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HOBOCTHK U3 NOSIbLUK

NEWS FROM POLAND

@® B siuBape M-1le T.r. 3aBog BCK II3JI Meien 3KCOOPTHPOBAJ 8500
caMoneT, B 9TOM umcJie HaXOAUTCHA CBBILIE 8000 IOIYJIAPHBIX MHOro-
I[eJIEBBIX UM CENILCKOXO3AMCTBEHHBIX CaMOJETOB AH-2, KOTOphLIe MO~
CTYIIMAM HA IOPOU3BOACTBO CBblNle 20 JeT TOMY Hasazn. Cpexnmu ocranlb-
HBIX CJegyer YIOMAHYTb DPEaKTUBHBII CEIbCKOXO3AINCTBEHHLIM ca-
MoJer M-15 Benbtherop M BOeHHBII Yy4eOHO-TPEHMPOBOYHBII CaMO-
aer TC-11 Mckpa. IIPORYRIMsA 3aBOJa I3KCIOPTHPYETCA B 15 cTpaH.
B CCCP Ha BHYTPEHHMX aBMallMsIX M Ha CeJbCKOXO3AIICTBEHHBIX
paborax SKCIUIYaTUPYIOTCA CBBbILLIe 7500 caMOJIETOB Al-2.
Xopouln TaKHe IepPCcIIeKTHBBI Pa3BHMTHMA 3KCIOPTa 3aBoza — KpoMe
AH-2 u M-15 B TeKylleM TOAy MNOCTYNMIM B IIPOM3BOJACTBO Cellb-
CKOXO3AMeTReHHBle caMojieTbl M-18 Jpomazep. OHM NOJIB3YIOTCA MH-
TepecoM TIOKYIaTresaeil M3 3anagHnux CcTrpaH, KOTOpble BOCXUINAJINMCH
caMoOJIeTOM BO BpeMs MeXJYHAapOAHOro ceMunHapa AsSpo-Arpo-8,
NOCBALIEHHOro npo6GiieMeM pa3BUTHMA AaBMAUMOHHOM TEeXHUKU JAJA
CeJbCKOXO3AMCTBEHHON 1 BOOOLIe IpPaxKAAaHCKON aBuanuu.

® B 1979 r. IolscKue ApuanuHuu JET Npa3gayioTe 50-71eTMe
JeATeJIbHOCTH. JTO OAHa n3 10 doMPM B MHMpPe, MMEIOUIMX HACTaJbHO
JAIUHHYI0 MCTOPUIO.

& JIET B 1976 r. mMen cBuie 5200 paGOTHUKOB, U3 YErg JETHOrO
nepcoHasna 440 yenoBek: 100 KOMaHAMPOB Kopafiss, 115 BTOPHLIX NH-
JOTOB, 70 1ITYpMaHOB K1 115 GOPTMEXAaHUMKOB. (PJIOT COCTOAJ B ITPOIL-
JIOM roAy mu3 7 JAajJbHBIX CaMOJeToB WUna-62, 12 camoierton Ty-134 —
AJIA CepefHUX PacCTOAHUN, 9 4eTbIPEXMOTOPHBIX TYPOOBUHTOBBLIX MiI-18
u 18 ABYXMOTOPHBIX TYPOOBMHTOBBIX CaMOJIeTOB AH-24.

® B 1945 r. camojyiersl JIET 1poJeTrenu B o0memM 400 ThHIC. KM,
B 1965 r. 8 M KM, B 1977 r. — cBBlIUE 35 MJH KM. B 1965 r, caMmo-
sersl JET nepepe3nm 368 ThIC. IaccaXXupoB, uM3 TOro 135 ThIC. HA
MEXJAYHaPORHBIX IMHMRAX. B 1975 r. JET-om moOab30BamuCh OKOJO
1600 ThIC. HaccaXXMUpPOB, U3 TOro IIOJOBMHA Ha MEXAYHaApPOAHBLIX Map-
mpyrax.

@ 1978 r. JIET HepeBe3 yiXe 1834 ThIC. ITacCalXMpPOB, IPH STOM HA
MexXAyHAPOAHBIX MapuipyTax c¢Bblile 1 maH. B 1978 r. pa6ora cocTa-
BMJIa 234 MJIH TOHHOKMJIOMETPOB, T.e. Ha 16% mpile nigaHa, Ha MeX-
AYHAPOAHBIX TPacCaX Aaxe Ha 20% BbIle muaHa. Ha TEKYIIyiO IIA-
TWIETKY IUIaHOBBIE 3ajauyM ellle BbILIe, 4YTO CBA3aHO C BBeJEHMUEM
B SKCILUIyaTalMio BOCBMOro camoinera Mn-62 B BapuaHtTe M, C I10OBbI-
1LIIEHHOM SKOHOMHUYHOCTBIO M JAaJbHOCTbIO IIOMETa.

A JIET moxaepiXuBaeT PeryjispHoe coofleHHe ¢ 55 aspomopTaMyu
B MMpe, a JJMHA MeXIYHapPOLHbIX DeficoB cocTaBiadAeT 83 ThIC. KM.
YapTOPOBLIE CaMOJIETBI OGCHYMUIM B NPOLIJOM Troay 200 3apyGesk-
HBIX a%poNOPTOB,

® Jo 1985 r. OYAYT CHATBI C 9SKCIIyaTamyu caMmolierblr AH-24
u Un-18, Ha peiicax cpejHell NPOTAMXKEHHOCTM OYAYT MUCNOJIbL30BaHbI
camoJieTsl Ty-134 M, HauuHaAa ¢ 1982 r. HOBelinue 100 — 120-MeCTHBIE
peakTHBIibie fK-42, II0 Bceit BEPOATHOCTM Ha MECTHbIE Tpacchbl BOM-
AYT COBETCKMe JABYXMOTOPHbIe TYPOOBMHTOBBIE CaMOJIETBl AH-28,
Camonetrnl fK-42 OYAYT IPUMMEHATHCA TJIaBHbIM O00pa3oM Ha pac-
CTOAHUAX JO 680 KM.

@ Ilocre 1981 r. OyndT aKcnyaTupoBarncsa JIET-om aspolyc Ma-86
¢ 350 maccaxRupcKuMu MecraMu. I[lepBblii BapMaHT STOrO CcaMmoOJeTa
6yAeT MMeThb NANbHOCTL IIOJEeTa OKOJO 3500 xm. Ifocise 1986 r. mapk
JIET-a yBennuurcA BapMaHTOM caMmojeTa Mi-86 ¢ IOBBIIIEHHON AAJb-
HOCTBIO IIOJIETa.

‘® B Hacroslgee BpeM# NPHHMMAETCA BO BHMMAHHME TIDOEKT OTKPBbI-
THH BTOPOTO, AAJLHEBOCTOYHOrQo COOOLIeHMA, IIEePBBIM COOGLIEeHNEeM
sApiaAeTcA MapuipyT Bapiniasa-BaHKOK.

A JIET naanupyeT yBeNMUMTL B OJuIKaiiuiee BpeMsi BeTWUMHY
JyapTepHbIX IePeBO3CK Ha 20—30%. IlpexycMaTpMBAaeTCHA, YTO B 6JM-
Kauiee 6yayuaree caMosetbsl Mn-18 GyRyTrT HOpPUCIIOCOGIIEHBbI MCKJTI0-
YUTEJBHO AJA IIePeBO3KH IPYy30B.

@ O6pazoBan 1.I1.1978 r. Henutp Mupopmatuku JIET-a nogyumn 3a-
naHye OPraHmM3OBaTh KOMIYTEPOBYI0 CHCTeMy OGCIyIKMBAHMA Hacca-
JXKHPOR Ha BHYTPEHHMX ¥M NeEXKJAYHAPOIHbIX COOOLIEHHMAX, a TAKIKeE
00 BEAVMHEHHYIO CcUCTeMY lepepalolKyu JAaHHBIX AJA aJAMHUHUCTPATUB-
HBIX IeJeil M YIPaBJI€HUA IpearnpuAtrueMm. TIpeaycMaTpuBaeTcHd I10-
CTeleHHOe pacluMpeHue amuanasoHa paGoT CUCTEMB!, 4YTO OGecre4unuT
aBTOMAaTU3alMI0 MHOTUX TEeXHUuYecKuX pador. H.IIp. OaJaHCUPOBKY
caMmoJliera Inepen IOIETOM, IINIAHMPOBaHNME SKUIIaXKeN.

@® o 1981 r. BCTynur B paboTy COBpeMeHHas roctvHHnna JIET-a
CTpPaAmladcA B LEHTPe ropojga. I'OCTUHHMIIA M a’%pPOBOK3al B LEHTPe
CTPOATCA IIpM COMAENHCTBUMM C (DPAHIIY3CKMMM AaBKANDEAIPUATAEM
9p-PpaHCc, KOTOPOE DpacnoJjiaraetT CHUCTEMOI TOCTHMIIHMIL Mepuauen.
ToCcTHMHHMIE CTPOUTCA OpUTAaHCKON bupmoit CeMeHTeillinl MHT, 110
IIOTbCKOMY IIPDOEKTY. ASPOBOK3ad O6yAEeT COCTOATHL M3 TIOCTMHHUILI
“ COBPEMEHHOro TepMuHanA. Kybatypa cocrout 430 Tbhic. Ky6. M
a NOBepXHOCTH 112 ThIC. KB. M. Bbilcora Gamrum — 140 M (42 HazeM-
HblX M 2 NOA3EMHBbIE 5Taxa). YKuCJIO MeCT B FOCTUMHHMIIE COCTABJIAET
1078. B roctuHHuIe GYAYT HAXOAMTCS 3 PECTOpaHa, 2 Gapbl M HOYHOI
K1y6. ASPOBOK3ajl O0eCrneunT OOCIYXKMBaHME naccaXXMUpoB, COOGLIe-
H1E€ ¢ asponopTroM, GPOHMPOBAHME MECT BO BCEX HaIpaBIeHMAX
1 GaHKOBBbIE AeiCTBUA.

@ 17 uoaGpa 1978 r. Ha daKynibTeTe MEXAHMKHK, SHEPreTMKM M aBM-
auuu BapiuaBckoro lIoanTexHuIeCKoro MHCTHTYTAa COCTOSIAChL 3a-
IMTA JAOKTOPCKOH JAMCCePTANMM Mrp MHMK., AHyma HapkeBmua no
TeME: YCTOWYMBOCTH ABUIKEHUA JOIAcTell HecyLUlero BUHTA BEPTO-
JileTa B YCTAaHOBMBIUEMCA IIOJIETE.

® Ha 3aBoze BCK II3JI Menel Hauyajics CepHIiHBIH BBIIYCK Ce€JIh-
CKOXO3AJCTBEHHBIX €aMOJIieTOB M-18 JIpomManep. B 1979 r. Meern no-
CTPOUT 60 caMQJIETOB STOT TMIIA, M3 KOTOPBIX 2/3 Ipeana3HadeHbl HA
SKCHOPT ‘B 3amajgHMe CTPaHbI.

® Teuepanouelii AUpeKTop O6BLEIMHeHHs ABHAIHOHHOK u JBui-
raTennHoi IIPOMBILUDIEHHOCTH MIP MHHEK, Kmbpiuurod KyuyslHbCKHK
B MHTEDPBBIO IJIs TeJEeBMAEHMA Ha3BaJd Hiicjiaa, yKas3blBalolue Ha
yBeIMYEeHUEe CTOMMOCTM 1 Kr aBMATEXHMKM: 1 KI caMoJiera AH-2

cTOMUT 1000 3j1., BEpTOJIeTa Mn-2 — 2500 3)1., CEIbCKOXO3HICTBEHHOrO
pegagmnnoro M-15 — 5000 3)., OmepeHMe uiIA aspobSyca WUa-86 —
10. 3J1.

@® 18 nekabpsa COCTOANIOCH B ACTDOHOMMUECKOM IenTtpe ITOABCKOI
ErROHOMuu HayK NOJIBCKO-COBeTCKAA HAyYHAR KOH(EPEeHIMH, HA KO-
TOPOM ObLIM NOALITOIKEHbI PE3yJabTaThl HAYHYHBIX MCCIEROBAHMUII IO
nporpamMMe Kon3pHur 500. VMIAET IIOATOTOBKA X CJIEAYIOUIEMY SKCIIe-
PUMEHTY NOAOGHOrO BuAa IIOabpPaj, B BOCMUAECATBHIE TOABI.

@ CoBeTckmii Co103 mepenan IloJiblle KOMIUIEKT CHMMKOB IOXCHOL
TlonblIu, cAeNlaHHbLIX BO BPEMs KOCMMYECKOrO ITOJIeTa IIOJIKOBHUKOM
TepMameBckuM. O6paGoTKa CHMMKOB 6bITa IOPYYEHa WHEHTPY SJeK-
TPOHMYECKOro npeoépa3oBaHusa AaHHbIX <Pakyiabrera Ieomesmu.

@® B llenrpe KoCmuuecKux MccieXoBaunuii I0oNbCKOI AxXaneMun

Hayk ObUIa OpraHm30BaHa KOMIYTEePOBas CHCTEM2 NPeoGPa30BaHMII
reJuoreou3InTECKUX KAHHBIX.

@® In January this year WSK PZL-Mielec works have exported
their 83500th aircraft. This number includes over 8000 popular An-2
multi-purpose and agricultural planes which were put in pro-
duction 20 years ago. Among the remaining are the M-15 Belfegor
agricultural jet plane and the military TS-11 Iskra jet trai-
ning plane. The Mielec products are exported to 15 countries.
The most important purchaser of Mielec aircraft is the Soviet
Union where about 7500 Ans are operating on local routes and
in aerial application activities. Also, Mielec’s export perspectives
look promising with the new M-18 Dromader agricultural plane
entering production this year. They roused great interest among
customers from western countries who saw them in demonstra-
tion flights, which took place during the Aero-Agro’78 internatio-
nal seminar devoted to the development of agricultural and
utility aircraft.

@® In 1979, LOT Polish Airlines observe 50th anniversary of their
activities. Its one of the ten world air carriers that can claim
such a jubilee. In this conncction a few facts about Polish car-
rier and its future plans.

@® In 1978, LOT employed more than 5200 people, including
440 flying personnel: 100 first pilots, 115 second pilots, 70 navi-
gators and 115 flight engineers. Its fleet consisted of 7 Ii-62
long-range four-engined planes, 12 Tu-134 medium-range two-
-engine jet planes, 9 Ii-18 four-engined propjet planes and 18
An-24 medium-range two-engined propjet planes.

@® Growth of Polish air transport after World War II: in 1945
LOT’s aircraft flew 400 thousand kilometers; in 1965 — 8 million
kilometers; in 1977 — over 35 million kilometers. In 1965, LOT’s
airplanes carried 368 thousand passengers, including 135 thousand
on foreign routes. In 1975, LOT handled nearly 1600 thousand
passengers, including more than half flew on foreign routes. In
1978, LOT carried 1834 thousand passengers, the foreign traffic
exceeded 1 million passengers. In 1978, thc passenger-kilometers
flown totalled 234 million, that is by 16% more than the plan
assumptions. In foreign traffic had a surplus of 20%. Plan forl
this year assumes a further growth of passenger and freight
traffic as LOT is going to operate its 8th I1-62 in a new M version
which is more economical and has a greater range.

® LOT maintains regular connections with 55 world airports,
while length of its regular foreign routes come up to 83 thousand
kilometers. Chartered aircraft flew to 200 foreign airports last
year.

® By 1985 all An-24s and 1}-18s will have withdrawn from ope-
ration. Medium-range routes will use Tu-134 planes and from
1982 — the most advanced Yak-42 100-120-seat three-engined jet
planes. It is most likely that local routes will use An-28 two-
-engined propjets, built from a Soviet licence in Poland. The
Yak-42 plane will be flying chiefly on all routes up to 680 Kkilo-
meters long.

@ After 1981 LOT will operate the 11-86 aerobus intended to
carry 350 passengers. Its first development version will have
a range of 3500 km. After 1983 LOT will get another version of
the aerobus — thc long-range version.

@ Opening of a second Far East route is under consideration.
This new route would joint Warszawa with Tokyo. The first
is the Warszawa — Bangkok route.

LOT plans to increase the number of chartered flights in
the near future by 20-=30%.

It is anticipated that I}-18 planes will be convered
go aircraft in the near future.

@ Organized on November 1, 1978, the LOT’s Information Cen-
ter was assigned a task of starting a cmoputerized system of
passenger service on domestic and foreign routes as well as
starting an integrated information system for the purpose of
business administration and management. A successive extension
of the scope of activities of the computer system is planned to
make a number of technical operations automatic such as ba-
lancing of an aircraft before take-off or crew planning. Introduc-
tion of the system of passenger service should considerably in-
crease the comfort of travelling on LOT’s atrcraft and also to
increase the aircraft utilization. This will no doubt improve the
economic business results.

@® By 1981 Warszawa will have a new LOT’s hotel and a mo-
dern Terminal situated in the heart of the city. Both the hotel
and Terminal are constructed in cooperation with French air
carrier — Air France, which is the owner of a network of Me-
ridien hotels. The building is erected by British Cementation
Int. Ltd., according to a Polish project, the subcontractor is the
Polish Budopol. The hotel will have 430 thousand cubic maters
and its usable floor area - 112 thousand square meters. Height
of the tower will be 140 m (42 overground and 2 underground
storeys. The hotel will admit 1078 guests in total. It will accommo-
date 3 restaurants with Polish and French cuisine, three big bars
and a night club. The Air Terminal will have the following fa-
cilities, viz., passenger handling, keeping regular communication
with the airport, ticket reservation in all directions, money
exchange.

@® On November 17, 1978, at the Warsaw Technical University,
Mechanical Faculty of Power and Aeronautical Engineering, Krzy-
sztof Narkiewicz defended his doctoral dissertation on ,,The Sta-
bility of Motion of the Main helicopter Rotor Blades in Flight”.

® WSK PZL-Mielec works started production of the M-18 Dro-
mader agricultural planes, In 1979, its planned to build 60 units
of which 2/3 are intended for export, among others, to western
countries.

@® General manager of the Association of Aircraft and Engine
Industry, Mr. Krzysztof Kuczyhski, when interviewed by a TV
reporter, gave a few figures attesting the rise in value of 1 kg
of aircraft manufactured: 1 kg of An-2 plane is 1000 zi, 1 kg of
Mi-2 helicopter is 2500 z? and 1 kg of M-15 Belfegor agricultural
jet — 5000 zi. The most expensive is 1 kg of the construction of
the empennage which is comprised of the horizontal and vertical
stabilizers and their associated control surfaces, intended for the
Soviet Ii-86 aerobus and made by the WSK PZL-Mielec works.
The value. of 1 kg of empennage exceeds 10 000 zi.

® A Soviet — Polish scientific conference took place at the
Astronomy Center of the Polish Academy of Sciences in War-
szawa on December 18, 1978. Results obtined by the research
equipment installed on Kopernik 500 satellite were summed up.
Preparations .are made to carry out a successive experiment na-
med Poland.

into car-
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IWASKOWSKI W. |

Training — combat Jet Aireraft in thg Last 25 Years_, Part VI

In continuation of the analysis of the development problem of se-
condary — generation training — combat aircraft, the author presents.
a concept and accomplishment of the program of BAe HS-1182-AJ
Hawk airplanes, their characteristic features, performance, armament
combat technique and prognosis of export possibilities,

STASZEK J.
The U.S. Aerospace Industry

. : . ®
The article describes the aerospace industry of the United States.
Further, the specific character of the American market and conditions
to be met in order to obtain good economic results of the business
have been discussed.

RZEMEK K.

About Some Technical and Economical Characteristics of I11-62 and
11-62M Aircraft and Their Optimal Cruising Ranges .

The article gives a comparison of some technical — economical
characteristics of the I!-62 and Ii-62M aircraft and their optimal ran-
ges.

STAFIEJ W.
The Effect of Upper-plate Air Brake on the Glider Wing Load

The use of an air brake on the upper part of a wing basically chan-
ges pressure distribution across the wing. Consequently, considerable
- changes in the bending moments occur in some wing sections, which
cannot be neglected when calculating strength of the entire wing.

GLASS A.
Polish Agricultdral Version of the Li-2 Airplane

Between 1948--1955 the Li-2 airplanes were used for the control of
forest pest in Poland. The first dusting gears were built in 1948 at
the Aircraft Study Center. Another type of gears was developed in
1951 at the design office and workshops of the LOT Polish Airlines.
The gears and their operation have been described. The Li-2 was the
first agricultural plane in Poland after World War II. The use of the
Lj-2 saved large forest areas in Poland.
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Czy konstruktor to tylko inzynier?

Mgr ini. ANDRZEJ GLASS

Czy pos1adan1e rozlegleJ wiedzy technicznej jest warun-
“kiem wystarczajacym do konstruowania samolotéw, ktore
bedg mialy duze powodzenie? Oczywiscie, ze nie. Po pierw-
sze konstruktor musi byé zorientowany w potrzebach ryn-
ku, gdyz kto sfinansuje projektowanie samolotu jesli nie
bedzie perspektyw jego zbytu. Musi tez byé prognosty-
kiem, tzn. potrafi¢ przewidzie¢ co bedzie, gdy jego projekt
zostanie zrealizowany i wejdzie .do produkcji; czy bedzie
woéwczas réwnie nowbczesny jak konstrukcje konkuren-
cyjne i czy przewiduje sie wzrost zapotrzebowama na sa-
moloty tej klasy. Czyli musi znaé sie zar6wno na tenden-
cjach rozwoju, techniki, jak i na prognozach rynkowych.

Aby konstrukcja byla korzystna dla wytwérni — jej

koszty produkcji musza byé mozliwie jak najnizsze, Ozna-

cza to, ze samolot musi byé mie tylko udany technicznie,
lecz takze dobrze opracowany technologicznie. Niestety cze-
sto konstruktor za mato dba o technologie swej konstruk-
cji, ;jego wiedza w tym zakresie jest zbyt skromna i znajo-
mo$é mozliwosci technologicznych swej wytwérni za mata.
A przeciez od kosztéw produkcji zalezy jej oplacalnosé.

Samolot budowany ‘jest dla uzytkownika. Za$ uzytkow-
nik nie tylko chce go tanio kupié, lecz takze chce go tanio
uzytkowaé. Wazne sg przeto niskie koszty eksploatacji
i wysoka jej rentowno$é¢, tatwa i tania obstuga techniczna
samolotu oraz mozliwie jak najrzadsze remonty. Czyli
précz wiedzy o technice i technologii przegladéw i remon-
tow — konstruktor musi byé zorientéwany w zasadni-
czych problemach ekonomicznych eksploatacji samolotéw.

Umystowosci konstruktora tez stawiane sg speCJalne wa-
runki. Musi mie¢ fantazje, lecz réwnocze$nie musi byé
wielkim reallsta Tworzenie nowych konstrukeji i nowych
rozwigzan wymaga $mialoSci pomystéw, bez tego nie ma
postepu techmcmego Réwnoczesnie dzieki realizmowi swej
wyobrazni musi sobie dobrze zdawa¢ z tego sprawe, ze
nowe razwigzania kryja w sobie wiele nieprzewidzianych
probleméw. Praktyka przemysiu lotniczego wykazuje, ze
konstrukcje zawierajgce zbyt wiele rozwigzan eksperymen-
talnych trafizjag raczej na zitom lub do muzeum niz do
produkcji seryjnej. Wystarczy' wymienié amerykanski bom-
bowiec XB-70 Valkyrie czy zachodnioniemieckie piono-

~wzloty VAK-191 i Do-32. Tylko stosowanie w nowym sa-

molocie duzej liczby. rozwigZan juz wyprébowanych :za-
pewnia sukces., Jest to cecha, po ktérej moina poznaé
wylrawnego konstruktora. Taki konstruktor chetnie ko-
rzysta z do$wiadczedns wytwérni i chetnie stosuje elementy
juz produkowane. Z6itodziéb natomiast ¢hce wszystko sam
stworzyé, od najprostszych diwigienek i uchwytéw po-

czgwszy, a na 'najbardziej skomplikowanych elementach -

skonczywszy. Slynny radziecki konstrukior 1lotniczy An-
drzej Tupolew — ktérego- konstrukcje trudno posadzaé
- 0 brak nowoczesnosci — stosowal zasade: ,,\W kazdym no-
wym typie samolotu — tylko jedno rozwiazanie konstruk-
cyjne moze by(: eksperymentalne”. Oznacza to ze nowa-
torstwo musi by¢ realizowane z duza dozg rozsadku.-Trze-
ba korzystaé¢ z dotychczasowego dorobku technicznego ca-
lego $wiata, a nie tylko mieé¢ ambicje nowatorstwa za kaz-
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da cene. Wyeksperymentowanie' na prototypie jednego sa-
molotu wielu nowych probleméw jest nlerealne, gdyz trud-
nosci sie zazebiaja, trudno .bedzie znalezé i usunaé ich
przyczyne, a niemozno$¢ wykonywania lotéw zmusi do
przerwania prac nad samolotem. W wyniku takiej a nie
innej rzeczywistoéci $wiata techniki — konstruktor musi
umieé byé ré6wnoczesnie i nowatorem, i konserwatysta.

Konstruktor musi mieé zdolno$ci organizacyjne. Dopro-
wadzenie pomysiu nowego samolotu do realizacji wymaga
oden zdolno$ci wrecz impresariac Trzeba bowiem przeko-
naé i przyszltego uzytkownika,iproducenta,i swych zwierz-
chnik6w o trafnosci wybranej koncepcji samolotu. Trzeba
potem, w momentach kryzysu zaufania do konstrukcji lub
nieprzewidzianych trudnosci ekonomicznych, umieé zablegaé
o zgode na kontynuowanie pracy czyli o przyznanie $rod-
kéw finansowych.

Dobry konstruktor musi byé foéwniez dobrym taktykiem
w stosunku do swych przelozonych, aby nie doprowadzaé
do konfliktéw, a wywalczaé decyzje zapewniajgce Jak naj-
lepsza realizacje nowej konstrukcn

) Optymalny rozdziat pracy i systematyczne jej egzek-
wowanie — wymaga zdolnosci organizacyjnych. Do takich
zdolno$ci zalicza sig tez. umiejetnosé podzielenia sig swa
praca z 'innymi, np. przekazanie w inne rece klopotéw
admlmslgracymych Konstruktor nie: moze byé Zosig-Sa-
mosig. Powinien umieé korzystaé z rady anglelsklego przy-
stowia don’t work —_ organize co oznacza nie réb sam,
lecz organizuj.

Konstruktor musi umieé stworzy(: zesp6l ludzi, ktéry
z zapalem bedzie realizowal swoéj projekt. Wydajna i twér-
cza praca konstrukeyjna wymaga osobistego zaangazowa-
nia. Przypadkowe zbiorowisko ludzi popedzane administra-
cyjnie nie Jest w stanie stworzyé dobrego samolotu. Czesto
pomyst rozwigzania konstrukcyjnego nie powstaje w go-
dzinach pracy, lecz w chwili odprezenia przed zasnieciem,
czy podczas bezsennej godziny w nocy. Lecz to zdarza sie
tylko entuzjastom swej pracy. ‘

Dlateko glowny konstruktor musi mieé zdolnosci przy-
wodcze. Jest to pojecie bardzo szerokie, obejmujace i jego
osobistg postawe, i wiedze oraz zdolnosci z zakresu psycho-
logii, socJologu i pedagogiki. Aby pociggnaé innych za
sobg — musi byé niemal fanatykiemn swego programu,
apostolem swej idei. Musi- mie¢ wyczucie psychologa, aby
wlasciwie dobraé sobie ludzi. Musi tez umieé ten zespé6t
rozwinaé' i utrzymaé — a to juz socjologia i pedagogika.
Tak, bez zdolnosci wychowawczych poziom zespoiu nie ro-
$nie. Postuimy sie przykladam1 Jeden_ z 'gidwnych kon-
struktor6w nie pozwalal aby mzymer w jego biurze wiecej
niz dwa lata speCJahzowal sie w Jednej dziedzinie kon- .

strukcji — bojac sie o swodj autorytet i monopol wiedzy,

w wyniku czego zdolniejsi i ambitniejsi szybko z pracy
odchodzili i+ w koncu biuro rozsypalo sie. Inny z kon-
struktoréw, nawet gdy wiedzial jak dany element ma byé -
rozwigzany, powierzajac jego zaprojektowanie swemu pra-

dokonczente na str. 2
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Z KRAJU

POLSKA

® W styczniu - br. 8,3-tysigeczny samolot
wyeksportowaly zaklady WSK PZL-Mielec.
W tej liczbie jest ponad 8000 popularnych
wielozadaniowych 1 rolniczych samolotéw
An-2, ktére weszty do produkeji przed 20
laty. Wsérdéd pozostalyeh nalezy wymieni¢
samolot rolniczy z napedem odrzutowym

M-15 Belfegor oraz wojskowy samolot szkol- -

no-treningowy TS-11 Iskra. Wyroby mielec-
kich zaklad6w eksportowane sg do 15 Kra-

-jow. Najwiekszym importerem samolotéw

z Mielca jest Zwigzek Radziecki, gdzie na
liniach lokalnych 1 przy pracach rolni-
czych eksploatowanych. jest okolo 7500 Ant-
k6w. Pomyslnie przedstawiaja sie¢ perspek-
tywy rozwoju eksportu mieleckich zakla-
déw: oprécz samolotéw An-2, rolniczych
M-15 w biezgcym roku weszly do produk-

_cji bardzo udane nowe samoloty rolnicze

-

M-18 Dromader. Wzbudzily one duze za-
interesowanie wsroéd klientéw z krajéw za-
chodnich, Kktérzy wyrazali sie o nich z
prawdziwym ' podziwem podczas pokazéw w
locie. Pokazy odbyly sie w 1978 r. w Miel-
cu z okazji. miedzynarodowego seminarium

Aero-Agro’7 poswieconego zagadnieniu
rozwoju’ latajacego sprzetu rolniczego i
gospodarczego.

® W 1979 r. Polskie Linie Lotnicze LOT
obchodza . 50-lécie dzialalnoSci, Jest to jed-
na z 10 firm w skall $wiata, ktéra moze
sie poszczycié takim jubileuszem. W zwigz-
ku 2z tym faktem, kilka® danych o pol-
skim przewozniku lotniczym i jego zamie-

. rzeniach na przyszlos¢. !

— LOT zatrudnial 'w 1978 r. ponad 5208
0séb, z czego na personel latajgcy przypa-
dalo 440 os6b: 100 kapitanéw statkéw po-
wietrznych, 115 drugich pilotéw, 70 nawi-
gator6w 1 115 mechantkéw poktadowych.
Flota LOT-u skladala sie z w ubieglym
roku z 7 diugodystansowych - czterosilniko-
wych samolotéw 1i-62, 12 samolotéw $red-
niego zasiegu dwusilnikowych odrzutowych
Tu-134, 9 czterosilnikowych
wych Ii-18 i 18 dwusilnikowych turbosmi-
glowych samolotéw Sredniego zasiegu An-24.

— Rozwé6j polskiej komunikacji lotniczej
po II wojnie $wiatowej: w 1945 r. samolo-
ty LOT-u przelecialy 400 tys. km, w 19865 T.
— 8 mln km, w 1977 r. juz ponad 35 mln
km. W 1965 r. samoloty LOT-u przewlo-
zly 368 tys. pasazeréw, w tym 135 tys. na
linlach zagranicznych. W 1975 r. LOT ob-
stuzyl  prawie 1600 tys. pasazeréw, w tym
wiekszo§¢ odbyla loty na liniach zagrani-
cznych. W 1978 r. LOT przewiézit juz 1834
tys. pasazeréw, przy -czym w ruchu zagra-
nicznym liczba pasazeréw przekroczyla 1
milion oséb. W 1978 r. ogbélem wykonano

" wej, tj.

turbosémigto-

Rys. Wersja pozarnicza samolotu PZL M-181Dromader SP-PBT wyprobowana pierwszy
raz 29 listopada 1878 r.

234 miln tonokilometré4w pracy przewozo-
o 16% wiecej niz zakladal plan
przewozé6w. W przewozach zagranicznych
nadwyzka ta. wynosi nawet 20%. Zatozenia
planowe na rok biezacy przewidujq dal-
sZy wzrost pracy przewozowej i przewo-
zébw pasazerskich, co bedzie mozliwe -dzie-
ki wprowadzeniu do eksploatacji o6ésmego
samolotu 1i-62 w nowej odmianie M, bar-
dzlej ekonomicznej i o wiekszym zasiggu.
— LOT ma stale polaczenie z 55 porta-
mi lotniczymi Swiata, a dilugos¢ jego re-
gularnych- Hnii komunikacyjnych zagrani-
cznych slega 83 tys. km. Samoloty czarte-
rowe obstuiyly w ubieglym roku 200 lotnisk
zagranicznych. -
— Do 1885 r. zostang wycofane z eks-
ploatacji samoluiy An-24 oraz Ii-18, Na li-
niach §redniego zasiegu beda uiywane sa-
moloty Tu-134 i poczawszy od 1882 T.
najnowsze 100—120-miejscowe trzysilnikowe

. qdrzutowe Jak-42. Wedtug wszelkiego praw-
‘dopodobiefistwa na linie lokalne wejdg bu-

dowane w Polsce na licencji radzieckiej
dwusilnikowe turbosmigiowe samoloty
An-28, Jak-42 bedzie latal pr#ede wszyst-
kim na liniach o diugo$ci do 680 km.

— Po 1981 r. zacznie byé eksploatowany
przez LOT aerobus Ii-86 o pojemno$ci 350
pasateréw. Jego pierwsza odmiana bedzie
miala zasieg okoto 3500 km. Po 1983 r. flo-

ta LOT-u wzbogaci sie o kolejng odmianeg

aerobusu 1i-86 dalekiego zasigegy.

. Obecnie rozwazany jest projekt uru-
chomienia II linii dalekowschodnie}, ktora
potgczy Warszawe 2z Tokio. Plerwsza z
nich to linia Warszawa — Bangkok.

— LOT planuje =zwiekszy w najbliz-
szym czasie ilo§¢ przewozdédw czarterowych
o 20--30%,

— Przewiduje sig, iz samoloty Ii-18 beda
juz w niedalekiej przyszio$ci przystosowa-
ne wylgcznie do przewozoéw towaréw.

® Powotane dn. 1.11.1978 r. Centrum In-
formatyki LOT-u otrzymato zadanie wdro-
zenia komputerowego systemu obslugi pa-
sazeré6w na liniach krajowych 1i.zagranicz-
nych oraz zintegrowanego systemu infor-
matycznego dla celéow administracji i za-
rzadzania przedsieblorstwem. PrZzewiduje sie |
sukcesywna rozbudowe 1 rozszerzanie za-
kresu dziatania systemu 'komputerowego,
co pozwoli na zautomatyzowanie wielu
czynno$ci technicznych jak np.: wywaza-
nie samolotu przed startem, planowanie za-
16g. Wprowadzenie komputerowego syste-
mu obstugi pasazeré6w, w pierwszym okresie
jego eksploatacji, powmno znacznie zwigk-
szyé wygode podrézowania samolotami
LOT-u 1 zwiekszy¢é wykorzystanie miejsc
w samolotach. Przyczyni si¢ to do polep-
szenia wynikéw ekonomicznych przedsxg-
biorstwa.

® Do 1981 r. zostanie oddany do uzyt-
ku, budowany w S$rédmiesciu Warszawy,
hotel i nowoczesny Terminai LOT-u. Hotel
i Terminal budowane s3 we wspoéipracy
z francuskim przewoznikiem lotnicZym Air
France, wlasciclelem siatki hotelowej Me-
ridien. Oblekt wykonywany jest przez an-
glelskg firme Cementation Int. Ltd. wedlug
polskiego projektu, a podwykonawcg jest
polska firma Budopol. Przyszty dworzec

" miejski LOT-u sklada¢ sie bedzie z hotelu

i nowoczesnego Terminalu. Jego kubatura
ma wynosi¢ 430 tys. m3, a powierzchnia
uzytkowa — 112 tys. m? Wysoko$é wieiy
— 140 m (42 kondygnacje nadziemne i 2
podziémne). Eaczna liczba miejsc hotelo-

dokoﬁczenie 2e str. 1

Nadmierna pewno$¢ siebie jest jedng z najniebezpiecz-

cowmkow1, polecat opracowywaé kolejne wananty i wy-
kazywal ich .wady i zalety, az pracownik doszedl sam do
najlepszego rozwigzania. Ten konstruktor dazy! do tego,
aby jego pracownicy jak najszybciej zdobywali doswiadcze-

s

nie i potrafili samodzielnie rozwigzywa¢ trudne problemy. -

Atmosfere w. biurze mial dobra, a chetnych do pracy u nie-
go nie brakowalo. Prof. Infeld r‘ozpowszechnial u_nas po-
wiedzenie, ze wykladowcy dzielg sie na .tych co chca po-
kazat: ]akl ja jestem madry {(cechuje ich uzywanie nad-
miaru niezrozumialych obcych terminéw i zawilo$é stylu)
oraz na tych ktérzy- chca pokazaé: jakie to jest proste
Postawa ta wystepuje i wéréd konstruktor()w, zrazajgc lub
przycmgaja,c ludzi.

2 .

niejszych wad dla konstruktora. Brak krytycyzmu unie~
mozliwia obiektywna fachowa ocene swych pomystéw
technicznych, zarozumialo§é nie pozwala na korzystanie
z zyczliwych uwag kolegdéw i konsultantéw oraz doprowa-
dza do zleJ atmosfery w pracy. Niestety poczucie wilasnej
wartosci i odnoszone sukcesy latwo prowadzg do samo-
uwielbienia.

Tak. duzy zakres zadan wymaga zazwyczaj od konstruk-
tora niespozytej energii czyli dobrej kondycji fizycznej.

Reasumujac ‘konstruktor musi byé nieprzecietnie
uzdolniony, a jego wiedza musi byé bardzo rozlegla i sie-"
gajaca do$¢ daleko poza problematyke $cisle techniczna.
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wych 1078. W hotelu bheda: 3 restauracje z
kuchnig polskg i francuskg oraz 3 duze
bary i night club, Alr Terminal bedzie
spelnial nastepujace zadania: obsluge ru-
chu pasazerskiego, utrzymywanie stale] ko-
munikacji z portem lotniczym, dokonywa-
nie rezerwacji we wszystkich kierunkach,
funkcje bankowe. Nowy hotel i Terminal
zapewnxq zwigkszenie zakresu i komplek-
sowo§E€ ustug $wiadczonym podréZznym.

® 17 listopada 1978 r. w Wydziale Me-
chanicznym Energetyki i Lotnictwa Poli-
techniki Warszawskiej odbyla &ie publicz-
na obrona rozprawy doktorskiej mgr inz.
Janusza Narkiewicza na temat: Statecznosé
ruchu topat wirnika nosnego $miglowca w
locie ustalonym.

® W WSK PZL-Mielec przystapiono do

seryjnej produkeji samolotéow rolniczych
M-18 Dromader. W 1979 r. Mielec ma zbu-
dowaé¢ 60 Dromaderéw, z ktéorych 2/3 prze-
znaczone jest na eksport min do krajow
zachodnich.

@ Naczelny dyrektor Zjednoczenia Prze-
mystu. Lotniczego i Silnikowego mgr inz.
Krzysztof Kuczynski w wywiadzie telewi-
zyjnym podat kilka liczb $wiadczacych o
wzroscie wartosci 1 kg ‘ produkowanego
sprzetu: warto$é¢ 1 kg samolotu An-2 wy-
nosi 1000 zi, $Smiglowca Mi-2 2500 zi, rolni-
czego samolotu napedzanego silnikiem od-

‘rzutowym M-15 Belfegor — 5000 zl. -Naj- .

kosztowniejszy jest 1 kg konstrukcji kom-
pletéw ustérzenia, obejmujgcych stery 1
stateczniki pionowe i poziome dla radziec-
klego aerobusu Ii-88, Kt6re produkujg Zza-
klady WSK PZL-Mlelec. Wartosé 1 kg kom-
pletu usterzenia przekracza 10 000 zi.

@® 18 grudnia 1978 r. odbyla sie w War-
szawle w Centrum Astronomicznym Pol-
skie] Akademii Nauk radziecko-polska.kon-
ferencja naukowa, na ktérej podsumowa-
no wyniki uzyskane za pomocg aparatury
badawcze] wyslanej w kosmos na sputani-
ku Kopernik 500. Czynione sg przygotowa-
nia do przeprowadzenia w latach sledem-
- dziesigtych kolejnego eksperymentu podob-
nego typu o nazwie Polrad. R

® Zwiazek Radziecki przekazal Polsce
komplet zdje¢ potudniowej Polski wykona-
nych przez pptk. M. ‘Hermaszewskiego w
trakcie przepfowadzanych przez niego prac
badawczych w  kosmosie. Opracowanie
zdjeé powierzono Osrodkowi Elektroniczne-
mu Przetwarzania Danych Wydzialu Geo-
dezji. ’

® W Centrum Badan Kosmicznych Pol-

skiej Akademii Nauk powstal komputero-
" wy system przetwarzania danych heliogeo-
fi_zycznych.

FRANCIA

" @ Zalozenle konstrukcyjne samolotu my-
§liwsko-bombowego Mirage 2000 przewidy-
wato uzyskanle stosunku wielkoscl clagu

do masy samolotu wynoszacego 1:1. Zalo-
Zenie to zostalo zrealizowane: masa wlas-
na samolotu wynost 9000 kg, a ciag 9000

daN (silitikli SNECMA M-53). W poréwnaniu
, z samolotami Mirage III { 5 uzyskano 25%
zmniejszenta ciezaru plata i usterzenia.
Zmniejszenle cigzaru osiagnieto, stosujac w
konstrukcji ptatowca tytan 1 materiaty
zespolone (wlbkna boru i wegla) oraz no-

woczesne metody technologiczne (np. " ob- .

rébl;a elektrochemiczna).
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® Wzrasta sprzedaz francuskich Smi-
glowcow przez firme Aerospatiale Helicop-
ter Corporation do Stanéw Zjednoczonych.
Sprzedaz wg wartosci: 1976 r. — 17 ‘min
dol., 1977 r. — 36 min dol.,, w 1878 r. do-
stawa miala wyniesé 80 sztuk. Od poczatku
eksportu francuskich $miglowcéw do USA
Aerospatiale dostarczyla na tamtejszy ry-
nek do 1X.197 T.: Alouette II — 73 szt,
Alouette III — 76 szt.,, Lama — 74 szt.,
Gazelle — 85 szt.,, Puma — 8 szt. Ponadto
Aerospatiale otrzymata zamoéwienie na do-
stawe 278 szt. $miglowcoéw Ecureuil/Astar.

® Zostaly reaktywowane 2 zbankrutowa-
ne firmy: Fournier i Wassmer. Fournier,
zachowujgc dotychczasowg nazwe podjat
na nowo produkcje. lekkich samolotéw
RF-6B i przystepuje do budeowy jego dal-

szej odmiany RF-9 wyposatonej w silnik -~

Limbach SK-1700-E. Wassmer’ za$§ zmienil
nazwe na Issoire-Aviation. Profil produk-

cyjny dawnego - Wa.ssmer_a pozostat bez
zmian. -
® Zaméwleni.a potwierdzone na my-

slstko-bombowe samoloty Jaguar (Istnie-
je réwniez ich odmiana treningowa) na

130.09.1978 r. wymosily 426 szt., z czego 200°

szt. dla Francji, 200 szt. dla Wlk. Brytanii
oraz 14 szt. dla Omanu i 12 dla Ekwadoru.
5.10.1978 r. Indle zakupily 40 szt. komplet-
nych Jaguaréw od francusko-brytyjskiego
konsorcjum koprodukcyjnego SEPECAT i
licencje na budowe w Indlach dalszych
160 sztuk. Montaz 160 Jaguaréw w Indiach
ma byé progresywny, tzn., e w miare u-
plywu czasu coraz wlecej elementéw be-
dzie pochodzenia indyjskiego. Wartosé. za-
méwienia indyjskiego wynosi okolo 2 mld
dol. ’

" RFN

@ W clagu roku (liplec 1877 — czerwiec
1978 r.) Grob-Flugzeugbau wyprodukowat
200 szybowc6éw Twin-Astir, étandardowy
Twin-Astir kosztuje w RFN 34,8 tys. ma-
rek . (ok. 17 tys. dol.). Projektowany Twin-
~-Astir II, ze stalym podwoziem, ma koszto-
waé okolo 40 tys. marek (ok. 20 tys. dol).

USA

@ Firma Sikorsky dostarczyla 31.10.1978 r.
lotnictwu lgdowych wojsk USA plerwszy
seryjny $miglowlec transportu: logistyczne-
go UH-60A Black Hawk (dawne oznacze-
nie UTTAS). Plerwsza seria tych Smiglow-
cow liczy 128 sztuk, a ich warto$¢ wynosi
223 min . dolaréw. .

@ Grumman American przystgpit do se-~
ryjnej produkcji turbinowej odmiany rol-
niczych samolotéw Ag-CatD. Pierwsza do-
stawa nastgpila w grudniu ub. r. Turbino-
wy Ag-CatD jést napedzany silnikiem tur-
bo$miglowym PT-6-15AG (specjalna odmia-
na rolnicza silnikéw PT-6-15) o mocy 510
kw., Do kofica. ub. roku Grumman miat
dostarczyé na rynek 4 turbinowe samoloty
Ag-CatD. Planowana produkcja od 1879 r.
po 15-+20 sztuk rocznie. .

@ Na zlecenie NASA General Electric
przeprowadza proéby z prototypami silni-
kéw o niZszym poziomie halasu
lajgcych mniejszg ilosé¢ szkodliwych spalin

- wilnych),

ydzie- .

*z: sw@'A

(amerykanskie oznaczenie silnikow
QCSEE). Silniki te sg przewidziane do sa-
molot6w komunikacji lokalnej (450<-800 km),
korzystajgcych z matych lotnisk. Plerwsze
préby wykaZaly, iz glosnos¢ nowych sil-
nikéw Jest o 8+12 db nizsza niz najcich-
szego ze wspblczesnych silnikéw, tj. CF-6.
Poziom hatasu jest o 9 db ni2szy niz to
przewiduje ustawa o glosnosci,.ktéra wej-~
dzie w 2ycie w polowie lat osiemdziesig-
tych. W gazach wydechowych badanych
silnik6w iloé tlenku wegla ‘zostata zredu-
kowana o 84%, a weglowodoru o 981%. Pod
koniec ub. r. badano wplyw umieszczenia

‘stlniké6w (pod lub nad platem jak w sa-
‘molotach VEW-Fokker 614 1 Falrchlld A-10)

na poziom g!osnoscl

® Na orbicie geostacjonarnej quty od
lipca ub. roku 3 amerykanski satflita geo-
stacjonarny, wyniesiony tam przez rakiete
Atlan Centaur, Satelita ma 18000 obwodéw -
telefonicznych dla poigczeh pomiedzy 50
stanami USA.'

® Nowy rekord produkceyjny. amerykaﬂ-
skiego przemystu lekkich samolotéw: w
pierwszym pébiroczu ub. roku wyproduko-
wano 879 samolotéw lekkich za 822 min
dol. (729 miln dol. za plerwsze SZeéé mie~
sigey 1976 r.).

W. BRYTANIA

® Wzrasta liczba przewozéy $miglowca-
mi pracownikéw zatrudnionych na peino-
morskich stanowiskach wydobywecZych na
Morzu Pélnocnym it koto Orkad6éw. Obec-
nle pracuje tam 18000 os6b. W 1978 r. $mi-
glowce wykonaly ponad 180 min pasaZero-
kilometréw. Srednia odleglod¢ stanowisk
od brzegu wynosita od 20 km do 330 km.
Przewiduje sle, 2e w 1990 r. liczba wylata~
nych pasazerokilometréw bedzie podwojo-
na. W przyszlosci dla zwiekszenia efektyw-
noScl przewozéw . majg byé uzytkowane
$miglowce o pojemnosci minimum 44 pa-
sazer6w 1 zasiegu nie mniejszym niz 900
km. Takim $miglowcem jest obecnie Bo-
eing-Vertol C-47 Chinook, ktéry w USA
jest modernizowany.

® Silniki odrzutowe Spey napedzajg,
2000 samoloté6w (1350 wojlskowych 1 650 cy-
), a min. wojskowe: Vought A-~7
Corsair (US- Navy 1 lotnictwo marynarkl
Grecji), Phantom (RAF ' Royal Navy),
Buccaner (Royal Navy 1 RAF), Nimrod
(RAF) i cywilne; BAC 1-11, Trident Fok-
ker Fellowship, Grumman —Gulfstream.
Ostatnio Chinlska Rep. Ludowa zakupiia
od Anglii licencjg na budowe tych silni-
koéw. W siiniki te majg by¢é wyposazone
mysliwsko-bombowe samoloty F-9 (chiﬂs-

‘'ka odmiana MIiG-19).

i

 0BOLNE

® W dniach od 5 do 9 marca ub. roku
odbylo si¢ w Tuluzie migdzynarodowe ko-
lokwium zorganizowane przez francuskle

- Centrum Paristwowe Badafi Kosmicznych

(CNES) | Generalng Dyrekcje Telekomu- '
nikacji (DGT). Kolokwlum bylo poswieco-
ne zagadnienigm kosmosu, satelitarnej
tgcznoset 1 radiowej] 1lgcznoscl satelitar-
nej. W czasie l;lglokwium byly prezentowa-
ne na wystawl® 1 pokazach najnowsze o-
siggnigcia z tej dziedziny.

'



STATYSTYKA LOTNIETA
L A

Obloty w 1977 r.

6.01.
14.01.
20.01.

29.01

31.01.
5.02.

11.02.

16.02.
- prototyp’' o powiekszonej rozpie-

[

18.02.

18.02

..23.02.
26.02.
10.03.
24.03.
25.03.
26.03.

6.04.

7.04.
12.04.
13.04.
22.04.

3.05.

3.05.
16.05.
24.05.
26.05.
30.05.

3.06.
10.06.
16.06.
26.06.

© 27.06.
" wy, Hiszpania
29.06.

7.07.
9.07.

. Vickers-Singshy Vega,

Hindustan HPT-32, szkolny, In-

die

Grumman American GA-7 Cou-
gar, stuzbowy, USA

Fournier RF-9, motoszybowiec,
Francja :
Schleicher
RFN
Cessna’ Citation II,
USA

Panavia Tornado (1 przedpro-
dukcyjny), szturmowy, RFN —
Wielka, Brytania — Wilochy
‘Westland Lynx AH Mk.1 (1. se-
ryjny), Wlk. Brytania :
McDonnell-Douglas YC-15, 1.

ASW-20, szybowiec,

siuibowy,

tosci i z 1 silnikiem CFMS56,
transportowy, USA

Hawker Siddeley HS748 Coast-
guarder, patrolowy, Wlk. Bryt.
NASA/Rockwell Space Shuttle +

B747, 'prom kosmiczny, USA
Socata TB-10, sportowy, Fran-
cja

Siren D-77 Iris, szybowiec,
Francja *.

Embraer EMB-201A Ipanema,
rolniczy, Brazylia

Lockheed YC-141B, transporto-
wy, USA )
Robm R 1180, sportowy, Fran-

cja

Grob Gr-102 Astir CS 77 (1. se-
ryjny), szybowiec, RFN
Britten-Norman Turbo-Islander,
transportowy, WIlk. Brytania
Scottish Aviation Jetstream T
Mk 2, WIlk. Brytania .
Sllvercraft SH-200,
Wiochy
Aerospatlale/Lockheed T-33 z
platem nadkrytycznym, Francja
Glaser-Dirks DG-200, szybowiec,
RFN )
Bell XV-15, pionowzlot, USA
Embraer EMB-110P2 Bandeiran-
‘te (1. seryjny), pasazerski, Bra-
zylia

Socata Rallye 235 CA rolmczy,
Francja

Smiglowiec,

Beechcraft 76 (1. seryjny), spor-
towy, USA
Norman NDN-1 Firecracker,

szkolny, Wlk. Brytania

DHC-7 Dash 7 (1. seryjny), pa-
sazerski, Kanada

szybo-
wiec, Wlk. Brytania

Britten-Norman BN-2 Ducted-:

-Fan Islander, Wlk. Brytania

Mitsubishi F1 (1. seryjny), sztur-
mowy, Japonia
Boemg Vertol
-wiec, USA )
CASA C-101  Aviojet, treningo-

‘CH-46E, $&migto-

Rockwell Sabrelmer 65, stuzbo-
wy, USA -

PZL M-17, sportowy, Polska !
Heinz Trl-Z CH 300, sportowy,

- Kanada

£

konstrukcje amatorskie

28.07.
8.08.
13.08.

.15.08.
22.08.

6.09.
7.09.

2.10.

24.10,
217.10.
2.11.
4.11.

- 4.11.

24.11.

28.11.

9.12.
10.12.

22.12.
23.12.

Obloty prototypéw samolotéw
zbudowanych' przez przemyst

Start + Flug H 121 Schulmeister,
szybowiec, RFN

General Dynamics F-16B,
ningowy, USA
NASA/Rockwell — Space Shut-
tle OV-101 (1 lot §lizgowy), prom
kosmiczny; USA

tre-

Embraer EMB-111, patrolowy,
Brazylia ‘

Janowski J-2 Polonez*, sporto-
wy, Polska

Westland Seakmg HAR Mk. 3,
Smiglowiec, Wlk. Brytania

Aviafiber Canard-2 FL*, szybo-
wiec, Szwajcaria

General Avia F-15F, sportowy,
Wlochy

Iliuszyn I1-86 (1. serany), pasa-
zerski, ZSRR

RFB AWI 2 Fantrainer, trenin-
gowy, RFN

Tri-Turbo 3 (DC -3), pasazerski,
USA

Alpha’ Jet E-1 (1. seryjny), tre-
ningowy, Francja

Saab JA 37 Viggen (1. serymy),
szturmowy, Szwaecja

Dassault Super Etendard (1. “se-
ryjny), myS$liwski, Francja
Dassault Falcon 20 G, patrolo-
wy, Francja

Pitts S-2S, akrobacyjny, USA
SZD-48 Jantar Standard 2, szy-
bowiec, Polska
Antonow An-172,
ZSRR

Kawasaki P2V-7, patrolowy, Ja-
ponia — USA

transportowy,

Obloty w 1978 r.

10.01.

11.01.
17.01.

13.02.

14,02,
9.03.

10.03.
13.03.
16.03.

9.04.

12.04.
18.04.

28.04.
16.05.
31.05.
18.06.

6.07.

'18.07.
20.07.

+17.08.

SZD-30C Pirat,
ska

AJI Hustler 400, stuzbowy, USA
Fuji T-3 (1. przedprodukcyjny),
treningowy, Japonia
PZ1.-104 Wilga 35R,
Polska

Cessna 303, stuzbowy, USA
Aeritalia G-222 VS, patrolowy,
Wiochy

Dassault erage 2000, mysliw-
ski, Francja

SZD 42-2 Jantar 2B, szyb0w1ec,
Polska

Eiri PIK-20E (1. seryjny), moto-

szybowiec, Pol-

rolniczy,

‘szybowiec, Finlandia

Dornier. Do-28 D5 Turbo-Sky-
servant, transportowy, RFN

Alpha-Jet A-1, stuzbowy, RFN
PZL.-110 Kohber szkolno-sporto-

wy, Polska

Rockwell Sabreliner 80A, stuz-
bowy, USA

Braunschwelg SB-11, szybowiec,
RFN

.RFB ATI-2 Fantramer trenin-

gowy, RFN -

VTC S-75, motoszybowiec, Jugo-
stawia

Boeing/NASA QSRA, doswiad-
czalny, USA

Turbo Ag-Cat D, rolniczy, USA
Aermacchi MB- 339 (1. seryjny),
treningowy, Wiochy

General Dynamics F-16A (1. se-
ryjny), mysliwski, USA

v

Aerospatiale Fouga 90,

20.08. ' trenin-
gowy, Francja

20.08. BAe Sea Harrier FRS Mk.l,

. szturmowy, WIlk. Brytania -

21.08. Gates Learjet 28 Longhorn (l.
seryjny), stuzbowy, USA

29.08. Mitsubishi MU-300, stuzbowy,

" Japonia

12.09. Partenavia P.68 Turbo (Victor),
stuzbowy, Wilochy

13.09. Aerospatiale SA-332 Super Pu-
ma, $miglowiec, USA

10.10. SZD-49 Jantar Standard K, szy-
bowiec, Polska

28.10. Scheibe SF-H34, szybowiec,
RFN

28.10. Glaser Dirks DG-200, Acroracer,
szybowiec, RFN

8.11. Canadair Challenger, stuzbowy,
Kanada _ .

9.11. McDonnell-Douglas AV-8B, sztur-

mowy, USA

11.11. Grob Speed Astir, szybowiec
RFN '

15.11. PZ1-106 AR Kruk, rolniczy, Pol-
ska

18.11. McDonnell-Douglas F/A-18 Hor-
net, mysliwski, USA

28.11, Dassault Falcon 20G Guardian
(1. seryjny), patrolowy, FranCJa

29.11. PZI. M-18 Dromader, pozarniczy,

. Polska

11.12. SABCA F-16 (1. 11cency1ny), my-
sliwski, Belgia

: . AG,

Przemyst lotniczy
Wytwérnie silnikéw lotniczych
Wytwdérnie Miejscowodsé Wyroby
ALLISON Detroit, 250, T56, T63
‘| (General Mo- Tndiano-
tors ~— Detroit polis
Disel)
AVCO LYCO- Stratford, | T53, T$5, ALF
MING Conn 502, LTS101,
LTP101, LTC1,
LTC4, PLT27,
silniki tlokowe
n 75-300 kW'
CURTISS- Wood Rid- | J65
~-WRIGHT - ge, New .
Jersey
GARRETT- Los Ange- | ATF3, TFE731,
-AIRESEARCH. | les, Arizona,| TPE331, ETJ31,
Phoenix TJE341, TSE331
GENERAL West Lynn | J79, J85, CJ610,
ELECTRIC F404, TF34, CF700,
T58, T64, T700, CT7
Evendale CF34, CFe, F101
PRATT- East J52, J57, TF-30,
-WHITNEY Hartford, | F-100, F-401,
(United West Palm | JT12, JT3D, JT8D,
Technologies) Beach JT9D, JTF10A,

. JTF22, RL10
TELEDYNE Mobile silniki tlokowe
CONTINENTAL 75-220 kW
TELEDYNE Toledo 169, J100, J402,
CAE CAE373, CAE440,

CAE471
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ryjna tzn., ze nie przewidywano ani wybrodukowania pro-
totypéw, ani samolotéw przedseryjnych. Pierwsza partia

* miata liczyé 6 sztuk przeznaczonych od poczatku do préb -

w locie. Z tych szeSciu sztuk, 5 samolotéw po zakohczeniu

préb w locie mialo byé przekazane szkolom RAF do uzyt-

kowania, szésta za§ wracala do firmy, w celu prowadzenia
. dalszych préb {[2]. ' )

Harmonogram préb w locie

Prace nad realizacjag samolotu Hawker Siddeley zlecil
nastepujacym zakladom: zaklady w Brough — plat i uste-
rzenie, Hamble — cze$é tylna kadluba, przednia szyba
i owiewka kabiny, Kingston — prace projektowe, pozostale
elementy i montaz Bundsfold — préby w locie. Oprécz
macierzystych zakladé6w Hawker Siddeley, w budowie Haw-
ka wzielo udziat jeszcze 50 firm gléwnych kooperantéw,
nie liczac mniejszych, dostarczajgcych drobne elementy.

Oblot pierwszego samolotu Hawk (nr XX 154) odbyl

sie 21 sierpnia 1974 r., a wiec po czterech latach ed chwi-
li przystapienia firmy do prac projektowych nad samo-
lotem i po dwé6ch latach od chwili otrzymania zaméwie-
nia od RAF.

Drugi Hawk (XX 156), juz w kolorach ochronnych sto-

sowanych przez RAF, odby! pierwszy lot w czerwecu 1975 r. .

Samolot ten zostat wystany na Bliski Wschéd w celach
akwizycyjnych, gdzie przeprowadzit kilkadziesigt lotéw po-
kazowych. _ o
Do kofica listopada 1975 r. wszystkie samoloty zakon-
czyly pierwszy etap préb w locie, ktérych przebieg przed-
stawia sie nastepujgco: - *
. — Hawk 01: sterowno$¢, flatter i okreflenie dopuszczal-
nego ladunku, : .
: — Hawk 02: préby w warunkach tropiku, badanie og6l-
' ne systembéw (ukladbéw), sterowanie pracg silnika,
— Hawk 03: préby wyposazenia awioniki i uzbrojenia,
— Hawk 04: préby korkociggu {(przeprowadzono 330 kor-
. kociggébw do konica préb), .0
-— Hawk 05 i 06: préby taktycznego uzycia samolotu,
— Hawk 07: zostal poddany ostatecznym prébom przez
Komisje Zakupéw RAF i przyjety na wyposazenie angiel-
skich szkét pilotéw wojskowych, . o
— Hawk 08: zbudowany na koszt producenta miat ozna-
czenie cywilnego lotnictwa brytyjskiego G-HAWK i byt
pierwszym samolotem przystosowanym do ewentualnych
wymagan importeré6w, gltéwnie z Trzeciego Swiata. Ten
samolot, podobnie jak Hawk 02, odbyl wiele pokazbéw,
zwlaszcza w krajach pozaeuropejskich, gdzie spotkal sie

z duzym zainteresowaniem potencjalnych odbiorcow. '
N PN

Hawk

W tfen sposéb potwierdzita sie siuszno§é¢ koncepcji firmy
Hawker Siddeley: zaniechanie budowy prototypéw i ma-
szyn przedseryjnych. Dzieki zastosowaniu metody produk-
cji seryjnej od samego poczatku, harmonogram prac za-
réwno budowy pierwszych sze$ciu Hawkéw, jak i harmo-
nogram préb w locie zostal skrécony w stosunku do zalo-
zen planowych. Stwotzylo to duze szanse konkurencyjnosci

'w stosunku do budowanych wéwczas wspélzawodnikéw

Hawka (Alpha-Jet, a z liejszych AerMacchi MB-339), co
do ktérych” decyzja wdrozenia ich do seryjnej produkcji
zapadla dopiero po przeprowadzeniu badan w locie proto--
typdw. Miedzy innymi realizacja koncepcji Hawker Sid-
deley — budowa od poczatku, seryjnych maszyn — po-
zwolila na rozpoczecie produkeji seryjnej i dzialalnoéci
akwizacyjno-promocyjnej Hawka o rok wczeéniej niz np.

. samolotéw Alpha-Jet, nad kt6rymi prace projektowe za-

czely sie o 18 miesiecy wezeéniej niz nad Hawkiem.
I jeszcze jedno: Hawk jest dzielem tylko jednego produ-
centa, ktéry z gbéry otrzymal zaméwienia i odpowiednie
dotacje od jednego tylko zleceniodawcy. W tym samym
czasie produkcja ‘seryjna francusko-niemieckich samolotéw
Alpha-Jet ulegla dwurocznemu opéznieniu, z powodu roz-
bieznosci w zapatrywaniach kooperujacych przedsiebiorstw
oraz ich zleceniodawcéw tj. odpowiednich instancji rzado- .
wych obu tych panstw. Gléwnie chodzilo o ustalenie roli
i zadan, jakie Alpha-Jet maja do spelnienia oraz zadania -

_RFN dotyczace warunkéw eksportu tych samolotéw.

Wydaje sie réwniez konieczne zwrdcenie uwagi na jesz-
cze jeden aspekt: Hawk jest od 1965 r. pierwszym wylgcz-
nie angielskim produktem, zbudowanym wedlug metrycz-
nego systemu miar, a to w celu ulatwienia transakcji eks-
portowych. Przemyst lotniczy Wielkiej Brytanii w tym
przypadku zdal egzamin, gdyz nie tylko wyprzedzit pla-
nowany harmonogram prac, ale, co jest sprawag wrecz
wyjatkowa, nie przekroczyl planu kosztéw. Wydaje sie
réwniez, iz realizacja. programu Hawk stanowi¢ moze
(0 czym zdajg sie $wiadczyé wszilkie objawy) nowy punkt
zwrotny . w rozwoju lotniczego przemystu angielskiego. Po
kilku bowiem latach braku budowy platowcéw wlasnej
konstrukcji (przemyst silnikowy i elektroniczny tego kra-
ju rozwijaly sie dobrze) angielski przemyst budowy platow-
céw réwnocze$nie przystapil do budowy dwu samolotéw:
czterosilnikowego pasazerskiego odrzutowego HS-146 prie-

- znaczonego do przewozu na- §rednich dystansach 100—130

pasazer6w oraz turbosmiglowego dwusilnikowego samolotu
do lokalnego transportu. Samolot ten moze by¢ eksploato-

- wany réwnoczesnie jako dyspozycyjny, do celéw, szkole-

niowych (nawigacja) oraz patrolowych. Jest nim Jetstream -
31. Z kolei British Aerospace przystapit dnia 1.01.1979 r.
jako ‘udzialowiec do kooperacyjnej spéiki Airbus Idustries,
produkujgcej coraz popularniejsze europejskie aerobusy
rodziny’ A300-B (udzial Anglikbw wynosi 20%, a jego war-
to§é — 350 miln dol.). R6wnoczeénie ta sama firma bedzie
wspblpracowala z amerykanskim Boeingiem przy produk-
cji nowego odrzutowego samolotu pasazerskiego Boeing
767. Jak z powyiszego widaé, upanstwowienie brytyjskie-
go przemysiu lotniczego przyniosio pozytywne K wyniki
i $wiadczy o preznosci tej branzy. Odzyskana preznos¢
brytyjskiego przemystu lotniczego powinna mieé¢ decydujg-
cy wplyw na wzrost sprzedazy obu odmian treningowo-bo-
jowych samolotéw Hawk za granica.

Nowe metody szkolenia

Do 31.07.1978 r. Hawker Siddeley wyprodukowal 55 se-
ryjnych samolotéw Hawk 1182-AJ z silnikiemn Adour 151

Rys. 3. Przekroj samolotu Hawk: 1 —
pomieszczenie na wyposazenie, 2 — ce-
lowniki strzeleckie, 3 — fotele katapul-
towane Martin Baker 108, 4 — urzadze-
-nje klimatyzacyjne, 5 — odpowietrzenie
ukladu paliwowego, 6 — rozrusznik
silnika, 7 -~ wiatraczek (chowany), 8 —
zbiorniki cieczy hydrauliczriej, 9 —
wzmacniacz ukladu sterowania, 10
urzagdzenia sterownicze, 11 — zesp6t u-
rzgdzen elektrycznych, 12 — tablica roz-
dzielcza urzadzen elektrycznych, 13 —
akumulatory, 14 — butle z tlenem, azo-
tem i gasnice, 15 — podwozie glowne,
16 — zawoér niskiego cisnienia, 17 —
zbiorniki paliwa, 18 — pradnica, 19 —
hamulec aerodynamiczny N
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bez dopalacza o ciggu 2380 daN (2422 kg). Lacznie szkoly
pilotébw wojskowych RAF maja do konca 1980 r. otrzymaé
175 Hawk6w zamoéwionych przez lotnictwo. Miedzy innymi
stawny zesp6t akrobatyczny RAF-u Red Arrows (Czerwone
" Strzaly) bedzie wyposazony w Hawki o gladkiej konfigu-
racji (zamiast dotychczasowych samolotéw Gnat).

W zwigkzu 2z otrzymaniem na wyposazenie powaznej

liczby nowych Hawkéw, RAF opracowal, i juz weciela w
zycie, nowa metode szkolenia przysziych pilotéw wojsko-
wych. Do 1977 r. uczniowie wojskowych szk6t pilotéw za-
czynali szkolenie (po krétkim szkoleniu podstawowym
na ttokowych samolotach Bulldog.i Chipmunk) od lekkich
‘odrzutowych Hunting Jet Provost (odmiana bojowa tych
samolotéw tj. Strikemaster przeznaczona byla prawie wy-
lacznie na eksport), kolejny etap to trening zaawansowa-
ny na samolotach Folland Gnat, ktérych odmiany bojowe
doskonale spisaly sie w czasie ostatniej wojny indyj-
sko-pakistanskiej. Szkola ognia i taktycznego uzycia uzbro-
jenia odbywala sie na samolotach Hawker Hunter. Do
' szkolenia operacyjnego przeznaczone byly samoloty bojo-
we Lightning. L.gczny czas szkolenia pilotéw wojskowych
przedstawiat sie nastepujgco: Bulldog — 30 h, Jet Pro-
vost 3 ponad 120 h, Gnat T -— 85 h, Hunter — 70 h oraz
Lightning — 70 h. Eacznie trening 305 h a szkolenie ope-
racyjne 70 h. . ’

Poczawszy od wejScia na wyposazenie samolotéw Hawk,
plan szkolenia ma nastgpujacy przebieg: 145 h na samo-
lotach Jet Provost, z czego 45 h poéwieca sie na trening
zaawansowany {na Jet Provost Mk.5). W tym czasie uczen
szkoli sie w nawigacji na malej wysokosci. Szkolenie to
odbywa sie w Valley, W Aglesea uczeh siada do steré6w
samolot
gacji. na malej i duzej wysokosci, loty bez widocznosci
itp., razem 85 h. W Brawdy uczeh przygotowuje sig réw-
niez na samolotach Hawk do lotéw operacyjnych, walki
w powietrzu, akcji wsparcia oraz przechodzi pelng szko-
l¢ ognia tak z broni lufowej jak i rakietowej (powietrze-
-powietrze i powietrze-ziemia). Na ten rodzaj treningu
przeznacza sig¢ dalsze 85 h. Pelne przeszkolenie pilota woj-
skowego RAF przed treningiem operacyjnym na samolo-
tach Phantom F-4 lub Lightning trwa zatem okoto 305 h.
A wigc tyle samo co i poprzednio.- Skad wiec bierze sie
-oszczedno$€? {2]., Zrédel oszczednosci nalezy szukaé prze-
de wszystkim w zmniejszeniu liczby samolotéw do szkole-
nia (z czterech do dwoéch) i unifikacji ich typbw, a zatem
zwigkszonej ilosci seryjnie produkowanych cze$ci zamien-
nych dla jednego tylko typu samolotu. A dalej: Hawk
wykazuje sig (0 czym niiej) znacznie wyzszg Zywotnoscia,
niz poprzednio uzytkowane samoloty, a wiec wydluza sie

okres spisywania go z rejestru. Modulowa budowa Hawka, .

podobnie jak i napedzajacego go silnika, ogranicza znacz-
nie zakres prac konserwacyjno-obstugowych. Réwnocze$nie
znac_znie lepsze osiagi i potgzniejsze uzbrojenie Hawka przy-
czyniaja si¢ do gruntowniejszego przygotowania ucznia do
_Jego przyszlych zadan jako pilota bojowego. Wprowadzenie

® ©

Rys. 5. Typowy uklad uzbrojenia podwieszanego angielskiej “od-

miany treningowego samolotu Hawk MKk-1,
) RATF -

uzytkowanego _przez
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Hawk, na ktérym przechodzi wyzszy kurs nawi- -

' po 458

zatem Hawka jako maszyny treningowo-bojowej na wypo-

sazenie szk61 RAF-u przynosi zaréwno doraine korzysci'
ekonomiczne {duza -oszczednos¢ w eksploatacji),” jak i ko-
rzyéci o charakterze niewymiernym. . (lepsze wyszkolenie
ucznia w tym samym czasie).

Cechy charaktierystyczne samolotu Hiwk

W polowie 1978 r., tj. w dwa lata po przejeciu na wy-
posazenie samolotéw BAe HS-1182 AJ przez RAF, ich
producent, firma Hawker Siddeley umozliwita kilku an-
gielskim ekspertom™ — .pilotom (prawdopodobnie gléwnie
w celu reklamy seryjnych maszyn odmiany eksportowej
z czterema zaczepami podplatowymi) przeprowadzenie se-
rii lotéw. Opinie ekspertéw dotyczjce charakterystyk lot-

|

Q

30O @ HHo
@ 30 @ gfo --

O

L _i»

-~

88 s
88

Rys. 6. Alternatywne uzbrojenie -samolotu treningowo-bojowego
Hawk Mk-2: 1 — wmontowane dziatko Aden 30 mm, 2 -— aparat
fotograficzny, 3 — 5 bomb po 450 kg, 4 — 9 bomb po 225 kg, 5 —
9 bomb po 112 kg (zwykiych lub. z opoOzZnionym dziataniem), 6 —
7 pojemniké4w z malymi bombami (kulkowe, rozpryskowe itp.), 7
-- 9 bomb zapalajgeych po.230 1, 8§ — 2 zbiorniki z napalmem
1, 9 '~ zestawy lekkich homb éwiczebnych zwyklych lub
z opOZnionym dziataniem: a) 4 X.po 36 rakiet 68 mm, b) 4 X po 9
raklet, ¢) 4 wyrzutnie po 4 rakiety 150 mm, d) 4 km 7,62 mm,
e) 8 rakiet o$wietlenfowych, f) 4. zasobniki z 150 mm flarami,
g) 2 kierowane pociski powietrze-powietrze Sidewinder, h) éwi-
czeblxgxe bomby z opéZnionym dzialaniem, %) ¢éwiczebne bomby
zwykte :

nych Hawka, latwosci sterdbwania,  wyposazenia kabiny,
taktycznego uzycia broni itp. byly wiecej niz pochlebne.
Oto “jeden z przykladdéw. Znany i wiele przez nas razy
cytowany komentator lotniczy R. Raybrook tak ocenii sa-
molot: ,..Hawk jest najbardziej nowoczesna maszyng w
swej Kklasie i dysponuje awangdardowymi rozwigzaniami
konstrukcyjnymi.. Wykazuje sie (w pordéwnaniu ze swymi
poprzednikami — przyp. autora) predkoscig wyzszg o 25%
i o tyle samo wiekszym udiwigiem uzbrojenia [4]. .
We wrzesniu ubieglego roku zostaly ogloszone oficjalne
dane dotyczace charakterystyk i ogiagéw Hawka. Oto naj- -

. wainiejsze z nich: masa wlasna samolotu — 3647 kg, masa

startowa w konfiguracji gladkiej — 5040 kg, maksymalna
masa startowa — 7757 kg, maksymalna predko$é w locie
poziomym — 997 km/h, predko$§é wznoszenia — 26 m/s,
udzwig podwieszanego uzbrojenia odmiany eksportowej
{bojowej) — 2540 kg a treningowej angielskiej — 1524 kg.
Z danych tych wynika, ze rzeczywiscié stosunek udiwigu
uzbrojenia do masy wiasnej samolotu ksztaltuje sie bardzo
korzystnie. - '



. .

Z powyzszych faktéw, jak r6wn1ez z przedstawmnych
charakterystyk samolotu Hawk mozna wnioskowaé, ze jest
to samolot udany, 6 mocnej konstrukcji i — prawdopo-
dobnie — o duzym wspélezynniku niezawodnosci. Wydaje
si, ze te cechy konstrukcji, zwlaszcza odmiany bojowej,
byly opracowane z mysla o mozliwosci eksportu do panstw
Trzeciego Swiata. Poza tym Hawk wyposazony jest tylko
w jeden silnik, .podczas gdy Alpha-Jet w dwa silniki La-
rzac. Sg to wzgledy, ktére w swoim czasie bedg odgrywaty
pewng role przy promocji Hawka w ubozszych krajach
Trzeciego Swiata.

Drugi z ekspertéw — John Fricker — ktéry, réwniez
przeprowadzit loty na Hawku, podkreflit takie jegos cechy.

— Oszczednos¢ paliwa, Hawk przy maksymalnym udiwi-
gu podwieszanego uzbrojenia 2540 kg na 4 zaczepach pod-

skrzydlowych (jest to udiwig niewiele mniejszy niz w-

bojowej maszynie Hunter) oraz przy pelnych wewnetrz-
nych zbiornikach paliwa — 1659 1, przelatuje przy S$red-
niej predkosci M=0,7 az 2,5 km, zuzywajac tylko 1 kg
paliwa. Przy udiwigu uzbrojenia, wynoszacym 2268 kg
i pelnych zbiornikach, jego promien dzialania w operacji
hi-lo-hi wynosi 509 km, a treningowej odmiany angielskiej
(2 zaczepy podskrzydiowe, masa uzbrojenia 1524 kg) 1000
km [5]. Predkosé przelotowa przy operacji hi-lo-hi przy
dolocie na cel i powrocie z operacji' wynosi do 870 km/h.

— Doskonalo§¢é Hawka przekracza liczbe 10 przy pred—
kosci 333,5 km/h, za§ predkos¢ opadania — 10 m/s.

— Zakres predkosci Hawka dzieki zastosowaniu nie-
wielkiego dodatniego skosu plata i dwuszczelinowych klap
wynosi od 167 km/h {minimalna predko$é) do blisko 1000
km/h na poziomie morza i w warunkach ISA.

— Przyspieszenie i mala wrazliwo$é na razenie — dzieki

duzemu zré6znicowaniu zakresu predkoéci oraz mozliwosci
bardzo znacznego przyspieszenia Hawk jest malo wrazliwy
na przec1wd21a1an1e nieprzyjaciela po przeprowadzeniu
operacji wsparc1a lub - bombardowania. Czas naprowadzeria,
odpalania i celnego trafienia poc1sk1em Zz osobistej wy-
rzutni Zolnierza broni nazlemneJ jest zbyt krotk1 aby za-
pewnié skuteczne razenie samolotu.

— Uniezaleznienie od obstugi naziemnej. Hawk jest wy-
posazony w pomocniczy silnik turbinowy (APU) francuskie]j
firmy Microturbo. 047-Mk2, dzieki czemu silniki Adour daje
sie uruchamia¢ w powietrzu nawet na wysokosci 7629 m.

— Zywotno$é¢ samolotéw Hawk i biezace prace konser-
wacyjno-obstugowe. Fricker pisze, ze gwarantowana przez
firme Hawker Siddeley zywotnosé platowca (6000 h) jest
zanizona, gdyz jak wykazalo doswiadczenie, po wylataniu
przez samoloty Hawk 30000 h, jest ona znacznie dluzsza.
Autor 6], w oparciu,o te same przestanki, twierdzi, ze
zywotno$¢ Hawka znacznie przekroczy 10000 h, a wiec ma
on pod tym wzgledem przewyziszyé okres uzytkowama prze-
widziany dla samolot6w Alpha-Jet.

Wydaje s1e, ze wymienieni autorzy maja racje, przew1-
dujac znacznie dluzsza zywotnosé - Hawkéw, z uwag1 na
ich bardzo prosta i mocna konstrukcje.

Jak wynika z u }'skanych wynikéw w czasie kilkudzie-
sieciu ty51ecy prob’ w locie i lotow treningowych, Hawk
wykazuje sie duzg niezawodnosciag i dyspozycyjnoscia. Juz
w poczatkowym okresie eksploatacji tych samolotéw w
szkolach RAF, dyspozychnosé 1 niezawodno$é samolotu
wynosita 98%, usterki w locie nie przekraczaja- 20 h
na kazide wylatane 1000 h.

Réwniez malo pracochlonne sa biezace prace obslugowo-
-remontowo-konserwacyjne: zwykle przeglady samolotu
przed lotem wymagaja 20 minut i tylez biezacy przeglad
po kazdym locie: Ponowne uzbrojenie samolotu wymaga
pracy 4 os6b po 15 minut. Po odbytym locie przygotowa-
nie do nastepnego lotu wymaga 0,75 roboczogodziny. %.acz-

Rys. 7. Projekt jednomlejscowej' odmiany bojowe]. samolotu Hawk

ny $éredni czas obslugi nie powinien przekraczaé zatém 1,5
roboczogodziny na kaida godzine lotu [2].

Natomiast w publikacjach nie mozna znaleZé ogélnego
czasu prac obstugowo-konserwacyjnych i remontowych na
1 godzine lotu w skali rocznej. W przypadku samolotéw
Alpha-Jet wiadomo jest, Ze czas tych czynnosci wynosi
rocznie 7 godzin na jedng godzine lotu (na godzine lotu
przestarzalego samolotu mysliwsko-bombowego G-91Y po-
trzeba az 21 godzin na przeglady biezgce, okresowe i re-
monty w ciggu roku).

Uzbrojenia odmiany eksportowej Hawka

Przypominamy, iz istnieja3 dwie odmiany samolotéw
Hawk: pierwsza z nich, znajdujaca sie w uzytkowaniu
szk6l pilotow RAF — odmiana angielska o maksymalnym.
udiwigu 1524 kg uzbrojenia, na ktérg skladajg sie glow-
nie bomby ¢éwiczebne oraz kierowane i niekierowane po-
ciski, m.in. przeciwczolgowe oraz druga odmiana — eks-~
portowa dysponujaca - znacznie wiekszym zestawem
uzbrojenia na pieciu zaczepach podwieszanych (jéden z za-
czepdw zastepuje wmontowane dzialo 30 mm typu Aden
wyposazone w 100 pociskéw). Dla poréwnania — samoloty
Alpha-Jet maja dla swoich dzialek po 150 pociskéw tego
samego kalibru). Na kazdym =zaczepie podskrzydlowym
mozna podwiesi¢ uzbrojenie o masie (w dzisiejszej odmia-~
nie Hawka) - do 508 kg. Anglicy nie zamierzajg wprowadzi¢
na uzbrojenie, podobnie jak to juz zrobili Francuzi, bojo-
wej odmiany samolotéw Hawk, gdyz dysponujg samolota-
mi Jaguar. Natomiast w miare uptywu czasu, zwracajg oni
coraz bacgniejsza uwage na rozwoéj eksportowych odmian
Hawka, wyposazajac: je w doskonalsze urzgdzenia celowni-
cze i wiekszy zestaw alternatywnego uzbrojenia.

Dzisiejszy Hawk moze by¢ wyposazony w 36 rodzajow
uzbrojenia (nie wliczajac w to wmontowanej broni lufo-
wej). Rodzaje uzbrojenia (niepeklne) ilustruje rys. 6.

Projekty bojowych odmian samolotéow Hawk

Jak przedstawiajg sie' najblizsze plany rozwoju odmian
bojowych dwumiejscowej i jednomiejscowej:

— Odmiana I.. W kuzni projektéw nowych samolotéw
wojskowych firmy BAe Hawker Siddeley w Kingston —
pisze J. Ficker — opracowuje sie kolejng odmiane dwu=-
miejscowego Hawka z przeznaczeniem dla wsparcia i bom-
bardowania zar6éwno celéw ladowych, jak i morskich.
Pierwsz_y z tych prototypbw bedzie wyposazony w kolejna
wersje silnika Adour o ciggu wiekszym na poziomie mo-
rza o 10% niz w standardowym Hawku (2533 daN ¢2585
kg) tj. Adour RT-172-56) i o 20% wiekszym przy predkosci
M=0,7. Zastosowanie tego silnika pozwoli na zwiekszenie
w porbwnaniu z istniejacym Hawkiem udzwigu uzbroje-
nia i skrécenia rozbiegu. Termin ewentualnego oblotu te-
go samoloty nie zostal podany do wiadomosci [4,. 5].

— Odmiana II. Obok produkcji angielskiej odmiany Haw-
ka (Mk-1) oraz eksportowej (GR-Mk-2) w Kingston znaj-
duje sie w trakcie opracowania jednomiejscowa odmiana
bojowa, wyposazona w zbiorniki paliwa o wigkszej po-
jemnosci, udoskonalone wyposazenie radionawigacyjne i ce-
lownicze i bardziej wyspecjalizowane uzbrojenie, przezna-
czone przede wszystkim do walki powietrznej. Od 1977 r.
czynione sa proby uzbrojenia jednomiejscowego Hawka
w rakiety typu powietrze-powietrze Sidewinder. Ré6wno-
czesnie wyprobowuje sie¢ tam nowe zespoly napedowe, W |
ktére jednomiejscowy Hawk mégl byé wyposazony. Oproécz.
nowych, udoskonalonych odmian silnikéw Adour (Adour
— eksportowej) moéwi si¢ o silnikach RB-199 (jest to naped
dla wielozadaniowych dwudziestotonowych bojowych sa-
molotéw Tornado, przyszlego koséca floty bojowych sa-
molotéw Anglii, RFN i Wloch) oraz najnowszego silnika
General Electric F.404. Wydaje sie, iz koncepcja jedno-
miejscowej-bojowej odmiany Hawka znajduje sie jeszcze
w stadium rozwoju. Rys. 7 przedstawia pierwszy szkic
(podany przez Anglikéw) jednomiejscowej odmiany Haw-
ka, wyposazonej (oprécz konwencjonalnego uzbro;ema pod-
ptatowego) réwniez w rakiety Sidewinder umleszczone na
koncéwkach plata.

Eksport samolotéw Hawk

Do .1.1.1979 r. BAe Hawker otrzymal nastepujgce zamo-
wienia na dostawe samolotéw Hawk: dla Anglii 175 sztuk
odmiany treningowej, 8 sztuk odmiany eksportowej dla’
Indonezji, 12 szfuk dla niezidentyfikowanego kragu afry-
kanskiego i 50 sztuk dla Finlandii. Razem zaméwienia opie-
waja na dostawe 245 Hawké6éw. Dla Finlandii, oprécz 4
sztuk dostarczonyct.l przez Hawker Siddeley samoloty beda

TLiA 1979 nr 4



montowane przez firme Valmet OY, ktéra réwniez podej-
mie produkcje usterzenia pionowego i poziomego. W ra-
mach umowy zastrzezono réwniez, iz Finlandia bedzie pro-
dukowala mniej zlozone elementy francusko-anglelskmh
silniké6w Adour.

Whioski

Wydaje sie bardzo prawdopodobne, ze firma brytyjska
znajdzie nabywcé4w Hawka w wielu mato uprzemystowio-
nych krajach §wiata. Hawk bowiem laczy w sobie zaréw-
no dobre cechy samolotu treningowego jak i (w odmia-
nie eksportowej) niezle wlasnosci maszyny bojowej. Zwarta
i mocna konstrukcja, duza zywotnosé, silne uzbrojenie,
wzglednie niska cena (odmiana eksportowa Hawka ma
kosztowaé 3 mln 230 tys. dol., podczas gdy Alpha-Jet —

3 mlin 530 tys. dol.) [7] oraz niewielkie koszty prac obstu-
gowo-konserwacyjnych beda stanowily powainy czynnik,
ktéry wiele pafstw skloni do nabycia tego samolotu. Cho-
ciaz angielskie przeW1dywama eksportowe (1200 Hawkéw),
nalezy uznaé raczej za nierealne,
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Przemyst Ioiniczo-kosmiczny

Mgr irz. JAN STASZEK

Artykul opisuje przemysl lotniczy USA. Oméwiono specy-
fike rynku amerykanskiego i warunki konieczne do spelnie-
nia dla uzyskania dobrych ekonomicznie wynikéw handlu.

Amerykanski przemyst lotniczy jest zwykle omawiany
wycinkowo i to powoduje brak szczegbéldéw co do jego
produkcji i programéw rozwojowychk ujetych komplekso-
wo. Nie ma miesigca bez oméwienia w prasie nowych pro-
duktéw opracowywanych przez poszczegdlne koncerny lot-
nicze, Jednak jest to czynione przede wszystklm w celu
przypomnienia o sobie na rynku Swiatowym, poniewaZz nie
mozna byé liczacym sie producentem bez stwarzania wo-
k6t siebie odpowiedniego zainteresowania.

Biorage pod uwage, ze producenci amerykanscy przysto-
sowali sie jak najlepiej do ekonomicznego kryzysu, ktéry
odbil si¢ na nich znacznie mniej niz na innych producen-
tach, nie wykazuja oni zadnych oznak ekonomicznego od-
rodzenia, ktére im bylo niepotrzebne. Obroty amerykan-
skiego przemyslu lotniczego osiggnely w 1975 r. bez zad-
nych trudnosci poziom 30 mld dol.,, czyli: poziom rekordo-
wego roku 1968. Chociaz w 1977 r. obroty osiggnely tylko
27 mld dol. z powodu obciecia przez Kongres kredytéw
na zbrojenia, to w roku biezacym jest spodziewane po-
nowne osiggniecie tego rekordowego poziomu, a w roku
przyszlym — przekroczenie go. Najwiekszg pozycjg zamoéd-
wienn sg oczywiscie zamdéwienia wojskowe, ktére w 1975 r.
osiggnety wartosé 7 mld dol.,, podczas gdy w 1979 r. prze-

widuje sie uzyskanie 10 mld dol. W ciggu kilku ostatnich_

lat sprzedaz pocisk6w rakietowych utrzymywata sie na po-
ziomie ok. 5 mld, ale w 1976 r. przekroczyla 5,5 mid.
Wartosé dostaw samoloté4w komunikacyjnych utrzymuje sie
na poziomie 4 mld dolar6w rocznie. Dzialalno§¢ w zakresie
astronautyki wymaga ponad 3 mld dol. rocznie i wykazuje
powolny, systematyczny wzrost.

Pozornie wbrew log1ce, ktéra pozwalataby wmoskowaé
-ze tak czuly na recesje ekonomiczng sektor jak lotmctwo
dyspozycyjne, prywatne i rolnicze powinien wykaza¢ wy-
razne zmniejszenie zamoéwien, jednak nie nastgpilo to w
praktyce i calkowity obrét w 1877 r. osiggngl w zakresie
lekkiego lotnictwa (General Aviation) blisko 1,5 mld dol.
Sprzedaz silnikéw, cze$ci zamiennych, wyposazenia elek-
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Stanéw Zjednoczonych

tronicznego oraz innego wyraza sie sumg 5 mld dol, wy-
kazujac tendencje zwyzkowa. Stwarza to mocng pozycje
dla amerykanskiego przemyslu lotniczego, ktéry stanowi
powazng cze$¢ przemystu Stanéw Zjednoczonych.

Wynnemone powyzeJ liczby sa zw1azane z dwoma czyn-
nikami, majacymi wazne znaczenie przy przewidywaniu
w latach przyszlych ekspansji przemystlu Stanéw Zjedno-
czonych. Pierwszym z tych czynniké6w jest okreslona po-
zycja Departamentu Obrony w stosunku do Kongresu.

Z punktu widzenia ekonomicznego Kongres zaczal zda-
waé sobie sprawe, ze je$§li zmniejszy on wydatki na obro-
ne, to moze jednoczes$nie powiekszyé o 10 do 20 tys. liczbe
bezrobotnych tylko w przemys$le lotniczym i kosmicznym.
Musi to zmniejszy¢ wplywy z podatkéw od zyskéw i plac,
a jednoczes$nie spowoduje odplyw pieniedzy na zasilki dla
bezrobotnych, co w sumie jest zupelnie nieekonomiczne.
Administracja Nixona popelnila takie bledy w latach 1969--
=-1970. No c6z? Mozna to réwniez i tak argumentowad.

Drugim czynnikiem pozwalajacym Amerykanom patrzeé
z otucha na przyszlo§¢ przemystu lotniczego Stanéw Zjed-
noczonych jest analiza wielko$ci eksportu. W roku 1974
osiggnat on 7 mld dol., w 1975 r. zwiekszyl sie do 7,5 mld,
za$§ w 1976 r. osiggnat praw1e 9 mild.

Pom1edzy eksporteram1 na wielka skale firma Boemg
zajmuje pierwsze miejsce. Polityka przedsigbiorstwa zmie-

TABLICA. Produkejs samolotéw lekkick w roku 1977

Liczba
. . Liczba Wartosé

Firma ’ samolotéw produk l)'
typéw wersji [mln dol.]

Cegsna 23 26 8 839 483 015
Beech 8 10 1203 262 696
Piper 8 15 4499 259 229
Gates Learjet 4 1 105 168 582
Rockwell Intern. 5 3 432 , 128 631
Grumman Americ. 3 2 866 119 126
Inni (6 firm) 13 4 960 167 204
Razem ' . 64 61 16 904 1 488 483













A.K.04 Sterne ® Francja @

Dwumiejscowy laminatowy samolot sportowy

Jednym z najnowszych samolotéw amatorskich jest zbu-
dowany we Francji przez André Koeniga dwumiejscowy
samolot laminatowy A.K.04¢ Sterne o dwukadilubowym
ukladzie z odwrbconym (o ujemnym wzniosie) usterzeniu
motylkowym i z pchajagcym s$miglem.

Prostokatny plat z tworzywa zbrojonego wibknem szkla-
nym ma klapy na calej rozpietoSci, a zamiast lotek —
spoilery. Klapy przeznaczone sg zaréwno do ladowania,
jak i do warunkéw przelotowych, przy czym w tym dru-
gim przypadku wychylane sa do géry. Na koncach ptata
znajduja sie odgiete do géry ,skrzydeltka”, ktére zmniej-

szaja op6r indukowany, a tym samym zwigkszaja efek-.

tywne wydluzenie ptata. Profil ptata FX 66S 196.

Wykonany z tworzywa epoksydowego kadiub o ksztalcie
jajowatym ma kabine o szeroko$ci 1,15 m i wysokosci
0,93 m. Dwa siedzenia obok siebie zapewniaja pilotom
pélsiedzaca pozycje, a duza oslona kabiny — dobra wi-
doczno$é. Przyrzady pokladowe sa umieszczone, podobnie
jak w szybowcach, na wysiegniku o ksztalcie litery T.

Belki ogonowe wykonane sg z ftworzywa zbrojonego
witknem weglowym, natomiast na usterzenie o konstruk-
cji przekladkowej zastosowano jako materiat Kevlar/Ro-
hacell. Profil usterzenia FX T1I 150/30.

Tréjgoleniowe podwozie ma ostony na kolach,

Do napedu samolotu zastosowano silnik Volkswagen
o pojemnosci 1700 cm3 i mocy 50 kW z drewnianym dwu-
1opatowym $miglem. Pojemnos¢ zbiornika pahwowego wy-
nosi 65 1,

Po zakonhczeniu préb samolotu zostanie podjeta decyz;a,
czy bedzie on produkowany seryjnie, czy tez bedzie do-
starczany w zespolach do montazu amatorskiego.

Dane techniczne: rozpietos¢ 7,60 m; dlugosé 4,40 m; wy-
soko§¢ 1,66 m; rozstaw ko6l 1,65 m; powierzchnia ptata
5,40 m?2; cieciwa plata 0,70 m; wydluzenie ptata 18; masa
wlasna 225 kg; masa startowa 430 kg;

Binder Bi20 ® RFN o

Samolot sportowo-turystyczny o ukladzie kaczki
R
Hellmuth Binder Juz od 40 lat pracuje nad nowa kon-
cepcjg samolotu sportowo-turystycznego, ktdéra zapewnita-
by nastepujace zalety w poréwnaniu z samolotami kon-
wencjonalnymi: wieksza ekonomie, lepsze wlasnosci startu
i ladowania, wiekszgq widoczno$é dia pilota i pasazerbw,
wiegksza wygode, mniejsza halasliwos¢ i niisza cene. Po
dluzszym okresie préb nad bezogonowcami, Binder doszedi
do wniosku, ze wymienione wyiej wymagania moze spetnié¢
jedynie uklad kaczki o nastepujacych cechach konstruk-
cji: usterzenie typu T umieszczone na przedniej czesci ka-
diuba, otunelowane, pchajace $miglo, plat o malym sko-
sie umieszczony w tyle kadluba, calkowicie oszklony przéd
kadiuba. Istotny wplyw na wilasnosci samolotu ma ukiad
usterzenia: umieszczone na goérze przedniej czesci kadiuba
usterzenie kierunku wytwarza w czasie wykonywania za-
kretu sile aerodynamiczng skierowana do wewnatrz za-
kretu oraz duzy moment przechylajacy samolot w odpo-
wiednim kierunku, dzieki czemu zakrety mozina wykony-
waé jedynie przy uzyciu steru kierunku. Powierzchnia
steru kierunku moze byé b. mala, poniewaz jego duzig sku-
teczno$é zapewnia niezakidcony strumien powietrza i efekt
.tarcz brzegowych wywolywany przez goérng powierzchnig
“kadluba i usterzenie wysokosci.

Z2godnie z przedstawiony koncepcja’ Binder zaprojekto-
wal 4-miejscowy samolot Bi20 z silnikiem o mocy 155 kW

.
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PROJEKTY

obcigzenie po- °

wierzchni nosnej 80 kg/m?; obciazenie mocy 8,56 kg/kW,
predko$§¢ maksymalna 270 km/h; predkosé przelotowa
245 km/h; wznoszenie 4,0 m/s, zasieg 1100 km.

: . WK,
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Fillpin, Etiopli, Tajlandii, Libii, Maroka
1 Wietnamu Potudniowego. Samoloty F-5A
(G) 1| F-5B (G) otrzymhaia réwniez Norwe-
gia. W latach 19641870 samoloty F-5 byly
produkowane na licencji w Kanadzie (Ca-
nadair) pod oznaczeniemnn CF-5 w wersjach
CF-5A (jednomiejscowej) I CF-5D (dwu-
miejscowej). W Kanadzie opracowano tei
wersje rozpoznawczg CF-5 z kamerami w
Erzednlej czeScl. kadluba. Holandia produ-
owala te samoloty w wersjach oznaczo-

nych NF-5A i NF-5B. W latach 19651971
samoloty F-5 byly produkowane rdéwniez
przez zaklady CASA w Hiszpanii — F-5B
pod oznaczéniem CE-9, F-5A pod oznacze-
niem C-9. Najnowszg wersj¢ F-S5E Tiger II
i jej pochodne (dwumiejscowy F-5F i roz-
poznawcze RF-SE) opracowano w plerw-
szej polowie lat siedemdziesigqtych. Udo-
skonalono aerodynamike i zastosowano sil-

- niki o wy2szym ciggu (J85-GE-21A). Samolot

F-SE zostat oblatany 11 sierpnia 1972 r.,

'

7

F-5F za§ — 25 wrzeSnia 1974 r. Samoloty
wszystkich wersji byty uzywane przez lot-
nictwo USA, Kanady, Brazylil, Chile, Taj-
wanu,  Iranu, Arabil Saudyjskiej, Korei
Pld., Jordanii, Kenii, Malezji, Tajlandii,
Singapuru, Hiszpanii, Holandii, Norwegii,
Filipin, Szwajcarii, Wietnamu Pid., Libii,
Maroka i Etiopii. Dotychczas wyproduko-
wano ponad 1150 samolotéw F-5 w réi-
nych wersjach.

T.M.

]

50 O

mvg
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Jakowlew Jak-52 e ZSRR e

Samolot szkolno-treningowy dopuszczony
do akrobacji

KONSTRUKCJA. Dwumiejscowy, metalo-
wy dolnopiat wolnonosny.

Plat. Trapezowy, jednodfZwigarowy z pra-
cujgcym pokryciem. Skrzydia poiaczone
bezposrednio z kadlubem bez stosowania
centroplata. Profil Clark YH o zmniejszo-
nej grubosci — 14,5% u nasady i 9% na
kohicu skrzydla. Gléwne elementy wdtuz-
ne to: diwigar, Scianka przednia i tylna.

Pokrycie, o zmiennej grubos$ci, podparto i )

usztywniono 28 2ebrami oraz podluznica-
mi. Lotkl szczelinowe, z wywazeniem ma-
sowym' 1 kompensacjg osiowg, o dobrej
skutecznosci w calym zakresie predkosci
dopuszczalnych samolotu, Konstrukcja
sklada sie z: dZwigara rurowego, dziewie-
ciu 2eber 1 listwy sptywowej. Calo$é ob-
ciggnigta plétnem. Dla skrécenia dobiegu
zastosowano klapy do lgdowania typu kro-
kodyl. W przykadlubowe] czeScl struktury
skrzydia umieszczono wezty zawieszenia
podwozia, zbiorniki paliwowe, chiodnice
oleju oraz akumulator. Na dolnej powierz-
chni pokrycia 2zastosowano wzierniki dla
dostepu do agregatow. Uklad sterowania
lotkami jest sztywny.

Kadlub. Péiskorupowy 2z pokryciem du-
ralowym o zmiennej grubosci od 0,86 do 1,5
mm. Szkielet sklada ste z 20 wreg { 14
podituznic. Wezly zamocowania skrzydlia u-
mieszczono na trzech wzmocnionych wre-
gach, Kabina pilotébw dwumiejscowa z sie-
dzeniami umieszczonymi w tandem. Fotele
pilotbw z regulacjg ustawienia odpowied-
nio do wzrostu. Pedaly umieszczone na me-
chanizmie prostowodu -— réwniez regulo-
wane. Tablica przyrzgdéw zdwojona i o-
précz standardowych przyrzgdéw nawiga-
cyinych ,Jest wyposazona w busole giro-
magnetyczng GMK-1A, matogabarytowg ra-
diobusol¢ ARK-15M oraz radlostacje ran-
dysz-5. Dla 1gczno$cl zalogl zastosowano te-
lefon pokiadowy SPU-9. Dla zapewnienia
eksploatacjl samolotu w temperaturach do
—45°C zastosowano w kabinie system o-
grzewania 1 wentylacji.

Usterzenie. Wolnonos$ne,
rodziny Jakéw. Statecznikl konstrukeji
dwudZwigarowe) z pracujgcym pokryciem
duralowym. Statecznik poziomy niedzielo-
ny. Ster kierunku 2z wywazeniem maso-
wym i kompensacjg rogowg. Na lewe}
poléwce steru wysokos$el umieszczono klap-
ke wywazajqcg (trymer). Konstrukcja ste-

réw identyczna Jak lotek. Uklad sterowa- .

nia linkowy. Naped klapki mechaniczny
uruchamiany dfwignig umieszczong na le-
we] burcie kabiny.

Podwozie. Chowane, z koiem przednim.
Golenn podwozia przedniego chowana do ty-
tu w kadiub. Podwozie giéwne sklada sle
do przodu pod skrzydto. W polozeniu scho-
wanym koia nie chowajlyq sig, tylko sg
przyciggniete do powierzchni skrzydla i ka-
diuba. Zapewnia to bezpleczne lgdowanie

w warunkach awaryjnych z nie wypuszézo-

nym podwoziem. Rozwigzanie to oparto na

DANE TECHNICZNE

Rozpletosé

Diugosé .

Powierzchnia no$na

Kat zaklinowania skrzydla

Wznios

Powierzchnia lotek

Rozpietosé usterzenia poziomego
Powierzchnia usterzenia poziomego
Powierzchnia usterzenia pionowego
Srednica $migla

Masa wlasna

Masa caltkowita
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klasyczne dla

KARTOTEKA TLiA

do$wiadczeniach 2z wieloletniej eksploata-
cji samolotéw Jak-18A, co dla samolotu

. szkolnego Jjest bardzo cenne. Golenie pod-

wozia typu teleskopowego 2z amortyzacja
olejowo-powletrzng. Kola glowne o wy-
miarach 500X150 niskocisnientowe 0,3 MPa
(3 kG/cm?), przednie 140X150.

Zespol napedowy. Stanowj dziewieciocy-

lindrowy silnik reduktorowy  M-14P W u-

kladzie gwiazdy o mocy 265 kW (360 KM)
chtodzony powietrzem. Dobre .charaktery-
styki wysokosciowe zapewniono przez do-
tadowanie. Smiglo dwulopatowe o 2zmien-
nym skoku W-530TA-D35 z regulatorem o-
brotow R-2., Loze silnika wykonane 2ze sta-
i 30HGSA rozbieralne. PlerSclen spawany
z rury 28X2. Cztery odejmowane zastrzaty
w ksztalcie litery V spawane z rur 25X1.
Obrébka eieplna loza do R, =70—90 kG/
/mmt, LoZe mocowane do kadiluba cztere-
ma sworzniami o $rednicy 8 mm ze stali
30HGSA, Rm=110+130 kG/mm?, Maski dzie-
lone z 2aluzjami na powlerzchni wlotowej.
Podstawowe zespoly ukladu smarowania
i paliwowego sq analogiczne jak na samo-
lotach Jak-18T i1 Jak<50. W instalacji pali-
wowe), oprécz dwéch zbiornikéw skrzydlo-
wych po 65 1, zamontowano w kadlubie
zbiornik dodatkowy o pojemnosci 5,5 1 dla
zapewnienia pracy silnika w locie odwré6-
conym.

Instalacje. Pneumatyczna stuzgca do na-
pedu: chowania 1 wypuszczania podwozia,
klap, rozruchu silnika oraz hamulcéw kél.
Skilada si¢ z instalac)i pedstawowe] 1 awa-
ryjnej. CiSnienie robocze powietrza w oby-
dwu podukladach wynosi 50 atmosfer. Za-
silanle z dwéch akumulatoréw kulistych
dotadowywanych podczas lotu powietrzem
od sprezarki AK-50T umieszczonej na sil-
niku. Instalacja elektryczna pradp statego
o napieciu 27 V. Zasllanie z pradnicy
GSR-3000M zamontowane] na silniku lub z
akumulatora.

ROZWOJ KONSTRUKCJI. Samolot Jak-52
powstat w oparciu o wieloletnie . doswiad-

' czenla z eksploatacji samolotéw Jak-18T,

‘potwierdzily zatoZenia.

struktoré6w pod kierunkiem A. S. Fakow-

lewa. Podczas “~opracowywania projektu
samolotu akrobacyjnego Jak-50 przewidzia-
no mozliwosci dalsze] modyfikacji — za-
stosowania samolotu do nauki pilotazu w
aeroklubach. Chodzilo o to, aby obie wer-
sje samolotu, przy zachowaniu tej samej
koncepcji aerodynamicznej oraz przy wie-
lu zunifikowanych  elementach struktury,
odré6zniaty sie dobrymi osiggami w zasto-
sowaniu do wyczynu w akrobacji i po-
prawnymi wlasciwosclami lotnymi przy
nauce pilotazu. Wobec takiej alternatywy
konstruktorzy zrezygnowalli z symetryczne-
go profilu skrzydia. Wybrano dwuwypu-
kity profil Clark YH odznaczajgcy sie do-
brymi charakterystykami aerodynamiczny-

-mi 1 dobrze przebadany na samolotach

Jak-18. Te same powody zadecydowaly o
wyborze klasycznego usterzenia Jakowle-
wa. Aby w_przyszlo§cl z minimalng ilos-
cig - zmian =zamontowaé¢ dwumiejscowg ka-
bing, zaprojektowano diugi kadiub. Ro6w-
noczesnie przemys$lano koncepcje podwoj-
nego sterowania oraz podwozie z kolem
przednim. Zastosowanie silnika M-4P o
mocy 268 kW (360 KM) przy réwnoczesnym
obniZzeniu masy struktury o 200 kg w od-
niesieniu do samolotu Jak-18PM zadecydo-
walo o uzyskaniu duzych nadmiaréw mocy
niezbednych w akrobdcji. Préby w locie
Pilot Oleg Bulygin
wykonat potréjng poéipetle, przy czym w
gérnym punkcie figury Jak-50 dyspono-
wal Jeszcze duzym zapasem energii. Reak-
cja samolotu na wychylenia steréw Jest
szybka 1 pewna. Sily na drazku dodatnie
— nawet przy duzych predkosciach Ilotu.
Samolot Jak-50 lekko wykonuje wszystkle
figury, réwniez i pionowe, przy.czym nie
czuje sie réznic w pilotazu w pozycjl od- -
wréconej. Z korkociggu samolot wychodzi-
praktycznle\ bez opbéinieri. Dodanie w Ja-
ku-52 podwojnej kabiny, kota przedniego
i klap do ladowania w .niczym nie pogor-
szylo wilasnosci lotnych. Dodatkowo samo-
lot wyposazono w zaczep do holowania
szybowcow. Produkcja seryjna Jest orga-

Jak-18A, Jak-18P | Jak-18PM. Projekt sa- nizowana w Rumunii w ramach porozumieh
molotu opracowata grupa miodych kon- RWPG.

Obcigzenie powierzchni 88 kg/m?
- Obcigzenie mocy 3,73 kg/kW (3,6 kg/KM) .

9,5 m Maksymalna dopuszczalna predkosé lotu' 360 km/h

786 m Predko$é maksymalna w locie poziomym 285 kmv/h

15 mt Predkos$¢ przeclggniecia 84 km/h

2° Prédkos¢ lgdowania 110 km/h

2° Wznoszenie 10 m/sek

1,95 m Pulap 6000 m

3,18 m? Zasieg 550 km

2,86 mt Diugotrwato§é lotu 2 h 50 min

1,48 m? Rozbieg 170 m

4 m Dobieg 200 m

1000 kg Zakres obcigzenn dopuszezalnych +7 g —5 8

1290 kg Lech Jarzebinski
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Profil NACA 2412

TABLICA. Wspéirsedn:

e profilu NACA 2412.
dane w +

Polokenic i wapélirred P h eleeiwy profilu
XjCc ' Zg|C Zg/C
0~ 0
1,25 2,15 —1,65
2,5 2,99 —2,27
5,0 ; 4,13 —3,01
7,5 ! 4,96 --3,46
10 5,63 —-3,75
15 6,61 —4,10
20 7,26 —4,23
25 7,67 — 4,22
30 7,88 —4,12
10 7,80 -—3,80
50 7,24 —3.34
60 6,36 —2,76
70 . 5,18 -2,14
80 3,75 -1,50
90 2,08 0,82
95 1,14 0,48
100 0,13 0,13 .
100 0

POMOCE KONSTRUKCYINE

Profil NACA 4412

TABLICA. Wepélrzedne profila NACA 4412.

Promiefi zaokraglenia noska: 1,58, Nachylenie szkieletowej profilu przy krawedzi

natarcia: 0,10

Do badafi tunelowych uzyto profilu o cigciwie 60,96 cra (24 cale)

Polokenic i wspéirzedne podane w procentach eigciwy profilu
X/C Zg/C I Z4/C
[:] 0 0
1,25 2,44 -1,43
2,5 3,39 —1,95
5,0 4,73 —2,49
7,5 5,76 ~2,74
10 6,59 —2,83
15 7,89 —2,88
* 20 8,80 —2,74
25 9,41 —2,50
30 9,76 —2,26
40 9,80 —1,80
50 9,19 —1,40
60 9,14 -1,00 |
70 6,09 —0,65
80 4,89 | —0,39
90 2,71 —0,22
95 1,47 —0,16 ,
160 0,13 -0,13
100 0 .
Promiefi zaokraglenia noska: 1,58. Nachylenie ezkieletowej profilu przy krawedzi na-
tarci a: 0,20
D o badan tunelowy ch uzyto profilu o cigeiwie 60,96 em (24 cale)

Profil NACA 2415

TABLICA. Wapéirzedne profilu NACA 2415,

Profil NACA 4415

TABLICA. Wspélrzedne profilu NACA 4415.

Polozenie i wspolrzedne podane w procentach cigei wy profilu wepolrze P w pr b cigeiwy profilu
X/c Zg/C Z4/C X/C Zg/C Zg/C
0 0 0 0
1,25 2,71 —2,06 1,25 3,07 —1,79,
2,5 3,71 - 2,86 2, 4,17 —2,48
5,0 5,07 —3,84 5,0 5,74 -~3,27
7,5 6,06 —4,47 7,5 . 6,91 —3,71
10 6,83 —4,90 10 ' 1,84 —3,98
15 7,97 —5,42 15 9,27 —4,18
20 ’ 8,70 —5,66 20 10,25 —4,15
25 9,17 —5,70 25 10,92 —2,98
30 9,38 —5,62 N 30 11,25 -3,75.
40 9,25 —5,25 40 11,25 —3,25
50 8,57 —4,67 50 10,53 —-2,72
60 7,50 —3,90 60 9,30 —2,14
70 6,10 —3,05 70 7,63 —1,55 '
80 4,41 —2,15 80 5,55 —1,03
90 2,45 —1,17 90 3,08 —0,57
95 1,34 --0,68 95 1,67 —0,36
100 (0.16) (0,16) 100 (0,16) (0,16)
100 0 100 .
Promien zaokraglenia noska: 2,48. Nachylenie szkieletowej profilu przy krawedzi na- Promien zaokraglenia noska: 2,48. Nachylenie szkieletowej profilu pray krawedri na-
tarcia: 0,10 tareia: 0,20 - :
Do badafi tunelowych uzyto profilu o cigeiwic 60,96 cm (24 cale) Do badad uzyto profilu o cigciwie 60,96 cm (24*cale)
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URZADZENIA
BEZPIECZENSTWA

1 — rejestrator rozméw (w
kabinie) zatogi

2 — r. parametréw lotu, reje-
strator lotu

3 — r. zapisujgcy .na tasSmie

magnetyczne]

4 — kaseta

5 — mechanizm przesuwu tas-
my

6 — pancerna obudowa

7 — zapis, rejestracja

8 — z. na drucie stalowym

9 — kasowanlie (zapisu)

10 — przeciggniecie

11 — gtebokie p.
12 — ,,odpychacz” drgzka

13 -— wibrator drgzka

14 — nadajnik kata natarcia
15 — wskaZnik k.n. .
16 — si'gnallzator przeciggnie-

cia

17 — syrena sygnalizatora p.

18 — automat hamowania, a.
przeciwposlizgowy

19 — poslizg, blokowanie kota

20 — p. wzgledny

21 — koto zamachowe

22 — nadajnik predkosci

23 — wylgcznik odsrodkowy

24 — odhamowanie

25 — tarcie rozporzgdzalne

26 — system ratowniczy

27 — (awaryjne) opuszczanie
samolotu

28 — katapultowanie

29 — k. na wysokoS$ci zerowej:

30 — fotel wyrzucany

31 — zrzut ostony kabiny

32 — odgalenie fotela

33 — opb6Znienie (otwarcia)

34 — otwarcie spadochronu

35 — (automatyczne) otwarcie
zamka paséw

36 — automatyczne otwarcie z.
p. wg sygnalizatora ba-

rometrycznego

37 — urzadzenie wyrzucajgce,
katapulta .

38 — nab6j, tadunek (wybu-
chowy)

39 — statecznik, stabilizator

40 — spadochron ustatecznia-
jacy, s. stabilizujgcy

41 — s. hamujacy -

42 — s, glowny

43 — zasobnik spadochronu

44 — rakieta otwarcia s.

45 — uchwyt wyrzucania, u.
katapultowania

46 — zastonka (twarzy)

47 — uchwyt awaryjnego wy-
rzucania, u. a. katapulto-
wania

48 — zabezpieczenie, bezpiecz-
nik -

49 — unieruchomienie noég

50 — u. rgk

51 — zawé6r przys$pieszeniowy
92 — mechanizm czasowy

53 — m. aneroidowy, m. baro-
metryczny

54 — wspoélne zljcze instalacii

55 ~ awaryjna instalacja tle-
nowa

56 — zasobnik z wyposajze-
niem awaryjnym

57 — kamizelka ratunkowa

58 — automatyczne napelnia-
nie pontonu

(K.D.)
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SAFETY
SYSTEMS

1 — (cockpit) voice recorder

2 — flight (data) recorder,
crash r., block box

3 — magnetic tape r.
4 — casette

5 — (tape)
nism

6 — armoured case

7 — record, recording

8 — steel-wire recording
9 — wash-out, wipe-out

transport mecha-

. 10 — stall

11 — deep stall,
12 — stick-pusher
13 — stick-shaker

14 — incidence sensor,
of attack 8., a.
transducer

15 — a. of a. Indicator
16 — stall-warning device
17 — warning horn

18 — antiskid device,
tic braking d.,
system.

19 — wheel lock, slip

20 — slip ratio

21 — flywheel

super-stall

angle
of a.

automa-
antiskid

22 — speed transducer, s. de-
tector

23 — centrifugal switch

24 — brake ‘release

25 — avgillable ' friction

26 — escape system, ejection
(seat) system

27 — ejection, ba{l-out

28 — ejection, shoot

29 — zero-height ejection,

low-level e.
30 — ejection seat
31 — canopy jettisoning
32 — seat initation, s. firing
33 — time delay
34 — parachute deployment

35 — (automatic) seat belt re-
lease

36 — pressure controlled’ rele-
ase

37 — ejection mechanism, ca-
tapult tubes

38 — catapult cartridge,
plosive cartridge

39 — stabilizer

40 — stabilizing drogue

41 — braking parachute

42 — main p.

43 — p. container, drogue c.

44 — p. deployment rocket

45 — (primary) ejection con-
trol, (p) firing c.

46 — face curtain

47 — alternate ejection
trol, a. firing c,,

48 — safety (bolt)

49 — leg restraint

50 — arm restraint

51 — anti-G valve

52 — delay initiator

53 — aneroid actuated i.

54 — disconnect block

55 - emergency
stem

86 — survival pack, s. kit

ex-

con-

§7 — life vest, life belt, life
Jacket -
58 — automatic liferaft infla
tion .
(K.D.)

oxygen' sy-

TECHNIGINY SEOWNIK LOTNIGTY

SICHERHEITS- N

ANLAGEN
1 — das Tonaufnahmegerit
2 ~- das  Flugdatenregistrier-
gerit .
3 — das Tonband-Registrier-
gerd

4 — die Bandkassette

5 — der Bandtransportantrieb

6 — die Panzergehliuse

7 — die Aufzeichnung, die
Aufnahme, die Registrie-
rung, das Aufzeichnen

8 — die Stahldraht-Aufnahme

9 — das L¥schen (der mag-
netischen Aufzeichnung)

10 — das Uberziehen

11 — (tiefes Uberziehen)

12 — (der Kniippeldriicker)

13 — (der Kniippelséhiitter)

14 — der Anstellwinkelfiihler,
der Anstellwinkelgeber

15 — der Anstellwinkelanzei-
ger

16 — die Uberziehwarnanlage

17 — das Uberzlehwarnhorn

18 — das Anti-Rutsch-Gerit

19 ~~ der Rutsch, der Slip

20 — (der) relativer R., rela-
tiver Slip

21 — das Schwungrad, die

: Schwungscheibe

22 — ger Geschwindigkeitsge-

er

23 — der Fliehkrattschalter
24"— die Bremsen-Ausldsung
25 — (die) vertiigbare Reibung

26 — das Rettungssystem, das
Rettungsgeriit, die Ret-
tungseinrichtung

27 — das Verlassen das Flug-

zeug, das Trennen vom
Flugzeug

28 — das Herausschiessen, das -
Katapultieren, der
(Schleudersitz-) Aus-
schuss ‘

29 —~ der Bodenndhe-Ausschuss

30 — der ‘'Schleudersitz, der

) Katapultsitz

31 — die Kabinendach-Weg-
gesprengung

32 — die Sitzbetltigung
33 — die Zeitverzdgerung
34 — die Fallschirmentfaltung

35 — (automatische) Gurtzeug-
" -Auslbsung

36 — barometrische Ausldsung
37 — die Schleudersitzkanone

38 — der Treibsatz

39 — die Stabllisierungsflosse,
der Stabilisator

40 — der Steuerschirm

41 — der Bremsen-Fallschirm

42 — der Haupt(fall)schirm

43 — die Schirm-Verpackung,
der S.-Behilter -

44 — die Schirmrakete

45 — der Abzuggriff

46 — der Geslchtsschutz

47 — der Not-Abzuggriff

48 — die Arretierung, der
Sicherheitsstift

49 — das Beinrtickholsystem
50 — das Armriickholsystem

51 — der GcSchalter, der Be-
schleunigungsschalter

52 — das Zeitwerk
53 — der Barostat
54 — (der Trennungsanschluss)

55 — die Sauerstoff-Notver-
sorgung
56 — der Notausstattungsbe-
hilter
57 — die Schwimmweste, die
Schwimmjacke
58 — (die) automatische Flil-

lung des Schlauchbootes

(K.D.)

"CUCTEMbI

BE3OMACHOCTH

1 ~
2 -

17 —
18 —

19 —

2] —
22 —
23 -
24—
25 —
26 —

27 —

28 —
29 —
30 —

31 —

33 —
34 —
3B —

.36 —

37 —
38 —
39 —

40 —
4] —
42 —
43 —
.44 —
45 —

46 —
47 —

48 —

51 ~
52 —
53 —

54 —
55 —

56 —
57 —
58 —

peudeBolit camomnucel; B KaGuHe
SKMnamxa
caMomnMcel] IIapaMeTpPOB IIOjiera,

C. TIONIeTHBLIX JRAHHBLIX, aBapmui-
HBIA C.. .

C. ¢ 3amMchi0 Ha MarHUTHON
JIeHTe

KacceTta

JEHTONMPOTANHBIA MEXaHUIM
SpPOHMPOBAHHbLIM KOpPIycC
3anmMch, perucTpanms

3. Ha CTAJIbHYI0 HNPOBOJIOKY
CcTUPpaHue (3amucH) .
CBaJMBaHMUE, CPBLIB, MOTEPA CKO-
pocTtH

rNUGOKMIt CPBIB | ’
(aBTOMAaT OTAauUM DPYUKM YIPaB-
JeHUA) N

(apTOMaT TPACKM DPYYKU yIIpas-
JaeHuna)

AAGTYMK YIrja aTtaKu

ykKa3lareisb y.a.

CUTHANM3ATOP IOTEPH CKOPOCTH,
€. KPUTHYECKOHX CKODPOCTM, .

CBaIMBAHKA
CHpeHa CMI'HanM3atopa CcBamn-
BaHUA ‘

aBTOMAT TOPMOMEHUA, . &.
MO30B,
cTBO

CKOJIbIKEeHKe, 103

YAesbHOE C.
MaXOBHUK

BaT4MK CKOPOCTH
I{eHTPOGEXRHLIN BbIKJIIOYATENb
pacTopMaxXuBaHEue
pacrnionaraeMoe TpeHHe

TOp-
NPOTUBOIO30Be YCTPON-

.

crlacaTesIbHaA CHUCTEMa, CHcTeMa
KaTanyiabTUPOBAHUA
(aBapuitHO€) TIOKMIZAHME CAMO-
Jera

KaTanyJibTUpOBaHye

K. Ha HYJeBOM BnICcOTE

KaTanyabeTUPYeMoe cHuAeHbe, Ka-
TanyJbTUPYEeMOe Kpecso .

c6poc donapsa

IIyCK KpecJa
3ajepiXKKa BPEMEHM
PacKpbITHe mapauIoTa

(aBTOMaTHUYECKOE) packpsITHe
3aMKa peMHelt

aBTOMaTHYECKOE P.3.p. 110 6apo-
MeTPUYECKOMY CHTHAIY

CTPENAMINIT MeXaHu3M
IHPONaTPOH

CTabUIU3INPYIOINIT IIMTOK, CTa-
Guin13aTop ' i

CTabMANINPYIOLUT [IapaIIoT
TOPMO3HOI 1.

OCHOBHOM I,

KOHTEfHEeD IapaunoTa,
pPaKeTra DacKpbITUA II.

PYKOATKAa KaTanyJibTUPOBAHUA,
P. YNpaBiIeHMA KDECcIOM
HITOpKa

PY4YKa aBapuMiiHOIO XaTanyibTHU-
POBaHUA

IpenoXpaHMTENbHAA  IUIIMJBKA,
NIPeAOXPaHUTE T
NPUHYAUTENBHBI IIOATAT HOT,

durcaumua HOr

L. PYK, huKcauma pyK
neperpy3049Hblit KJanaH
4acoBOA MeXaHMU3M

aHEepPOMAHOE YCTPONMCTBO, Gaﬁo'-
craTt

O6'BbeAMHNUTENBHEIN pa’3beM

apapuifHasg CHCTeMa KHCJIOPOX-
HOrO NHUTAHUA

(HOCHMMBIY)  aBapUAHBIN
(HA3)

criacaresIbHblil FHUJIeT

aBTOMAaTHYeCcKOe HanoJHeHue
criacaTeNnbHOM JIORKM

3anac

(K.1)
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PROBLEMY

Mgr ini. KAZIMIERZ RZEMEK

O mektorych charakterystykach

technlczno-ekonomlcznych
samolotéow 11-62 i 11-62M,

z uwzglednieniem

optymalnych zakreséw przelotowych

W artykule poréwnano niektére charakterystyki technicz-
no-ekonomiczne samolotow I1-62 i I-62M i podano ich
optymalne zakresy.

Samolot 11-62 zostal wprowadzony do eksploatacji w
1967 r, obstugujac poczatkowo wewnetrzne linie $redniego
i dalekiego zasiegu ZSRR, w 1968 r. juz byl eksploatowa-
ny na liniach miedzynarodowych Aeroflotu, a od 1972 r.
samolot ten obsluguje regularne linie $redniego i. dalekie-
go zasiegu Polskich Linii Lotniczych LOT.

W 1973 r. zostal wprowadzony do eksploatacji w Zwigz~-
ku Radzieckim zmodyfikowany wariant tego samolotu —
I1-62M, wyposazony w nowe, bardziej ekonomiczne silni-
ki D 30 KU oraz instalacje paliwowg — dodatkowy zbior-
nik iptegralny w stateczriiku pionowym. W najblizszych
latach Polskie -Linie Lotnicze LOT wprowadza do eksploa-
tacji nowe samoloty typu Ii-62M.

Charakterystyki techniczne samolotéow I1-62 i I1-62M

Masy 11-62 I1-62M
*Maksymalna masa handlowa 23000 23000 kg.
Maksymalna masa do startu 161600 165000 kg
Maksymalna masa do ladpwania 105000 105000 kg
Maksymalna masa samolotu bez paliwa 92410 95500 kg
Masa samolotu wyposazonego 69410 71060 kg
Masa samolotu pustego 66 400 68 050 kg -
Pojemno$¢ instalacji paliwowe] 100600 105300 dems3
Masa zalogi i typowego wyposazenia [kg] I1-62 I1-62M
Zaloga cockpitowa (5 oséb z bagazem )
towarzyszacym) 400 400
Zaloga:pokiadowa (6 os6b z bagazem :
towarzyszacym) 480 480
Wyposazenie kabiny pasazerskiej 199 199
Caetering i wyposazenie bufetu 1045 1045
Wyposazenie szatni } 17 17
Wyposazenie toalet 24 . 24
Woda R 223 223
Plyn w instalacji toalet : 140 140
Wyposazenie stuzbowe 112 112
Olej w instalacji 160 160
Paliwo martwe 210 210
Razem 3010 3010
Osiagi Co , :
Predkoisé przelotowa 850 850 km/h

24

Predkosé ekonomiczna 820 820 km/h
Predko$é maksymalna odpowiadajgca ‘
liczbie Macha ‘ 0,82 0,83 km/h

Normalna wysoko$¢ przelotowa

10412 10~-12 km
Dlugos$é startu przy maks. masie :

startowej (warunki ISA). 3,2 3,2 km
Dlugosé ladowania przy masie 105000 kg .

(warunki ISA) 2500 2500 m
Zasieg z kompletem pasazeréw (warunki -

ISA) przy starcie, realne warunki

przy przelocie 6800 7800 km
Charakterystyki ekonomiczne

Obliczenie bezposrednich kosztéw eksploatacji samolo-

téw 11-62 z silnikami NK-8-4 i 1}-62M z silnikami D-30 KU
wykonano wedlug ATA-67 i przy obowigzujacych cenach
w polowie 1975 r. Obowiazujace ceny i koszty ziotowe,
zgodnie z wymaganiami ATA-67, zostaly sprowadzone do
jednolitej bazy dewizowej zgodnie z obowigzujgcymi w
1975 r. przelicznikami.

Warunki przyjete przy obliczeniach zaleZnoéci czqza'ru han-
dlowego od zasiegu lotu

Technika wykonywania przelotu odpowiada ekonomicz-
nemu zakresowi przelotu na daleki zasieg i oparta jest na
zasadach okreSlonych w instrukcjach uzytkownia w locie
samolotéw I11-62 i Ii-62M.

Rezerwy paliwa. Oprécz paliwa niezbednego do wy-
konania przelotu przyjeto, ze dodatkowa ilos¢ paliwa (re-
zerwy), obowigzujgca na liniach miedzynarodowych, skla-
da sie z: ‘

-— paliwa niezbednego do wykonywania przelotu w cza-
sie wynoszacym 10% czasu przelotu na zakresie odpowia-
dajacym 99% wielko§ci maksymalnego zasiegu jednostko-

‘wego przy cigzarze samolotu odpowiadajacym cigzarowi w

koncu przelotu;

— paliwa niezbednego do przejscia na drugi krag na
lotnisku docelowym, wznoszenia i przelotu do lotniska za-
pasowego odlegtego o 370 km (200 n.m);

— paliwa niezbednego do znizania i oczekiwania na ze-

~zwolenie ladowania na lotnisku zapasowym w ciagu 30

min na wysokoéci 450 m oraz podejécia do lgdowania
i ladowanie na lotnisku zapasowym.
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Przyjeto na kolowanie do startu:

czas 15 min
paliwo 1000 kg
— na start i wznoszenie od oderwania
do wysokos$ci 450 m
czas 1,5 min
paliwo 600 kg
przebyta droga 10 km
— na podejscie '
czas 6 min
paliwo 600 kg
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Rys. 1. Zalezno$§¢ udiwigu handlowego samolotéw I1-62 i Ii-62M
w funkecji zasiegu
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Rys. 2. Zaleino$¢ kosztow tonokilometra oferowanego w funkcji
~ zasiegu samolotéw I1-62 i Il-82M )

" Na rys. 1 przedstawiono zaleznos¢ udiwigu handlowego
samolotéw I1-62 i I1-62M w funkcji zasiegu.

Warunki przyjete przy obliczeniach zalezno$ci bezposred-
nich kosatéw eksploatacii od zasiegu lotu ' !

Beszérednie koszty eksploatacji obliczono wg ATA-67, .
‘przy obowiazujacych w 1975 r. cenach samolotéw, silni- -

kéw i czesci zamiennych.
Przyjeto réwniez: - . . .
‘Cena paliwa, wedlug ATA 0,0365 dol. USA/kg

wedlug cen aktualnych w krajach zachodnich 0,15
Koszty robocizny wedlug ATA 4 dol. USA/h
wedlug cen aktualnych ' o 6,4
Okres amortyzacji wedlug ATA-67 12 lat

2% rocznie od ceny

Ubezpieczenia
: catkowitej samolotu
Wykorzystanie roczne samolotu

‘tra oferowanego w funkcn zas1egu samolotéw I1-62 i Ii-
"62M, a na rys. 3, zalezno$¢ kosztow pasazerokxlometra ofe-
rowanego w funkcji zasiegu samolotéw I1-62 i Ii-62M,
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2000 h/rok

Na rys. 2 przedstawiono zaleznoéé koszté4w tonokilome- -

Optymalna predkos$é przelotowa samolotow I1-62 i It-62M

Ceny paliwa r6inig si¢ powazinie w zaleznos$ci od strefy
geograficznej. Tak na przyklad koszty 1 tony paliwa w
‘krajach arabskich wynoszg ok. 100 dol., w krajach zachod-
nich osiggaja wielkos¢ 180 dol,, w Ameryce Péinocnej 150--
--160 dol., w Azji, np. w Indii, przekraczaja 200dol. za jed-
ng tone. Ceny paliwa zmieniajg sie réwniez w czasie. Od
1973 r. ceny te wzrosly czterokrotnie.

" W zwiazku z tym, najbardziej korzystne wielkosci _pred-
kosci przelotowej bedg mialy réine wartosci, w zaleznos$ci
nd ceny paliwa znajdujacego sie w zbiornikach samolotu.
przy
uzalez-
kosztow

Liczba Macha optymalnej predkosci przelotowej
minimalnych bezposrednich kosztach eksploatacji,
niona jest od poziomu poszczegdélnych pozycji
zmiennych. ~
Do kosztéow tych naleza:

— fundusz remontowy,

— place zmienne zalodg,

— koszty paliwa.

Koszty stale nie zalezg od czasu lotu i‘nie maja wply-

.wu na proces optymalizacji predkosci przelotowej.

Koszty . funduszu remontowego i place zmienne zaldg s
wprost proporcjonalne do czasu lotu, natomiast koszty pa-
liwa spadaja do uzyskania predkosci odpowiadajgcej za-
kresowi maksymalnego za51egu i rosng po przekroczeniu
tej predkosci.

Minimum sumy kosztéw okresla optymalny zakres prze-
lotowy. ‘'Tak wiec znalezienie optymalnej predkoscl prze-
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Rys. 3. Zalezno$¢ kosztéw pasazerokilometra 6£eroWanego w funk-
cli zasiggu samolotow Ii-62 i Iil-62M :
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‘ 160 dol. USA/tone
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Rys. 4. Przyrost kosztoOw bezposrednich zmiennych samolotu  I1i-62
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Rys. 5. Zalezno§é optymalnych wielkosci predkoSci przelotowej .

samolotu I1-62 od zadanych wielkoSci cen paliwa wynoszacych
40, 80, 160, 200 dol w funkcji przyrostéw kosztéw bezposrednich
zmlennych

lotowej w zaleznoéci od ceny paliwa przedstawia zasad-
,hiczg kwestie przy okre$leniu najbardziej korzystnych re-
_lacji‘skladoWych bezposrednich kosztéw eksploatacji.

Na rys. 4 przedstawiono przebieg przyrostéw kosztéow
bezpoSrednich zmiennych samolotu I-62, a na rys. 5 za-
leznoéé’ optymalnych wielkosci predkosci przelotowej sa-
molotu I1-62 od zadanych wielkosci cen paliwa wynosza-
cych 40, 80, 160, 200 dol. w funkcji przyrostéw kosztéw

"bezposrednich zmiennych. Rys. 6 przedstawia zalezno§é op-

tymalnej predkosci przelotowej samolotu Ii-62, wyrazonej
liczbg Macha, w funkcji cen paliwa wyrazonych w dola-
rach amerykaflsklch

Taka zaleznosé pozwala na elastyczny wybor predkosci
lotu, w celu. uzyskania minimalnych bezposrednich kosz-
té6w eksploatacji samolotu I1-62., Jak wiadomo, samolot
I1-62M w ‘poféwnahiu_ do swego poprzednika, charaktery-
zuje sie (zmniejszonym o ok. 10%y) godzinowym zuzyciem
paliwa oraz nieco Wieks‘za stawka funduszu remontowego,
wyniKajaca z zastosowania nowego zespolu napedowego,
ktéry wymaga zabezpieczenia w dodatkbowe silniki zapa-
sowe i czeSci zamienne. W zwiazku z tym optymalne wiel-
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Rys. 6. Zalezno§¢ optymalnej predkosSci przelotowej samolotu I1-62
wyrazonej llczbﬁl ‘I:/Iacha w funk¢ji cen paliwa wyrazonych w do- -
larach amerykanskich : : ) - R

- kosci predkosei ,prielotowej beda nieco wigksze od ana-

logicznych wartosci samolotu Ii-62. Przy zalozeniu, ze przy-
rosty kosztéw funduszu remontowego samolotu Ii~-62M be-
da wyisze od przyrostow analogicznych kosztéw samolotu
I11-62 o 10%, wielkosci optymalnych predkosci przeloto-
wych samolotu I1-62 beda wieksze (Srednio ok. M=0,002).
W zwigzku z tym moina przyjaé, ze wykres zaleinosci
predkosci przelotowej w fuhkcji cen paliwa samolotu I-62
pozwoli réwniez okresli¢ optymalne wartosc1 tych pred-
kosci dla samolotu Ii-62M.

Uwzgledniajac fakt, ze wielkos¢é M=0,002 jest Dbliska
btedu machomierza, mozina w przyblizeniu przyjaé, ze za-
lezno$é przelotowej liczby Macha od cen paliwa ma ana-
logiczny przebieg dla obu samolotéw i dla ulatwienia
mozna wykorzystaé jeden wykres (rys. 6). ’
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Numer nastepny Techniki Lotnicze] i A~
stronautycznej bedzie] wydany: w nieco
zwigkszone] objetosci (48 kolumn) i w dwu-
jezyczne} wersji polsko-angielskiej.

W art. wstepnym pt. Stedem atutéw pol-
- skiego przemystu lotniczego PZL A. Glass
omawia szeroki wachlarz produkcyjny PZL.
Siedem liter w nazwie PEZETEL — Dpisze
autor -— symbolizuje siedem’ speojalnoscx
przemystu lotniczego PZL.

K. Dgbrowski w publikacji Polskt prze-
myst lotniczy PZL w 1979 r. omawia w
aspekcie historycznym, rqle i zadania prze-
mystu lotniczego oraz stan na .dziei dzi-
siejszy zaktadéw wchodzgecych W skiad
Zjednoczenia Przemystu Lotniczego i sil-
nikowego PZL,

A. Glass w art. Produkcja szybowcdw w
Polsce opisuje 50-letnie, dzieje przemysiu
¢ \
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szybowcowego w Polsce, dorobek w dzie-
dzinie konstrukcji szybowcQw oraz miejsce
w Swiecie polskiego przemystu szybowco-
wego. Ten ciekawy material, bogato ilu-
strowany zainteresuje z pewnoscla entu-
zjastow szybownictwa w Polsce i na swie-
cie.

Porownanie wiasnosci przelotowych szy-
bowca Jantar Standard z'trzema odpowied-
nikami produkcji RFN: ASW-19, LS-If, Stan-
dard Cirrus w oparciu o metode S$redniej
predkosci przeskokowej klasycznego mode-
lu przelotu 'szybowcowego oraz, jakosciowe
odniésienie otrzymanych wynikow do dy-
namicznego modelu przelotu — opisuje S.
Zientek.

Niektére ciekawe rozwxazama konstruk-
cyjne szybowcOw SZD w 30-letniej dzia-
lalnosci PDPS PZL Bielsko omawiajg T.
Eabué t R. Zatwamicki

W KARTOTECE TLiA opisano:
— PZL M-20 Mewe
— PZL-110 Kolibra
— PZL-106A Kruka
—- PZL-M-18 Dromadera
— BZL-104 Wilge 35 ’
— SZD-45A Ogara ' .
— SZD-50-2 Puchacza
— SZD-42-2 Jantara 2B
— SZD-48 Jantara Standard 2
~ — SZD-30C Pirata.

Pewnym nowum:  w TL1A Jest pokazanie
sylwetek ludzi zasluzonych dla lotnictwa.
I tak w zeszycie 5/79 podano zyciorysy (po-
dajemy w kolelnoSci alfabetycznej) A. Kur-
biela, T. fabucle, A. Meusa, W. OKdarmusa
i W. Stafteja.

W SLOWNIKU TL1A podano w Jjezyku
poiskim i angielskim napisy i tabliczki
zewnetrzne stosowane na samolotach.
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“to i
szczelme Wyniki pomiaréw w zakre-
~ sie predkosci 90-+110 km/h naniesiono
"na wykres biegunowej predkosci (rys.
3). Krzywa a dotyczy konfiguracji
gladkiej, krzywa b konfiguracji z ha-
mulcem goérnoplytowym, a krzywa c
. jest wynikiem pomiaru w przypadku
_hamulca dwuplytowego. Jakkolwiek
krzywa b daje nizszg efektywnosé¢ ha-
mulca niz krzywa c, to jednak efek-
tywnosé ukladu goérnoptytowego jest
wystarczajgca dla zapewnienia dogod-
" nego podejécia do ladowania (w przy-
padku szybowca Jantar 2).

Ugiecia plata zaobserwowane pod-
czas proby byly umiarkowane w za-

C

" Rys. 6

kresie predkosci lotu 150 km/h, lecz
~wzrastaly do nadzwyczaj duzych przy
250 km/h. Préby prowadzono w asy$-
cie samolotu holujacego, na pokladzie
ktérego obserwator wykonywal zapis
obrazu na tasmiie telerekordingowej.

Obraz odtwarzano na ziemi przy uzy- .

ciu ekranu ‘monitora telew1zy3nego
(rys 4 dla predkosci 150 km/h i ‘rys.
5 dla 250 km/h).

" Bardzo duze ugiecia skrzydia zare-
jestrowane przy predkosci 250 km/h
Wy.magaja blizszej analizy teoretycz-
nej.

. Rozklad wyporu wzdluz rozpigtosci

- Rozklad 'wspélezynnika  wyporu
wzdtuz rozpietosci plata sklada sie z:

— rozkladu normalnego, bedacego
funkecja kata natarcia,
— rozkladu zerowego, niezaleinego :

od kata natarcia.

Wykres tych rozkladéw pokazano na
rys. 6. Krzywa a dotyczy rozkladu
normalnego, krzywa b zerowego. Obie
linie maja niecke na -partii hamulca
aerodynamicznego. Wplyw rozkiadu
zerowego na rozklad - wypadkowy
wzrasta, gdy kat natarcia maleje (duza
predkos§¢ lotu). Na ‘rys. 7 pokazano
“rozkiad wyporu dla Jantara 2 (w
locie bez balastu wodnego) przy wy-
padkowym wspélczynniku sily nosnej
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*C,=0,105 i wspélczynniku obcigzenia

n=1,0 (ustalony lot prosty), co odpo-
wiada predkosci lotu 250 km/h. Krzy-
wa a dotyczy rozkladu normalnego, b
rozkladu zerowego. Dla celéw analizy
poréwnano wypadkowy - wspéiczynnik
wyporu (normalny + zerowy) wzdluz
rozpietosci skrzydia dla konflguracn
gladkiej (krzywa a) oraz z wysunie-
tym hamulcem gérnoplytowym (krzy-

wa b). Ror6wnanie to (rys. 8) pozwa-
la na dokonanie nastepujacych obser-
waceji:

— dla konfiguracji gladkiej rozkiad
wyporu .wzdlui rozpietosci jest prawie
réwnomierny,

- dla konfiguracji z wysunietym
hamulcem  goérnoplytowym  rozklad
ten ma znaczng niecke siegajaca u-
jemnych wartosci wspoélczynnika sily
nofnej, ,

— na partii zewnetrznej skrzydla
(okolica lotki) wspdlezynnik wyporu
w konfiguracji- z hamulcem osiaga
wyzsze wartosci niz dla konfiguraciji
gladkiej, N
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Rys. 9

— calkowita wartosé sily nosnej dla
obu konfiguracji musi byé taka sama,

— konfiguracja z wysunietym ha-
mulcem wprowadza modyfikacje roz-
kiadu wspétezynnika wyporu, w po-
rownaniu z konfiguracja gladkg i w
konsekwencji prowadz1 .do zmiany
momentéw gnacych i sit poprzecznych
na" skrzydle. - .

Obcigienie skrzydla

W konsekwencji zmian w rozkladzie

“wyporu spowodowanych wysunieciem

hamulca ulegajg . zmianie obciazenja
skrzydla. Na rys. 9 pokazano moment
gnacy skrzydia szybowca Jantar 2

wyznaczony dla stanu lotu z predkos-
cig 250 km/h i przy wspélezynniku
obcigzenia n=1,0 dla konfiguracji glad-
kiej (krzywa d) i z wysunietym ha-
mulcem gérnoplytowym (krzywa b).
Latwo zauwazyé¢, iz w niektérych par- -
tiach rozpietosci moment gnacy przy
hamulcu wysunietym przewyzsza mo-

ment gnacy w konfiguracji gladkiej
niemal dwukrotnie.
Dla obu konfiguracji obliczono

strzalki ‘ugiecia i poré6wnano. Wynik
tego pord$wnania przedstawiono na °
rys. 10, jako funkcje f/fo=F(y) gdzie:
f — strzalka ugiecia w kohfiguracji z
wysunietym . hamulcem; f, — strzal-
ka ugiecia w konfiguracji gladkie;j.
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Rys. 10

Konsekwencje wytrzymalo$ciowe

Zgodnie z  przepisami budowy
OSTIV nalezy wyznaczyé obcigzenia
skrzydla w konfiguracji z hamulcem
aerodynamicznym  wysunietym dla
predko$ci maksymalnej (dla Janta-

- ra,;2 réwnej 250 km/h) i wspélczyn-

mkéw obeciazenia n réwnych od 0 do
3,5. Konfrontacja z rys. 9 nasuwa
wniosek, iz przypadek lotu z hamul-
cem aerodynamicznym ‘wysunietym
moze okazaé sie krytyczny dla wy-
trzymatosci skrzydia.

Sadzi sie, iz punktem krytycznym
wytrzymalosci skrzydia jest zazwyczaj
okolica okué giéwnych, natomiast par-
tie lotkowe skrzyde! sg raczej prze-
wymiarowane, chociazby z uwagi na
wzgledy sztywno$ciowe. Hamulec goér-
noplytowy moze doprowadzié do zmia-
ny tego pogladu i krytycinym punk-
tem konstrukcji moze okazaé sie prze-
kroj lezacy na partii lotkowej skrzy-
dia.

Ponadto wysokie ugiecie skrzydla
obniza wypadkows sile nos$ng piata
(rys. 11). Dla skrzydla nieodksztatcone-
go catkowita sila no$na wynosi: -

Rys. 11
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|WASKOWSKI W.|

Trainings- und Kampfflugzeuge mit Dilsenantrieb des laufenden Vler-
teljahrhunderts (VI) v

Im weiteren Analysenverlauf des Entw1ck1ungsproblems der 1I Ge-
neration von Trainings- und Kampfflugzeugen mit Diisenantreib wer-
den die Konzeption und Verwirklichung des Programms fiir die Flug-
zeuge BAe HS-1182-AJ Hawk, ihre charakteristischen Eigenschaften,
Leistungen, Bewaffnung, Kampftaktik sowie die Prognose fiir ihre
Exportmdglichkeit dargestellt.

STASZEK 1J.
Luft- und Raumfahstindustrie dér Vereinigten Staaten

In dem Beitrag werden die Flugzeugindustrie der USA behandelt.
Weiterhin werden die 'Eigenart des amerikanischen Marktes sowie die
notigen Bedingungen dargestellt, die zur Erreichung von guten wirt--
schaftlichen Handelserfolgen zu erfiillen sind.

RZEMEK K.

Uber einige technisch-wirtschaftliche Charakteristiken der Flugzeuge
11-62 und I1-62M und ihre optimalen Uberflugbereiche

In dem Beitrag werden einige technisch-wirtschaftliche Charakte-
ristiken der Flugzeuge I1-62 und I}-62M verglichen und’ ihre optima-
. len Bereiche angegeben.

STAFIEJ W.

Einfiuss der aerodynamischen Oberflichenbremse auf die Beanspru-
chung des Fliigels eines Segelflugzeuges

Die Anwendung der aerodynamischen Bremse an der Fliigeloberfld-
che veridndert grundsétzlich den Druckverlauf am Fliigel. Dadurch
indern sich wesentlich die Biegungsmomente in einigen Querschnitten,
was in den Festigkeitsberechnungen des ganzen Fliigels beriicksichtigt -
werden muss.

GLASS A.
Polnische Agrarversion des Flugzeug Li-2 -

In den Jahren 1948—1955 wurden die Flugzeuge Li-2 zur Bekimpfung
von Waldschédlingen in Polen eingesetzt. Die ersten Streueinrichtungen
wurden 1948 im Zentralen Flugzeugstudium ausgefiihrt. Der zweite Typ
dieser Anlagen ist im Jahre 1951 im Konstruktionsbiiro und in den
Werkstédtten der Polnischen Luftfahrtgesellschaft LOT entstanden. In
dem Beitrag werden diese Anlagen und ihre Wirkungsweise beschrie-
ben. Li-2 war das erste Agrarflugzeug in Polen nach dem 2zweiten
Weltkrieg. Sein Einsatz trug wesentlich zur Rettung von grossen Wald-
gebieten in Polen bei.
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PeaxTunHble yue6Ho-GoeBhic CAMONCTHI TEKYyINero 25-JeTHS

- TIpepcTanyien aHanu3 passytus II reHepamyss DPEAKTHBHEIX TDEHMPO- - -

BOYHO-G0EBBIX CAMOJIETOB HA NPMMEPe NPOTPAMMBI Da3BHTHA CAMOJETa
HS — 1182 Xoyx. JaHa XapaKTEPHUCTHKA STOr0 CAMOJIETA, €r0 BOODYIKe-
HMe, MeToabl 60EBOTO IIPMMEHEHMA ¥ IUAHCHI SKCIIOPTA. '

—

STASZEK J. -

Anuaunonno-xocunqeéxan npomamuaensocTs B CIIA.

3

Crarhbd ONMCHIBAET aBMAIMOHHYIO NPOMBIILIEHHOCTL B CIIIA. Hana xa-
PaKTEPUCTMKA DBIHKA M YCJIOBMA, KOTOPBIE CJI€AYeT BHINOJIHUTL IJIR KO-
CTUEHMA XOPOMIMX De3yJbTATOB TOProBJIH.

RZEMEK K.

HexoTopeie TeXHHUYECKMEe XapaEKTEeDMCTHKKM camonera Mn-62 m Ma-62M
M. MX 6UTHMAJIbHLIC KpelicepCEHMe PeRMMEI :

B cTaThe onucaHbI XapaKTEPUCTHMKM caMoJeToB Un-62 u Un-62M u on-
peneneHbl HaNBBITOLHENIINKE PEXMMBI AJIA KpPeMCepcROro ImoJjiera STHX
CaMOJIETOB. » .

STAFIEJ W.

Bausanne aspoAHHAMHYECKOr0 TOPMO3a Ha Bepxuell MOBEePXHOCTM EDLIIA
Ha HAI'DY3KM KDhLIa IJIaHepa

IIpuMenenme aspoOIMHAMMYECKOTO TODMO3a HA BepXHEN NOBEDXHOCTH
KDbLIa CYIIECTBEHHBIM 06pazoM M3MeHSeT pacnpefesieHMe AABJICHMA Ha
KpbLiIe.

B pe3yibTaTe 3HAUYMTENBHO U3MEHAIOTCA MOMEHTHI M3ruba.ompeneneH-
HBIX CeYeHMIi Kpblja, YTO AOJIKHO YYMTBIBATHCH B IPOYHOCTHBIX pacye-
Tax .KpbLIa. .

GLASS A.

ITonncKMit CeAHCKOX03AHCTBEHHEIN BapHaHT camojaera Jiu-2 -

B 1948-55 romax camoneTs! JIn-2 npumeHsaauch B IToabire ans GopbObI
¢ BpenuresiaMy JecoB. IlepBbIi BapMaHT DPAacCHbIIMTENBLHONM annapaTypbl
Ob1n paspaGoran B 1948 1. opranm%eﬁ IICC, caepyroupgi — B 1951 r.
B ITonbckux BosayumiHpix JIMuaMAX T. Onucana anmaparypa u €é pa-
Gora. , .

JIn-2 ABnAJCA IEPBBIM CEJNbLCKOXO3AMCTBEHHBIM CaMOJIETOM, IIOCTPOEH-
HBIM nociae BosiHbl B IToasnure. Ero npiuMeneHue cmaciao Oboiabluyio mno-
BEPXHOHCTHL JiecoB B Ilosbure.

PRENUMERATA

Pren{,xmerate przyjmuja oddzialy RSW ,Prasa-Ksigzka-Ruch” i urzedy pocz-
towe.

Jednostki gospodarki uspolecznionej, instytucje, organizacje i wszelkiego ro-
dzaju zaklady pracy zamawiajg prenumerate w miéjscowych oddzialach RSW
,,Prasa-Ksiazka-Ruch”, w miejscowosciach za$, w ktérych nie ma oddzialéw —
w urzgdach pocztowych.

Czytelnicy Indywidualni oplacajg prenumerate wylgcznie w urzedach poczto-
wych {1 u doreczycieli.

Przedplaty sa przyjmowane w terminach:

— do 25 listopada — na rok nastepny, I kwartal, I poéirocze
— do 10 marca — na II kwartal :
— do 10 czerwca — na III kwartat i II pélrocze

—-- do 10 wrze$nia — na IV kwartat

Prenumerate ze zlecenlem wysyiki za granice przyjmuje RSW ,,Prasa-Ksigz-
ka-Ruch”, Centrala Kolportazu Prasy i Wydawnictw, ul. Towarowa 28, 00-858
Warszawa, konto PKO nr 1531-71 w terminach obowijzujacych dla prenumeraty
krajowe]j. .

Prenumerata ze zleceniem wysylki za granice jest droisza od prenumeraty -
krajowej o 50% dla zleceniodawcoéw indywiduainych i o 100% dla zlecajgcych
instytucji i zakladéw pracy.

Cena prenumeraty krajowej:

— kwartalna — zt 60,—
— péiroczna — zt 120,—
— roczna — 21 240,—

Egzemplarze archiwalne czasopism wydawanych przez WCT NOT mozna na-
bywaé w Dziale Handlowym przy ul. Mazowieckiej 12, 00-048 Warszawa, tel.
26 80 16



ARLAZOROW M.
Motodaja Gwardia,
cena rb, 1.30 (26 zi)

Aritiom
Moskwa

Mikojan, wyd.
1878, 5. 272,

Ksigzka poswiecona jest zyciu i dziatal-
nosci stynnego radzieckiego konstruktora
lotniczego armenskiego pochodzenia

Aritioma Mikojana (1905+1970), twoércy samo-
lotow mysliwskich MiG. Przedstawione 2zo-
staly dzieje rozwoju poszczegbdlnych samo-
lotow Mikojana 1 problemy techniczne,
ktére podczas ich rozwoju zostaly rozwig-
zane,

Szczegolnie interesujace sa dzieje rozwo-
ju poszczegbélnych rodzin samolotéw i kon-
strukeji doswiadczalnych: rodziny A beds-
cej rozwinieciem MiGa-3 (I-220, I-221, I-222,
1-224, I-225), samolotu I1-250 z napedem tto-
kowo-odrzutowym, samolotu rakietowego Z
(I-270), rodziny F, w ktérej 1-300 byl proto-
typem MiGa-9 (oblot 24.4.1946), rodziny S,
czyli MiG-15, ktérego prototyp S-01 (I-310)
byl oblatany 30.12.1947 r., samolotu doS$wiad-
czalnego R (I-320 z 1948 r.), rodziny SI, w
ktoérej pierwszy SI byl prototypem MiG-17
(1949 r.), MiG-17 PF odmiang przechwytu-
jaca z 1953 r., SI-10 odmiang do$wiadczalng
MiGa-17 z plywajgcym usterzeniem (oblot
27.11.1853 r.), a SM-1 odmiang dwusilniko-
wag (1951 r.). DoS$wiadczalny samolot M
(I-350) wykonat tylko 5 lotéw (oblot 16.5.
1951 r.), SM-2 (I-360) byl prototypem MiGa-
-19 (oblot 27.5.1952 r.), SM-9 to seryjny
MiG-19 (oblot 5.11.1954 r.), SM-30 to odmia-
na MiGa-19 startujaca z przewozinej wy-
rzutni przeznaczona do zwalczania samo-
lotéw szpiegowskich U-2 (1956 r.). Rodzine
Je zapoczatkowal Je-2 o skosnych skrzy-
dtach (oblot 14.2.1954 r.). Je-4 to prototyp
MiGa-21 o placie delta (oblot 16.6.1956 r.),
a dalsze jego odmiany dos$wiadczalne i roz-
wojowe to Je-5, Je-50 z napedem turbood-
rzutowym i rakietowym oraz Je-2A, wszyst-
kie trzy z 1956 r., Je-6, ktorego proéby u-
konczono w 1960 1. oraz samoloty nowej
generacji: Je-150, mysliwiec z automatycz-
nym naprowadzaniem na cel (1958 r.) i
samoloty rekordowe Je-166 (1961 r.) oraz
Je-266 (1967 r.).

Od 30 lat samoloty mysliwskie Mikojana
stanowig podstawe wyposazenia lotnictwa
mysliwskiego Zwigzku Radzieckiego i kra-
jow socjalistycznych — zajmujgc poczesne
miejsce ws$réd najlepszych konstrukcji lot-
niczych $wiata. Ksigzka poswiecona tym
samolotom i ich konstruktorowi wzbudzi
zainteresowanie wielu ludzi lotnictwa.

A.G.

BIELAKOW T. 1., BORISOW Ju. D.: Tech-
nologiczeskije problemy projektirowanija
letatelnych apparat‘ow. Moskwa, Maszino-
strojenije 1978, s. 240, tabl. 10, il. 42, bi-
bliogr. poz. 63, cena 2 r. 50 kop. ’

Ksigzka jest monografig poswigcong roz-
wigzywaniu technologicznych probleméw
projektowania statkéw latajacych (samolo-
téw, rakiet). Autorzy przedstawiaja, jako
rezultaty wieloletnich poszukiwan w tej
dziedzinie, glowne mozliwosci rozwigzywa-
nia zadan technologicznych na wczesnych
etapach projektowania, od czego w duzej

KSTREKT LOTNTGTE
[ ¢ -=

micrze zalezy efektywnose statkow lata-
jacych. Opisuja mozliwosci wyboru najlep-
szych rozwigzan technologiczno-konstruk-
cyjnych (np. przy projektowaniu kadiuba)
za pomoca metod matematycznych na
EMC. W czesci zamykajacej monografie
podane s3 konkretne przyktady, zwigzane
z oceng efektywnosci przyjetych zalozen.
9woje tezy autorzy ilustrujag licznymi ta-
blicami i rysunkami.

M-—-M.M.

KUROCZKIN F. #P.: Projektlirowanije i
Konstruirowanije samioletow s wiertikalnym
wzletom i posadkoj. Moskwa, Maszino-
strojenije 1977, s. 224. tabl. 4, il. 182, bi-
bliogr. poz. 37, cena 1 r. 20 kop. (24 zi).

W ostatnich latach w wielu Kkrajach o
rozbudowanym przemysle lotniczym, w tym
takze w ZSRR, wzrasta zainteresowanie
samolotami pionowego startu i ladowania,
ze wzgledu na nowe mozliwosci eksploa-
tacyjne, jakie niesie ze sohg ich konstruk-
cja i wtasciwoscei.

Ksigzka Kuroczkina — przeznaczona dla
inzynieré6w lotniczych i dla studentow wy-
dziatow lotniczych — poswiecona jest pro-
jektowaniu i konstruowaniu samolotéw pio-
nowego startu i ladowania. Jest to drugie
wydanie tej pozycji, uzupelnione naj-
nowszymi osiggnieciami w tej dziedzinie
(autor opiera sie na materiatach teoretycz-
nych i eksperymentalnych z do$wiadczen
wiasnego kraju i zagranicznych). W stosun-
ku do wydania poprzedniego, ksigzka za-
wiera nowy rozdzial na temat konstrukcji
samolotow pionowego startu i ladowania w
zaleznosci od ich napedu (Smiglowy, odrzu-
towy, atomowy) oraz rozdziat na temat
specyfiki projektowania podwozi do tych
samolotéw. Ksigzka jest bogato ilustrowa-

na licznymi wykresami, schematami i fo-
tografiami.
Ksigzka zawiera przeglad: zrealizowa-

nych konstrukcjl tego rodzaju, omawia wy-
bér podstawowych parametréw caltosci
konstrukcji oraz jej elementoéw. Podane s3
dane statystyczne, wykresy i nomogramy
stuzace do tego celu oraz przykladowe
rozwigzania konstrukcyjne. Mimo niezbyt
duzej objetosci Kksigzka zawiera 2znaczng
ilo$¢ materialu o duzej wartosci dla wszyst-
kKich zajmujgcych sie projektowaniem sa-
molotow.

M—M.M.

KOLPAKCZIJEW I. N.: Problemy korotko-
wo wzleta samoliota. Moskwa, Maszinostro-
jenije 1978, s. 160, bibliogr. poz. 83, cena
55 kop. (11 z1).

Podjete w ostatnim dziesiecioleciu w kra-
jach o rozwinigetym przemysle lotniczym
badania naukowe 1 prace konstrukcyjne
na temat samolotow Kkrétkiego startu i 1la-
dowania, pozwolity autorowi ksigzki zajaé
sie okresleniem perspektyw i kierunkéow
dalszego ich rozwoju, w celu podwyzsze-
nia ekonomicznosci, bezpieczenstwa i regu-
larnosci lotéw w lotnictwie cywilnym. Po-

wolujge sie na szybkie tempo rozwoju
tfransportu lotniczego, ktéry w przewozach
pasazerskich zmierza ku masowosci, autor
zajmuje sie w swojej ksigzce problemami.
samolotéw krotkiego startu i lgdowania,
jako najbardziej ekonomicznych maszyn
transportowych na terenach o uksztatto-
waniu wykluczajacym stosowanie normal-
nych samolotéw, ktére wymagaja diugich
pasow startowych 1 duzych lotnisk. W
ksig2ce przedstawiona jest analiza giow-
nych parametré6w samolotéw  kroétkiego
startu i lgdowania, podane sa przykilady
optymalnych rozwigzan konstrukcyjnych i
ocena efektywnosci technicznej tych samo-
lotow w lotnictwie cywilnym. DPrzedsta-
wione s3 takze perspektywy rozwoju lot-
nisk z krotkimi pasami startowymi w
ZSRR i w innych Krajach.

Ksigzka przeznaczona jest dla inzynierow
i technikéw pracujgcych w przemysle lot-
niczym i w lotnictwie cywilnym. Jest ona
bogato ilustrowana tabelami, rysunkami i
wykresami.

M—M.M.

BADIAGIN A. A MUCHAMIEDOW K. A
Projektirowanije liogkich samoliotow. Ma-
«zinostrojenije, Moskwa 1978, s. 208, r1ys.,
tabl., 40 poz. bibl.,, cena 80 kop. (16 zl)

Ksigzka podaje ogélne wiadomosei o pro-
jektowaniu samolotéw. Obejmuje ocene
masy poszczegbélnych czes$ci konstrukeji,
wywazenie, wyznaczenie biegunowej, pod-
stawy okreslenia osiggéw, doboru 3imigla,
a takZe zagadnienia specjalne — projekto-
wanie samolotéw rolniczych i samolotéw na
plywakach.

Szeroki wachlarz tematéw, przy bardzo
malej — niestety — objetosci ksigzki spra-
wia, ze zagadnienia przedstawione w ksigz-
ce s omawiane troche przegladowo. Wo-
bce jednak braku literatury z tego zakresu
— ksigzka jest pozyteczna dla os6b zain-
teresowanych projektowaniem samolotow.

A.K.

DAVID B. THURSTON: Design for Flying.
Mc Graw Hill Book Co., New York, 1978,
s. 274, cena 14,95 dol.

Ksigzza jest przeznaczona dla oséb zwig-
zanych z lotnictwem, ktére checag ,rozu-
mie¢ budowe samolotu’”. Opisuje ona zasa-
dy wyboru ukladu samolotu, sposéb okre-
slania obcigzen, podaje podstawy mechani-
ki lotu, wiedzy o zespole napedowym, wy-
posazeniu i innych waznych dla uzytkow-
nika cze$ci samolotu.

Zamieszczone Ww Kksigzce
lotow, wykresy i
wybrane i opisane.

zdjecia samo-
schematy sg starannie

Powazng zalete ksigzki stanowi jezyk —
przejrzysty, zwarty, niekiedy przypominaja-
cy felieton.

Ksigzka stanowi $§wietny przyklad popu-
laryzacji wiedzy technicznej. Jest ciekawa
i moze stuzy¢ pomoca wszystkim zaintere-
sowanym technikg lotnicza.

AK.



PZL-FRANKLIN PISTON
ENG I N ES Iﬁz:Szo»'J(

Manufacturer:

® 2,4 and 6 horizontally opposed cylinders Wytworma Sprzetu Komuni-—

: 3 i : kacyjnego PZL-Rzeszow
@® for light aircraft, helicopters and motogliders Obroncow Stalingradu 120

® simple construction 35-078 Rzeszow, Poland
® reliability Phone: 423-71

® easy maintenance (no adjustment needed) Telex: 83411, 83412
® high quality accesories

® low specific fuel consumption 190/200 g/hp/hr

® TBO 1000 hrs

TECHNICAL DATA PEXZETEL

Model . 6A-350-C 4A-235 B 2A-120 Exporter:
Number of cylinders 6 4 2

Propeller drive direct direct direct Foreign Trade Enterprise
Max continuous rating, kW(hp) 164(220) 93(125) 45(60) of Aviation Industry PZL
rpm 3 2800 2800 3200 Przemystowa 26

Compression ratio : 85:1 8,5:1 PO BOX 371

Mass, kg 117 76 . 00-950 Warszawa
Fuel grade 100/130 100/130 100/130 Phone: 28-50-71

Telex: 813430, 813314
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