika odrzutowego podczas pro
cesów akceleracji i deceleracji. 

Z za leżn ości przedstawionej na wykresie wynika, że w 
miarę zmniejszania natężenia przepływu paliwa (ciśn ienia 
pi·zed· wtryskiwaczami) - krzywe 1 i 2 - współczynnik nad
miaru powietrza a osiąga coraz większe wartoś ci, aby przy 
wystarczająco szybkim spadku wydatku natężenia przepływu.. 
paliwa przekroczyć wartość graniczną anwx (krzywa 3). Wy
wołuje to niestateczność procesu spalania i prowadzi do 
jego przerwania or ći z samoczynnego _ wyłączenia silnika 
z pracy. · 

Se ns fi zyczny zjawiska polega •na zbyt dużej ilości po
wietrza w stosunku do ilo ś ci podawańego paliwa. W ukła
dach paliwowych pozbawionych automatyzacji procesów 
deceleracji dzieje s ię to dlatego, że przestawienie pompy 
na minimalną wydajność odbywa się bezpośrednio pod 
wpływem ciś nienia paliwa, którego spadek jest proporcjo
nalny do zmniejszania przekrojów przelotowych zaworu 
dławiącego sterowanego bezpośrednio przez pilota. 

Dlatego też, aby zabezpieczyć silnik przez przypadko
wym , nie za mierzonym wyłączeniem go z pracy, zaczęto 
stosować układy paliwowe wyposażone w autqmatyczne 
urząd~enia zapewniające takie przesterowanie układu re
gulacji w procesie decelerac ji, aby bez względu na szyb
kość, z jaką pilot przemieszcza dźw•ignię sterowania silni
kiem; nigdy nie nas tąpiło przekrocze nie granicznego współ
czynnika nadmiaru powie trza amax, ·a tym samym nie wy
stąpiło jego wyłączenie. Praca ich polega na takim spo -
wolnieniu spadku natężenia przepływu paliwa podawanego 
do komór spalan ia w procesie deceleracj i, aby zachować 
niezbędny dla danych warunków pracy optymalny s kł ad 
mieszanki paliwowo-powietrznej. Impulsem wejściowym dla 
układu opóźniającego jes t zwykle impuls od przemieszcze
nia dźwig ni sterowania silnikiem, a odpowiednia zmiana 
prędkości obrotowej silnika jest jużt automatycznie regulo
wana pn.cz odpowiednie zespoły aubmatyki układu p ali-

f3. h 
.h 
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Rys. 3. Czasowa charakterystyka hydraulicznego urządzenia opóź
niającego w procesie deceleracji 
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wowego. Schemat strukturalny takiego urządzenia przed
stawiono na rys. 2. 

Mechanizmy wykonawcze tego typu urządzeń są prze 
ważnie mechanizmami tachometrycznymi, hydraulicznymi 
lub pneumatycznymi w zależności od przyjętego systemu 
rozwiązanie ich układów silo'wych. Najczęściej stosowanymi 
mechanizmami są mechanizmy hydraulicztle z wykorzysta
niem jako cieczy roboczej - paliwa. Przedstawiają one 
układy, w których organem siłowym są przeważnie serwo
tłoki, a organem s teruj ącym - para suwakowa składająca 
się z trzonu serwotłoka i suwaka sterującego przepływem 
p::iliwa z jednej komory serwotłoka. Ma to na celu opóź
nienie ruchu serwotłoka w stosunku do ruchu suwaka, 
który jes t sterowany przez pilota (z reguły związany z 
DSS). W ten sposób impuls wyj ściowy, np. współrzędna 
przes unięcia elementu regul ującego nastroj enia r egulatora 
natężenia przepływu paliwa, ma. przebieg zupełni e odmien
ny od i11?pulsu wejściowego, j2.kim jest np. kąt obrotu DSS. 
Typowy prze bieg zmian tych pa rametrów pokazuje rys. 3, 
z którego wynika, że gwałtownemu przemieszczeniu DSS (J 
towarzyszy powolne przemLeszczanie elementu sterujące-
1go h, a tym samy m opóźnienie zmiany natężenia przepły
wu pal.iwa w stosunku do -zmiany , położenia DSS. 

Na tej zasadzie oparte jes t działanie znanego wszystkim 
tzw. spowalniacza hydraulicznego, który znalazł szerokie 
zastosowanie w paliwowych pompach-regulatorach stoso-

2 

n 

Rys. 4. Charakterystyka natężenia przepływu paliwa bez układu 
decele r ::i cji i z zamontowanym deceleratorem: 1 - stany ustalo
ne silnika, 2 - p rzebieg procesu deceleracji bez dece leratora 
(sterowanie ręczne), 3 - przebieg procesu decele racji z zamon
towanym cleceleratorem, 4 - granica gaśnięć, Q1 - natężenie 
przepływu paliwa u trzymywane przez zawór dławiący ,- Q, - na
tężenie przepływu paliwa utrzymywane przez zawór dl awiąc;y 
i decelerator 

wanych na nowszych typach silników. Działanie spowalnia-
. cza sprowadza s ię zatem jak gdyby do „przekładni" pręd
kości ruchu jednego urządzenia na inną prędkość -(do• 
wolnie dobraną) drugiego urządzenia. ,,Przekładnia" ta 
działa w obydwu kierunkach, a więc spowalniacz odgry
wa również istotną rolę w procesach deceleracji silnika. 

W silnikach starszych typów procesy deceleracji, jak już 
mówiliśmy poprzednio, nie są sterowane automatycznie, 
a ich przebieg zal~ży wyłącznie od działania pilota. W tych 
sil nikach jakość procesu deceleracji zależy od szybkości, 
z jaką pilot przemieszcza DSS. Konstruktorzy z reguły 
określają minimalny · czas przemieszczania DSS, który sta
nowi granicę bezpiecznej dla pracy silnika deceleracji. 
Taką granicą np. dla silnika typu LiS-5 jest czas 2 s. Prze
mieszczenie DSS w czasie krótszym może spowodować sa
moczynne wyłączenie się silnika wskutek tak znacznego 
zubożenia mieszanki paliwowo-powietrznej, że niemożliwe 
będzie jej stateczne spalanie (kr"zywa 3 na rys. 1). 

Ograniczenie czasowe przemieszczania DSS jest · zabie
g iem niezmiernie prostym, ale bardzo trudnym do- prze
strzegania w procesie wykonywania zadań' przez pilota sa- · 
molotu myśliwskiego. W sytuacjach walki powietrznej czy 
lotu w szyku przestrzeganie ograniczeń czasowych jest 
praktycznie niemożliwe do wykonania. :Z tych też w'zgfę
dów na samolotach, których silniki „wyposażone" są je-
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dynie w czasowe ograniczenia deceleracji zdarzają się „sa
moczynne" wyłączenia się silnika. W związku- z tego ro
dzaj u przypadkami, mającymi miejsce szczególnie na silni
kach typu LiS-5, opracowano urządzenie mające na celu 
wyeliminowanie zjawiska samoczynnego wyłączenia s ię 
silnika prży zbyt szybkim przemieszczeniu DSS przez pi
lota . 

lerac ji przez „przełożenie" szybkośc i ruchu urządzeń steru
jących i xegul ujących, natomiast dccele rator tylko w chwi
li decelcracji przez bezpoś rednie dostarczenie silnikowi do
datkowej ilo ś c i paliwa z pominięciem zaworu dławiącego 
w pompie. Charakterystykę natężenia pr·zeplywu paliwa 
bez układu i z układem deceleracji pokazano nc1 rys. 4. 

Jak widać z powyższego, zasadniczą rolą deceleratora 
jest taka zmiai1a natężenia przepływu paliwa w procesie 
deceleracj i, która uniemożl iwia mu os iągnięcie poziomu 
niższego od poziomu odpowiadającego granicy gaśnięcia 
siln ika. Odpowiedni dobór charakterystyki przepływowej 
J eceleratora zapewnia ten warunek przy dowolnej pręd
,cości pr2- mieszczen ia DSS w kierunku zamkn i ęc ia zaworu 
dławiącego . Urządzen ie to pr!zeszlo już pomyślne próby ha
mowniane oraz próby w locie i po przeprowadzen iu nie
zbędnych badań eksploatacyjno-wojskowych będzie magło 
być zamontowane na eksploatowanych u nas samolotach 
z silnikami typu LiS-5. Stanowi to jeden z elementów 
stałej dążności do podnoszenia bezpieczeństwa latania. 

Urządzenie to, pod - nazwą decelerator, jest osobnym 
agregatem włączonym w instalację pompy paliwowej za~ 
sadniczego układu zasi lania i mającym za zadanie dostar
czyć silnikowi dodatkową porcj ę paliwa przy gwałtownym 
przymknięciu przez pilota zaworu dławiącego. 
Oddziaływanie jego z punktu w idzenia zapewnienia sil

nikowi odpowiedniego składu mieszanki paliwowo- owie
trznej jest podobne do spowalniacza hydraulicznego, lecz 
sposób realizacji tego zadania jest całkowicie inny. Spo
waJniacz działa zarówno podczas . deceleracji, jak i akce-
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W spół czesne systemy 
oznakowania świetlnego lotnisk 

Inż. ZBIGNIEW WROBLEWSKI 
Mgr inż. FELIKS ŻUKOWSKI 
Instytut Techniczny Wojsk Lotniczycll 

Współczesne lotnictwo wymaga prowadzenia ruchu lot
niczego zarówno w dzi eń, jak i w nocy. Ruch ten ogra
niczany jes t tylko przy bardzo złych warunkach atmosfe
rycznych. Do sprawnego i bezpiecznego prowadzenia lotów 
niezbędne było wyposażenie samolotów i lotni sk w pomocę 
nawigacyjne. Bardzo i s totną i ważną rolę wśród pomocy 
nawigacyjnych odgrywają na ziemne wizualne systemy ozna 
kowania lotni sk i terenów przylotniskowyc h. Do naziem
nych systemów oznakowania w izualnego zalicza się znaki 
dzienne i syg nały świ e tlne . Sygnały świ etln e uruchamia 
się w nocy lub w dzień w trudnych war unkach atmosfe-
rycznych. . 

Opracowano całą gamę ś rodków wiz ualnych dziennych 
i nocnych . Dla nawigacji dziennej są to znaki o odpowie d
nim ksztalcie i barwie, a dla n awigacji nocne j sygnały 
świetlne o różnych barwach ustawione w specyficznych 
konfigu racjach. 

W sygnałacl1 świetlnych barwa ma dodatkowe znaczenie 
i11formacyjne. Kolor czerwony określa niebezpieczeństwo. 
Barwę n ieb ieską za rezerwowano do oznaczania drogi koło
wania, aby nie pomylić jej (j es t ona zwykle równoległą 
do drogi startowej") z drogą startową oznaczaną barwą 
białą. Kolor żółty informuje o zbliżaniu się do strefy nie
bezpiecznej . 
Dzie ląc cały system sygnalizacji świetlnej lotniska, wy-

różnia s i ę grupy : , 
- światła barwy czerwonej ograniczające drogę starto

wą na jej krańcach , ,v n iektórych przypadkach impulsu-
jące, . 

- światła krawędziowe i światła osiowe drogi startowej 
barwy białej, na odcinku 1/3 licząc od końca drogi barwy 
żhlt~ , · 

_:_ światła podej ścia i horyzontu lądowania barwy czer
wonej lub białej, 

- światła zezwalające na lądowanie barwy zielonej, w 
· niektórych przypadkach impulsujące, 

- światła zabraniające lądowania barwy czerwonej 
impulsujące, 1 

- światła przedłużenia osi drogi startowej barwy czer
wonej lub białej, 

- światła wyznaczające oś drogi startowej na jej prze
dłużeniu dla trudnych warunków atmosferycznych barwy 
białej , impulsowej, t zw. światła wędrujc1ce , 

- . światła horyzontu startu barwy żółtej, białej lub czer
wonej , 

- światła krawędziowe drogi kołowania i dróg manipu
lacyjnych barwy niebieskiej, 

- światła przeszkodowe barwy czerwonej lub białe im
pulsujące o dużej intensywności na przeszkodach szczegól
nie niebezpiecznych, 

- światła ś cieżki schodzenia - Vasis - biało-czerwone, 
- latarnia lotniskowa pracująca impul sowo w !kodzie 

identyfikacyjnym barwy dowolnej, w Bolsce baTwy czer
wonej. 

Oprócz wymienionych grup, gdzie światła pełnią rolę 
sygnałów nawigacyjnych, lotnisk.a wyposaża się w uikłady 
oświetlenia pła szczyzn obsługowych drogi startowej itp. 

W zale:imości od kategorii lotniska i jego rangi oraz prze
pisów wewnętrznych i międzynar,odowych 1-otnislw może 
być wyposażone we w szystki-e lub w część wymienionych 
grup sygnałowych. 

Rozmieszczenie- sygnałów w grupach nie jes t dowolne, 
a le przepisy dopuszczają kilka sposobów ich rozmies,zcze
nia. Dla przykładu podaje się najbardziej charakterystyczne 
układy świateł zbliż,enia . • 
Układ świateł zbliżenia w systemie amerykańskim 

ALPA-ATA przedsfawia rys. 1. Układ ten, przeznaczony 
dla lotnisk cywilnych , składa się z: 

- szeregu krótkich bi ałych łańcuchów świetlnych wzdłuż 
linii nalotu, 

- dłuższego łańcucha białego ('zwaneg,o ho<ryz,ontem) ,pro
stopadłego do kierunku lądowania, 
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- łańcucha czerwonych świateł przedprnża, 
- łańcuchów zi-elonych świateł progowych, 
- 29 białych świateł błyskowych wyładowczych wielkiej 

intensywności wzdłuż 'kierunku lądowania. 
W odmianie t ego układu dla lotnisk wojs~owych, nazwa

nej systemem U.S.-A'ir-F,orce, zamiast białych świateł za
stosowano czerwone zakończone czerwonym horyzontem. 
Między h oryzontem a drogą startową zlokalizowano dwie 
boczne linie świateł czerwonych kończących się przed z;ie
lonymi progami przy"' drodze s,tarbowej. Lewa· linia składa 
s ię z trzech rzędów świateł, a prawa z ,pojedynczego. 

Angielski układ Calverta (rys. 2) jest najbardziej rozpo
wszechni,ony, gdyż da je maksim um informacji pot:rnełmych 
pil1otowi przy złej widocznośc•i. Układ zawiera szereg hory
zontów o długości zmn1ejs1zającej się w kierunku progu 
drogi start,owej. Stosuje się oprawy o światłości 100 kcd 
•o małej rozwartości wiązki. 
Układ zezwala pilotowi na: 
- utn:ymanie samolotu w płaszczyźnie pionowej pr~e

c hodzącej przez oś drogi startowej, 
- utrzymanie ścieżki sch odzenia na linii przecinającej 

drogę sch odz.enia w obrębie odpowiednieg-o pola przezie
mienia , przy właściwym kącie z poziomem, 

- ocenę p o łożenia . samolotu względem płaszczy,zny 
gruntu, 

- r,ozr6żnienie każ,deg,o elementu układu świateł p<rzy 
wi d oczności jego części i ,rozpoznaniu układu świateł jako 
całości, gdy jest on widoczny na tle świateł obcych, 

- ocenę z dopuszczalnym błędem odległości od progu. 
Układ „francuski'" jest zbliżony do układu Calverta.· W 

układzie tym zamiast linii środkowej świateł zbliżenia wy
stępuje b oczna równoległa do przedłużenia osi drogi starto
wej po lewe j stronie lądującego samolotu. Linia ta wyko
nana j.es t z żóitych świateł sodowych, zaś horyzonty ze 
świateł czerwonych. 
Międzynarodowa Organizacja Lotnictwa Cywilnego (In

ternati,onal Civil Aviatiion Organization - ICAO) propo
nuje i zaleca system osiowy łączący układ Calverta z ukła
dem ALPA-ATA. 

ALPA-ATA ~ je łatwe rozpoznanie przez zastosowanie 
świateł błyskowych i stałą możliwość sprawdzania po
przeczneg-o położ-enia samolo1tu w obec licznych krótkich 
horyzontów. Calvert natomiast, wobec widocznego kąta 
między światłami środkowymi i ,szer.okimi horyzontami, 
daje pilotowi możliwość jednoznacznego ustalenia położenia 
p odczas końcowej fazy lotu. Układ taki wprowadzifo wiele 
krajów. Na podmoskiewskim lotnisku Wnu'kowo zastoso
wano system połączenia świateł błyskowych poosiowych 
między dalszą i bliższą radiostacją prowadzącą, z układem 
Calverta. 

Na lotnisku Szeremietiewo zastosowano układ bardzo po
dobny do systemu U.S. Air-F·orce. Zamiast kzech rzędów 
lamp po lewej stronie między horyzontem a drogą star
tową, zastosowano dwa irzędy. 

W Pol,sce jes,t zalecany i stosowany system SPl lub SP2 
różniący s.ię nieznaczni ,od układu z lotniska Szeremie
tiewo. W niektórych przypr1dkach dodatkowo rozbudowuje 

droąa 
sllirliwa 

Rys. 1. Schemat układu świateł zbliżenia w systemie amerykań
skim ALPA-ATA 

13 



się• go, wyposażając w światła błyskowe jak dla lotnisk a 
Wnuk owo. · 

Drngi star t owe znakuj e się światłem. białym. Kra wędzie 
ogranicza j ące początek i kooiec drogi startowej oznacza 
się światłem c,zerwqnym, czasem impul s-ującym. Wszys•tk ie 
linie świateł wzdłuż drog i są światłami białymi na dwóc h 
t rzecich jej długośc i i żółtymi na io dc ink u kiońcowyrn . 

Bogatsze syst emy oznako,wania drogi startowej ma ją 
linie świateł krawędzi•owyh, li nię osi dr ogi star t owe j, a na 
wet wielorzędowy układ linii wewnętrznych (rys. 3). Naj -
3kromniej szy system oznakowania drogi staTt•owej m a tyl
k e układ li ni i świateł krawqdzi bocznych . 

I 

ł50m 
,..,. ........ ..,...--1 

60m~ 
,...,. ............... +--i 

6Dm~ 

,som 

Rys. 2. Schemat układ u świateł z bliże ni a w systemie a ngieLskim 
Calvert 

W tym przypadku przed progiem dt0ogi star t-owej środ
k owa linia świateł zbli żenia ur ywa się i jes t za,s tąpiona 
dw iema liniam i bocznymi świateł l ądowania , między któ
rymi powstaje „czarna jama". W celu usunięc ia t ego nie
pożądanego zjawisk a, stosuj e s ię stacj,e projektorowe z lam
pami łukowymi o bardzo duże j intensywności oświetla
j ącym i ,plas-zczyznę drogi startowej z kierunku lądowania. 
P ro jektory włączane są tylko na czas lądowania w ostat
niej faz ie zbl iżenia i wyhamowania . 

Omówiony system świ ate ł zbl i żenia i drogi s ta rtowej uzu
pełnia się w ostatnich latach o światła ścieżki sch odzenia. 
t-zw. Vasis - wizualny wskaźn ik kąta scl}odzen ia , d z iała
j ący zarówno w dzień, jak i w nocy. WY1znacza on prostą, 
p o której samol ot powinien podchodzić do lądowania. J est 
t·o zespół świateł szczególnie przydatnych dla lotnisk zlo
kalizowarnych w r e jonie górskim, przy miastach i wszędzie 
. tam, gdzie w ł·ejonie pode j ścia do lądowania znajdują sję 
przeszkod y lotnicze. J est także przydat ny tam, gdzie istn~
je p o,ważme niebezpieczeń stwo niedolotu lub p,rzelotu drogi 
starto,wej oraz gdzie mogą występować przyziemne nie
przewidziane turbulac je, 
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Ws·kaźnik obejmuje dwanaście opraw mzmieszczonych 
ta k, a by były widoczne dla pilota jak symetrycznie roz
stawione wzgl ędem •osi d rogi star towe j dwie pary krótkich 
horyzontów. Każda z poprzeczek składa się z trzech opraw. 
Oprawa musi wy,sy lać wiązkę światła bia łego w górnej 
części i wiązkę światła czerwonego w dolnej części . Opra
wy ustawia się pod takimi kątami, aby podczas zbliżania 
pilot wi,d z i ał : 

- wszystkie światła czerwone, gdy samolot zna jduje się 
poniżej · śc i eżki sch odzen ia, 

- wszystkie światła białe, gdy samolot z,na jduje s ię p o
wyżej śc i eżki sch odzenia, 

- dal e j usytuowane, czerwone; bliżej usytuowane białe, 
gdy sam olot jest w ścieżce sch odzenia. 
Powyższe sytuacje przedstawiono na rys. 4. 
Wyżej omówione systemy oznak,owania lotuiska zapew

nia j ą bezpieczne lądowanie samolotów. 
W celu ułatwienia startu , d rogę startową wyposaża się 

w dodatkowy h oryzon t star tu. Aby odróżnić go od h ory
zontu ląd owania , oznacza si ę go barwą białą lub żółtą 
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Rys. 4. Zasada dzia łania wizualnego wskaźnika kąta schodzenia -
Vasi~ 

wówczas, kiedy musi być wyróżniony na tle innych świ a
teł, np. miejskich. 

Drogi kołowania Sc1 oz,naczane tak jak dr,ogi start owe, 
Jei::z światłem niebieskim. Najczęściej jednak oznacza się 
jedynie ic h , krawędzie, zagęszczając oprawy na wszystkich 
luka.eh . 

W re jonie, lotniska znaj duje się wiele budowli niezbęd
nych do utrzymania ruchu .' Bud owle te uznaje się za prze
szkody w r uchu lotniczym i są one oznakowane świetlnie 
światłami przeszkodowymi o barwie czerwornej. Szczegól
nie niebezpieczne i wys:i kie pojedyncze przeszkody w re
jonach przylotniskowych mogą być oznakowane impulsu
jącymi latarniami białymi dużej intensywności. 

Dal szy rozwój systemów oznakowania świetlnego lotnisk 
nie przyniesie w naj bliższej przyszłośc i istotnych zmian w 
konfiguracjach . Mogą natomiast wystąpić uzupełnienia ~ 
dodatkowe grupy świateł, jak to ostatnio miało miejsce 
z wyposażeniem J.otn isk w światła Vasis. 
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Airbus A-310 • Francja, RFN, Wlk. Brytania • · I KARTOTEKA TliA &I 
Szc rokokadlullowy sa molot pa saże rski krót
I, icgo i ś redniego zasiQgu 

KONSTRUKCJA. Ca łkowicie metalowy 
dol nopla t o na pędzie odrzutowym. 

Piat. Obrys dwu t ra p e1owy (z załamaniem 
krawędzi spływu), skos 28°, profil o ce
chach n a dkr y t ~•cznych, grubość 15,2¼ u 
nasady i 10,81/o przy końcówkach. Kon
strukcja dwudźwigarowa całkowicie meta
lowa fail sa fe . Trzeci pomocniczy dźwigar 
sięga do pylonów s ilnilrnwych . W kesonach 
międzydźwigarowych integralne . zblornild 
paliwowe. Mocowanie pylonów silnikowych 
n a s)ffzydlac h za pomocą układu sworzni 
ana logicznego do zastosowanego we wcześ 
niejszym A-300 I DC-10. Na ca ł ej rozpię to
ści krawędzi natarcia lrn żdego skrzyd ła 
tró_jsegmentowe sloty wysuwane na luko
wych prowadnicach do kąta 27°, między 
kadłubem a gondo lami silnikow,rmi dodat
kowo kl a p y KrUgera , po w ychyleniu two
r zące , p!aszcz-yzną cięciwy kąt 110°. Na 
lffawęd, i spł ywu przy · kadłubie k la p y Fow
le r H, przed niml na górnej p owierzchni 
skrzyd ł a dwa segnien t :v sp oile rów. Za p ylo
n a mi. silnikfrw u1n ieszczone są niewielkie 
lotki uźywa'1e przv prędkościach przelo to
wych. D a le i. n a skośnej częśc i krawęd zi. 
zna jdui H s ię następne segmenty klap F ow
l ćrn. przed n imi segmentowe s p oil c r v (pn 
5 ~cgmentów na k r1.7.d y 1n sl<r zydl e ). M aksy
n,~Jne \vvcl1vlcn ia k lap 48°. spv lle r óv,.-. -
~0°. W oo r ównaniu 7e sk r zvdl c 1n A -3OO brJ k 
l"lek nic:Jdc- 11 pręclko~c i. ·c:- p oile r v zaś s.:i 
b ':'zc:zczeJino\.ve i hndnbnic i ;.1 k w A - ··01 
11102:rt pełnić ro l · li:1n1ulców ncrorl :,..1n:i rni cz-
nYch . · 

K ;ul111h. Przekró i J.-o lo\v v. l .,.. o „1w('·1c ion.11-
11::1 kn n s trukc ia n1c f ;:i 10,.v ,.., , pńl skn runr,w::i 
f~il ~r1 fe. · c::1 t 1.en w i ,... ic 'l.1111ifi'<ow;1 nn z /\ - :łOO . 
VV noc:;ln , ka clłub·1 r ;i d ;:i r 7 w v pns:--i7cn ic 1 11 
r n iocl ek troniczn vn1 hr :,bin a 7ct ł nC!i z cz.te 
r ern'1 1n i e i scn n1i, 0pr:i c owr11, .. '-l od nowa -
11k larl rotel i i wv n •1c;.•H:if'll iC' w110 I 17r1 r o .,.w;11 ::i 
ri ;:i umicc:zczen ie · wc:::,'-•c::Udch f' 7lonl< ów z:i ł ogi 
f w::n·;,::>1T\i w ki FT\1nkn l0 t11. 7, :r k.-11J i11 ;..i 7ćl

l nf1'i :,na .irlu jc s iP 1, nr y t;i r z ,,,ci~ciowv. 1) 1) 

miec:: zcze nj c gospod -i l'f'7C i tn~ IPI :-1. ,.v n0.I r-,;0 
k;ihi -i v o .1c:~'l'01·skic i 7,7 nroick.t0w:i q0 
r1wóch wer si ;.1 (' 11 · ?. 1 t -•-nie ic:cnwc i (Pł r ~ t p1i 
k l pc: , · T \ V f l' 'lCC'lJ szcrf'P-acil O p "ł(hL1 ł cr> 
n Of.~ n, 1°~ 1..- J;;,c: .. c',ono•11icznC' i \V T'nrl ·,j ~ l ,.. 0 

O.P4+ 0 .Vfi 111) i ?. t 2-mi0 i~CO\.Ve i (~?, fnlcl~ J..- 1:i
sv l \.V n"cl7iakc O 0 t5 rn . lflO ld r1sv rt,.,_ 
nomi,..znei w ood z i ;:i łce O 81 ni l. W ~t,·l nr i 
f"71'.) <:r i kabi11 v nasnż0rsk i e1 k or v i ::, r z"l{ \V\•i
~ ... •inwv. non,:cs7rzen iP ~ospodarc70 i 4 tn
%'> l ptv. W e i ~c in do kabi.nv Zd p cwnjqh rl \vic 
n a r v rlr .,.w i urnieszczone w ri n:ecl•1 i0 i i 1- vl
n(' i (' 7p{;r j kabin " n.ą~;.i7.c r s ld e i . Pnd n "cnn
rr:-i kr1hi1 v 7R łop- i \,v-nek::i oorl wo7i;'l f'\1'7 ecl
rjpf!n i zeso nl \' i nsl.al~cii n nc1W,")7 i r1. 7;:i n ia 
przedni .::t ł c1 dnwnia b agR7.nw:-i. rln r. t Pn ,v1 
orze,-: rh1 7v l u 1r z ora\ve; s trn„v kr.1dl llh::ł. 
Za ładown i ;:ł. w rc ioni e ·,,wzcil.c ia skn~vrHa 
r,1-,.ez 1 r:=id ł ub . rozmieszczon e s;1 ze~p-ol v i n
sta laci i hvd r a uli cznei . k:1im atvzc1cv l '1e i o r az 
,vnPk i oocl w o zia g tówne~o . T vl n;:i h1downi;i 
brn:!a7o w~ dostenn a przez d wa luki o r ńż11e i 
\.vicl l.::: nśc i. 7TT:li duiącc siP. '/. "nr:1 wci stronv 
l,adlnb~. W tvl ne1 C'?ęśc i k~rll ub~. za uste
r zen iem , z na_jd tije siq zes p ól APU. 

Us terzenie. W układz i e klasyczn y m . obrv
~v obu u ste r zc 11 tra p ezowe, us t e r zeni e 
,,ko.śne . S tateczn i k poziom y o zmiennym 

DANE TECHNICZNE 

Rozpięl.ość 
'ni ugość 
Wysokość 
no,piętość u s terzenia 
Długość kadłuba 
Ba za podwozia 
Ro zst ..ivv podwozia 
Cięciwa sk rzydła u nasad y 
Cięciwa skrzydła przy końcówce 
S r ednica kadłuba 
Długość wnętrza k abiny 
Szerokość wnętrza kabiny 
Wysokość wnętrza kabiny 
Powierzchnia skrzydła 
Powierzchnia usterzenia p oziomego 
Powierzchnia u s terzenia pionowego 
Wytllu żenie skrzydła 

kącie zaklinowa nia. Ca le usterzenie j es t 
wietodzw igarową k lac.;yczną :{.o nslruh:cją 

f a il safe. 
Stt~rowanie. Wszys lkie pow i e r zclinie s te

ro we, k la p y , s p oilery, s loty , !<ła py K 1:Uge
n:l i s tatecznik po;;ion1y napędznnc s1łow
nikunti h ydra uliczn ymi. ·H ydra ulic z na i :1-
s la lac ja sterowa nia tró jobw odowa . 

Porlwozie. 'I.rójzespolowe, chowane h y
draulicznie do kadłuba i s iu zyd el. Golen i2 
g łówn e wsp a rte poj edyn czymi ,castrzalami, 
amortyza tor y olejowo-powietrzne wew,1ątr 1, 
go len i. Wózk i p odwozia głównego c zte rolrn 
lowe. Gol e nie i n ie które e lement y p odwo
zia w ykonane ze s ta li o w ysokiej wytrzy
ma łości (1800 MPa ). Podwozie przednie a na
log iczne do zas tosowa nego w A-300, wóze k 
dwuko łowy. Kola podw o zia głównego wy
posażone w ll~drau llczne h an1u1ce t a r czo-
we z urządzenicn1 przeciwpośli zgowyn1. 
Pot.Iwo.de przedni e ~terowane. W y mia r y 
ogu m ienia : główne 46X l6,20, przednie 40X 
X l ·l,J G. Kompletn e podwozie s tuno w i 4,4'/, 
1T1asr sta rtowej sa n1o lotu. 
Z e.s pół nap~dowy. 2 silniki dwuprz2ply

w o we Pratt Wlliln cy JT!JD-7R4C o c i ągu 
208 ,95 kN 1rn;.dy lub 2 s ilni k i dwuprzepł y 
wowe Genera l E lec tri c C F6-8A o c i,1g u 
2LJ 86 · 1,N lrnżdy . W skła d zespołu na pędo
wege wchod zi zesp ól · APU Ga rreit-AiR e
~ca r ch GTCP-331-250, s ta n owh1cy , ź ród ło 
ene rg ii do rozruchu s ilnika oraz żrOdło 
aw,Hy_jn e dla ins lR!ac ji w przy p a dku 0cllą 
ezc11 ia n a pędów od s ilnii<n b cicl Ź też p odczas 
postoju, S ilniki wy posażone są w !G t Sl{a
cl o wc- o d w r acacze c ir1gu n a przepł ywie ·d rn 
n y1n. 

l n~ ta t:icj a . ·Pa liw owa - :,k rzyd lowc zb ior · 
nik i integ ra ln e o łącznej pojemnośc i 5500 l , 
p otr-p } I a u lo m a t }lrn . n a silnika ch. H y 
drau licz n a - ciśnienie robocze :!0,7 MPa, 
trzy n ieza leżn e obwod y, awaryjna pom p a 
n a p,;cl za na w e ntylatorem Dowt y 'R.otol wy
s uwnna z kadłuba. Elektryczn a - 2 gene-
rato1 y prądu trójfazo wego AC na ,ilni
kac ll, tr zec i _ ide ntyczn y napędzany przez 
APll ( źródło awa r y j ne I p osto jowe), :noc 
90 ' k VA (możliwość przeciążen i a 135 kVA 
na 5 1n in i 180 .'<VA na 5 s), tra n sforn1a to r 
~8 V , t r zy akumula tor y 2~ V/25 Ah, prze
Jd acl nik prąd u zmienn ego 115 V/400 H z. 
Klim a t y zacyj na - różnicowość ciś nień 0,057 
MP&, zas ilana j es t ze ~pręża rki napędz:rn e .) 
zespołem APU, może być zasilana ze źró
dł a naziemnego podczas pos toju. 
Wyposażenie. Sta ndardowe wyposażenie w 

· przy rządy pilota~owo-na wigacyjn e I k o n
trolne oraz wyposażenie do l ądowan ia b ez 
widoczności. R a dar m e teorolog iczno-nawi 
gacyj ny, kalkula tor sterowania ciągiem , 
kalkula tor nawigacyjny, pilot a utomatycz-

Masa s ta rtowa maks. 
M asa do lądowania · 
M asa bez paliwa 
M asa h andlowa 

n y, wyposażenie łącznościowe (ty p y wypo
rai".? nia wg :i.yc ze11 odbiorcy). 

ROZWOJ KONSTRUKCJI. Airbus A - 310 
jest odmianą krótkodystansową znanego i 
ba rd zo udaneg o samolo tu A -300. Produko
wany jes t przez t ych· samy.e h koqperuj ą
cych ze sobą wytwórców, chara kter yzuje 
się znacznym stopniem unifi kacji części z 
A- J0U (kooperacja: przód kadłuba - A e ro
s p a tiale; przednia część l,adluba - VFW 
.l"o'<ker; t y lna część kadłuba z u s t e r zeniem 
pionowy m - MBB; u s ter ze nie poziome -
C ASA, środkowa kadłubowa cząść kesonu 
skrzyd ła - A e rospatlale ; s truktura skrzy
det - British Aerospace przy współpracy 
M cDon,1ell Douglas; p ylon y silnika - A e ro-
5patia le ; s ilniki - Pratt Whitn ey lub Ge
n e ra l Elec tric; APU - Gar r e tt AiResea rch; 
podwozie - Messier-His p a no; dr zw i przed
n ie - CASA). Różnice m iędzy sta r ą i nową 
odmianą Airbusa sprowadzają si ę główn ie 
do skrócenia kadłub:-, i zastosowa nia cnłko 
wicie nowego skrzy d! H (z nowym rod z,1Jem 
u r zq dze,1 hipernośnyc h) o mnlej ~zeJ powie
rzchni I większym wydłużeniu. Opracowa
no też od nowa wnętrze kabin y zH logL 
Obecnie ,amolot przygo tow y w a n y jes t w 
dw.'>ch zasad nlczvch wer s_iae il : A-310-100 
(oz naczana też SR = Short Range) i A-310-
-200 (oznaczana też RM = M ediu m Range) . 
W n,istępnej kolejnośei przewid2la n e jest 
opracowanie wers.ii A -310-300 AR ( = F.xte n
rled -Range). W ersje ró żnl ą się główn ie po
_iemnośrią zbiorników i możliwościami prze
wozow ymi. Airbus · A-310 w stosunku do 
A-300 n1a znacznie sze rs~v zak r es stosov;a
ni a kompozy tów n,i ni ektó r e części. Rozwa
żana jest możliwość zas tosowa nia w przy
s, t ości s ilnika r. e ,eral Electr ic CF6-45,I.. 
Wvposażenie wnętrza kab iny pilotów \V A
-310 jest tak za proj e ktowa n e, a b y sa mo-

. lo t mógł być pilotówany przez za łogę dwu 
osobową. 

Prototyp samolotu obta tano 3.04.1982 r, 
Przekaza ni e do u ży tkowa nia przewidywane 
było na kwieci e 1i 1983 r. S a molotem inte
r esują s ię linie Sw issair. L ufthansa i Ga 
ruda . Przewid ywana produkcja A-310 miała 
wvnosić 56 (d o ·66) egz. w 1982 r. oraz 65 
(do 88) w 1983 r. 

A-310, podobnie .1a k jego poprzed n ik. wy
różn i a się k orzystni e wy_j ątkowo n iskim 
p oz i o n1en1 · hała su. J a ko wersj e rozwoio\.ve 
projektowane sa odmia ny z s ilnik a mi Rolls
-Ro yce RB.ll-524B4, Pra tt Whitn ev JT9D-
- 7R4D, G enera l Electric CF6-80AJ do A3. 

Obj aśnienia do rys . s. 16: 1 - slot , 2 -
lotka, 3 i 5 - klapy, 4 - przerywacze 
(spoile ry); w kabinie: 1 - pie rwszy pilot, 
2 - drugi pilot, 3 - mechanik , 4 - na
wigator-radiooperator 

132 ooo 132 OOO l<g 
118 500 118 500 kg 
108 500 108 500 kg 

31 605 31 884 l<g 
43,90 m 
46,67 m 
15,81 rn 
16,26 m 
45,13 m 
15,22 m 

M asa paliwa zużywąlnego 
Obciążenie powierzchni 
Obc iążenie ciągu 

43 ooo 
603 
315,5 

43 OOO kg 
503 kg/m' 
309 k g/kN 

9,60 m 
8,38 m 
2,18 m 
5,64 m 

33,24 m 
5,29 m 
2,33 m 

219 rn' 
64,0 m' 
.45,2 m' 

Prędkość maks. 
Prędkość przelotowa 
Prędkość ekohomlczna 
Prędkość podejścia przy ma sie 

maks. do lądowania 
Prędkość podejścia przy t ypowe j 

masie do lądowa nia 
Zasięg z . małą liczbą pasażerów 
Zasięg z m a ks. ładunkiem 
Zasięg maks. 
Długość s tartu na 15 m 
Lądowanie z 15 m (masa 

0,84 0,84 M a 
895 895 km/h 
828 828 km/h 

246 246 km/h 

232 232 km/h 
4577 4688 km 
2705 2705 km 
6467 6504 km 
1_815 1845 m 

M asa własna 

Pratt Whitney 
JT9D-7R4C 

76 895 

8.80 
General Electric 

CFG-80A 
76 616 kg 

- m a ks,/masa t y powa) 
W y magana długość pasa (masa 

maks.) 

1665/1475 1665/1475 rn 

1800 1800 m 
Masa do kołowania 132 900 132 900 kg T .M. 
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lssoire IASO Piranha • Francja • I KARTOTEKA TliA 

Samolot sportowy 

KONSTRUKCJA. Jednosilnikow y, dwu-
111iejscowy ca łkowicie latninatowy d o lno
pla: ze sta łym podwoziem. 

Piat. Obrys trapezowy, z za łamaniami 

krawędzi natarcia . Profil NACA 63418. 
Wznios 6,3°. Konstrukcja niedzielona, jccl-
1- odźwi ga rowa . Dźwiga r skrzynkowy. Pasy 
dźwigara z rowingu szk lanego. Pol,r yo ia 
skorupowe, przek la clkowe, wypełniacz 

sztywna pia nka z lv,.rorz ywa sz tucznego , 
skorup y z lam inatu epoksydowo-szk lane
go. Lolki bezszczelinowc (szcze li nowe usz
czelnio!1e), lwnslrukcja !ole ic ))rzekla dl<o
wa - la n1innt e1l'lksyclowo-sz l<lany (pia n
ka sz t ywna ). Kl a p y o konstrul<Cji ana lo
g icznej do iwnstrul<cji lotki, czteropolożc

niowe, wychylenie maksymalne cło 45°. 
Końcówki skrzydeł typu Hoer nera 
tworzą j edna ca łość ze struktu r ą . Przy 
formowan iu skrzydeł wykor zyst ywa na jest 
metoda podciśnieniowa, pozwalaj ąca na 
w y ,wnan ie dobrej j akości powi e r zchn i. 

l{adlul>. Przekrój owa ln y , spł aszczony u 
doł u. Konstrukc ja całkowicie lam ina towa , 
pólskorupowa (po k r ycia, w ręg i i usz t yw
nienie wzd łu żne - z lam ina tu) . Ka dłub 

fo rmowa n y jes t z dwóc l1 polówek w fo
r emn ikach nega t ywow yc h. Kal,i na z miej -
scan1 i obol< siebie. 
pu kubełkowego. 

Fotele r egulowane t y 
Za fote lam i bagaż .1 ik-

-półka -- usytuowa n y na zbiorniku pa liwa. 
Drzwi lca bin y z obu s tron kacllubn , pod-
1~o szon e do gór y. T yl ka dłuba spłaszc za 

się z boków, s la lecznil< pionowy pł ynnie 

wpisany w geometrię kadłuba. Tyl kadłu

ba chron ion y niewielką płozą . Is tni e je 
możliwość za in s ta lowa nia 
zamiast pół ki bagażn ika 

kadłuba. 

lrz,•ciego fot ela 
z pra wej s trony 

Usterzenie. Usterzenie w ukła d z i e k la
sycznym , o lJr yS' u ste rzenia poziomego pro
stok ą tn y , pionowego trapezowy z wy
raź!ly n, sko sen, . U&tc rzen ie pozio1ne mon
towane na kad łubi e jako Jedna ca łość. 

Konstrukc ja obu us lerze11 call<Owicie la
minatowa . Ster wysokośc i wyposażony w 
klapkę wyważającą na lew y m segmencie . 
Usterzenie pionowe uzupełnione mał ą ple t
wą grzbietową . 

DANE TECHNICZNE 

Rozpiętość 

Długość 

Wysokość 

Rozstaw podwozia 
Długość wnętrza kabiny 
Szerokość w kabinie m aks. 
Pojemność bagażnika 

Powierzchnia skrzyd ła 

Wydłużenie skrzyd ła 

Masa własna 
Masa sta rtowa maks 
Obciążenie powierzchni skrzydła maks. 
Obciążenie mocy maks. 
Prędkość d :ipuszczalna 
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Stnowani e. Sterownice (drążki i 
l y) zclwojo:1 e. Sterowanie lo tkam i 
r em wysokośc i - popyc haczowe, 
kierunku ~ linkowe. Napęd k la p 
(e lementy s krętne). 

peda
ł ste
sterem 
ręczny 

Podwozie. Sta le , lrójl<0lowe z kołem 

pr,ed nim. Podwoz ie g łów ne w ykonane ja 
ko jedna ca łość - la mina towa sp rężysta 

gol,:! i'l o k sz tał c i e łuku umocowana jest 
poci 1,acl lubem. K ola zamocowa ne są cło 

nie j po stron ie wewnc:trznej odwrot-
n ie ni ż zazwycza j w tego r orl2'aju 1<on · 
rtru kcjach. . Kola g łówn e wyposażone w 
tar ~;-o we l1 amulcc h yd rau liczn e. Podwozie 
przed ni e teleskopowe a mortyza tor we-
\Vn~1trz, koło na widelcu, sterowane. 
Amortyza cja ole jow o -powi et r zna. 

Zespól na p ę,towy . Plaski. czterocyl indro
wy, e h lod zony powie tr zem silni!, Rolls · 
- Ro ~,ce Continen ta l 0-200A o mocy 74,5 
k W. 'mig lo dwulope tow t', s ta le , drewnia
ne Ev ra. Siln ik moco\,va n y na ło żu z rur 
s la lo\\' ycl1. Osłon y zes -o lu na pęclowegu la
n1ina towe. 

Instalacje. P al iwowa zbiornik o po-
je1n nośc i SO usy tuowa n y w kadłubie za 
Jotel a rni, po n1 pa n a sHniku, clcidropon1pa 
awa r yjna (i pomoc nic, a). Ins talac ja ele k
tcyc zna - 12 V . 

Wyposażenie . Zestaw przy r zwtów r ypo · 
w y dla tego rod za ju sa molotów (przysto-

,... . . 

sowanie do szkolen ia ), radiostacja UKF, 
mo;. li w.:;ść za budowania dalszego w y posa
żen ia radionaw igacyjnego. 

ROZWOJ RONSTRUKCJI. Firma l s.;o ir e 
Av iat io n powsta ła lutego 1978 r . jako 
l<ontynu..1cja znanej, zbankruto\.va nej 13 
września 1977 r. firmy w assmer , przejęła 

l eż po niej wszys tki e dot ychczasowe :<wn
str ul<cje . Ostatnią z nich j es t wla~ nie 
JA80 Piranha (dawnie j WA-80), oblatana w 
listopadzie 1975 r., a będąca rozwinięciem 

zna,, ego wcz~śn i ej sa;1,ol::ilu WA-51 P a ci
fic. Pira nha projcl<lowa na b yła ja l<o sa 
molot sz l<0ln c,-spo rtowy, stąd też cer ty fi
kowa n a jes t w kategorii Utility i dopu
szcw11 a cł o pod s tawowej al<rob2cji. Do 
chwili s w ego upa dku firma W assmer wy
produkowa ła ok. 140 sa molotów różn ych 

t ypów (All an li c , P 1cific , Europe). Obecnie 
rca !~l y \,vowana fir n1a Issoire Avia tion za j
muje s ię bieżącymi na pr;,wa mi samohitów 
ora, proclu kcJ,1 s,yboweów E78 i D77. 
50¼ akc ji firm y na l eży do Ae rospatia le , 
Da~sa ult-Breguc l Ma tra . W g opinii pi
lotów samolot cha rakte r yzuje się prawi
dłowymi w laściwośc i r. mi ak robac ji ora z 
\\.'ręcz id ca ln y n1 zachowa nien1 podczas 
przeciągnięcia _ i korkociągu . Pira nha uważa

na jest w Eu ropi e, za głównego konku• 
rcntn samolotu Cessna 150 b t: rlowa nego 
:·ównież we Francji przez Zak ła d y Reims 
Aviatio n. Cena ·amolotu przed b a nl<ruct
wem firmy Wassm er wynosiła 110 OOO FF. 

7,40 m 
7,50 m 
2,10 m 
2,10 m 
2,40 m 
1,18 m 
1,2 m 3 

Prędkość maks. (H = O) 240 km/h 
190 km/h 
95 km/h 
80 km/h 
3,5 mis 

12,40 m ' 
7,1 

487 kg 
800 kg 
64,51 kg/m' 
10,74 kg/kW 

302 km/h 

Prędkość przelotowa (H = O) 

Prędkość przeciągnięcia (bez klap) 
Prędkość przeciągnięcia (z klapami) 
wznoszenie 
Pułap 

Zasięg 

Rozbieg 
Start n a 15 m 
Lądowanie z 15 m 
Dobieg 
Zużycie p aliwa (75'/, mocy) 
Współczynniki obciążeń konstrukcji 

4000 m 
700 km 
200 m 

, 300 m 
300 m 
150 m 

24,35 1/h 
n = -1-4,4 do -2,2 

· T.M. 

17 



------

- =--

18 TLiA 1983 nr 12 



TERMINY LOTNI
CZE POLSKIE (111) 

1 - gondola siln ikowa 
2 - osłona silnika, maska s. 
3 - loże silnika 
4 - przegroda przeciwpożaro-

wa, ściana ogniowa 
5 - chłodzenie silnika 
6 - c. oleju · 
7 - silnil< chłodzony powie

tr zem 
8 - s. plaski, s. poziom y 
9 - s. gwiazdowy 

10 - s. gaźnikowy · 
U - s. bezsprężarlrnwy 
12 - s. sprężarkowy, s. z do-
- ładowaniem 
13 - s. czterosuwowy 
14 - suw 
15 - zwrot zewnętrzny, górn y 

martwy punkt 
16 - z. wewnętrzny, dolny 

m. p. 
17 - objętość skokowa cy-

lindra 
18 - cylinder 
19 - głowica cylindra 
20 - tłok 
2 1 - picrścieli tłokowy 
22 - korbowód 
23 - wa l 
24 - w. korbowy 
25 - w. J.;:rzywkowy, ,v. roz

rządczy 
26 - reduktor, przekla dnin 

(redul<cy jna ) 
27 - kolo zęba te 
28 - k. z. walcowe 
29 - k. (z.) s tożkowe 
30 - kolo zęba te obiegowe , 

sa t e li t, satelita 
3 1 - karter 
3~ - łożysko 
33 - I. śli zgowe 
34 - stop łożyskowy 
35 - łożysko toczne 
36 - I. wałeczkowe 
37 - I. ku lkowe 
38 - chwyt powietr za . w lot p. 
39 - spręża rka 
40 - gaźn ik 
41 - mieszanka 
42 - m. uboga 
43 - 111 . boga ta 
44 - wtrysk paliwa 
45 - rozrząd (silni ka ) 
46 - zawór ssący, z. w lotowy 
47 - z. wylotowy , z. w yd e-

chowy 
48 - d źwigienka zaworowa 
49 - sprężyna z. 
50 - rura wydechowa, króciec 

wylotowy 
51 - kolektor w.. k. spalin 
52 - układ za płonowy 
53 - świeca za płonowa 
54 - iskrownik 
55 - cewka za płonowa 
56 - paliwo 
57 - olej 
58 - zbiornik p a liwowy, z. 

pa liwa 
59 - dodatkowy z. p . 
60 - pompa paliwowa, p. ben

zynowa 
61 - p. olejowa 
62 - filtr pa liwowy, f. pa ll

wa 
63 - rozrusznik 

K. D . 

TECHN leZNV SłOWN IK LOTNICZY 

SERBO-
C.ZESKIE ._ CHORWACKIE BUŁGARSKIE 

- 111otorovćl go nd o la 
2 - kr y t 111otoru , · n1oto1·ovY Je · 
3 - raln n, otoru, s tojan 111. 
4 - proU pola rni p fe palka 
5 - chlazeni motoru 
6 - c . oleju 
'I - motor chlazeny vzduchom 
8 - m. s protilehlymi valci 
9 - hvezdicovy m. 

IU - karburacn i m. 
11 - 111 . S nasavanim 
12 - preplt'lovany m. 
13 - clyfdoby m. 
14 - zdvih 
15 - horni Uvrat', h. n1r t va po-

lo ha 
16 - doi n[ u., cl. m. p . 
17 - zdvihovy obsah va lcc 
18 - val ec 
19 - hlava valce 
20 - pis t 
21 - pistni krouzek 
22 - ojnice 
23 - hfidel 
24 - J<lilrnvy 11. , za loman y I!. 
25 - vackovy h . , rozvodovy h. 
26 - reduktor otacek, r edukcni 

pr·evod, r. soukoli 
27 - ozubene kolo 
28 - celni o. k. 
29 - kuzelove o. k. 
30 - sa te li t (pla nctovć pfevo -

cl ovky) 
3 1 - 111o torova skr it'I 
32 - loz is l<0 
33 - klu zne I. 
:l4 - kompozice, lozlskovy kov 
35 - va live lozlsko 
3r. - va lecko ve 1. 
:l7 - k ulickove I. 
38 - la pac vzduchu, vstup 

vzduch u 
39 - kompresor 
40 - zpl yi\ovac, k a rburato r 
41 - smes 
42 - chuda s. 
4·1 - boha ta s. 
44 - vs ti'iknuti p a ll v::1 
45 - rozvod motoru. casovan i 111. 

46 - vstupn i ventil. pi'ivocl ni v „ 
saci v . 

47 - vyfukovy v. 
48 - ventilove vahndlo 
49 - ven tllo va pruzina 
50 - vyfukove potrubl 
5 1 - v. p. 

52 - zao;, lovac i s yste m. zaoa lo-
vanf 

53 - zapalovac i svicka 
54 - magne to 
55 - z. civka 
5G - palivo 
57 - olej 
58 - p a livova nadd 
59 - za sobn i p. n. 
60 - p a llvove cerpadlo , tienzlno-

ve c. 
61 - ol e jove c. 
6_2 - p a llvovy filtr , cls tic pallva 
63 - spo u ~tec 

I - (mo l.o rska gondola) 
2 - oplata molo ra 
3 - motorski nosac 
4 - val robran 
5 - h ladenje motora 
ti -· h . u lja 
7 - motor vazdu l10m h la d e ni 
8 - llorizontali1 i motor, 

,,boxennotor'' 
9 - zvezdasti m. 

10 - ka rburato r sk i m. , o to 111. 

I t - beskompresorski m. 
12 - komp r esioni m. 
13 - cetvorotaktni m. 
14 - takt 
15 - mrtva gornja tacka 
16 - 111 . donja t. · 
17 - zapra rnin a cilindra, z. 

rad na 
18 - s tublina, cilindar 
19 - g la va cilindra 
20 - klip 
2 1 - klipni prsten 
22 - (ojnlca) 
23 - vratilo 
24 - krivajno v ., kol c nasto v., 

lal<a tno v. 
25 - brego vito v.. e'>cen tri cna 

poluga, zu pcast a p . 
26 - r eduktor 
27 - zu p ca nik 
28 - vatJcasti z., obica n z. 
29 - kon icni z., kupas ti z. 
30 - satellt 
31 - l<a rter 
32 - Iez l~te 
:i3 - klizno I. 
:14 :_ lezis na legum 
35 - kolr l jajno lezis te 
36 - kotur no I. 
37 - k ug licno 1. 
38 - (u laz vazduha ) 
:rn - kompresor 
40 - ·uplinja ca , karburator 
4 1 - smesa 
42 - siron1a~na s. 
4 '.l - bogata s. 
44 - inje ktorske ub r izgava nj e 

gorlva 
45 - (prinudni) raspo re d 
46 - ul azni ventil 
47 - produvni v., ispusni v . 
48 - (setalica) 
49 - ven tilska op r uga 
50 - izduvni vod 
51 - i. kolektor 
52 - upa ljac 
53 - svećlca 

54 - (magneto) 
55 ·_ kalem 
56 - gori vo, radno sr edstvo, 
· pogo nsko s. 

57 - ulj e 
58 - rezervoar guriva , b enzin

skl r. 
59 - dopunski r .. za gorlvo 
60 - pumpa za go rivo, gorlv-

na p . 
6 1 - p . za u l je 
62 - flltar za gorivo 
63 - star ter 

I - MOTOJ)lła ro11nona, MOTOl"OHLJ.Ona 
2 - o6TCKaTen 11a ABIH3TCJHI, KamtK ll a 

AD HrUTCJl 

3 - paMa ua .nmuaTcna 
4 - npon1nono)KapHa npcrpa,ua, n . cTcHa, ,.,. 

on1eynop1-ia n. 
5 - oxna>KJJ.aue 1-1 a ,!lBMraTCJl 

6 - o. Ha MaCJlO 
7 - A DlffUTCJl C Db3A)'WH0-0XJH\)f()laHC 

8 - xop1uo1naneH Jl . 
9 - 3DC3,!I006pa3c H Jl . 

1 O - Kap6ypaTOpCH .u. 
t 1 - 6cJKOMnpecopeH .u. 
12 - KOMnpecope1-1 .n. 
13 - 'ł.CTHpHTaKTOD ,U. 

14 - xo.n, T aKT 

15 - rop u a MVJJTBa TO'!Ka 

16- )lOJlll a M .T. 

17 - pa60TCH o6cM 
18 - U,HJH I H,D,bp 
19-UHJllHl,UpOBa rJJaDa, r. ~la U,1.tJHłHJlbP 
20-6yT3IIO 
2 1 - 6yTaJ1e1-1 n l)bCTCH 

22 - MOTODHJ1Ka , 6 uena 
23 - nan 
24 - Kommon Jl, , KPHUOWIHICH JJ . 

25 - r1>p6w1e1-1 n. , pa·mpe,ne111-f'Tene1-t o. 
26 - p e.oyKTOp 1-1 3 o9opOTJ·ITC 
27 - 31,6110 KOJ1CJ10 

28 - Ul-tn111·1.ll.l)Wll-10 J.K. 

29 - KOH YCHO :J ,K. 

30 - caTCJl llT , llJla l l CT UO :J . K,, caTCJll-.lTI.IO 

J.K. 

3 1 - Ki.lPTCp 

32- ,rnrcp 

33 - J"IJ11,3f8LU n. 
34 - narepna camm 
35 - TbpKa i rnll.l Jl. 

36 - p onKOB Jl, 

37 - C3 'łMCH Jl . 

38 - DbJ,DyxoaplłCMBHK, CMyKaTCJlCEI 01 

oop JIU Db3.IJ;YX 

39 - KOJ\rnpecop 

40 - Kap6ypaTOp 

41-CMCC 
42-6enna c. 
43 - 6orarn c. 
44 - nnpLcKna1-1e n a ropmm 

45 - raJopa3npe,nenea11e 
46 - DDYCK3TCJ1CH 1u tanau, oxo.neu K. 

47 - rfJaycKaTCJlCH K., HJXOAClI K. 

48 - Knaaa u1ia Ka61,m 0ua, K. tta xnana u a 

49 - xnan ar:m a npy'.ilCHI-ta 

50 - uJaycxaTenua Tp1,6a, aycnyxna T. 
5 1 - H3IlYCJCaTeneR 1wneKTOP, lł3XO.llflUl K. 

52 - Jananua cncreMa, c. Ha JananDaue 
53 - 3ananaa c»eut 

54-MarlleTO 
55 - 3aaa1rna 6o6Hea, 6. Ha 3aaaJIBaneTO 

56-ropl!BO 
57..:.. Macno 
58 - ropunen pe:1epaoap, p. ::m rop1mo 
59 - 3a □acea p. Ja r. 
60 - 6eH3HHOBa DOMII3j n. 3a ropHBO 

~· - MilCJlCHa n. 

62 - ropHBCll q>IIJ1T1,p, 6ell3lłU0D 11>. 

63-cTapTep 

:Wszys tkim Czyteln ikom, Autorom i Sympatykom T LiJ:i. 

w ielu suk cesów zawodowych i osobistych w 1984 roku 

życzy Zespół Redakcy j.ny 
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MlGllYN TEeJłłłOLOGl e 
PRZEMYSlU LOTNICZEGO I SIL NIK OWEGO-

Wykorzystanie wybranych krajovvych 
żywic epoksydowych do wykonawstwa 
oprzyrządowania 

, ' 

Osiągnięcie efektów ekonomi cznych v,1 trakcie urucha
miania oraz wytw arzania nowych wyrobów możliwe jest 
tylko przy zape wnien iu wysokiego poziomu s tosowanych 
procesów technologicznych i konkurencyjnego czasu trwa
nia prac przygotowai:vczo-uruchomieniowych. Zagadnienie 
to jest przedmiotem coraz większego zainteresowania eko
nomistów i inżynierów. Obok stałego do skonalenia metod 
przygotowania produkcji, stosu je s ię w wydziałach narzę
dziowych i pomocniczych sprawniejsze urządzenia i nowe 
technologie . J ednym z takich kierunków działania jest 
zastosowanie t worzyw sztucznych w budowie oprzyrządo
wania. J a k wykazała praktyka, najdogodniejszym tworzy
wem ~ ą żywice epoksydowe. Żywice epoksydo we mają 
dużo zalet, jak np.: szybki, prawie bezskurczowy proces 
utwardzania, dobre właściwości klejące, dokładne odtwa
r zanie kształtów, mały nakład prac dodatkowych. Mają 
więc doskonałe właściwośc i niezbędne dei WY.konawstwa 
oprzyrządowania. Obok żywic zagran icznych stosowane są 
żywice epoksydowe produkcji krajowej, zwłaszcza do wy
konania płyt modelowych, rdzennic, podstawek, modeli 
frezersko-kopiarskich sprawdzianów do tuszowania, przy
rządów do obróbki elektrochemicznej , negatywów itp. Do 
oprzyrządowania odlewniczego z żywic epoksydowych 
opracowano własne konstrukcje i t echnologie odlewów na 
zmechanizowanych liniach formierskich. Opracowania te 
zostały oparte na danych publikowanych w literatu rze te
chnicznej krajowej i zagraniczne j z uwzględnieniem wła
snych doświadczeń. 

Stosowane materiały 

Do budowy pomocy warsztatowych używa si e:; kompazy
cj i złożonych z żywic epoksydowych Epidian 51 l ub 53. 
Do naprawy oprzyrządowania największe zas tosowanie ma 
Epidian 410. Spośród wielu utwardzaczy możliwych do sto
sowania w budowie . oprzyrządowania szerokie zastosowa
nie znalazły następujące ·utwardzacze: Z-1 , PA-25, PA-10, 
PAC, Sudur'amid 25, Akfanil 50. . . 

Jako wypełniacze stosuje się proszki żelaza, aluminium 
i miedzi, węglik krzemu, mączki porcelancwej, . elektroko
rundu, mączki kwarcowej itp. materiałów. Do lamii1owa
nia są używane tkaniny techniczne krajowe STR 47/I-110, · 
STR 17-110, włókna szklane cięte ER 2011/6, ER 2011/12, 
ER 2011/24, maty szklane 1002/300. Srodki oddzielające są 
sporządzane na ogół we własnym zakresie. Są to przeważ
nie roztwory wosku w trójchloroetylenie. Stosowane są 
również oddzielacze produkcji krajowej jak np.: V/P-1, sil
pasty A i silpasty W, jak również oddzieJacze firm zagra
nicznych. • 

Podstawowe metody wykonywania oprzyrządowania 

W technologii wykonania oprzyrządowania s tosuj e się 
następujące m etody: ręczne nakładanie warstwy wierzch
nie j, laminowanie, odlewanie, wzmacnianie kompozycją 
rdzeniową i metodą szablonową (rys. 1). 

Kompozycje na warstwy wierzchnie są podane w tabl. 
Powierzchnie licowe w .stanie utwardzonym powinny mieć 
odpowiednią wytrzymałość na obciążenia mechaniczne. 

. Warstwy te nanosi się rra powierzchnię krótko ciętymi 
pędzlami.' Należy zwrócić uwagę, aby w czasie wykony-
wania nie tworzyć w żywicy pęcherzy powietrza oraz aby 
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nas tępną wa rs lwę nakładać z chwilą ni ezwiązania w '1 rs t
wy poprze dniej , która pow inna być jeszcze kleista. 

Laminowanie polega na warstwowym układaniu tk ni
ny szklanej i przesyc :mie jej żywi cą. Metoda laminowa 
nia nadaje s i ę zwłaszcza do wytwarzan ia du żych przed 
miotów. Modele wyko nywane wg teJ m etody odznaczają 
się dużą stabilnością i ni skim zu życiem tworzywa sztucz
nego. 

Technika wytwarzan ia mcdeli polega na nanos,:cniu 
pędzlem żywicy epoksydowej na warstwy tkanin z włók
na szklanego oraz ich przesycaniu. Nanosze iiie powłoki 
może odbywać się ręc .mie , jak p rzedstawiono wyżej lub , 
przy zas tosowan iu urzą dzen ia do lami.now~rnia próżniowe
go (rys. 2). Przy ,.as tosowaniu tej technologii m;iżna ,12y
skać mate riały warstwowe bez zapowietrzenia przy du
żej d"okladności wymiarowej i niskich kosztach proces u 
wytwarzania. 

Odlewanie bezpo~rednie s to suje się przy wykonywaniu 
eleme ntów małych o grubości ach 60-:-80 mm, ja k np. mo
deli odlewniczych, płyt modelowych, małych rd zennic itp. 

Podlewa nie warstwy lico we j na rdzeniu s tosuje się przy 
wykonywaniu modeli dużych. V.iówczas wcześniej wy
twarzane są z metalu knrpusy wsporcze, co prowadzi do 
znacznej obniżki kosztów wytwarzania . W metodzie odle
wania należy do minimum ograniczyć możliwość zapo
wietrzenia przez uzyskanie maksymalnej gęstości kompa-

Nakładanie warshVl.j wierzchniej 

,Ubijak drewnianv 

Wzmacnianie kompozvcfa rdzeniowa 

Metoda uablonowa 

wierichnia 
podlewana 

KompMqc/f) 
odlewnicza 

Metoda pod/ewan,a wars/wij wierzch
nie; na rdientU 

Laminowani~ 

Rys. 1. Podstawowe metody wykonywa nia oprzyrządowania z ży-
wic epoksydowych I 
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zycji. W ...tym celu konieczne jest zapewnienie naslępu
jących warunków: 

- wypdniaczc muszą być s uche i nie mają zawierać 
lluszczów, 

Rys. 2. Urządzenia do laminowania próż niowego: l - negatyw 
2 - nasadka do dysz ssawnych, 3 - pompa próżnioVl(a , 4 - s tół. 
5 - rama docislrnjąca, 6 - folia, 7 - płótno szk lane nasycon e 
żywicą epoksydow,1 

- mieszan ie powinno s ię odbywać w temp. 40 -ć- 45°C z 
naslępnym ochlodze111em, do te mp·. pokojowej , 

- m1 esza111c powin no s ic; odbywać przy obniżonym ci
ś nien iu (urzą dze nie odpowietrzające - rys. 3). 

Dopiero wtedy należy dodać odpowiedn i ą ilo ś ć utwar 
dzacza . Wzmacnianie tylnej strony powłok prLcprowad ·a 
się za pomocą kompozycji rdzen iowej, którą w s tanic pół 
płynnym nakłada s ic; łopatką i ubija w form ie ubij ak iem. 
Górną część zaleca s iq.,,, wypełn ić kompozycją z wypełn i a
czem dającym s ic; obrabiać skrawan iem. 

6 

Rys. 3. Urządzenie 
do odpowietrzania 
żywicy epol,sydo
wej: l - wakuo
metr, 2 klosz, 
3 naczynie z 
kompozycją, •I -
podkładka gumo-
wa, 5 - zawó r , 6 -
pompa próż niowa 

Metoda szablonowa zos tała rozwinięta przy wykorian iu 
modeli w ielkogabarytowych. Metoda ta oparta jes t na, 
stosowaniu dokładnie wy konany ch m ctc1lowych szablonów 
odtwarzających poszczegól ne przekroje brył y modelu ze
stawieniowego w szkielet na odpowiedni ej bazowe j p łycie 
lub obudowie z rur. :po us tawieniu szablonów przez wy
konane w nich utwory przeprowadza s ic; pręty, do któ
rych w okreś lonych odstępach mocuj e .- i ę szablony, a w 
nich sia tkę drucianą . Na siatkc; tak przygotowanego sL ki c -
letu nakłada s i ę żywicę (o kon systencji pas ty) do grubości 
warstwy ok. 1 mm, poniżej zarysu górnych krawc;d zi i 
szablonów. Następną warstwę żywicy nakłada się przy 
n i ezupełnym utwardze niu poprzedniej , zbierając nadmiar 
za pomocą cykl iny, którą prowa d zi s ię po grzbietach są
s i adujących sza blonów. Dalszym za biegiem jes t obróbka 
wykończająca. 

Modele do formowan ia zmechanizowanego 

Stosowanie różnych metod zmechan izowanego foi'mowa
nia s twarza proble m wykonywania w krótkim czas ie wie
lu nowych kompletów m odelowych na m'.lszyny formier-

Rys . 4. Płyta modelowa z przyla nym mode lem z żywicy el?oksy
dowe j 
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skie wstrząsowo-prasujące. Problem ten rozwiązano stosu
jąc tworzywa sztuczne. Zastosowano tu m ctodq montażu 
modeli z żywic epoksydowych, odpowiednio przygotowa
nych na metalowych płytach podmodelow ych , przez przy
lewanie. Na płaszczyźnie mocowania wykonano wnęki o 
wymiarach umożliwiających wstawienie modeli, a następ
nie ich przylanie. Two:·zą one wraz z płytą j edn ą całoś ć. 
Płyty modelowe wykonuje się z żeliwa (rys. 4) lub też ze 
s topów Al. W celu zwiqkszenia trwałości płyt lub skrzy
nek, krawędzie narażone na ·intensywne zużycie okuwa sic; 
blachą stalową. 
Skład stosowanych kompozycji przedstawiono w tabl. 

Koszt wykonania jednego kompletu jest ok. 10 razy mniej
szy od kosztu kompletu oprzyrządowania metalowego wy-
konanego metodą kopiowania i ręcznego wykończania. 
Trwałość w eks ploatacji wynosi 500-ć---8000 zaformowań w 
zalcż noki od sposobu formowania i rod Laju oprzy rLądowa
nia (pros te, przednie duże) do pierwszej r egeneracji k omple 
tu 1nodclowcgo. 

Komplety mod-=lowe 
zd::tją egzamin podczas 
>-kich i są s tosunkowo 

Negatywy 

wykonane· tym sposobem dobrze 
formowania na maszynach Iormier
tanic oraz pracochłonne . 

Do wykonania negatywów używa s ię: drewna, metal u, 
g ipsu, tworzyw sztu ce.nych i innych materiałów. Negaty
wy wykonane z drewna są mniej przydatne do odtwarza
nia model i z żywicy epoksydowe j Nie nadają s ię do w ie
lokrotnego odtwarzania. Wy nika to' z dużej oporności od
dzielen ia warstw żywica -drewno, rzutującej na powsta
wanie procesów szybkiego zużycia . Negątyw wykonany 
z g ipsu nie daje dobrej odtwarzalnośc i konturu oraz nie 
wykazuje pożądanej gładkości powierzchni, jak równ ież 
ma zbyt niską trwałość . Z negatywu gipsowego moŻ:na 
wykonać tylko l -ć---3 szt. wtórn ików. Stad r zadkie jes t sto 
sowanie g ipsu do wykonywania negatywów. Wyl~onawst
wo nega tywów z metali jest drogie. Dlatego na ogól sto
s uj e s iq główni e żywice epoksydowe z wypelniac.-:ami 
(tabl.). Negatywy duże, wymagające okr<>ślonej s tab ilnośc i , 
wykonuje s i ę na ramach m eta lowych lub drewnianych 
odpo w iednio laminowanych· os i ąga s ię pr7ez to również 
zmniejszen ie zużycia d ,ogiej żywi cy . Negatywy z żywicy 
epoksydowej , odpowiednio skonstruowane i wykonane, 
charakteryzują się dużą t rwało ścią. Z praktyki wynika, że 
można odtwarzać średnio nawet ok. 30 w tórnikó w, co rzu
tuj e korzystnie na problem obn i żenia pracochłonności jed
nostkowe j wykonywanego oprzyrządowan ia . 

Modele i skrzynki rdzeniowe do od lewów o równomiernej 
grubości ścian 

Podane niżej metody są s tosowane w wykonawstwie 
m odel i i skrzynek rd ze niowych do odlewów ci e nkościen
nych , ksz talto:vych, p rzestrzen n ie rozwiniętych , o trud
nych do okreslenia grubościach ś cianki. - Zapewn i a-ją one 
otrzymanie dokładnej gruboś ci ścianki przy s tos uRkowo 
pros tej m etodzie pracy modelarza. Wybór metody jest za
leżny od środków i ma teriałów; którymi dysponuje mo
delarnia-zakład. Mając do dyspozycji d rewno, żywicę epo
ksydową, foli ę woskową, l a k i filc, można wybrać odpo
w iedni sposób wykonania oprzyrządowania. Typowym 
przykładem wykonan ia oprzyrządowania o krzywych pła
szczyznach podziału , gdzie powierzchnie zamykania formy 
muszą wzajemnie do s ie bie przylegać , a sam wyrób musi 
mieć na całej powierzchni jednakową grubość ścianki, jes t 
kompl0t modelowy do odlewania -kolektora ~ilnika spali
nowego. Na podstawie rysunku konstrukcyjnego wykonu
je s i ę drewniany model kolektora uwzględniając skurcz 
odlewn iczy, następni-e odtwarza s ię z niego negatyw sto
sując żywice epoksydowe, które pozwolą na wyko'nanie 
dowol nej l iczby wtórników. Wykonuje się kontur wew
nętrzny modelu , cźyli rdzeń d rewniany wraz ze znakami 
rdzeniowymi. RdLeń wkłada się do nega tywu modelu w 
celu upewnienia s ię co do prawidłowości ukształtowania 
śc ianek oraz spr::i.wdza się ich grubość. Jeś li rdzeń pias 
kowy będzie malowany pokryc iem odlewnic zym musi być 
odpo w iednio cieńszy. Ze sprawdzonego rdze nia ' w ykonuje 
s i ę dowolną li czbę s k rzynek rdzeniowych z żywi cy epok
sydowej. 

Po wy konan iu kompletu oprzyrządowania spi;a\'.vd za s ię 
wymiarowo płyty modelowe, rd zennice i negatywy. D r u
ga metoda pozwala na wyeli minowanie wykonan ia wyj
śc iowego model u drewnianego. Podstawą jest rdzeń drew
niany wraz ze znakami rdzeniowymi, którego wykonanie 
jako kadłuba jest tańsze ni ż wykonanie całej skrzynki 
rdzeniowej . Z modelu rdzen ia wykonuje się dowolną licz
bę skrzynek rdzeniowych z żywicy epoksydowej stosuj ąc 
metodę laminowania. 
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TABLICA. Ogólne 1-\'skazówki dotyczące metody wykonywania i doboru kompozycji w oparciu o krajoWe żywice epok1ydowe 

Zs s tosowani e 

\Y/nrstwa powicrzchui owu 
( żelkot) 

\'(/ urs tw u łt1czqca Odlew pełny Lumi 11 0wuuie \Vypelniuuic ua rdzeniu 
---i-- -, Odlewani e warstwy 

-~------ - - - '--- - - - - - - -- ----- ----------'---------

ł"'orm y 
negaty wowe 

l 10 , proszki me - I 
czkn kwurrnwu, 
100 -' 200 Acrn-

E -51100, Z--l l0 ,proszki 
m etali lub mqczku k \'1-' łU--
<:o wu , porcelnnowa 

Epid iau-utwardzacz-wypełniucz- s losunck wagowy 

-
I 

E-5 1 100, Z-I I O, tka n 
tt•chniczna lub Wll l ll 

--
inu E•51, E.53 100 , Z-1 JO, 

10, 5 , piasrk kwnr<'..owy 
szklnnH 20 -;- 60, użchr 

Pl y1 y rn odclo
v:e 

E-51 100, Z
tuli l11li m q 
porct·lnnown 
8il , tnlk 5 

110,mączkn E -51 100, Z
kwit rcown 11 
w('g l i k krzem 
150 7 200 , A 

150 ;- 200, wl/ikno c i ę t e 
20 -
E-51 I00 , Z-1 10,pinsek 

wu ni e 

E-5 1100, Z-I 10, mączk~ I E-51100, Z-I JO , tk 

o- 0,4 -:- l tum lub grys ik 
nlnminiowy 200 -:- 600 

a ni- E-51, E-53 100 , Z-1 JO, E -51 100, Z-I 10, 
pro zek żcluzo lub 
mączku porcela nowa 
40 -c- 60 

1b porcclaDo wn, kwa rcowy 200 -c- 400, porcclanol\fn lub ll ll tec lmicznn lub w, lltt 10,5, piasek kwnrcowy 
u, elektrokorund w l6kno S7.klnnc c ięt e elcktrop. 4-0 -: 60 szklana 20 :, 60 , 11 żcb ro - 0 ,4 -:- 1 mm lub g rys ik 

~~lun~ 1io wy _ 200 7 ~ 0-

H.dzc nnicc 

eros iJ , tnlk 5 -- --
-1 I O, m qczka 

,h po rcclunown, 
E-5 1 100 , Z 
kwnrcown h 
<·lt~ktrnkon,n 
0111 100 -c- 200 

d, wf.g li k krze -
, n eros il , to lk 5 

20 -c- 40 ~------ - -
E -51 100, Z-l I O, pi n sek -
kwarcowy 200 -:" 400, 
włókno szklu 11 c c i ęt e 
20 -c- 40 

wani e 
- ------
E-5 11 00 , Z-I I0 , tkn11i 
t. c,~lmi czrrn lub \\' Ulu 
szk łu nu 20 --; 60, t1i t~hr 
wnni e 

11 n E-5 1 100 , Z-I 10, grn 
mtlki, st yro pia ny wg 

o - pot.r'l.cby 

-- -------- --·------- --------- ------- -~--· -
E-51 100, Z-1 l O, piasek E-5 1 J 00 , Z-I I O, proszki E-5 1 100, Z-1 J O, tka , li• Mot.l eic frczc1·•· 

sko -kop iurskic 
IO , proszki me• 

ka kwu rcown , 
E-51100, Z-I 
tuli lub mącz 

proszek po rc 
100 7 200 gr 
tn lk 5 

kwarco wy 200 -: 400 , metnl i lu b krcd1l c lcktro - nu tcchni cznn 1111, wo t 
E-5 1, E-53 100, Z-1 I O, 
10 ,5, piusek kwu rco wy 
lub g rys ik nluminiowy, 
m11czka pnrc<- luuown 
200 : 500 

E -51 100, Z-110, 
prnszrk Ż(• l uza 

40 : 60 elanowy w łóknu szk lnnc c i(' te korun<l 40 ---;- 60, grafit IO I szkłu nu 20 -'- 60 , użch 
I 

ro -

P odsl:lwk i do 
suszeniu rdz('ui 

a fit 50, ncros il , 

--
1 10 , JlrOF-zki m e-E-51 HIO , Z

u li lub kn·d1 
Janowa , elek 
I00 -c- 200, łl C 

, , m ,1czkn por,·c-
trokoruml 
ros ił , tulk 5 

20 .;- 40 wuni e 

E -51, 100 , Z-1 1 O, pin sPk E -5l I 00 , Z- I I O, tka, 1inn 
kwarcowy 200 : 400, - t ecl111icznn lub wu tu 
włókno szkhrnc c i ęte szk In nu 20 + 60, ui t•hr 
20 -c- 40 wttn ic - --

Sprawt.h iany E-51; E-53 l 00, Z- l 
lu b 

I O I 0,5 , E-5 1, E -53 100, Z-1 10, E-5 1 JOO, Z-I IO, proszki E -51100 ,Z-l 10,tkun inn 1 E- 5 "1 , E- 5:1 100, Z- I 10 , 
I 0, 5, pia i'! ('k kwnr,·m\'Y 

ro - 200 : 800 

E-5 1 100, Z- 1 10, I 

prosz,·k i d uza 40 ";"· 
-c- 60 

do tuszowu11iu proszk i met 
porcclaun 10 
l O, ucros il , t 

uli kreda, 10,5, p in sek kwarcowy m etali lub krec.ltt , mączka tcchnicznu lub wato. 
O--:;,.l 50, g rafit 200 -c- 400 , wlt'ikno szkła - po rcclnnowu 11-0 -: 60, gra- szkluntt 20 ---;- 60, użcb 
nlk 5 nc 20 -c- 40 fit 10 wnui c 

-
__ ,_ 

P rzyrzq 1.l y t! o 
obróbki c lekl rn

<:lw micz ncj 

a-1 E -51 I 00 , Z 
porcclnnnwu 
150 7 ~00 

10 ruqczka E -51100,Z-110,mijczkn E-5 1, 100, Z-1 l O, proszek E-5 1 l 00,Z-1 10 , m1)czk11 
po rc1•lo nown ::! 00 : 40 0 

E-5 1 100 , Z- l 10 , 

I 

mącz.k i:, pn rceluuo 
wa 40 -;- 60 

lub szkln na porcelanowa 150 -;- 200, po rcelanowy lub szklnny -
włókno szk lunc c irte 30 .;- 50 
20 -c- 4,0 

Po wykonaniu skrzynek, na d rewniany rd zeń nuklada 
s i ę w szystk ie k ontury {z drewna lub metalu) odbiegajqce 
od równomi erne j grubości ścianek, jak ko łnierze„ piasty, 
nabki itd. Na ca ły kontur rdzenia (z wyjątkiem znaków 
r dzeniowych) nakleja s ię klocki dysta nsowe o wysokości 
odpow i ad ają cej grubości ścianki wg zasady przedstawio
nej na rys . 5. P r zes trze nie między klockami wypełnia s ię 
poda tnym ma teriał em, np .: gipse m, żywicą ep0ksydową 
(E -410), a po utward zeniu do wysokości klocków ob rabia 
s i ę i wykańcza za pomocą o€lpowiednich narzędzi. Tak 
wykonany model słu ży do wykonania negatywu i w tór
ników sposobem już poprzednio opisanym. 

Rys. 5. Model wstę
pny z za łożonymi: 
1 - klockami dys-
tansowymi , 2 
wypełnieniem ży-
wicą epoksydową, 
3 - kołnierzem do 
k d n t uru z ewnętrz 
n ego 

Naklcidanie ścianki na rdzeń może być również przepro
wadzone za pomocą ba rdzo dogodnej do tego celu folii 
woskowej, fi lcu ew. laku. Jednakże nakładanie ścianki za 
pomocą laku jest niewygodne i może być stosow ane tyl
ko z konieczności (wykazały to nasze doświadczenia). 

Stanowisko robocze 

Stanow isko robocze zapewmaiące odpowiednią w ydaj
ność produkcji, niezbędną jej precyzyjność oraz zgodność 
z warunkami technolog icznymi można zorganizować bez 
większych kosztów. 

Podstawowe wyposażenie stanow iska zos tało p rzedsta 
w ione na rys. 6. Ponadto na stanowisku pracy pow inny 
znaleźć s ię płyty traserski e, kątowniki-, narzędzia do ob
róbki drewna, pędzle , pistolet malarski , noże do cic:cia 
tk anin szklanych, w iadro z acetonem i piaskiem, d rew
n iane łopatk i - do mieszani a żywicy, zbiorni,_ki na żywicę 
i u twardzacz oraz urządzeni a dó obróbki m echanicznej. 
Ze względu na duże s tężen ie wyziewów kompozycji epok
sydowych, pomieszczenie pow inno mieć odpowiednie urzą -
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Rys . 6. U rządzenie 
sta nowiska pra cy 
d o p r ze r óbk i ży -
w ic epo k sydowycl1 : 
1 - zbiornik żywi
cy - u twa rdza cze . 
2 - ma t<e ri a ły wy-
pe ł nia j ą ce , 3 
miesza dł o . 4 -- s tół 
do pracy , 5 - pa 
pi e r m a r szczo ny . 
6 - zbio rn iki p a
pie ro w e , 7 - wa 
ga p r ecyzy j na, 8 -
s to j a k na_ tlrn niny 
sz ld a ne 

dzenia w entylacyjno-nawiew ne oraz zabezpieczenia prze 
c i wpożarowe . W pomieszczen iu n a leży zains talować sta no 
w isko z ci epią b i eżącą wodą. 

Wnioski końcowe 

Na podstawie k ilkuletni ego doświadc ze nia w stosowan iu 
żywic epoksydowych przy wykonaw stwie oprzyrządow.::nia 
odlewniczego, w celu uzyskani a optymalnych wł aśc iwoś c i 
ek sploatacyjnych przy j ednocześ nie naj mrueiszym nakła 
dzie kosztów, p roponuje s i ę następuj ące zalecenia : 

- kształt modeli może być skomplikow any, lecz modele 
nie mogą mieć wysokich i cienkich żebe r. Zebra n ależy 

- wykonać z metalu, następn i e wkł ad ać do negatyw u i za
topić w model , 

- modele i rdzennice nal eży zbroić w m iejscach pod
legających intensyw nem u zużyciu , 

- do wykonania op rzyrządowania, w którym przewi
duje się zmiany konstn,1kcyjne, należy s tosować kompo
zycje epoksydowe obrabia ne ·skrawaniem, 

- modele duże należy zaopatrywać w elementy m eta
lowe 'wtopione w m odel, co umożliw i a s tab il ność i moż 
liwość dobrego mocowan ia na pły tach , 

- elem entem podstawowym przy wy twarza n iu oprzy
r ządowania z żywic epoksydo wy ch jest p roblem opłacal
ności przedsięwzięci a. Należy pamiętać o do bran iu odpo
wiedniego napeł n i a cza, który ma wpływ na obniżenie ko
sztów oprzyrządowania i jego trwało ść w e ksploa tacj i, 

- dużą uwagę należy zwróc i ć na m iesza nie składników 
żywicy od epoksydowej, t j. wypełniacza i u twardzacza . 
Jakość oprzyrządowani a zależy od pęcherzy powietrza, 
które powinno s i ę wyeliminować do mi nimum. 
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Dr inż. STEFANIA ŁUNARSKA 
Ins t )'tltt Mechanil<i Precyzyjnej 
Odd zia ł w llzeszowi ~ · 

Jednym z coraz po\vszechniej stosowa11ych spo~ooów 
doskonale111a wlaśc1wośc1 użytkowyc h elemen tów jest wy
twarzanie na powierzchni różnorodnych pokryć i powłok 
Dotyczy to również stopów tytanu. Powloką mającą szan
se na szerokie zastosowanie przemysłowe jest anodowa
nie. Polega ono na e łek_trochem ic znym wytworzen iu wa1·
stewek tlen kowy ch na powierzchni meta lu l ub s topu . Za
zwyczaj stosuje się prąd stały, a tylko w nielicznych przy
padkach - zmienny. Anodą jes t przedmiot z tytanu lub 
jego s topu, a katodę s tanowi ołów l ub inny m.::ter ial od
powiednio odporny na dany clektroli t. 

Warstewki anodowe otrzymane na powierzchni ty tanu 
i jego stopów mają następujące właśc iwości: 

- p rzy odpowiedni ch grubośc i ach dobrze pracują w wa
runkach tarcia i ś ci e rania , zabezpieczają przed szczep ia
niem, co zw iększa odporność na zu życie , 

- mają wysoki e w ł aśc i wośc i elektroi zolacyjne, 
- są odporne na koro zj ę w kwasach, 
- mogą stanowić podwars twę pod różnego 'rodzaju po-

krycia, 
- cien kie warstewki anodowe mają ładną l>arwq. co 

pozwala wykorzystać je do celów dekoracyjnych, 
- zabezp i eczają przed nawodorowaniem w temperatu

rze nie przćwyższającej ok. 300°C. 

Przygoto'wanic 1rnwicrzchni e leme ntów przeznaczonych do 
anodowania 

• Powierzchn ia tytanu i jego s topów przed anodowan iem 
. powinna być dokładnie oczyszczo na z wtrąceń c iężk i c h 

metali (np. Fe) przez trawienie w kwasach. Wtrącen i n te 
pochodzą najczęściej z obróbki skrawan ie m. Ponadto p o
wierzchn ia eleme.1tów powinna mieć odpowiednią chropo
watość , którą uzysk uj e s ię zwy kle przez polerowanie me
chaniczne l ub elektropole rowani e. 

Kolejnym e tapem jes t odtł uszczani e, któ re można p rze
prowadzić w ace to nie lu b w odczyn nikach o określ onym 
skład zie . Do najczęśc i ej zalecanych nal eżą dwa ~ kł ady: 

1) fosforan. trójsodowy :_ 30-:- 70 g/1, 
węglan sodowy (potasowy) - 20-;-25 g/1, 
wodorotle nek sodowy (po tasowy) - 5-;-15 g/1, 
szkło wodne - 10-;-20 g/1, 
e mu lgator OP-7 l ub OP-10 - 2-;-3 g/1, 

2) wo<;Jorotlen k sodowy - 30-;-70 g/1, 
fosforan trój śodowy - 30-;-70 gil, 
węglan sodowy - 30-;-50 g/1, 
woda - 1. 1. 

W pierwszym odczynniku odtłuszczanie prowadzi s ię w 
temp. 70-;-90°c w ciąg u 3-;-5 m in , a w drug im w temp. 

· !l0-:--80°C w ciągu 5 min. W przypadku występowan i a 
większych zab rud zeJ'1 n ależy zas to sować ws tępne odtłusz
czanie w tri. 

Po odtłuszczaniu ele menty należy przemyć w gorącej 
wodzie (temp. 60-;-so°C) w czasie 1-:--2 min, a n as tępni e 
w zimnej i wysuszyć. Pon ieważ w roztworze do anodo - . 
wania n ie po win no być jonów chloru , gdyż wówczas jes t 
możliwe za n ikanie warstwy anoąowej rozwój k orozji 

TAULICA. Warunki anodowania stopów ty lanu 

Skłn cl c1cklro1i111 

- - - --- -- ---
18% H ,so, 
28% 1-1 ,so, 
28% H ,SO, +30 g/1 K ,C,·,O, 
28% H ,SO, ~ JO g/1 .K ,Cr , O, 

JW. 
~w . 
JW, 

30 g kwasu sz.czawiowegn + 500 m l 
H,O 
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Anodowanie sł!)pÓw . tytanu 

pittingowej, ostateczne płukan ie powinno s ię przeprowa
d zić w wodzie destylowanej . 

Rodzaje e lektroli tów i warunk i stosowane przy anodowd.nin 
tytanu i jego s topów 

W literaturze spotyka s i ę bardzo zróżnicowane skl.1dy 
elektrolitów używanych do anodowan ia tytan u i jego sto
pów. Wyni ka to główn i e z roli , jaką ma spełn i ać warstwa 
anodowa w war unkach e ksp loatacyjnych. 

W celu zwi ększe nia odpornośc i na ścieranie ~topu ty 
t;rnu TiA16V4, J. Chava łi er i wspó ł pracown i cy za ł ecaj ,J 
p roces grubo wars twowego anodowan ia w roztworze wod 
nych t rzec h kwasów (skład ni e publ ikowa ny). Skład elek · 
trolitu po w inien być tak dobrany, aby n ic powodowa! 
rozpuszcza ni a cienkiej wars tewk i typu pólprz2wodniko · 
wcgo,- powstające j na początku proces u oraz zap ewnia.i 
ciągły wzros t pokrycia. Ust alono, że najkorzystnie jsze gru · 
bośc i · warstwy otrzymuj e s i ę przy gc;s tośc i prądu 1 A/d m2, 

napięc iu 40 V ,v czasie 20 m in. Otrzy m ana wówczas pow
łoka jes t porowata, dobrze połączona z osnową i. ma za
barw ien ie · zielo ne z różnymi odcieniami. Przy grubośc i 
wynoszącej ok. 6 µm jest t a k samo odporna na ścieran ie 
jak pow ierzc hnia nie anodo wana pokryta sm arem na os 
nowi e MoS 2. Oprócz tego us talono, że odporność na ście
rani e wa rs twy anodowej wzrasta, jeżel i na począt)cu za
stosu je s i ę duży ·nacisk, który p rze:i: k ilka tys. obrotów 
będ z i e zmniejszany. Tłumaczy s i ę to zagęszczaniem powł o
ki w początkowym okresie eksploatacji . 

Wysokie ,vłaściwości elekt roizolacyjne można otrzym :::ć 
np . przez anodowan ie w elekt rolicie fo sforano.wo-boro
wym. Warunki prądowe powinny by ć nas tqp uj ,1ce: U = 
= 40 V i j = 3 X 10- 4 -;- 15 X 10-3 A/cm2. 

W celu z vi ększen ia odpo rności na korozj ę w kwasach 
J . B. Cotton pr oponuje jako elektrolit do a nodowania ty 
tanu 100/o roztwó r wod ny sia rczan u a monu. Prowad zono 
w n im anodowan ie r~1roc i ągów, s to s ując ·jako źrógl o prą
du s t ał ego generator o m a ks. napię"ciu 400 V i natężeniu 
200 A. J ako kato dę zastosowano drut ze s tali n ierdzewnej 
naciągn i ę ty wewnątrz r u ry. Podczas anodo wa nia gęstość 
prądu spadała: w c i ągu pier wszych 90 s z l A/cm2 do 
l mA/cm2, a nas tęp n ie utrzymywała się w przybliżeniu na 
s ta łym poziomie . Całkowite pokrycie warstwą . tlenku du
żych rur • ,vymagalo długiego czasu, który wynosił 72 h . 
Otrzymane w ten -sposl b pokrycie miało zazwyczaj ba r 
wę niebieskoszarą . 
. Do najpopularniejszy ch , elektrol itów sto owanych przy 
anodowani u stopów tytan u należą odczynniki zaw ierające 
k was s iarkowy. Stężenie kwasu może by ć zamiE:niane w 
szerok im za kresie (do ok. 300/o) . S tosując odpo w iednio do 
brany skł ad chemiczny oraz warunki prądowe, można 
otrzymać warstwy anodowe o zróżnicowanym zabar wie
ni u. W prowadzonych badan iach us tal.ono, że tyta n i jego 
stopy można zabarwić podczas anodowania m .in . na ta
ki e kolory jak: złoty, gr'af itowy , ciemnoszary, brązowo
z łoty, popi elatobrązowy, niebieskogranatowy, fio letowy. 
Zróżn i cowan i e zabarwie nia można równ ież otrzymać w 
ele ktrolicie zawierającym 30 g kwas u szczawiowego i 
500 ml H 20. Szczegółowe warnn ki anodowania s topów ty -

' 

I j l Gęs tość prqdu , 
Nupitc ic, V Cz.o!ó!, h Uwagi A/r m. 2 

-.-- -----
0,005 - 1,5 porownln, bez pnlyskn 
- 10 2 z połyskiem 

0,5 - 1,5 z po ł yski em 
0,75 - 4 z potysk icm 
0,0 5 21 4 z połysk i em 

- 7 4 z połyskiem 

- IO 2 z połysk i em 

0,0 2 3 0 2/3 •lnby połysk 
0,02 30 0,25 z połysk i em 
0, 3 4,5 7 4,7 - 2 z połyRkiem 
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tanu, w celu otrzymania warstwy o określonym zabar
wien iu , przeds taw iono w tabl. W przytoczonych elektroli 
tach można ot r,:ymać również . inne zabarwie nie p rzez 
zmianę war unków anodowania. J ed na k z punktu w idze ni a 
cech de koracyjnych są one mało przydatne, chociażby <i l a
tego, że najczęściej ni e mają połysku. Takie warstwy moż
na wykorzys tać przy in nych wymagan iach, które mogą 

być im s tawiane. 

Budowa warstwy anodowej 

IdentyfikacjQ powstaj ącego na tyta nie tł nku w proce
sie anodowa ni a prowa d zono za pomocą a na lizy re ntgc
nowskieJ . Bada nia wy kona no p rzy napięciu • 25 kV i na 
tężeniu 4 mA z antykatodą kobaltową. W zależności od 
war unków anodowania ( s tężenie kwa:: u siarkowego i na
pięci a anodowego) w warstwic występowały trzy typy 
tlenków : a morficzny, anata z i r utyl. Przy ni skich napię
ciach występował tle nek a mor fic zny, natomiast w zrost na
pięcia prowadz ił do powstawa nia anatazu , a nas tępni e 

rutylu (rys. ). 
Yahalom i Zahavi tw ierdzą , że podczas anodowania ty

tanu powstaj e tle nek amorficzny. Badania na mikrosko
pie elektronowym wykazały obecność fazy krystali cznej, 
lecz tyl ko w punktach p r·zebici a . Tlum c1.czono . to lokal ny
mi wyd zieleni ami ciepła Joula, którym. towarzyszy ~elek -

Samolot Rombac 1-11 

Samolot Romb ac 1-11 jes t rumuńską we r s ją licency jną 
samo lotu British Aerospace B AC 1-11 *) . Współpraca ru 
m ui'l skiego przemysłu lotn iczego z British Aerospace r oz
poczęła się od produkcji części i zespołów do tego samo
lotu. W 1976 r . Rumunia dostarczała ok. 100/o częś ci pła
towca, ro.in. us terzenie poziome i p ionowe sa molotu , zes
poły podwozia przedniego, schody. Umowa li cencyjna na 
budowę tego samolotu w Rumunii została podpisana w 
1979 r. Do montażu pienvszych 22 samolotów w Rumunii 
800/o części dosta rcza British Aerospace. Li cz ba ta będzie 
red ukowana w siedmiu e t apach w miarę rozwoju produk
cji. Całkowite p rzejęcie produkcji przez Rumunię nastąp i 
ok. 1986 r. 

Rumunia zamierza wyprodukować 82 samoloty począt
kowo w wer sjach B AC 1- 11 -500 , nas tQpne w wer sjacn prze
miennych pasażersko-towarowych BAC 1-11-475 i BAC 1-11-
-487. Połowa produkcj i przeznaczona jest na potrze by Ru 
mu n ii, r esz,ta na ekspor t. P lanowana produkcja samolotów 
Rom bac 1-11: 1982 r. - 2 szt., 1983 r. - 3 szt., 1984 - 4 
szt., 1985 r. - 4 szt. , 1986 r. - 5 szt., od 1987 r. - po 
7 szt. roc z.nie. 

Aby sprostać wymaga niom lat d z i ewięćd z i es iątych , opra~ 
cowana zo s tała modernizacja tego samolotu. Program mo
derni zacji przewiduje w 1986 r. wymianę s ilników Rolls
-Royce Spey MK 512 na s ilniki nowsze, cichsze, o le pszych 
osiągach i zmniejswnym zu życiu pali wa . . Rozważa s ię za 
stąpienje ich s il nikami Rolls-Royce RB 183 (s ilnik Spey ze 
zmodyfiko wanym wentylatorem), Pratt and Whitney JT8D
-217 lub JT8D-218, CFM 56'-3 International. Ponadto pro
gram obejmuje modyfi.kację kabiny załog i ro.in. przez za
stosowanie monitorów (podobnie jak w samolotac)1 Boe ing 
757 i 767), wydłużenie kadłuba zal eżnie od zas tosowanych 
sil<ników or a z wymianę skrzydła na nowe. W programie 
t ym Rumu nia l iczy na współpracę z ·Br itish Aerospace, nie 
wykl'llczając j ednocześ nie współpracy z innymi firmami, je
żel i wykażą zainteresowanie. 

Pierwsze trzy samoloty Rombac 1-11 przeznaczone są dla 
rwnuńskich li ni i lotn.iczych Transportur,ile Acriene Roma ne 
(TAROM). Linie te eksploatują już sześć samolotów B r itish 
Aerospa ce BAC 1-11-424. Pie.rwszy sam,olot zosta ł zak upio
ny w 1968 r. W 1975 r. złożono za mówienje na zakup pię
ciu samo,lotów B AC 1-11-525. Ogó}em Rumunia (TAROM 
i Linille Aeriene Roman.e - LAR) eksploatuj e 15 samolo
tów Rombac 1-11. 

S am oloty Rombac 1-11 b~dą cer tyfikowane zgodn ie • z 

• ) Pierwsza info ,·m a cj a o samolooie BAC 111 uk aza ła si ę 9.05 .1961 
r. Samolot budow~1 y j es t w pięc i u seriach: 200, 300, 400, 475, 500. 
w g d a nych n a d zie1i 30.06.1980 r. było: w eks ploa ta cji 156 sam olo
tó w, zamówionych 6, łącznie 164 samolo t y BAC 111. 
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tywna krystali za cja. AmorficznośC s truktury uważaj ą za 
zjawisko prawidłowe , wynikające z w ysokiej temperatu ry 
krystalizacji tloo ków tytanu. Tlene k amorficzny podczas 
obróbki cie plne j przec hodzi w rutyl. 

aJ (50 2(X] 250 3(X] 
Napiqcio anodo""e , V 

Rys. Za l eż ność bu
dowy warstwy a no
dowej od stęże ni a 
kwasu sia rkowego 
i a pię c i a anocto
w ego: I - tl enek 
a m orficzny, Il 
anataz, III - rutyl 

Przy toczone dane wskazują , że przez odpo w iednie ste
rowan.ie parametrami anodowania można u zys kać różną 
postać , g rubość, kolor i właśc i wość powłoki anodowej. 
Pozwala to w sposób optymalny dostosować ją do kon
kretnych warunków pracy elementó\\'. 

przepisami Britis h Civi l Av ia tion Authority (CAA) Stan
dards. 

Rumunia li czy na eksport tych samolotów. 
Dane techniczne 
Długość 
Wysokość 
Ro zpiętość 
Liczba czloników zalogj 
Liczba miej sc pasażerskich 
Typ silnika 
Liczba silników 
Ciąg startowy przy H = O m 
J ed nostkowe zu życ i e paliwa w loc ie 
Prędkość blokowa dl a dystansu 

1800 km 
maks. 
ekonomiczna 

Udzwig (T) 

36,62 m 
7,47 m 

28,50 m 
2 

86-;.- 119 
R.R.Spey 512-14DW 

2 
5692 daN 

0,802 k g/daN.h 

770 km/h 
710 km/h 

12,---.......,..---~- - ~-~--~--~-~--~ 

10 1--- -+--

6 1----t--

2 1-------t--

I 

o ~-~--'----'---'----'----''-'---'-'--L.....J 
O 500 1000 2000 3COJ 4000 

ZosjĘ>g /km) 
Rys . l. Za l eżność udźwigu h and lowego od zasięgu samolotu d la 
warunków: wys . prze lo towa 9144 m; t e mp. powietrza ISA + 10°c, 
be z waa tru; Ziapas na wigacyjny n a 186 km i 45 mi,n oczekiwani a 
na wys. 4572 m: 1 - m aks. udżwig h andlowy, 2 - 104 pasaże 
rów i bagaż , 3 - bez doda tkowych zbiorników p a liwa, maks. 
prędkość przelotowa, 4 - bez d od a tkowych zbiorn ików p a liw a, 
ekonom iczna prędkość przelotowa , 5 - maks. masa s tar to wa 
47 401 !kg, 6 - maks. m asa sta rtowa 45 201 kg, 7 - z doda tkowym 
zbio,rni.kiem n a 1270 kg p a lriwa 

(Na podstawie materiałów dostarczonych przez przedsię
biorst wo handlu zagranicznego przemysłu lGtniczego Ru
munii opracował mgr inz. Kazimier z Gilewski) 
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Z DZIEJÓW POLSKIEJ TECHNIKI LOTNICZEJ 

RWD-5 bis - samolot S. Skarżyńskiego 
do przelotu przez Atlantyk 

Mgr inż . AN DRZEJ GLASS 

Nasi lotnicy przez dość długi okres czasu nie mieli 
szczęscrn do prób przelotu Atlantyku. Zainteresowanie 
przelotem przez „wielką wodę" wśród lotników francus
kich i amerykańskich zrodziło się w 1926 r., w którym 
R. Byrd przeleciał na trójsilnikowym samolocie Fokker 
F-VII nad Biegunem Północnym. ówczesne przeloty prze 
kraczały 5000 km, a rekord czasu lot u wynos ił 51 h. Za 
interesowan ie dłu gody s tansowymi prLelotami udzieli ł o s ię 
polskim pilotom j u ż w 1925 r., czego wyrazem był prze
lot pik . L. Rayskiego na samolocie Breguet XIX z Pary
ża przez Madryt, Casablankę, Tunis i Konstantynopol dei 
Warscawy (7850 km). Po tym przelocie por. K. Kalina i 
po t . K. Szałas wysunęli propozycję przelotu przez Atlan
tyk Płd. na sam olocie Bregue t XIX. Jednakże władze 
woj skowe uzna ły te n pomysł za zbyt ryzykowny. W 1926 r. 
płk L. Rays ki pl anował przelot do Tokio, lecz mianowa
nie go szefe m Departame ntu Aeronautyki przekreśliło te 
plany. Por. K. Kalina nie przyjął propozycji wykonania 
tego lotu z powodu nieznajomości języka rosyjskiego . Lot 
wykonał kpt. B. Orlińsk i na trasie Warszawa-Tokio
-Warszawa, l ecąc na samolocie Brcguet XIX. Lot ten( 
potwierdził, że te n jednosilnikowy samolot lepiej nadaje 
s ię do lotów nad lądem, gdzie można ratować s ię lądo
waniem, ni ż nad morzem. Płk L . Rayski do przelotu przez 
Atlantyk wytypował trój silnikow y samolot Fokker 
F-VII/3m · i w 1927 r. zamówił taki samolot w w ersji raj
dowej w wytwórn i w Holandii . 

Chęć rozsławienia polskich skrzydeł przelotem przez 
Atlantyk zrodziła się także u kpt. Ludwika Idzikowskie
go, który przebywał w 1926 r. w Paryżu jako przedstawi
ciel Polskiej Misji Zakupów Woj skowych. Niewątpliwie 
udzieliła mu się atmosfera panująca wśród pilotów fran
cuskich planujących taki przelot (m.in . Nungesser i Coli 
planowali przelot na samolocie Breguet XIX). Propozy
cja dokonania przelotu została uznana przez pik. L . Ray
ski ego za zbyt ry zykowne przedsięwzięcie. Wówczas Td zi
kowski samodziel ll ie poro zumiał s ię z wytwórnią francu
ską SNECM bud ującą prototyp samolotu nadającego się 
do przelotu oraz pozyskał na towarzysza lotu kpt. K. Ku
balę. Do swego pomysłu przekonali oni szefa Admini st ra 
cj i Mini sters twa Spraw Wojskowych gen. R. Góreckiego, 
u zyskując zgodę na zakup samolotu. Płk L. Rayski był 
przeciwny przelotowi m.in. ze względu na wybór nie wy
próbowanego samolotu. J ego zdan ie m najbezpieczniejszy 
był samolot trójsi lnikowy Fokker F-VII i w tym się nie 
myli!. Zamówiony przez Idzikowskiego samolot SNECM 

~1~'t~:;Jt: 
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Rys , 1. Kadłub RWD-5 bis 
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Amiot 123 miał 
. s tal dostarczony 

go dostarczyła 
wyroby. 

być gotowy w maju 1927 r ., jednak zo
dopiero w s tyczni u 1928 r. Si lnik do nie
wytwórnia chcąca rozreklamować swoje 

Równocześ nie Idzikowski i Kubala przygotowywali swój 
samolot do lotu i próbowal i go od lipca 1928 r. , zaś Ka
li na i Szałas dopil nowywali · ostatnich faz budowy swego 
Fokkera w Holan dii i uczestniczyli w jego próbach. 
W maju 1928 r. Fokker F-VIIB/3m był już w Warszawie, 
a na początku czerwca 1928 r. za łoga wykonała 32-godzin-

Rys. 2. Montaż ostateczny samolotu 

Rys. 3. Samolot RWD-5 bis 

ny lot próbny, w którym samolot spisał się bez zarzutu. 
Jednakże Rayski nie uzyskał zgody swych władz wojsko
wych na lot Kaliny i Szałasa przez Atlantyk Płd. na tra
s ie Dakar-Natal. Zezwolenie na lot uzyskali Idzikowski 
i Kubala, którzy wystartowali 3.08.1928 r., lecz z powodu 
defek tu instalacji olejowej zawrócili z tra sy i wodowali 
u brzegów Portugalii. Kilka dni wcześ ni ej, 30.07.1928 r., 
Kalina i Szałas wystartowali do lotu do Bagdadu, gdzie 
ich samolot uległ rozbic iu . Zginął wówczas Szałas . Obie 
polski e próby lotu przez Atlantyk w 1928 r. zakończyły 
s ię ni epowodzeniem. · 

W Hl29 r. do lotu przez Atlantyk przygotowywały się 
dwie polskie załogi: Idzikowski i Kubala na odbudowa
nym samolocie Amiot 123 oraz W . Kli sz i A. Kow alczyk 
na samolocie Caproni Ca-73 te r. Oba samoloty ufundo
wała polonia amerykańska. 13 l ipca 1928 r. Id zikowski i 
Kubala wystartowali do lotu przez Atlantyk, któ ry jed
nak zakończył się rozbiciem samolotu na Azorach na wy
spie Gracjoza i śmierc ią Idzikowskiego. Przyczyną kata
strofy był mur na lądowisku, lecz przerwanie lotu spo-
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wodowane było uszkodzeniem łożysk w reduktorze obro
tów s ilnika . Sil nik był zbyt mało wypróbo,..vany. Po tym 
wypadku lot K lisza i Kowalczyka, którzy oczekiwali w 
Irlandii na pomyślną pogodę, został odwołany. 

Po tych niepowodzeniach przez t rzy lata nasi piloci nie 
podejmowali prób pokonania Atlantyku . 3 czerwca 1032 r. 
z Nowego Jorku wystartował na samolorie Bellanca S ta 
nisław H ausner zamierzając wykonać przelot do Lo ndy
nu. Lot był n ieudany z powodu u~zkodzenia :;:.biornika ; 
wycieka ło paliwo i pilot był zm uszony wodować po 29,5 h 
lotu. Szczęśliwie po siedmiu d n iach zos t a ł wyłowiony z 
morza. Nieszczęśliwie natom ia s t rok 1932 zakończył się 
dla Żwirki i Wigury, gdyż oba j w r eku . tym ponieśli 
śmierć. 

W wyniku tych p rzykrych doświadczeń szef Dcp a'.· ta
· m e ntu Aeronautyki płk L . R ayski był przeciwny -próbom 
p rzelotu przez Atlantyk. Ponieważ lotnictwo sportowe by
ło uzal eżnione od lotnictwa w ojskowego, pomysł t a ki n ie 
mógł być popierany przez Aeroklub RP. Tymczasem po 
cichu rodził s ię now y projekt przelotu p rzez Atlantyk, tym 
razem na samolo cie polskie j konstrukcj i. W 1931 r. , gdy 
kpt. Stanisław Skarżyński wykonując lot wokół Afryki na, 
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PZL Ł2 , dota rł do wybrzeży Atlantyku. Wówczas zrodzi
ło się u n iego p r agnienie pokonania „wielkil!! j wody". Gdy 
zdradził je przyjaciołom z wytw órni · samolotów RWD -
zaproponowali mu przygotowanie specjal ne j wersji jedne 
go ze swyc h samolotów. A by n ie poruszać drażliwego te
m atu lot u przez Atlantyk, Skarżyl'1s ki zgłosił w Aeroklu
b ie propozycję bicia rekordu odległośc i. Na , to otrzymał 
zgodę i poparcie. 

Zasadn iczym problemem by ł w ybór samolotu i jego 
p rzygotowanie. Do lotu długodys tansowego na jlepie j na
dawał s ię samolot RWD-5, który mógł zabrać ilość p ali
wa wystarczającą do pokonania Atla ntyku, zaś dzięki m a
sie własnej pon iżej 450 kg można go było zalic zyć do II 
ka tegor i i sam olotów sportowych , w które j była szansa po
bicia rekor du . S amolo t był wyp róbowany, gdyż jego p r o
totyp, który powstał w 1931 r., wylatał już 300 godzin, 
odnosząc sukcesy w k raj ow ych zawodach i zlotach, za ś 
dwa egzem plarze seryjne zd ały j uż roczny egzamin w in
tensy w ne j eksploa tacj i. Wybrano jeden z na jlepszych, nie 
zawodny silnik Gipsy Ma jor używany do licznych samo
lotów tu rystycznych na, świec i e, w ypróbowany w przelo
tach. Do lotu a tl an tyckiego dw umie jscowy RWD-5 został 
zmodyfikowany, s taj ąc s ię sam olotem jed nomie jscowym 
i otrzyma! oznaczenie RWD-5 bis. Na miejsce fo te la p a 
sażera został wbudowany aluminiowy zbiornik na 300 1 
paliwa, zaś w skrzydłach umieszczono dw a doda tko we 
zbiorniki po 11 3 1, co w wy nik u dało łączną pojemność 
zbiorników 752 I. Pozwoliło to pokonać odległo ić 4800-:
+5000 km w c iągu 28-:-29 h p rzy zużyciu paliw a 26 1/h 
i prędkości\ p rzelotowej 170-:-175 km/h. W celu uzysk;rnia 
większe j pe,vnośc i d ziałania insta l ac ji paliwov,1ej do prze - · 
pompow ywania paliwa ze zbiornika kadłubowego do zbior
ników skrzydłowych zas tosowano pompę ręczną. Wg do
św i ad::zeń zebranych w 1928 r. p rzez K. Kalinę na sa,, 
molocie Fokker F-VIIB/3m pompa m echa niczna w długo
trwałym locie ulegała zatar ciu, zaś ręczna była ni ezawod
na. Równocześnie z powiększeniem zbiorników paliwa po
większono zbiornik ole ju do 32,6 1. Dla wygody ,pilota fo
tel otrzymał g umowe poduszki napełnione powietrzem 
oraz dodano podpórki pod łokc i e i na orczyku pod stopy. 
Wyposażenie nawigacyjne uzupełniono sztucznym hory
zontem . Ze względu na czas t rwa nia lotu trzeba było do
s to sować samolot do lotu w nocy. W tym celu za stoso
wano ośw ie tleni e kabiny w bardzo prosty sposób zapro
ponowany p rzez Zawistowski ego i Kurca z Departame n
tu Aeronautyki. I ns talacja elektryczna składała się z opa
ski na czole z zamocowaną w niej ru rkową żarówką 
i czternastogodzinnej suchej b c>. te rii mieszczące j s ię w kie
szeni oraz z przewodów łączących baterię z żarówką a do
chodzących do opaski z tyłu głowy. Instalacja ta okaza
ła s ię p raktyczna, gdyż oświ etlała tylko obszar, w kie 
runku którego s kierowana była głowa, nie dawała silnyc h 
sm ug światła i była niezawod na . Ponieważ prawie WSLYSt 
k ie przy rządy pokładowe miały fosforyzujące cyfry i w ska-

zówki, oświetlenie było potrzebne tyl ko od czasu do czas u. 
. Rozpatrując wyposażenie trzeb a było brać pod uwagę 
zarówno jego masę, j ak i przydatność . Sekstans u n ie 
można było zabrać, gdyż do jego obsług i potrzebne są 
dw ie ręce . R a diostacja w tych czasach ,miała masę rzędu 
60 kg, co spowodowałoby przekroczenie masy samolotu 
dopuszczalne j dla t e j ka tegorii samolotów. Ponadto za
s ięg r adios tacji nie byłby duży, a szallsa na napo tkanie 
statku na t r a sie lotu dość mała . Skarżyński · zrezygnował 
ze spadochr onu i gumowej łódki , uzasadn iając to nastę 
puj ąco: ,,Co mi pomoże spa doch ron w locie nad Atla n ty 
kiem? - najwyżej ułatwi u topieni e s i ę , a na ty m zu
pełnie mi nie zależy. Składana łódka g umowa w niczym 
nie j es t lepsza od wielkie j nadymanej powiet r zem pod u
szki gumowej , którą jest wyłożone s iedze n ie pilota, a ró\~ 
nocześnie j es t dużo c i c;ższa, a ' zresz tą n ie ma na nią 
mie jsca". ' 
Kontrowersję budziła sp rawa opróżnian ia zbiorników. 

Skarżyń ski pisze: ,,Długą deb a t~ wywołała k westia czy 
zas tosować do samolotu zbior niki z natychmias tow ymi 
opróżniaczami . Zaprotes towałem t emu stanowczo. Waga sa
molotu po dokonaniu d robnych przeróbek i zam ontowa
n iu drugie j busoli wynosiła 446 k g , a wi ęc t ylko 4 kg p o
niżej normy. Wbudowanie zbiorników z op różn i aczami mo 
głoby spowodować przekroczenie dopuszczalnej wag i, a 
więc pozbawiłoby lot przez Południowy Atlantyk charak
t eru r eko rdowego, natomias t zwi ększeni e · bezpieczeńs twa 
było bardzo problema tyczne. Zbiornik i t a ki e spełniłyby 
rolę pływaków, utrzymujących sa m olot n a wod zie tylko 
w tym przypadku, gdyby po w ypuszcze niu benzyny moż
na je było hermetycznie zamknąć, a jes t to n iemożliwe 
do zr ealizowania, gdyż przy otwarciu zamkni c;ć uszczel
nienie z kauczuku i szellaku od ry wa s i ę . Wi elodniowe 
utrzymywanie s ię na wodzie samolotu H a usnera nie jest 
a rgumentem za za stosow a nie m opróżniaczy, gdyż Hausner 
opuścił s ię na fale oceanu po w yczerpa niu zapasu paliwa, 
a więc miał -zbiorniki szczel nie zamknięte. Drugim wzglę
d em przemawiającym przeciw opróżniac zom było to, że 
wypuszczani benzyny przy źle pracującym silniku na. 
pewno spowodowałoby pożar sa molotu , udaremniając 
wszelką możliwość ocale nia. Trzeci i ostatni wzgląd był: 
ten, że po 3 godzinach lotu, a więc .po zu życ iu 75 1 ben
zyny, samolot już · mógł się unosić na fa lach" . Doświ adcze
ni a z opróżniaczami z lotu Idzikowskiego nie były zachę
cające . Przeciwwybuchow a domieszka do benzyny, pod
czas opróżmania zbiorników p rzed p rzymusow ym lądowa 
niem zatruła i oszołomiła załogę tak, że Kubala stracił 
przytomność przed lądowani em , a Idziko wski p rawdopo
dobnie podczas lądowania tracił już świadomość. 
Skarżyński odrzucił więc w szelkie środki bezpieczeń

stwa, a postawił na niezawodność płatowca i s ilnika . 

Przyp. r ed. Opis techniczny sa m olotu RWD-5 b is był za
mieszczony w TLiA nr 5/73. 

======================== POLSKIE PA TENTY LOTNICZE 
• WSK PZL-Wa rszawa II zgłosił a do o

pa t e ntow a nia busolę magnetyczną, z,vla
szcza lotniczą (wy n alazcy: M. Ba rte l, A. 
Ma t yszczak). W y n a la zek, mający zas toso
wa nie również w innych środ kach k omu
nikac j i, rozwi ązu j e za ga dn ie n ie u p roszcze
nia budow y busoli, zwiększenia doJ<la d no-

5 

3 

ści j ej ~kazań oraz podwyższenia trwa
łoś ci przyrząd u. 
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Busola m a korpus wypełniony ci-ec zą tłu

mią cą, tworzącą powierz.chnię s•wobodną, 

w której to cdeczy pływa róża 4, której 
m asa róW111 oważona jest w y pore m hyd,ro
s t a tyczn y m c ieczy . Górna część 1· óży zn aj
duje się powyżej powierzchni swobodnej 
cieczy. Róża środkowana j es t trzpienlem 1 

przechod zą cym pr,:ez otwór w płytce 2. 
Pole powie rzchni swobodnej 3 i pole prze
kroju górnej części róży 5 są t ak dobra 
ne do m asy pływaka li masy cieczy, że 

przy zmia n ach tempera tu-ry ci eczy róż a 

zajmuje sta lą odległość od dna kadłuba. 

Opis w y n alazku , chra.nionego czterema 
zastrzeżeniami, zamieszczono w BUP nr 
6/1981 r., w klasie GOlC, pod nr P .217209. 

• WSK PZL-Rzeszów oraz Ośrodek Ba
dawczo-Rozwojowy Napędów Lotniczych w 
Rzeszow ie zgłosiły do opatentowania po
łączenie s,i!ników z łożem siln~kowym (wy-
11alazcy: J. Gibała, M . Mikluszka) . Wyna
lazek rozwiązuje zagadnienie opracow ania 
t a kiej konstrukcji połączenia, która umoż

liwiłaby zamianę silnika na płatowcu na 
inny silnik o inny ch gabarytach rozstawie
nia śrub mocuj ących silnik do łoża, bez 
potrzeby wymiany loża. 

Zas tosowa no ł ą cznik z mimośrodowo prze
suniętymi czopa mi mocującymi la i lb, 

wza j emnie połą czonymi od ci nk owymi pod 
kł a dka mi 3, które usta la j ,1 położenie kąto

w e łą cz ników oraz uniemożliwiaj ą zmianę 

polożen,ia k ątowego w czasi e pracy. Czopy 
są zakończone gwintem i osadzone w izo
la torach drgań 2. 

Skrót opis u w ynalazk u, ch ronionego 
jedny m zastrzeżeni em, za m ieszczono w 
BUP nr 8/1981 r., w klasie B64D, pod nr 
P.216893. 
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Nr St r. 

l\"o wa o r ga nii!łłc j a po l sk i ego przemysł u lotn iczego 5 
Sa molo ty PZ L-Wa rszawa-Okęcie - A. Gla ss 5 
Samolot y P Z L-Mie lcc . 5 
L OT p odnos i sk rzyd ł a - A . G la ss 7 
30 la l I nsty t ut u T echn icz n ego W ojsk Lotni czyc h w s ł u ż-

bie lotn i c twa - W. Zą llko wi cz 8 
Ro zw ó j bu down ictwa lotniczego w Polsce i na świec i e -

B. ża r s ki . 8 
Prob lerny i za d an i u 1nuzc .1 lnic twn l ot n i czego \V P o l sce -

A . Glas s n 
Z 11 Zlotu Konst ru l< to r ów Anu1 to r ów J\. Gl a ss 12 

S ilnik i 
Now y system zob r azowan ia pa ra 1net ró\V si l n i ka 
R en eger ac j a c ie pł a w lo tn i czych si l nikac h tur b inow yc h 

C yfrowy uk ład • te rowa nia s i lniki e m F AOEC 
Obl iczen i e kr y tyczn yc h pręd kośc i o b rotow yc h s ilni ka tur 

b i n owego z.:i p omocq mac ie r zy prze j . c ia - M. Folta 
Koa lescency j ne u suwanie wocl y z pa liw et o tu r binow yc h 

s ilnikó w lotni czych ( I) W. G ó r s ki , w. JL Os ta-
szews k i 

D y sza ze s t c r owanyn1 k i ru11kic 1n w y lotu g:azó\v 
o woczesn ~ tu r bino we s il n ik i śmi g łowe - J. Grzego 
r ze ws k i . 

Koa l escen cyjne usu wa nie wod y z p a li w cło tu r binow ych 
s il n ików lo t n iczyc ll (11 ) W. G ó r s ki , w. R . Os ta -
szew~ki 

S i ln ik i lotn icze W 3 K-K ~li sz 
Współczesne t u rb i nowe si ln il<i wa ł owe (śm i głowcowe) 

J . G r zegorze ws ki 
S króco na id e rown ica w lotowa w e nty la tor n s il n ika d w u 

pr zepł ywowego 

Loka li znc jn uszkod ze1·1 uk ł a d ów reg u lac ji s ilni ków t u r bi -
no wych - B. Ł ukoms l<i 

Ma ł y s il n i k llo k o wy W e s ia ke 
Z integ rowa ny po k ł adowy uldad lrn n tro li s . n u s ii n il<ów 
N o wa we r s j a s i ln ika A lli son 250- C30 
E l ek t roniczne cyf ro\ve u!<la d y s te r owani a dwuprze pł y 

\\'OWych si l. ików lotniczyc h - K . Gilews ki , L. Gr u •• 
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ch a ls ki . IO 

A na lit yczn a m e tod a w yzna c za n ia d ł ugośc i uk ła d u dol o 
towego s i ln ik 6'w ll o k ow yc t, - i\'1. Orkisz, H. Procial<, 
s . S zcze c i1lski 11 

Ta y - n ow y s iln ik dw u p r ze pł ywow y . 11 
Nowy s il n ik R B. 211 -600 12 
N ie któ r e pro blemy zw iązane z d ece lerac j ;1 s il n ik ó w tu r -

bi n ow yc l1 - n. B e ki e s i1·1s k i , M. l\'Jok r zys zc za k . 12 

Statystyka lotni cza 
S przed aż samol o tó w sl uż iJOwyeh w 1981 r . : Za mówi e n ia 

n a d uże sa n1oloty pasaże r s ki e (sta n na 1.1.1 982 r .), 
Sprzedaż sa mo!o lów loka lne j komu n ikac j i ; E ksp ort sa
molo tó w le kk ic h w US A w la ta c ll 1977+ !982 

W y p a dk i ae r obusów 1973+ 1982 ; W y pa dk i w lotn ic tw ie c y -
w il n y m RFN 1980+ 1981 2 

C ywiln e s ta tki l a ta j ą ce w RFN w la tac h ! 978+ l98t (wg 
s ta nu n a 31.1 2. 1981); S zkol e ni e lotnicze w RFN 1980+ 
+ ! 98 1; ś r edn i e zużyc i e p n i iwa w J!l80 r. w U S A p r ze z 
r óżne r od za je samo lotów : Rozwój lo t n ictwa le kl<icgo 
w US A w la tach 1976+1982 3 

Prog no za roz\\'oju lutni c twa Ie!<ldego w US A 19}Z+ l 9d7: 
S a m o lo l y le k k ie w US A w 1980 r. 4 

Prod ukc ja szybo wcó \v n a Ś\v i ec i e; Samolo t y pasażcr sk. ic 

w użyc iu i w p r<;>du-k cj i w 1982 r . 6 
S zkolen ie p ilo tów boj o wyc h ; Prod u k c j a sa molotó w lek

k ich w USA , Zm ia n y w za po t r zebowan iu na sa mo lo 
t y pasaże rs ki e " " świec ie (w sz t. b ez kraj ó w socja
lis t yczn yc h ) ; Porów n a ni e ko sz tó w sa m o lotu i śmigłow

ca dosta wczeg o ; Kosz t god zin y l o t u tu l, s ówk ,1 p o 
wiet rz ną (w S zw a jca rii) : Cen y j e d n osi lnikow ych tloko-
w ych sa molo tów lekkic h Ce s s na w 1n83 r. 7 

P ods tawowe wslu1 ź n ik i r egularnego p r zewozu lo t ni c ze g o; 
Cen y ame r y k a 11skich sa molotó w woj s lrnwych i r a kie t 
na r o k budżetowy 1983/ 1984 : Dz i a ł a lność lo t n i c twa c y 
w ilnego w ni e któ r ych k rajac h w 1981 r.; P r zewozy 
lot n ic ze k r a jów europ ej s k ic h w 198 1 r. 

Przewozy lotnicze świ a ta w 198 1 r . w p orówna n iu z 
1975+ !980 r . ; S za c•.1n lrnwa lic z ba pilotów w ko11cu 1981 r. ; 
Liczb a samo lotó w cywil nyc h w n ie któ r ych krajac h w g 
stan u n.:i 31. X TI.1 981 r., : W y pa d l<i w lo t n ic tw ie c y w il 
n y m w 1981 r . 

Liczb a i rod za j sa molotów i śm igłowców c y w iln ych w 
kra jacl1 c zlo n kows l<ich TC A O wg s ta nu n a 31. X Il.1981 r. : 
Przyb li żona l ic zba god zin l o t u i wykorzysta ni a ta boru 
w lotn ic twi e c yw il n y m ; Procen towy pod z i a ł k o s zt ów 
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w tra n s p o r c ie loln iczyn1 świa ta; Ruch p r zc\vo zowy w 
n iek tó r yc h 1: o r l a cll lotn iczych E urop y w 1981 r . P r ze-
w o zy d oce lowe b ez tran zy tu 10 

Liczba pilotów cywiln ych w US A 1974+ 1992 w t ys . (1982+ 
+ 1992 - prog 11oza ) ; 'Najba r d z ie j rozp o wszec hn ione t y 
p y ś1n i g łowców \V użyc i u w USA w 1982 r. ; Cen y 
śrn ig lowcóy c y wiln y ch w 1983 r. (w d o l. US) ; S m i
g towce c:,-·w il ne w użyc i u w U SA w l a tac h l965+ IS80; 
W y p a d k i śmig łowcowe; Użytkown icy i w y korzysta ni e 
śm ig łowców c yw iln ych w US A w 198 1 r . li 

Li c1. b :i licenc jor o wanyc ll pilotów cywilnyc h w n iektó
r yc h k rajac h w ko11c u 198 1 r.; M iędzy n a rodowe p r ze -• 
wozy lotnicze p oszczególn y ch kr a j ów RWPG w 1981 r. 
(og:óle ,n rcguln r nc i ni er egu la rne w e w szystk ic h lo 
tach zag ran iczn ych ) ; Licz ba lo tnis k cy\.v il nych \ V n ie -
k tó r ych IO'a j a c h w 1981 r. 12 

Techniczny słownik lotniczy 

Uk ła d y s te row ania ( Il ) 
U k ła d y s tc ro wa:1 ia (fra n c. ) 
Wocl.1osamolot y (I) 
Wodnosamolo t y ( I l) 
Waha dłow i ec kosrn iczny i t ~ch n ika kosrn iczna 
Wo d n osa molot y \1) (f ra n c. ) 
Wodnosa molot y (Ili) 
W od nosa mol o t y (I V) 
W aci nosaino loty (li) (fran c .) 
T c rn1in y lotnicze p ol s k ie, bu ł ga r s ki e , czeski e i ser lJo-

chor wac:< i e (l ) 
T c n n in y lo tn icze p o l s k ie, buł ga r s k i e , czeskie i se r b.J-

c h a r wac l<i c (Il) 
T c rin in y lot n ic ze p o lsk ie , bu ł ga rski e. c zes k ie i se r b o-

c l1 o r wack ic ( 111) 

Techno logia i materiały (Magazy n Technologa 
Przemysłu Lotniczego i Silni kowego) 
h~, ~. ~ .. '"" 

owy s p osó lJ przygo towa ni a p owie r zc hni kompózy lu p o-
li mcrow er.o d o kl e j en ia - J. Cie ś l ak , A . Popiołek 

ucc na s t a li na pods tawie próby uda r nośc i - M. G liwa 
N ow a rne locln u zysk iwa nia proszk:ó\v 1ne ta li . 
\.Vpl y w azotow,.."t nia na wy t r z y n1a łość z n1ęc ze n iowq st a li 

ma rtc.,zy l yc zn yc h u twardza n yc h w yd z ie le :1 iowo (m a ra-
g ing) o z n a k a c i! N l8K8M5TP r, N ! 8K 9M5TPr 
l-lJ0 N7KI0M5Pr - w. Bilous, J . Chodorowski 

St r u k tu r y i \v la śc i wośc i m echaniczne od le wn iczych ża ro 

w y tl'.7 y n1 a lyc ll stop ów k o ba lt u ze zJ11 ienn c1 zawa rtośc i ;_l 

cy r konu - A. Woźniack i , z. Opiekun 
Efekt ywnoś ć zas tosowania ma te ri a łów l<0m p oz y tow yc lt w 

ko n s t r uKcj a ch lo t n ic z ych - A. Papiorek 
W y bra n e e le m e nt y tech nolo g ii s tosowan yc h w mod e

larstwi e odl ewn ic zy m - s. Cupr y ś 

W y trzyma łość zmęczen iowa Zgo s to p u P A33lb - Z. Lo rek 
C r a :1 iczna wy tr zyma łość n a pęka n i e K,s cc i j ego p o

m ia r n a s ta li 3O H G S N A - A . llalul , J . Chodo r ows ki , 
O . J(limkows ki 

Zas tosowanie m e tod a prok sym ac ji k r zy w yc h w p ro g ra
n1owan iu obr abi a r ek st c r o \.va n yc ll n um e r ycz nie - i\'I. 

P y ł a 

Wła śc iwośc i za s to sowani e t y t a nu i j e go stopów - u. 
Ku le s za 

Procesy ta r c ia i zużycia w w y soko ob c i ą żon yn1 h a1nu1cu 
lotnicz y m - A . Oerk aczcw 

Kuc ie łopa tek tu r b i nowyc h i wpływ p a rame t r ó w kuź .' i 

czyc h n a i ch str u kturę i wła śc iwoś ci - z. Nowa!< 
Odl ew y żelhvne z za sto sowan ie 1n rd ze n i i forn1 sko r u p 8-

wyc h - P. B udz y1i. , s. J{ li szcz 
W y ko r zys ta nie wy bra n y ch kra jow yc h żyw ic e p o lrn yclo

wyc h d o w y ko n a ws twa oprz y r ząd owan i a - K. oerę

g ows l, i , S. C upr yś 

Anodowa nie s topó w t y t a nu - S . L unars ka 

Wyposaże nie i os przęt 

Pro b le m w i e l k ośc i p r ó b y do o cen y s p ek t r um k r o p e l d la 
a p a r a tur y ag rolotni cze j - B. Lesie cki 

T ł umik i p n e uma t yczne i c iec,o we w lotn iczych p r zy-

2 

4 
5 
6 
7 
8 

9 

IO 

11 

12 

2 

3 

3 

4 

6 
6 

7 

7 

9 

9 

Jl 

li 

12 
12 

rządach pokładowych -· W. Zdu1i c z y k , J. Z clu,i czyk . 7 
Kl a s y fi lrntor pr zeci ążeń sa molotów - M. Sa dko w s ki 8 
N ie k o nwencjona ln e g iroskopowe u r ząd zen ia p o m ia rowe 

stosowa n e w t e chn ice lotnic ze j i a s trona ut yczn e j (l) -

W. Dąllrows ki , S. Popowski, s. Wro11 s ki . 9 

N ie lrn nwe n c jona·lne g iros l<opowe urządze nia pom ia row e 
s toso wane w techni ce lotnic ze j i as trona u t ycznej (lI) -
W. Dąbrowski, S . Popowski, S . Wror, ski 10 

Il 

21 
l U 

21 
19 
34 
19 
19 
19 
21 

14 

21 

I) 

25 
26 

o k l. 

27 

28 

25 

24 
26 

30 

:is 

29 

33 

34 

35 

20 
23 

35 

24 
22 

10 

29 



Lotn is lcowe u r z,1dze nia zasilania elektroe nergetycznego 
s tatków p owietrznych - z. Żmudziński 

Z działalnośc i Sekcji Lotniczych SIMP SITK 

N r 1- 35 i ][l o k!.. 2 - IlI okl., 3 - nr ok!., 4 - II 
i ]li ok!., 6 - IJT okl., 7 - IIT o k l., 8 --, Il!. ok!. , 
9 - Jll ok!., 10 - III okl., 11 - lll o k l. , 12 - 111 ok!. 

Z dziejó w polskiej techniki lotni czej 

Prz y lot y polc;kic ll s:-1 molntó\,v na W c=:g r y \VC \.Vr ześn iu 

1939 r. - L. Wink ler 
F rojekty szybowców metalowych PZ L-103 i PZL M-8 Pe

likan - A . Glass 
Proj ek ty poprzcclz::i J,1ce sarno !o t pn saże rsk i MD - 12 

A. Glass 

Nr Str. 

Il 30 

Projekty samolotów Chwat i Grot - A. G la ss 4 

37 

30 

37 
29 
36 
30 
3J 
28 

L ot na 43 - lcln i ni O rli ku - A . Glass 5 
Polsk i s il nik pulsacyjny z 1a33 r . - T. Ga j ewski 6 

Projekt sa:11olotu myśl i wsl<iego PZL P-2 - A . Morga ł a 7 
Samolo ty trunsa tl a nt yclde Amiot 123 - /t . Morgała 8 

Sokół i jego osłona kabin y ; Woj enne losy am fibii N i-
kol A-2 9 

His tori ::t maki e t y SP-OLL - A. Mo rgała . IO 

Samolot ro ln iczy TS-17 Pelikan (PZL-105) A. G lass li 

11 WO -5 bis - samolot S. Slc::irży 11s kiego ' do przelotu przez 
A t lanty !< - A. G lass 12 

Projekty i prototypy 

Mudr y CAP-X 
BRO-23KR Garnis 
Schapel 1080 Tllunclcrbolt 
Robin ATL 
J a k-55 

3) 

30 
3J 

25 

15 
15 
16 
22 
22 

Airmaste r A va ł o n 680 
OMAC-1 

3 35 

Tupolew Tu-164 . 
Harb in Y-JIT Turbo Pa nel a 
ICA JAR-825 TP Triu mf 
Schweizer SGM2-37 
I N DA ER T - 35 Pillan . 
Let Z-37T Turbo Cmelak 
M cDonnel Doug las TAV-8B 
M c Donnell Douglas DC-8 S r s 71 
Ca proni Vizzola C~2-J2 
Shangha i Y-10 
De H a villan d Conacla Dash 7- 300 
P Z L-Krosno KR- 03 _Puch!1tek . 
Thurston TA-16 Scofire . 
Hoffm a n H 39 Diana 
Fairchilcl Republic T -46A 
Va lme t L-80TP 
Morrisey B ravo 
Pi p er PA-31-350 Mojave 

Okładki 

Samoloty RWD-4 
J an t a r Standard 
Samoloty Cauclron G-445 Goe lan cl 
Samoloty RWD-13 

F w-56 W e ih e . 

Samoloty PZL -102B Kos : fi ńsl<i , brazylij s ki i austriack i 
PZL-104 Wilga 
S a molo ty bombowe: PZL-37A Łoś A, PZL- 37A bis Łoś 

A bis, PZL-37/J][ Łoś C 
S zybowce 1945+ 1946 
Samoloty P Z L -104 Wilga :l5, P ZL-M21 Drom a d e r Mini, 

PZL-106B Kruk B 
P Z L-Ml8 Dromader 
Samoloty : Kania 1, K.1n ia 2, K an ia 3 
Samoloty Bocia n (Stor ch ) 
Proj ekt samolotu szkolno-treningowego TS-16 Grot 
P ZL Mi-2 
Samoloty PZL-104 Wilga 35 . 
Samolot y san itarne: L-60 Brigacl y r; Sup e rAe ro AE-45; 

A e ro AE-145; L-200A Morava 
Sam oloty pasażers lcie Farman F-70 
SZD-50 Puchacz 
Samoloty kom u nilrncyjne MD-12: J, II II prototy p 
Wodnosamoloty polskieg o lotnic twa 1920+1923: F iedrich -

shafen FF-49b. FF-33E, FF-33L, Llibeck-Tra vemUn
cle F-4 . 

Samolot turyst yczny R WD-15 
PZL-l0S turboprop . 
Samoloty PZL M -4 Tarpan, 1 i 2 prototy p 
Usługi agrolotni cze PZL . 

30 

3 Ili okl. 
4, 14 
4 14 

5 33 
5 35 
6 23 
6 
7 

8 
8 

8 
9 
!) 

10 
li 

li 

12 
12 

2 

2 

3 

3 

4 
4 

5 

5 

6 
6 
7 

7 

8 

8 

9 
9 

10 

10 

Il 

Il 
12 
12 

23 
29 
29 
23 
24 
24 
28 
2Jl 
22 
32 
39 
9 

9 

I 
I V 

I V 
I 

IV 

IV 

IV 

IV 
I 

IV 
I 

IV 
I 

IV 

IV 
I 

IV 

IV 

Alfabe,yczny wykaz autorów 

A 
Nr Str. 

Ab lamowicz Andrzej: Sa molot a l<robac y jn y Pltts w opa r
ciu o doświadczen io z Turnie ju Mis trzów w USA 
w 1981 r . 9 13 

B 
llalul Andrzej, Chodorowski 

G ra niczna vv y tr z y rna łość na 
mia r no s ta li 301-IGSNA 

J a n , Klimkowski Donat: 
pęlwni e K 1sc-c Jego po-

Bekie si ńsl<i Hyszard, Mokrzyszczak Mieczys ła w: N iek tó
re problemy zw i ąza ne z cleceler.1cjq si lni1i'ów turbi-

7 

nowycli 12 
llilous Wald e mar, Ch odorowski Jan: Wpływ a zotowa nia 

11~1 wytrzyn1.1lość z 1nęczenio\v;1 sta li rn a rtenzy t ycz n yc h 
utward,anych wycl zielen iowo (maraging) o zna lrnch 
N I81(8M5TPr, N l8K9M5TPr i H!0N7K l 0M5Pr . 

Balińsk i Paweł: Ro zwój samolotów pionowego s tartu i 
l ądowania (I) JO 

Rozwój samolotów pionowego s ta rtu i l ądowa nia (II) . Il 
Bójko Teresa: patr z Trze,zczyi'1s ki Jerzy 9 
Budzyń Piotr, Kliszcz Stanisław: Odlewy żeliwne z za-

s tosowan ie m rd zeni i form s lrnrupow yc h li 

C 
Chodorowski Jan: patrz Bilous Waldemar 3 
Chodorowski Jan : p a trz Ba lu! A ndrzej . 7 
Cieśla Jerzy, Papiorek Andrzej: Nowy s p osób przygo-

towan ia p owie r zchni kompozy tu p olimero wego eto kle
jenia 

C u pryś Stanis ław : W ybrane elementy t ecl111olog ii s toso-
wanyc h w mode la r s twie odlewniczym 6 

Cupryś Sta nis ław : p a tr z Deręgows ki Ka zim ie rz 12 

D 
D erkaczew A leksander: Procesy ta rc ia i zużyc ia \V vv y-

soko obciążonym h a mulcu lot n iczym 9 
Deręgowski Kaiim ierz, C upryś Stan i sław: W ykorzys ta --

nie wybranych krajowych żyw i c e pok sydow yc h cło 

wykonawstwa oprzyrządowa nia 12 
Drozdowski Jan usz: Czy wykorzystamy sza n sę, a b y sa

molot PZL- 110 s to! s i ę przykład em z rea li zowanej „li-
cencji" 

Dąbrowski Kazimierz: Lekk ie wodnosa moloty 
bie (!) 

a mfi-

Lekk ie wodno sa moloty i amfib ie (Il) 
Dąbrowski Wito ld, Popowski Stani sław, Wroński Sławo

mir : N ie konwe n c jona lne g iroskopowe urządzenia po
miarowe stoso\vane \V technice lotn iczej i austronau-
t ycznej (!) 9 
N iekonwencjonalne ~iro3kopowe urządzcn i c1 pomiarowe 
w technice lotnicze j i aus tronautycznej (li) . 10 

F 
Fo lta Mirosław: O bliczenie krytyczn ycl1 prędkości obro

towych s ilnika turbinowego za pomocą macierzy 
prze j śc ia 2 

Fr ydrych Mirosław: Sterowanie kołem przednim samo-
lotu 6 

G 
Gajewski Tadeusz: Polski s ilnik pulsacyjny z 1933 r . 6 
Gilewski Kazimierz , Gruchalski Ludwik: E lektroniczne 

cyfrowe układ y s te rowania dwuprzepływowych si lni-
ków lotniczych 10 

Gilewski Kazimierz: Samolot Rombac 1-11 12 
Glass Andrzej: Czy jednomiej scowy szybowiec szkolny 

ma przyszłość ? 

Problem y k onstruktorów amatorów 2 
Projekty szybowców m eta lowych PZL-103 i PZL M-8 
Pellkan. 2 

30 

10 

27 

7 

9 
25 

27 
30 

25 

24 
20 

33 

20 

7 

5 

10 

12 

30 

26 
24 

30 
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Nr S tr . 

Sz tuka współprac y zamawiając go z w y lwórn iq lot
niczą 

Projek t/{ poprzedzające samolot pasa ;erski MO -12 
Na czy m i Jn k szkoli ć pil otów szy bowcow ych 
J'rojck t y sa molotów Ch wa t i Grot 
::: runulut :1 PZL-Warszrtwa -Okęc lc 

1 ot na 43 le tnim Orli k u • . 

3 

3 
4 

4 

5 
5 

\ ~: o ra j i j u tro .-zy bow c,·)\V ci wunli cj scow y c.:11 G 
L T podno~i sl:: r zJ cUu 7 
Prob:e1ny i z~1Cla nia ITlll ZCi1 1 ,ic lwa lot ,11!..·zcv, > w Pol..:cc U 
Nowe san1o lot y ,vojskowc i pasażer sk i e 11a Sa l .1 n! c 
Pa r y sk i 1n '83 D 
Sok ol i j ego osłcu a !.::.'1 !)1 i y ; \.Voj c nnc los y .:: 1 11 fi bł i N' i · 

kol A-~ fJ 
Pcrspekt; w y ro zwoju Lecl111 ik i lo tniczej . IO 

~owe śmigłowce i sa n1olot y sportowe na Sa lon i e P::-i-
r ysk im '83 10 
Przyszłoś ć śm ig łowców 11 
Samoloty Ruta n 11 
Samolo t r o lni cz y T S-17 rc, ika n (P ZL- 105) 11 
Z Il Z lotu Konstrukto r ów Amatorów . 12 
Rozwój i przyszłość samolotów my~liwsk ic l1 I 2 

R W D-5 bis. - samolot S. Skarży , ·iskiego clo p rze lotu 
prze z A tl an łyk 12 

G li wa Mar ia n: Ocena s tal i na p odstawie pró b y udarności 2 

Górski Wiesław, Osta szewski Włodz im i er?. R.: Ko;a lcscc 1-
cyjne usuwan ie wod y z pa liw do turbi 11ow y ch silni-
ków lo tn iczych ( I , 3 
Koa lescencyjne u su \van i e wod y z p::i liw do 1urbino-
w yc l1 s i ln ików lotniczyc l1 (lI) 4 

Grabias Marek : pa tr z Lampars k i Jerzy 3 

Grucha lski Ludwik: pa lr,z G ilewsk i Razimicrz :u 
Grzegorzewski Jerzy : No\voczes ne turbinowe 

śmigłowe 

Wsp ólc zes_ne s il n ik i wa łowe (ś111 iglowcowe) 

K 

sil ni i: i 

Ka nia Wojciech: K omputer w badaniach tunelow ych rr o -
deli obiek tów l a taj ących , 7 

Ka pusta An n a , Ko ,ya ls ki / ndr zej 1 Wójtowic- z i\'larian : 
Problem y prób s tatys t yczn ych sa 1nolotów li 

Kli mkowski Dona t: p at rz Bal u! A ndrze j 7 
Kliszcz S tanisław : p a t r z BudzyJ'1 Piotr Il 

Koźniewsk i Jan: Tu nelowe bada n ia rnode li śn1 i glow -

ców . (I) 
Tun elowe badania modeli śm i g łowców ([I) 

Kowalski Andrze j: Zderzcn1c czołowe 

Kowal sk i Andrzej: pa tr z Ka p usta An na 
Kulesza Urszul a: Właśc iwośc i i zastoso\.va nic t y tanu i 

Jego s topów . 
Kurbie l Adam, Zientek S tanisław: Nowe kons tru l, c j c 

szybowców PZ L-Bicl sko 

L 
Lamparski Jerzy, G rabias Marek: Ana liza obc i r1żc(1 u s te

rzen ia wysolrnśc i samolo tów 
La oń Jan: Przyszłość ro zwoju tec hnil<i sa n1olot6\v tra n 

sportow ych 
Les iecki Bohdan: P r oblem wic llrnśc i próby d o ocen y 

sp ek tru m kropel dla ~1pa rntu r y a g rolotniczej 
Lcwaodowslc i -R yszard: Możliwośc i l1apęd u śm i g łam i obu

dowanymi. 
Lisiecka Barbara: p a trz Trzeszczy fl ski Jerzy 
Lorek Zdzisław : W y tr zyn1c1 lość zmc;:c zcnio w:1 Zgo s to pu 

PA33tb 

Ł 
Lękowski Mieczys ł aw: Pró b y w lo c ie w dorobku nauko-

10 
Il 

G 

11 

3 

9 

9 , 

6 

wo-badawcz ym ITWL 1 953-ć-1 93 :I r. 8 
Lukon1ski Bolesław: Lol<ali zacja u szl;.ocl 1c1'1 ukłacló\.V re-

gulacj i s ilni k ów turbinowych 8 
Lunarska Stefania: Anodowa n ie stopów t ytan u t2 

M 
Meus Ad am : Szybowiec SZ D-50-3 Pucl1acz 
Mokrzyszczak i\ li eczysław: patr z Bek i esiń ski · Rysza rd 
Morawski . J anusz: Niektó re problemy s y m ulac ji lotu d o 

treningl\ lotniczego (I) 
Niek tór e . prob lemy symulacj i lo t u do trening u lotn i
czego (Il) . 
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1 

37 
l 

2~ 

3..i 

4 

26 

23 

2·2 

5 
2G 

G 
5 

14 

30 
33 

19 
22 

20 
14 

29 

5 

l :i 

3j 

31 
25 

26 

8 
23 

27 

IO 

12 

Nr Str. 

Morgała And rzej: Projek t samolotu m yś liwskiego PZL 
P -2 . 7 

Sarno loty trnnsallantyckie Amiot 123 8 
H is to ri a ma ki e t y SP-OLL IO 

N 
Nowa !, Zbigniew : Kuc ie łopatek turbi nowych 

pa r nn.,1cLrOw k u ź niczych na icl1 str ukturę 

\VOŚC i 

o 

wpł yw 

wJ aści-

11 

Opie kun Zenon: pa trz Woźniacki Antoni 3 
Or kisz Marek , Prociak Ryszard, Szczeciński Stefa n: 

Analityczna metoda wyznaczania długości ukła du do-
lotowego s ilników tłokowych . 

1 
• • • • • • • 11 

Ostaszewski Wloclzimierz R . : p a trz Gór ski Wiesław 3 
Ostasze wslci Włodzimierz R.: patr z Górski Wiesław 4 

p 
P:tp io re t{ A 1dr zcj: patr z Cie~la Jerzy 
P;! piorc k A !!cl rzc j: Efek t y\vność zastosowania 111.:iteria lów 

k ompoz y towych w konstrukcjach lotniczych 4 

P_o po,vski S tan i sła w: pa trz Dąbrowsłd W itold 9 

Popowski S tanis ł aw: pa trz' Dąbrowski Witold 10 
P roc i k Hyszard: pat r z O rki z Marek Il 

Pyią Marek: Zastosowanie metod a proksym acj i k rzyw ych 
v,i p r ogra n1'0wc1 niu obrabia rek s terowa r.ycl1 numeryczni e 7 

s 
Saclkowslci Marei<: K lasy fikator przec iąże 11 samolotów . B 
Smole ń s k i Jan : Pods t a wowe funk cje po rtu lotniczego ( I ) 2 

Pod sta wowe fun kcj e p o rtu lotniczego (II) . . - . . 3 

Sta f iej Wiesław : Wspólzależnbść lwnstruowania obliczc1'l 
szybowca 4 

Ho dZ'1jc opracowa;"1 konst rukcyjnych w szybown ictwie 6 

Mode l eksploatacji szybowca . Il 

Szczecir.s/<i Ste fan: p a trz Orkisz Marek 11 

T 
Trze szczy1i.sk.i J e rzy, 

Wpł.v,,v wa runków 
Bójko Teresa, 
klima t ycznych, 

wan ia pa liwa lotniczego 

w 

Lisiecka B a rbara: 
na szybkość pa ro-

Winkle r Las·zló: Przyloty po lskic l1 samolotów na Węgr y 

we wrześniu 1939 r< 
Woź •iacki Antoni, Opiekun Ze a on: S truktury i właści

wośc i odlewniczych żarowytrzyma ł ych stopów koba ltu 
ze zm ien n ą zawa rtośc ią c yrko n u ., 3 

W · jtowicz Mar ia n: p atr z Kapusta / mrn 11 
Wrońsl<i Sławom ir: patr z Dąbro ws lci W itold 9 
\.Vrońsk i Sławomir: p atrz Dąbrowski \VitQld I O 

Wr '!J lewski Zhigniew, żulrnwslci F e lilcs : Współczesn e sy-
s temy o znakowan ia świetlnego lotnis k . 12 

z 
Zduńczyk Wiesława, Zdu11czyk Jerzy: Tłumiki p neuma

tycz ne i c ieczowe w lotniczych przy r ządach pol<la
do wych 

Zd u6czyk J e rzy: patr z Zdu11czyk · \.Yiesława 
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STRESZCZENIA 

GLASS A.: Rozwój przyszł ość samolo 
t ów myśliwskich. TLiA, t. X XXVJ!l, 1983, 
nr 12, s . 5 

Przedstawiono rozwój t ec h n iczn y i roz
wój os iągów sa molotów myśliwsk ich w Ja 
tac h 1947-c-1983, w ymaga nia według któ r ych 
opracowano sa 1noloty produkowane współ

cześn ie oraz przew id ywan ia na te1nat przy
sz ł ego ich rozwoju. 

BEK!ESJŃSKI R., MOK HZ YSZCZAK M.: 
N iektóre problemy zw i ąza ne z dece leracją 

si lników turbinowych. TLiA, t. XXXVIJI , 
1933, nr 12 , s. 10 

W a rtykule 
stosu j c s i ę w 

opisa no 
uk ładach 

urządze ni e, k tóre 
zas ilania nowych 

s il n ików w cel LI s po\vol n ien in s pad ku na
tężenia przep ł ywu p a liwa nieza l eż nie od 
szy bkośc i przesuwa nia d źwigni sterującej 

ora c u r zą dzen i e oprac0wa n e dla s ilników 
LiS-5, którego działanie polega n a dopro
w a d l'~a niu w c za s ie d cceJe ra c ji dod a t!,:0we j 
ilośc i pa li wa do J,:01nor y s pa lania silnika., 

WRÓBLEWSKI Z., ŻUKOWSKI F.: Wspól-
czesne sys t emy oznakowa.nia 
lotnisk. TL iA, t. XXXV! II . 198 3, 

świetlnego 

nr 12 s. 13 

Przedstawiono systemy dzie nnego i noc•
neg o oznakowania świetlnego lotnisk i te 
r e nów przyl otniskowych ułatwiaj ące pilo
tom podejści e do lądowania i l ą do,wani e. 

DERĘGOWSKI K., CUPRYS S . : Wykorzy
stanie w y bra n yc h krajow yc h żywic epok
syd owyc h do w y kona ws twa oprzyrządowa

nia. TLiA, t . XXXV IIT , 1983, nr 12, s. 20 

Autorzy szeroko potraktowali zastosowa -
nie krajowycl1 żywic epoksydowych w 
różn ych procesach tech nolog icznych jal< 
odlew a ni e - moclel e 1 rd zennice, form y ne
ga t ywowe, kopiał y, s p rawd ziany. W a rt y 
ku ł ':! pr zy toc zono w iele uwag i ocen z ob
serwacji , praktycz nego posługiwan ia 5 ię 

przy tacza n yin i · 1netodami. 

ŁU NARSKA S . : Anodowanie stopów tyta
n u . TLiA , t. XXXVII I, I 983, nr 12 s . 23 

v,; artykule omówiono · możliwości uzys
kania różnych warstw anodo wych na sto
pac h tytanu przez zm ia nę p a ramet r ów te
chno!og icznyc l1 w procesi e a nodowania . 

GLASS A. : RWD-5 bis - samolot' S. Skar
ży1\skiego do przelotu przez Atla ntyk. 
TLiA, t. XXXVllI, 1983, nr 12, s. 25 

Przedstawiono wnioski z polsk ic h prób 
lotów a tla ntyck ich z lat 1928-c-1929 i ich 
wpływ na koncepcję wyposażenia san_:,olo
tu R WD-5 bis oraz opisa no sposób przy
gotowan ia tego samolo tu do lotu przez 
Atlantyk. 

cd. n a s. 12 

TLiA 1983 nr 12 
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Waln y Zjazd Delegatów SIMP 

XXV Wa ln y Zjazd Delegatów SIMP od
będ ,ie się w Bielsku-Bia ł ej w dniach 
5+7 maja 1984 r. Ostatni dzie,., Zjazdu bt:
dzie przeznaczony na zwied zanie n1 ic j sco
wych zakła dów przemysłow ych . 1s1. '1ieje 
kon ieczność p1 zy,o towan ia ma teri,iJów 
zjazdowych Jeszcze w 1983 r. Dokumen t y 
te mają być omówione na na radach pro
blemowych w S!MP-owskich jednosti<ach 
organizacy jn ych . 

Opracowanie refem tu programowego 
Zjazd u powierzono zespołowi redakc yjne
m'..1 pod k ie rownictwem prz1=wodnic zącego 

ZG SIMP kol. J. K aczma r ka. Zastc:pca 
przewodniczą cego ZG SIMP, !<0!. L . T . 
Wrotny , otr ,yrnal zadanie przekonsulto 
wan ia treści refera tu z sekc.iami S JMP. 

Uchwala dotycząca specjal izacji 

Prezes Rady Minis trów w dn. G lipca 
1983 r. p odpi$al Uchwa lę nr 66 Rady Mi
nistrów w sprawie sp ecja li za cji zawodo 
wej Inżyn ie rów. O p u blikowano j ą w Mo
nitorze Polskim n r 24 z dn . 12 lipca 1983 r . 
w poz. 131. 

Współpraca z Sekcją Sil ników Spalinowyc h 

W lipcu br. od było s i ę p osiedzenie P r e 
zydium Zarządu Główn ego S IMP, na któ
r ym omawia no d z ia łal ność Sekcj i Silni 
ków S pa linowych S IMP. Podcza s d ysk u
sji n ad sprawo zdaniem zr e fe rowa nym 
przez czło nków Za rząd u Sekcji zw r ócono 
uwagę, że p owinna zostać nawi1_zana sto-

PRENUMERATA 

wa r zyszeniowa i fachowa współpraca z 
Se l<cj ą Lotniczą SIMP. 
Za rząd Sekcji Lotnicze j S lMP de l<l a ru

je po tr zebę nawi ązania kontak t ów naulrn
wo- techniczn ych z Sekcją Silników Spa
linowych w celu w s pólp, acy w zakresie 
planów i za mie r ze ,i o rnz w y m iany doś

wi3dcze,i. Nawiązanie deklarowanej współ 

pracy przy jdzie t ym ł a twi ej, że od kilk u 
la t w Za rządz i e Sekcji Lotnicze j S!MP 
działa, w opa r ciu o zakłady w Rzeszo w ie 
i Ka liszu, f achowy, roboczy Zespól Sil
nikow y. 

Za 1nierzenia , v clzietl zin.i c s ilników 

P,·ezyd ium ZG S lMP wy raziło gotowość 

bl iższego zainte r esowa nia się d a lszym i 
l<ierunkami p rac Sel<cji Silnil<ów Spa li 10 -
wych i w związku z tym zwróci ł o si ę 

do wiceprzewodniczącego ZG SlMP kol. 
L. T . Wrotnego z prośbą , b y wspól ni e 
z Komitetem Nauki, T ech niki i Rzeczo
znaws t wa SIMP uwzględn ił po tr z ebę opra 
cowan ia \vystą pi eli SlMP np. w s prawie 
a testac ji w yrobów p od kątem zmniejsze
nia energoch łonnośc i ochron y śroclo 

,visl<a. 

U mo wa po lsko -a ng iels l<a 

12 czerwca 1983 r. w s iedz ibie Za r ządu 

Główn ego S IMP po dpi sa na zo s ta ła u mow a 
o "'spółpracy między Stowa r zyszen ie m In
ży:1 ierów i T echników Mech a ników Pol 
skic h (S IMP) a Jnstltulion of Production 
E 1ginee r s (T Prod E) z Wlk. Br y ta nii. 
U1nowa, zawa rta na czas nleogra nic 'Zo ny, 

umożliwia bezpłatną wymianę w ydaw 
nictw i a rtykułów oraz bezdewizową wy
mia nę uc zestników kon g r esów, Jrnnferen
cji, wys taw i w ycieczek technicznych na 
prawach wzajemności. O bow iqzuje li mit 
ro czn y w wysokości 30+ 40 osobod n i. 

Umowa stanowi duży sukces odnie~ion y 
przez władz.? SIMP i mamy na d z ieję, że 

przeds tawicie le n auki i przemysłu lotni
czego potra fią skorzys tać z tej szansy. 

Jalrnś ć wyrobów a SIMP 

W związku z ubiegłoroczną dec yzją pre
zesa Polskiego Komitetu Normaliza cji , 
Mia r i Jakości o nadaniu naszemu Stowa
r zyszeniu uprawnień d o prowad zenia p r ac 
w za kresie bada n ia j akośc i - SIMP po
woła ł te r enowe zespoł y ośrodków kwal i 
fikac ji j akości w yrobów w i< a towicach, 
Wrocławiu, Lublinie, Poznaniu i Szczec i
nie, dzia ła j ące na r azie w przemysłach: 

hutniczy m , meta l o wym i motor yzacyjny m. 
Z WSK PZL-Mlelec podjęto współpracę 

w zakresie normalizacj i , mającą na celu 
pod n ie s ienie wymagań zawar t ych w P N 
i BN do p oziomu wymagań ujętych w 
no,·mach USA I ZSR R. 

I nformator ZG SIMP nr 7, rn83 r. po 1 

d aje, że nowa agend a S IM P w Katowi
c:ich energicznie przystą piła do kwa!Hiko
wania , orzecznlc t\va , atestowania i tech
n iczneg o odbioru wyrobów (n p . z fatal
nym skutkiem d la FŁT w Poznan iu o ra z 
nlel<tórych hut). 
Być może - p o p ewny m czasie - i 

przemysł lotni czy będzie mógł wyk o rzy
sta,, ba d a nia jakościowe ZOKJW SJMP. 

Prenumeratę przy jm uje bezpośrednio Wydawnictwo Czasopism i Książek Technicznych NOT-SIGMA - skrytka 
1004, 00-950 Warszawa _ Ko nto ba nkowe: 1036-7490-139-11 III 0/M NBP Warszawa. 

Jednostlki gospodarn i u~połecznionej, ~nst ytucje i organi zac je przesyłają zam ówienia zawiera jące : tytuł czasopism a, 
okres prenumera ty oraz adres zamawiającego wraz z ko dem pocztowym, ewent. ad resy odbiorców, którzy na 
zlecenie zamawiającego mają otrzymywać przesy ł ki, a także n umer konta bankowego zamawiającego. 
Dopis ując w zamówieniu - PRENUMERATA STAŁA, zamawia jący nie b c:dzie musiał corocznie ponawiać za

mówien ia, a jedyn ie dokonywać przedpła ty w g aktua lnie obowiązujących cen na wezwanie Wyd a wnictwa. 
Warunkiem rea l izac ji zamówien ia jes t ,równoczesne dokona nie odpo w iednie j przedpłaty n a ww. k onto Wydaw

nictwa SIGMA. 
Prenumeratorzy indywidualn i dokonują p rzedp łaty przekazem na w w. kont,o, poda jąc n a ·odwrocie odcinka dla 

adresata - pos iadacza ,rachunku - tytuł cmsopisma, li czbc: zam a wianych egzemplarzy oraz okres prenumeraty. 
Przedpłaty przy jmowan e są w term inach : 

do 15 listopada na I kwartał, I półrocze i cały rok nast(lpny oraz prenumeratę stalą (wieloletni!\), 
do 28 lutego - na Jl kwartał, 
do 31 m aja - na III kwartał i na II półrocze, 
do 31 sierpnia - n a IV kw.utai. 

Uwaga : Obowiązuj e bardzo czytelne pism o i podawanie kodu pocztowego. 
Prenumer a ta „Techniki Lotniczej i Astronautycznej" w ynosi: kwartalnie 180 zł, półrocznie 360 zł, rocznie 720 zł. 
Prenumerata ze zleceniem wysyłki za g ran icę jest dwukrot nie d roższa. 
Dodatkowych informac ji udziela: Dz iał H andlowy Wyd. NOT-SIGMA Warszawa, ul. Bartycka 20, tel.: 40-37-31. 
Wydawnictwo NOT SIGMA wprowadzi ło od 1.07.1983 r. pr('1111meratę ulgową dla : 
- członków stowarzyszeń naukowo- technicznych NOT, 
- studentów wyższych uczelni, 
- uczniów szkół zawodowych. 

Warunkiem uzyskania prenum eraty ulgowej jest pośw i adczenie bla nkietu przekazu dla nabywcy indywidualnego 
na odcink u dla adresata przez właściwe SNT-NOT, wyższą uczelnię lub szkołę zawodową oraz dokonanie wpłaty na 
k onto jw. z p odaniem tytułów zamawianych czasopism. 

J eden kwartał jes t najkrótszym okresem możliwym do zapre numerowania Termi ny przedpłat jw. 
Cena naszego cza~opisma w pre:-iumeracie ulgowej wynosi: 

kwar talni e 120 zł 
półrocznie 240 zł 
rocznie 480 zł 
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