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HOBOCTW U3 NONbWN

@ [locsie neperoBOpoB MNpeAcTaBuTeslest crpall-unenon M-
TepKocMoca” B MockBe 6bLIO NMPUHATO pelleliMe, MTO KOCMO-
HARThl M3 COLMAJIMCTH'IECKMX CTpPaH TMNPHUAMYT yuacTHe B
rpynnoBbnix moJserax B 1978 =- 1983 r. Ha 6GopTy cCcOBeTCKMX
KoCMM'eCKHMX Kopabuci u opbuTanbHbIX CraHuMH. Takum
u [lonblia 38 KOPOTKOE€ BpPEMA BCTYMMUT B KOCMMUECKVIO 3py.
3TOT paKT MMeeT 3iauelue Hamiioro bonbure uiTepeca y3Ko-
ro kpyra cnenuanucton. Ob6yuenmne KoCMOl1laBoTOB M3 couma-
AaucTHMUeCcKUxX ctpanH bymer asimtca 16 =+ 24 mecsueB. Kauau-
nataMum OyRYT JIETUMKM DPEAKTHUBIIbIX CaMOJIETOR. MMelollue
BbICOKME MHXKellepcKkue KboJaudukalluy, Bs03pacToOM CBbllie
40 net. B 6yayweM roay HaiHeTcAa ofy‘eHue mMepBLIX MOJb-
CKMX KAHAMAATOB 114 KOCMOHABTOB.

® HabaloaeHMA MCKYCCTBRIIHBIX CNYTIIMKOB 3€MJ  BeleT
reo@u3InYEeCcKO-ACTPOHOMMYECKAA cTaHuMA UncTutyTta ['eochu-
3uku [IAH B mectHocTH BopoBen B6.am3n r. IMozuaus. Crai-
una obopynoBaHa JacepiibiM OaJibliOMEPOM M YCTPOMCTBaMM
ana otorpachmponar Ma CNyT(MKOB na oiie 3Be3A.

® Mucteityr Mcreopo.iorun u Boanoro Xossucrsa IIAH
MCIOJb3yeT AJIA MNPOriio30B JaHHble MNepeaaBaEMbie METEOo-
POJIOrMYECKMMHM CATEJ/LIMTAaMM — aMepukauekummu — NOAA
U coperckumMum — MeTeop. B Oyayuiem Mucrurtyt 6yaert
110JIb30BaTbCA MEXAV!HAapOIliOA reoCTauMoi!lapHOM CeTiKOM.

@® B 1977 r. cocroarca n r. JlewlHo njalepHbie CUCTNIAHMUH
coumnaaucTueckux crpadH. Ha 1980 r. Aspokay6 IIHP npea-
noxun Kauauaarypy Ilosbmum Kak opraum3saropa XVII Ilaa-
HepHoro Yemmionara Mmupa.

® B 1938 r. coc10n.ICH MeP3bIA 110JIET MACCAMMUPCKOI0 CiamMO-
gera Asmaauumuit JIET (Jlokxua DnekTpa) Han ATiaaHTHeC-
Kum OKearnlom.

@ Maer NOAroTOBKAa MOAepHM3auMM M DAa3BUTHA a3PONopTa
Kpakys—DBanuile. AsponopT 110Jiy'MT 110BOe 3;lailMe aJA
rnaccaxmpos M apyrue 06mneKThbi.

® B uacrosiuee ppema B [loabwe crpoutcst o -20 1obu-
TeJbCKMX CaMOJIETOB, [1i1b Y>Xe BbINOJII{AET [MOJICThI. (M. Np.
camoner — Ily-Ilniome”, aBuasiowmica pasputuem ,Ily-ay-
-Cuvenb” KoncTpykropa Muih€). ITo Tex 1MuecKol! ROKYyMeli-
TauMu M3 dPepaiuimM caMoJsleT NOCTPOMJ ULIaXTep-ilJI0T Mrp
unK. Foumubeku. Camosier noctpoenr npi cobisogeiim 3ako-
HOB, npu coaenctBuu [Inanepiblix 3aBosoB B r. beabcko-Ba-
na M Aspoknyba r. Katmosuue.

® Hoeuiiky B MupeBom Macwrabe npoaeMoicTpHpoBasiu
MoJibCKMe CnopTCMentbl B MPOILJIOM roay B ropax beulaasl.
OiiM BbIIIONHMAM B3Jierbl Ha 6anaHcupax Poraao mpi nomo-
1M Pe3MHOBLIX TPOCOB. D1a CICTeMa NMEpCNneKTUBlIA ISl paB-
HUIIIBIX MeCTIIOCTEl.

® B 110abpe M-lle nNpouinoro roaa B r. 3aKonalne CoCTOAJIOCH
IIT 3acenanmne IlocronnHon Kommuccun Ipaxkpanckui Anua-
nuu CIB. B 3acenanmy nOpmisAayM ytuacTMe MUIIMCIPb! M 3a-
MmectuTesm MunuctpoB Ilytem Coobieniitds  CTpaii-‘1JieioR
C3OB. Temom 3acesaliMa ARJIAJNCH HANPaBieMH Pa3BRUTUA
rpakJaliCKom aBuallym, ocoberiio aBMAIIMOIIIION KOMMVIIMKA-
umm.

® Csbitue 105 rbic. “1€,103eK NepeBe3 M ‘iepc3 ATaAIUTHK ca-
moaetrsl JIET. OxkoJio 50% nacca>Xupor 13 Hbio-J1opka 31
MouTpeana B BapluaBy cocrtaraalor Amepukarnunt i Karna-
AMKLUbl MOJIBCKOrO MNPOMCXCIKAaeHiA. B npowios roay 13
CIHA u Kanaabt npujaetcso 68 93KCKypcHM IO uapTepy.
C noJabCKMMM aBuanuiuamu ccaericteyer 600 amMepuKaliCKUX
TYPMCTCKMX aremctb, M3 KOTOPbIX camoe 0o.ibliloe yvuactue
B oOpraHM3anui 3KCKypcui 1meior 6iopo 13 Huio-llopka,
Hbio xepcu u YHYukaro. B Texyuiem roay JET sbironuser
ceMb NoJjeToB B nhelelo 5 Hreio-Mlopk 11 Mownrpeaan. Ilpe-
AyCMaTpMBaeTCH TaKyKe JaJjikHeHllee yBeJlM'uelue ‘laprep-
11bIX MOJIETOB 1ta ZTHUX TPaccax.

® YposeHb PaCX010B HAa CCIACAOBAHMA M HAY'1HO-TEXIIHMCC-
KHMK mporpecc (2,5% naumoitanbiion npubbian) cravut Ilonb-
my B PAJX CTpali MOCBAWNAIOIIMX CaMble BbICOKIC CPeACTBA
Ha ™™ 1eaun. Ilo wueny paboTHHMKOB itay'iiO-11CC e l0BaTelb-
ckux uentpor l[losbwa 3aumMaer Mecto BOiuin dpanumm.
Yuciio navunbix paboTiiMkoB cocraBiiaeT okosio 300000 a B
BbiCUIMX YyuebHbixX 3aBelerttsx OKO0 53 TbIC. ue.10BeK,
B TOM ‘ucJjie 11 Tbic. npogeccopoB M jdouenTowr. Bce-Taku
MaJio M3 H}X MOCRAIlaeTCA NPOrpeccy B aBMalLMM.

> NEWS FROM POLAND

® After the talks of the representatives of the ,Inter-
cosmos’” member countries in Moscow, it was decided that
astronauts from the Soclallstic countrles will participate
in manned space flights in the years 1978—1983. The trai-
ning will last 16—24 months and the candidates will be
selected out of the most experienced jet pilot with top
technical background. First Polish candidates will start
the training next year.

® Artificial earth satellites are observed by the geophysl-
cal-and-astronomical statlon belonging to the Institute of
Geophysics of the PAN. Equipped with a ranging laser
and cameras for photographing the artificial earth satelli-
tes against stars, the station is located at Borowiec near
Poznan.

® Institute of Meteorology and Water Economlcs utilizes
data received from meteorological satellites: the American
NOAA an the Soviet Meteors for weather forecasting, In
future the Institute will use an international geo-stationary
station for the purpose.

® In 1977, Leszno will be the place of the gliding contests
of the Socialistic Countries. The Aero Club of Poland
announced Poland's candidature to the FAI as an organizer
of world gliding champlonships in 1980.

® In 1938, 40 years ago, a passenger airplane of the LOT
Polish Airlines, the Lockheed Elektra 14 H, made Its pio-
neer flight across the Atlantic.

® Krakow is ready to modernize and extend Its airport at
Balice. The air terminus will receive a new building for
passenger traffic and all necessary objects.

® Currently, there are several amateur airplanes under
construction in Poland, among others, at Bielsko-Biata,
Czestochowa, Gniezno., Krakoéw, Radom, Ruda Slaska,

Szczecin and Wroctaw. Five amateur-built airplanes have
been already flight tested like for instance the Pou-Plumc
built according to French documentation by a miner —
pilot Dipl. Ing. Goszczynski. The airplane was built with
the assistance of the Gliding Establishments at Bielsko-
-Biala and the Katowice Aeroclub.

® Last year., hang glider pilots in the Bieszczady Moun-
tains demonstrated a novum on a world scale, that is,
bungee launching of hang gliders. This kind of launching
has great chances on flat terrains.

® In November last year, the Illrd Session of the Standing
Commision of Civil Aviatlon of the CMEA was in session
at Zakopane. Participants were ministers and deputy mi-
nisters of the Ministries of Transport of the CMEA's
member countries. The subject of the session were further
development trends of civil aviation, including the air
transport.

® LOT Polish Airlines claim to carry over 105 thousand
passengers across the Atlantic. Half of the passengers on
the New York — Warszawa and Montreal — Warszawa
routes are Americans and Canadians of Polish origin. The
Polish carrier co-operates with 600 American touring agen-
cies. This year ILOT has seven connections with New York
and Montreal per week. A further growth of chartered
flights is expected.
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Perspektywy rozwoju lotnictwa na swiecie

Mgr inz. ANDRZEJ GLASS

Pod wzgledem liczby samolotéw najliczniejsze jest lotnic-
two lekkie dysponujgce przeszio 200 tysigcami maszyn, na-
stepnie lotnictwo wojskowe, ktérego sity s:i oceniane na
50 tys. samolotéw, a najmniej liczne lotnictwo pasazerskie,
postugujace si¢ 8 tys. maszyn. Szybowco6w i lotni jest po
kilkanaicie tysiecy na Swiecie.

Zupelnie inaczej utozy sie kolejno$¢ poszczegdlnych ro-
dzajéw lotnictwa, jesli ocenimy je wedtug wartosci posia-
danego sprzetu. Bowiem samoloty wojskowe i pasazerskie
ocenia sie np. w milionach rubli czy dolarow, zas lekkie —
w tysigcach. Jest to niewytpliwie sltuszniejsze kryterium,
gdyz pokazuje skale wydatkéw na poszczegbdlne dziedziny,
w tym na zakup produkceji przemystu lotniczego. W tym
ukladzie na pierwszym miejscu znajduje sie lotnictwo
wojskowe, nast¢gpnie komunikacyjne, a na korncu lekkie.
1 jest to niewatpliwie prawidlowa kolejnosé wagi poszcze-
gblnych rodzajow lotnictwa.

Rozwdj poszezegbélnych rodzajow lotnictwa jest zwigzany
caréwno z post¢epem technicznym w lotnictwie, jak i z za-
potrzebowaniem na poszczegédlne rodzaje ustug Swiadczo-
nych przez samoloty oraz z mozliwosciami ekonomicznymi.

Wwzrost kosztoéw opracowania nowego samolotu i ceny egzempla-
rza seryjnego — w wyniku wzrostu ztozonos$ci, niezawodnosci i
ckonomicznosci konstrukcji — zmusit przemyst do zmiany polityki
w dziedzinie prac rozwojowych. O- ile w latach pig¢dziesigtych
i szesédziesigtych do produkcji wprowadzano najbardziej udane
sposrod licznych prototypow budowanych w wielu wytworniach —
to cbecnie przeprowadza sie wielostronne badania konstrukcyjne
i technologiczne, a nastegpnie buduje sie prototypy najwyzej dwoch
typow samolotow, lecz tzw. full proof (niezawodne). Wystarczy
przypomnie¢ sobie liczne klopoty z uzytkowaniem samolotow F-104
Starfighter, F-111 c¢zy C-5A i porowna¢ z obecnie stosowanym
~drazaniem do produkcji wielkoseryjnej po probach prototypu,
ze wzgledu na niezawodnos$¢é uzyskang juz podczas prac prototy-
powych — by unaoczni¢ sobie te roznice. Natomiast w dziedzinie

produkcji nadal obowigzuje zasada produkowania bardzo diugich
serii (produkcja przez 15—20 lat) dzieki ciggtemu modyfikowaniu
wyrobu.

W dziedzinie tzw. filozofii konstrukcji coraz silniejsza jest daz-
nos¢ do projcktowania samolotow i silnikOw uniwersalnych, tzn.
o szerokim zakresie zastosowania lub pozwalajgcych na tworzenie
licznych wersji. Cickawym przykladem tego podejscia jest silnik
o zmiennej dwuprzeptywowosci (Vartable cycle engine) dostosowa-
ny do ekonomicznej pracy zarowno przy matych jak i duzych
predkosciach oraz matych i duzych wysokosciach. Silniki takie
majg pojawic¢ sie w latach osiemdziesigtych.

Ogolnym dazeniem konstruktorow jest tworzenie samolotow o
duzej sprawnosci energetycznej, czyli o matlym zuzyciu paliwa, co
dla samolotdw cywilnych daje oszczgdnos¢é kosztow, zas dla woj-
skowych wzrost zasiegu lub ladunku. Rownoczesnie duzo wysitlku
poswieca sic pracom nad nowymi materialtami (m.in. tworzywa
wzmocnione wltoknem weglowym lub witoknem boru) o wigkszej
wytrzymatosSci 1 nizszym ci¢zarze oraz doskonaleniem aerodyna-
miki (np. profile nadkrytyczne) predkosci poddzwiekowych. Rozpo-
czeto prace nad tzw. sterowaniem aktywnym pozwalajagcym na
czeSciowg rezygnacje z samostateczno$ci samolotu, kosztem kom-
puterowego sterowania. W latach osiemdziesigtych przewiduje sig
wzrost sprawnosci energetycznej samolotu o 10-+15%, wzrost spraw-
nosci aerodynamicznej o 10-15% oraz zmniejszenie ciezaru kon-
strukcji ptatowca o 20=-40%.

Jak wyglagdaja perspektywy rozwoju poszczegbédlnych ro-
dzajoéow lotnictwa 1 produkcji lotniczej? Niewgtpliwie w
produkcji lotniczej od szeregu lat nastgpujg kolejno po so-
bie fale produkcji dwoéch giéwnych rodzajow samolotow:
wojskowych i komunikacyjnych. W latach 1971—1975 w
krajach zachodnich przeszta fala budowy duzych samolotéow

TLiA 1977 ar 4

pasazerskich. Obecnie rozpoczyna sie fala budowy sprzetu
wojskowego.

W lotnictwie wojskowym na S$wiecie rozpoczyna sie wy-
posazanie w nowy sprzet wiekszosci kategorii. Do produk-
cji seryjnej wchodziy: ekonomiczne samoloty treningowe
i treningowo-szturmowe (MB-339, Alpha-jet, Hawk), ciez-
kie samoloty szturmowe (np. A-10A), $Smiglowce przeciw-
czotgowe (AH-64) i Smiglowce transportu taktycznego (klasy
UTTAS np. UH-60), pionowzloty mysliwsko-szturmowe (u-
lepszony Harrier jako AV-8B i Jak-36), mysliwce lekkie
(F-16, Mirage F-1), nowe odmiany mysliwcéw ciezkich
(MiG-25, F-15) oraz nowe camoloty ostrzegania i zaburza-
nia elektronicznego a takze samoloty szkolno-treningowe
z silnikami turbo$migtowymi.

Zakupy czynione przez poszczegoélne kraje sy jednak po-

waznie ograniczone mozliwosciami finansowymi, a sprzet
wojskowy jest bardzo drogi.
Zaspokojenie potrzeb w zakresie duzych (tzw. szeroko-

kadtubowych) samolotow pasazerskich w krajach zachod-
nich spowodowatlo, iz zakupy zmalaly i po roku 1980 nie
przewiduje sie ich wzrostu. Prace nad nowymi projektami,
jak Boeing 7X7 i TN7, McDonnell-Douglas DC-X-200 czy
Mercure 200, majy daé¢ podstawe do produkeji nowych sa-
molotow sSredniego zasiegu 1w latach osiemdziesigtych. W
USA prowadzone sy studia w dziedzinie samolotéw nad-
dzwiekowych lat dziewigédziesiatych, ktoérych ekonomicz-
nos¢ m.in. moze zapewni¢ zastosowanie silnikéw o zmien-
nej dwuprzeplywowosci. Przewidywany na br. lot wahad-
towca orbitainego ma by¢é pierwszym krokiem do komuni-
kacji przez kosmos.

Trudnosci ekonomiczne spowodowaly, iz tempo wzrostu
przewozow pacazerskich spadio z 16% do 10%. Rozwdj wie-
lu linii zostat przyhamowany. Ograniczenie liczby lgdowan
Concorde w USA zmniejszylo wykorzystanie samolotu na
tej trasie do 1000 h rocznie, zamiast planowanych 2,5 tys.
h, ktére mialy zapewnié¢ rentownosé. Lepsze mozliwosci
wykorzystania ma Tu-144. Dobrze rozwija sie transport to-
wardéw i zapoirzebowanie na samoloty towarowe jest duze.

W lotnictwie lekkiem sytuacja jest korzystna. Produkcja
roczna, wynoszaca na $wiecie okolo 18 tys. samolotéw rocz-
nie, wzrasta o 5% co roku. Jako camoloty stuzbowe dla in-
stytucji i wiekszych przedsiebiorstw kupowane siy samoloty
odrzutowe. Mniejsze przedsiebiorstwa kupujg dwusilnikowe
samoloty turbosmiglowe i $miglowce turbinowe. Aerokluby
i nabywcy indywidualni przede wszystkim kupujg samoloty
jednosilnikowe.

Dwumiejscowe motoszybowce szkolne stopniowo zdoby-
wajg przewage nad szybowcami dwumiejscowymi. Najwiek-
szy zbyt majy szybowce klasy klubowej i standard. Przede
wszystkim kupowane sy szybowce laminatowe, a nastep-
nie metalowe (ze wzgledu na odpornos$é¢ na warunki atmo-
sferyczne lub wymagania klimatu tropikalnego).

Lotniarstwo nadal szybko sie rozwija. Budowane sy nie-
mal wytligcznie lotnie kilkunastu wyprébowanych typoéw, w
tym coraz wiecej lotni drugiej generacji.

Nalezy odnotowaé wzrost liczby balon6éw sportowych,
szczegblnie na ogrzane powietrze. Natomiast projekty
wstepne i studia przeprowadzone na temat sterowcow wy-
kazaly zaréwno gigantyczny wysokosé kosztow rozwojo-
wych jak i duze koszty eksploatacyjne oraz liczne wady
sterowcow.
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@® Poziom wydatkéw na badania i rozwoj
naukowo-techniczny (w ramach 2,5°% docho-
du narodowego) stawia PRL w rzedzie
krajow ponoszacych najwieksze obcigzenie
na te cele. Pod wzgledem liczby zatrud-
nionych w osrodkach badawczo-rozwojo-
wych miescimy sie za ZSRR, USA, Japo-
nig, Wielkg Brytanig i RFN, a na pozio-
mie Francji. W Polsce jest na etatach pra-
wie 300 tys. pracownikow naukowo-badaw-
czych, a w szkolnictwie wyzszym 55 tys.
0sOb (w tym 11 tys. profesorow i docen-
tow). Lecz wcigz zbyt mato studiow i pra-
cownikow posiwieca sie dla postepu w lot-
nictwie.

@® Wynalazczo$¢ pracownicza jest rozpow-
szechniona w Wojskach Lotniczych. Ostat-
nio grupa 4 racjonalizatorow (major, po-
rucznik, chorgzy i st. sierzant) po$wiecita
rok pracy — 6000 godzin.— na opracowa-
nie i wykonanie usprawnionej kabiny tre-
ningowej z pelnym wyposazeniem do szko-
lenia pilotow. Kabina wykonana pod Kkie-
rownictwem mjr. Mroczka ma wszystkic
urzadzenia rozmieszczone doktadnie w tych
samych miejscach, co w samolocie. Ma to
duze znaczenie dla zapewnienia bezpieczen-
stwa lotow symulowanego typu samolotu,
gdyz zapewnia bezbtedne opanowanie czyn-
no$ci wykonywanych recznie przez pilota.
W mysl oferty specjalistycznego przedsie-

biorstwa wykonanie kabiny treningowej
kosztowatoby : miln zl
@® I’0o rozmowach przedstawicieli krajow

czlonkowsliich Interkosmosu w Moskwie
postanowiono, ze¢ kosnionauci z krajéw soc-
jalistycznych wezma udzial w lotach zalo-
gowych w latach 1978=+-1983 na poktadach
radzieckich statkow Kkosmmicznych i stacji
orbitalnych. Dzieki temu w  Kkrotkim
czasie — i Polska wkroczy w ere kosmicz-
ng. takt ten ma duze znaczenie, wykracza-
jace poza prestiz narodowy i zaintereso-
wania waskiego grona specjalistow. Szko-
lenie przysztych kosmonautow z Polski,
Czechostowacji i NRD bedzie trwato 16+
--24 miesiecy. Kandydaci bedg rekrutowali
sie sposrod doswiadczonych pilotow odrzu-
towcow, majacych wysokie kwalifikacje
inzynierskie. W przysziym roku rozpocznie
si¢ szkolenie pierwszych polskich kandy-
datéw na kosmonautow.

® W obserwatorium astronomicznym Aka-
demii Nauk ZSRR na Krymie przeprowa-
dzono préby laserowych pomiaréw polo-
zenia sztucznych satelitow. W badaniach
tych uczestniczyli naukowcy z Polski. Ob-
serwacje sztucznych satelitow podejmowa-
ne sg rowniez w Polsce przez Instytut Geo-

fizyki PAN. Szczegdétowe obserwacje pro-
wadzi stacja geofizyczno-astronomiczna w
Borowcu kolo Poznania, wyposazona w la-

serowy dalmierz i urzadzenia do fotogra-
fowania sztucznych satelitow na tle gwiazd.

® Na lot w kosmos oczekuje obecnie 31
czlonkow amerykanskich korpusu astronau-
tow. Jest wsrod nich Amerykanin polskie-
go pochodzenia, pik Karol Bobko.

® Znany powszechnie z telewizji Instytut
Meteorologii i Gospodarki Wodnej do prog-
noz pogody wykorzystuje dane przekazy-
wane przez satelity meteorologiczne: ame-
rykanskie NOAA i radzieckie Meteory. W
przysztosci IMiGW korzysta¢ bedzie z mie-
dzynarodowej sieci geostacjonarnej.

@® W 1977 r. odbeda si¢ w Lesznie szybow-
cowe zawody Kkrajow socjalistycznych. W
1978 r. polska ekipa weZmie udziat w mi-
strzostwach §wiata we Francji, za$ na 1980r.
zglosimy w FAI kandydature Polski, jako
organizatora XVII SMS.

® Doswiadczenia w agrolotnictwie zebra-

ne w PGR-ach dajg podstawe do rozsze-
rzania tych wustug. W biezgcym sezonie
osrodek lotnictwa rolniczego powstanie w

wojewodztwie opolskim.

@® Oddziat gdanski
lotniczych ma nowe
lku koto Malborka.

i miesci¢ sie bedg

Zaktadu Usiug Agro-
ladowisko w Wielbar-
Stacjonujg tu samoloty
urzadzenia pomocnicze

(8]

Mi-2 polskiej produkcji w czechostowackim

oraz zaplecze socjalne dla zaldg. Inwesto-
rem lgdowiska jest PGR Malbork. Nieza-
leznie od glownego lgdowiska, urzadzone
zostanie dodatkowo 1% lgdowisk roboczych.

@® 500 razy na dobe przelatujg dzi$ Atlan-
tyk samoloty komunikacyjne. W 1938 r. —
40 lat temu — odby! sie piornierski lot nad
Oceanem Atlantyckim samolotu pasazer-
skiego PLL LOT — Lockheed Elektra 14H.
Proponujemy, aby ten przelot byl upamiet-
niony specjalng tablicg w Miedzynarodo-
wym Dworcu Lotniczym na Okeciu. Czy
nie mozna by wydaé¢ znaczka pocztowego
z tej okazji.

@® Zainteresowanie poprawg aobstugi na
ziemi i w powietrzu pasazerowie linii LOT-u
z zadowoleniem przyjeli do wiadomosci
warunki umowy o wspoétzawodnictwie, za-
wartej miedzy PLL LOT a Aeroftotem. U-
mowa odnosi sie do trasy Warszawa-Mos-
kwa-Warszawa.

® W ubr.
nowane  polaczenie
na trasie Warszawa —
tym systemie podroz
miast 9.

wprowadzone zostato kombi-
samochodowo-lotnicze
Gorzow Wlp. W
trwa 4 godz. =za-

niemal w centrum miasta
helikopter. Do jego budowy
przyczynita sie miejsco-

® W Opolu
czynny jest
w duzej mierze
wa straz pozarna.

@® Miejskie Biuro Projektow w Krakowie
podjeto sie modernizacji i rozbudowy por-
tu lotniczego na Balicach. Dworzec lotni-
czy otrzyma nowy gmach dla ruchu pa-
sazerskiego oraz obiekty towarzyszace. Do-
tychczasowy dworzec pasazerski przystoso-
wany zostanie do potrzeb administracyj-
nych.

® Obecnic w Polsce buduje sie kilkanasg-
cie amatorskich samolotow (m.in. w Biels-
ku Biatej, Czestochowie GnieZnie, Krako-
wie, Radomiu, Rudzie Slaskiej, w Siemiano-
wicach Sl., Szczecinie i Wroctawiu), a poza
tym 5 juz probuje lata¢. Ostatnio przez ba-
riere trudnosci przeszedt samolocik Pou-
-Plume (Pchta-Piorko, a la przewdojenna
Pou-du-Ciel Migneta), ktorego dokumenta-
cje — za 150 frankow — kupil goérnik-pilot,
mgr inz. Goszczynski. Amatorska Pou zo-
stata zbudowana z zachowaniem niezbed-
nych przepisow, przy pomocy i aprobacie
IKCSP, CZLS, Zaktadow Szybowcowych
w Bielsku-Biatej i Aeroklubu Katowickie-
go. Warto przypomniec¢, ze samolocik typu
Pou jest jednoosobowym dwuptatem o u-
ktadzie ptatow w tandem, z ktorych tylny
stanowi zarazem statecznik poziomy.

® Nowatorstwo w skali Swiatowej zade-
monstrowali lotniarze w ub.r. w Bieszcza-
dach: rozpoczeli starty lotni z lin gumo-
wych. System ten ma chyba duze szan-
se na terenach nizinnych.

@® Za przykladem instytucji zagranicznych
powstalo w Polsce przedsiebiorstwo, kté-
rego dziatalno§¢ wzbudza nadzieje wyna-
lazcow i racjonalizatoréow pragnacych wy-
probowa¢ lub wdrozy¢ swoje rozwigzania
konstrukcyjne czy technologiczne. Podaje-
my adresy placowek tego pozytecznego

lotnictwie cywilnym

Wdrazania '
Technicznego i
Pl Staszica

Przedsigbiorstwo
Postepu
POSTEOR —

osrodka:
Upowszechniania
Organizacyjnego
10, 50-221 Wroctaw: Oddzial Gdansk., Al
Mickiewicza 60a., 81-866 Sopot; Oddziat
Poznan, ul. Zamenhoffa 18. 61-139 Poznan

® W listopadzie ub.r. obradowala w 2Za-
kopanem III Sesja Stalej Komisji Lotnic-
twa Cywilnego RWPG. W sesji uczestni-
czyli ministrowice i wiceministrowie resor-
tow komunikacji krajow cztonkowskich
Rady. Przedmiotem obrad byty kierunki
rozwoju lotnictwa cywilnego, ze szczegol-
nym uwzglednieniem komunikacji lotniczej.
W czasle ses)l wiceprezes Rady Ministrow

A. Karkoszka przyjat w obecnos$ci mini-
stra komunikacji, T. Bejma, przewodni-
czgcego delegacji krajow uczest_niczacych

w obradach. Na spotkaniu omoéwiono pro-
blemy zwigzane z dalszym pogtebianiem i

rozwojem wspotpracy w dziedzinie lotnic-
twa cywilnego.
® Ponad 105 tys. o0sOb przewiozly przez

Atlantyk samoloty PLL LOT. Prawie po-
towe pasazero6w na trasach z Nowego Jor-

ku i Montrealu do Warszawy stanowig
Amerykanie | Kanadyjczycy pochodzenia
polskiego. W ub.r. z USA i Kanady do
Polsk1 przyleciatlo 68 wycieczek systemem
czarterowym. Z polskim przewoznikiem
wspotpracuje 600 amerykanskich agencji

turystycznych, z ktérych najwiekszy udziatl
w organizowaniu wycieczek majg polonij-

ne biura podrozy w Nowym Jorku, New
Jersey i Chicago. W tym roku LOT ma
siedem potgczen tygodniowo z Nowym Jor-

kiem 1 Montrealem. Przewiduje sie na tych
trasach dalszy powazny wzrost liczby czar-
terow.

Boeing B-747 Jumbo
Jet z silnikami General Electric CF6-50 E
(wersja B-747-300) otrzymalo towarzystwo
KLM. Jest to najciezsza wersja samolotu
B-747 wprowadzona dotychczas do stuzby
transportowej. Ogolna masa samolotu wy-
nosi 363 000 kg, kazdy silnik ma ciag
23 800 kG. Samolot przewozi 208 pasazerow
i 12 konteneréw; ogolem moze przewozic¢
56 700 kg towarow.

@® Pierwszy samolot

@® Towar:ystwo Pan American — racjona-
lizujgc sie¢ swoich linii — zmniejszyto licz-
be krajow, z ktoérymi utrzymywane sg re-
gularne loty z 83 do 65. Zredukowano row-

niez ilo$¢ taboru, podwyzszajac wskazniki
jego wykorzystania.
@® Ze statystyk wypadkowosci w lotnic-

twie cywilnym Stanow Zjednoczonych wy-
nika, 2e bezpieczenstwo lotéw na samo-
tach transportowych USA zwiekszylo sie
w ciggu ostatnich 10 lat 4-krotnie, na aero-
-taxi — 2-krotnie, a w lotnictwie lekkim
1,6-krotnie.
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@® Towarzystwo American Airlines wpro-
wadza w portach, ktore obstuguje w Sta-
nach Zjednoczonych, automatyczny system
rezerwacji biletow — do ostatniej chwili
przed wylotem oraz karty wstepu na po-
kiad samolotu. Poprzednie systemy tego
typu wymagaty zatatwienia formalnosci w
czasie do 4 minut przed odlotem. Podobny
system zostat ostatnio wprowadzony do
eksploatacji przez Swissair w portach lot-
niczych Genewa i Zurich.

@® Na lotniskach amerykanskich wprowa-
dza sie szyby kuloodporne z nowego two-

rzywa, zwanepo lexanem. Materiat ten
(wytwarzany w firmie General Electric)
ma 250 razy wiekszg odpornos¢ na ude-

rzenie niz zwykite szkto, za§ pod wptywem
kul szyby nie¢ pekaja i nie tracg prze-
zroczystosci

@® 1 pazdziernika ub.r. rozpoczat sie no-
wy rok budzetowy Pentaponu z rekordo-
wym preliminarzem wydatkow 1043 mld

dol.,, w czym mieszczg sie rowniez niemate
wydatki na lotnictwo. Strategiczny poten-
cjal USA opiera sie nadal na zestawie ra-
kiet balistycznych i ciezkich bombowcach.
Analizy przeprowadzone przez ekspertow
wojskowych wykazaty, ze nalezy udosko-
nali¢ i zakupi¢ bombowce typu B-1. Pen-
tagon zgtasza wiec zapotrzebowanie na 244
takich samolotow, w cenie 72100 mln dol.
(przypominamy, ze bombowiec strategiczny
B-i7 kosztowatl 200 tys. dol.). Bombowiec
naddzwiekowy B-1 wazy przy starcie 160-
-+180 ton. Ma zmienng geometrie skrzydet,
a maksymalna predko.¢ lotu wynosi 2,2-
-+2,4 Macha. Napedzajg go 4 silniki odrzu-
towe o sile ciggu po 13600 kG kazdy. U-
dzwig bombowca wynosi 40 T; przewozi on
jadrowe bomby lotnicze i rakiety. Proto-
typ B-1 lata od ¢3 grudnia 1973 r. Prezy-
dent Carter w swych przemowieniach
przedwyborczych opowiadal sie przeciwko
temu zakupowi.

@® Okruchy ksiezycowych skal przekazane
zostaly przez wtadze amerykanskie szefom
137 panstw oraz licznym o$rodkom nauko-
wo-badawczym i wyspecjalizowanym insty-

tutom. #f.gczna waga przewiezionych na
Ziemie probek gruntu po 6 Kksiszycowych
wyprawach amerykanskich wynosi okodo

40 kg Najwiekszy skitad ok. 30 kg probek
— zaopatrzony w system alarmowy, dzien
i noc strzezony — znajduje sie w amery-
kanskiej bazie lotniczej w San Antonio.
Mieszczg sie one w specjalnych pojemni-
kach wypetlnionych argonem, Ktore doktad-
nie zabezpieczajg skaty przed dostepem
atmosfery ziemskiej. Za mikroskopijny ka-
watek ksiezycowego gruntu proponuje sie
cene 20000 dol.

@® Placowki naukowe armii amerykanskiej
i departament handlu przeprowadzity wie-
le badan nad mozliwosciami i1 korzyscia-
mi, jakie przynosi transport na duze odleg-
fosci naproniieniowanych artykulow zyw-
nosciowych. Amerykanskim kosmonautom
programu Apollo 12 i 13 dostarczono chleb
napromieniowany, a zatogi statkow
kosmicznych Apollo 14 i 15 — procz chleba
— otrzymaty szynke napromieniowang. Sto-
suje sie do tego celu promieniowanie jo-
nizujace promieniami gamma, ktorych
zrodiem jest kobalt 60.

® Do osrodka kosmicznego w Houston
zglositlo sie wiele tysiecy kandydatow i
kandydatek na szkolenie w lotach na wa-
hadiowcach. NASA planuje, 2ze do lipca
1978 zakonczy sie selekcja i na 2-letnie

szkolenie skierowanych zostanie 15 pilo-
tow i 15 nawigatorow.

® W Ohio rozpoczal wytwarza¢ energie
pierwszy z serii nowoczesnych  wiatra-
kéw zaprojektowanych w NASA. Wiatrak
ten ma dwa 30-metrowe $migta I wytwa-

rza moc 100 kKW.

@ Zaprezentowany przez NASA we wrze-
$niu ub.r. w Kaliforni statek Enterprise
— pierwszy 2z serii pieciu orbitalnych pro-
moéw kosmicznych (zwanych réwniez wa-
hadtowcami) odbedzie pierwszy lot w 1979
roku., Ladownia promu bedzie miata wy-
miary 45X 18 m, a wiec statek bedzie
mogt transportowac¢ kilka satelitobw o tgcz-
nej masie do 30 ton. Umieszczenie na wy-
sokiej orbicie dwoch satelitow telekomu-
nikacyjnych za pomocg rakiety typu At-
las-Centaur kosztuje obecnie ok. 60 miln

TLiA 1977 nr 4

dol. Korzystajagc z promu bedzie mozna
wykona¢ to samo zadanie kosztem 28 mln
dol. Wazna jest tez mozliwo$¢ odzysku
uszkodzonych satelitow. Wg J. [Fletchera,
kierownika NASA, Kkorzy$ci jakie da w
osiemdziesigtych latach stosowanie waha-
diowca mozna ocenia¢ na 1 mld dol. ro-
cznie.

W. BRYTANIA

® W czerwcu ub.r. Wielka Brytania wy-
powiedziata umowe o komunikacji lotnicze}
ze Stanami uznajgc, 2e nie zapewnia ona
partnerom roéwnych praw. Dazgc do za-
pewnienia wiekszej rownowagi w prze-
wozach ze Stanami Zjednoczonymi, wtadze
lotnicze Wielkiej Brytanii zazgdaty od to-
warzystw TWA i National ograniczenia
liczby lotow do Londynu z Chicago i Mia-
mi.

@® Zdaniem premiera Wielkiej Brytanii
(po spotkaniu z prezydentem Francji) bu-
dowa pasazerskiego samolotu naddzwieke-
wego drugiej generacji bedzie sie musiata
oprze¢ na szerszej bazie niz Concorde. By-
toby wskazane, aby Francja i Wielka Bry-
tania porozumiaty sie ze Stanami Zjedno-
czonymi w sprawie dalszych wspolnych
prac w tej dziedzinie. Jednak kontrahenci
orientujq sie, 2e do USA trzeba przyjsc
z czym$ nowym. Stad wynika koniecznos$c¢
prowadzenia dalszych prac rozwojowych
samolotu Concorde.

® W Anglii okres$la sie pojemno$¢ kabi-
ny samolotu Super Concorde lat 1985/90 na
270 pasazeroOw. Samolot o zasiggu 7500 km,
wyposazony w silniki Olympus 593 (nowej
generacji) bedzie kosztowait 600 mln fran-
kow.

@ British Airways uruchomity w “ub.r.
wahadiowe potaczenie lotnicze pomiedzy
Londynem a Edynburgiem. Lacznie w
obu kierunkach w 16 rejsach dziennie prze-
wozi sie 1200--2000 pasazerow, uzyskujac
duze zapelnienie miejsc w samolotach. W
lotach wahadlowych na trasach z Londy-
nu do Edynburga 1 Glasgow wykorzystu-
je sie 13 samolotow Trident.

@® Nowym angielskim osiggnieciem w za-
kresie transportu poduszkowcami jest o-
pracowany w stoczni Hovermarine Trans-
port Ltd; wielki poduszkowiec o masie 100
ton, mogacy zabiera¢ 200 pasazerow. Dwu-
$rubowy naped zapewnia jednostce pred-
kos$¢ okoto 65 km/h, na falach o wysokosci
powyzej 1 m.

® W Anglii zmarl F. G. Miles, znany kon-
struktor lekkich samolotéw, ws$réd nich
treningowego Magistra (produkcja 1345
sztuk) i Martineta (1700 sztuk).

* ZSRR

@® 22 grudnia ub.r. z lotniska centralnego
w Moskwie wystartowat w do$wiadczalny
rejs 4-silnikowy, 350-osobowy aerobus ra-
dziecki It-86. Samolot ma dwa poklady. Na
dolny pasazerowie wchodzg wraz z baga-
zem { tu pozostawiajg go w schowkach.
Na gornym poktadzie znajdujg sie trzy sa-
lony z rzedami foteli, po 9 w rzedzie. Sa-
molot ma predko$¢ podrozng 900950 km/h
1 zasieg powyzej 5000 km. Zasada organiza-
cji przewozoéw w aerobusach polega na o-
graniczeniu do minimum wszelkich czyn-
nos$ci zwigzanych z naziemng obstugg pa-
sazerow 1| ich bagazu. 1i-86 bedzie eksploa-
towany zgodnie z tg zasadaj.

@® Ostatnio w Zwigzku
strzelono automatyczng

Radzieckim wy-
stacje kosmiczng

_> ZE SWIATA

ktora stanowi kontynuacje ba-
kosmicznej, zapoczgtkowa-
Prognoz-5 bedzie prowadzit
badania promieniowania Stonca, strumie-
ni plazmy stonecznej, a takze pol magne-
tycznych w okotoziemskiej przestrzeni kos-
micznej. Na poktadzie stacji zainstalowano
aparature naukowg wykonang w ZSRR,
Czechostowacji i Francji. Stacja wazy 930
kg 1 wprowadzenie jej na przewidziang
trajektorie nastgpilo z posredniej orbity
sztucznego satelity Ziemi.

Prognoz-5,
dan przestrzeni
nych w 1972 r.

@ W mie$cie Tynda na
skiej magistrali (BAM) Kkolejowej otwarto
pierwszy port lotniczy. Obstuguje on lek-
kie samoloty i $miglowce, ktore w regu-
larnych rejsach pomagajg przy budowie
trasy. W ub.r. Aeroflot przewiozt na BAM
60 tys. pasazerow.

Balkajsko-Amur-

@® Naddzwickowy samolot pasazerski Tu-
-144 przeleciat w lutym trase Moskwa —
Chabarowsk, pokonujgc odlegto$¢ 6300 km
w 3 h i 23 minuty. Dotychczas przelot ta-
ki trwal okolo 8 godzin. Przypominamy, ze
Tu-144 moze rozwija¢ do 2300 km.h. Samo-

lot moze lgdowa¢ na lotniskach przezna-
czonych dla odrzutowcéw konwencjonal-
nych.

@® W ostatnich latach przebudowano, bagdz
zbudowano porty lotnicze w 70 miastach
ZSRR. W obecnej 5-latce nowe dworce lot-
nicze powstang w 40 miastach. W zwigzku
z Olimpiadg (1980) rozbudowane bedg porty
Moskwy: Szeremietiewo i Wnukowo. Pierw-
szy z nich ma by¢ gruntownie przebudo-
wany. W br. Aeroftot uruchomi ok. 50
nowych potgczen lotniczych. Od 1 kwiet-
nia obowigzuje podwyzka cen Kkrajowych
biletow lotniczych spowodowana wprowa-
dzeniem do eksploatacji szybszych i bar-
dziej komfortowych samolotow. Bilet lot-
niczy z Moskwy do Soczi (ok. 1400 km)
kosztuje 31 rubli (poprzednio 26), a do
Taszkientu (3 tys. km) — 56 rb. (poprzed-
nio 48).

@® Na zorganizowanej niedawno w ZSRR
konfrencji po$wieconej lotniarstwu zwro-
cono uwage na zagadnienie bezpieczenstwa
lotow oraz organizacje zawodow i odpo-
wiednie przygotowanie zawodnikow. Warto
nadmieni¢, ze dobry i popularny model lot-
ni Stawuticz opracowali konstruktorzy =z
Kijowa.

0GOLNE

® W polowie ub.or. —
pracy cztonkow Paktu
RFN, Wielka Brytania i Wtochy przystg-
pity do seryjnej produkcji samolotu bo-
jowego MRCA Tornado (multi role combat
aircraft). Prace nad projektem samolotu
rozpoczeto w 1971 r. Produkcje podjeto nie-
miecko-bryty jsko-wtoskie przedsiebiorstwo
Panavia, w ktorym po 42% udziatow majg
firmy Messerschmitt-Boelkow-Blohm i Bri-
tish Airway Co oraz 16°%, Aeritalia. W su-
mie 350 przedsiebiorstw bedzie uczestniczyc¢
w produkcji, zatrudniajgc 70 tys. pracow-
nikow. Zaplanowano wyprodukowanie 807
samolotow: 322 dla RFN, 385 dla W. Bry-
tanii i 100 dla Wioch. Koszt przedsiewziecia
wyniesie okoto 15 mld dol. Warto przypom-
nie¢, ze Tornado jest samolotem dwusilni-
kowym, ponaddzwiekowym, o zmiennej
geometrii skrzydta, ktory moze byc¢ uzy-
wany zarowno do glebokich operacji zwia-
dowczych na niskich wysoko$ciach, jak i

w ramach wspot-
Atlantyckiego

do obrony powietrznej. Wyposazony jest
w elektroniczng automatykse nawigacyjng
i celowniczg. Samolot potrzebuje bardzo

krotkich pasow startowych. Pierwszy se-
ryjny Tornado wystartuje w 1979 r., zas
do 1987 r. ten typ samolotu zastgpi uzy-
wane dotychczas F-104, Starfighter, Light-
ning, Canberra, Buccancer i Vulcan. Prze-
widywana 2ywotno$§¢ samolotu — 15 lat.

@® Zaktady Frimokar oferuja sprzedaz
urzgdzenia do oczyszczania pasow starto-
wych. Bylo ono przez dwa lata wyprobo-
wywane w trudnych warunkach klimaty-
cznych. Dwie szczotki zapenwiajg szeS$cio-
metrowg szerokosc¢ oczyszczania. Przy
predkos$ci pracy pojazdu 5--25 km/h wydaj-
no$¢ przekracza 15 ha/h. Urzgdzenie moze
stuzy¢ do usuwania oblodzenia.
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STATYSTYKA LOTNICZA

CHILE { PERU KOLUMBIA
Sily powiletrzne I Stty Powletrzne
B: HS Hunter 30 Sily Powletrzne B: Douglas B-20 B
Douglas B-26 10 B: BAC Canberra 32 Mirage 5 18
Northrop F-5 (18) Dassault-Breguet Mirage 14 Razem 26
Razem 10+ (18) Cessna A-37 249 | Sz Beech T-34 30
R: Grumman HU-16 hy I HS Hunter 16 Cessna ‘1-37 o
Sz: Cessna A-37 (18) Mirage 5 (8) Cessna T-41 30
| Cessna 'I-37 25 North A merican 1I'-86 12 Lockheed T-33 10
Beech I-34 30 Northrop F-51/1¢ 20/4) | Razem X0
DH Vampire 10 | Razen T (52/4) T: Aero Commander 1
Lockheed F-80 10 R: Grumman HU-16 4 Beech -45 3
[ Lockheed 'I-33 ® Lockheed I’V-2 4 [ Convair PBY-5 i
North American -6 20 Razem ) I DHC Beaver 10
| Razem 103 | (18) Sz: Beech T-31 5 DIIC Otter 3
T: Dcech 99 8 | Cessna 'I-37 26 | Douglas (-4 7 6
Beech C-45 20 Cessna T-41 19 Douglas (=54 10
DHC Otter 6 Lockheed 'I-33 8 Fokker 128 |
DHC Twin Otter T Razem 58 HS.748 3
Douglas C-47 15 T: Beech Queen Air 20 | Lockheed C-130 3
Douglas DC-6 8 DHC Buffalo 16 Pilatus PC-6 6
Lockheed C-130 B DHC Twin Otter 8 Ruzei 53
Razem 60 Douglas C-47 10 | | H: Bell 47 2
H: Bell UH-1 4 Douglas C-54 1 Bell UH-1 1
Hiller U'H -12 g Fokker .28 3 Rell 212 1
Sikorsky $-55T 6 Lockheed C-130/L-100 6 [ Tiions 1153 R
Razem 22 Razem 67 Hughes OH-6 12
P: Beech Twin Bonanza 5 H: Alouette 2 lfughes TH-55 6
Cessna 0-1/180 10 Bell 47 20 IKaman 1{1-43 6
DHC Beaver 20 Bell 212 17 | Razem 50
Razem 35 Bell JetRanger Ogdlem 204
Lacznie 2744 (36) Mi-6 8 | T— — . -
Sily Ladowe S - | EKWADOR
H: Bell UH-1 3 Razem 60 | Sily Powletrzne o]
Bell JetRanger b P: Cessna 185 5 I BAC6T 89 (4)
Puma 6 Fairchild Porter 1 BAC Canhern D
Razem 11 Gates Learjet 251 2 Gloster Meteor 8
: (‘essna O-1 4 Helio Courier 5 Lockheed F-80 9
I Piper Turbo Navajo 1 Pilatus Porter ) Razem 30 (4)
Piper Cherokee Six 2 Razem 13 1 (6) Nz: Cessna T'-41 I
Razem v Lacznie 250 + (60) | Cessna Aerohat 21
Lacznie 13 Sily Lgdowe Beech T-34 i
| Lotnictwo Morskie H: Bell 47 - Jaguar (12)
R: Convair PBY 3 1 GARF Nomad (L | Lockheed 'I-33 .
Grumman HU-16 H Facznie R +(2) North American 1-6 K
| Lockheed P-2 Lotnictwo Morskle | North American T-28 B
Razem 12 H: Alouette - Razem 53 (12)
| Sz: Beech 'T-34 6 Liell 47 . T: Beech (-4) ]
Beech 'I'-45 5 Razem | Douglas C-47 12
Douglas (-47 6 Ogolem 292 1 (60/4) Douglas DC-6 +
Razem 11 . HS.748 2
H: Bell 47 14 R Razem 24
Bell UH-1 ) Sity powletrzne H: Alouelte 6
Bell JetRanger + B Canadair 'r-33 12 Bell 47 3
sikorsky H-19 1 Embraer M1.326 18 [ Fairchild 1'H-1100 I
Razem oy North American 1-51 10 Razem 10
Lacznie 5 North American 1°-80 3 : Cessna 150 9
Ogo6lem 3494 (36) . 1\{"“;“ - ‘;‘; Cessna 180/320 v
|=— o —_— - Sz Aerotec Uirapuru Convair PBY-nA B
NIKARAGUA — — Cessna T-41 6 Fairehild Turbo-Porter 2
Sily Powietrzne Fokker S-11 8 Learjet 25 (1)
BB: Douglas B-26 5 North American 1-6 11 Razety 28 1 (1)
Lockheed T-33 4 North American 'T-28 6 Lacznie 145+ (17)
North American 'I'-28 4 Razem 52 Sily Ladowe
Razem 13 T: Beech (-45 ) | T A I Arava Y
Sz: North American T-6 4 | Beech King Air 1 Short Skyvan 1
T: Beeeh C-45 4 Convair 440 5 Razem 1
Douglas C-47 3 Douglas C-47 12 | Lotnletwo Morskie
IAT Arava 2 | Razem 18 | I’: Cessna 177 1
Razem 9 H: Hiller OH-23 3 Ogélem 147w (L7
H: Hughes 300 2 Hughes 500M 12 |
Hughes OH-0 4 Razem 15 | GUJANA
Razem 6 P: Cessna 185/U-17 15 Sty Ladowe
P: C(essna 180 10 Cessna Turbo C(‘enturion 2 I''  B-N Islander R
Piper Super (ub 3 Cessna 206/310 | H: Hughes 269 2
Razem 13 Razem 17 I’: Helio Courier 2
Ogoélem 45 Ogétem 145 Ogaolem G
Oznaczenia: B — samoloty bojowe, R — samoloty rozpoznawcze, Sz — samoloty treningowe, T — transportowe, H — S$migiowce, P
pozostate, w nawiasach -— zaméwienia

2rb6dta: Flight z 28.VIII.1975 r; Interavia nr 1/1975.

Sity lotnicze na swiecie
Ameryka Potudniowa
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PROBLEMY ROZWOJU LOTNICTWA

Smiglowce woiskowe Europy Zachodniej

Mgr WLODZIMIERZ WASKOWSKI

Przeglad rodzajow i typéw Smiglowcow wojsk 1adowych Eu-
ropy Zachodniej. Flota Smiglowcowa Witoch i RFN: ocena
stanu obecnego ze wzgledu na przewidywane zadania. Pla-
ny modernizacyjne i ich ograniczenie ze wzgledu na trud-
nosci budzetowe.

Jak wynika z poprzednich artykuléw (TLiA nr 10, 11,
12 2z 1976 r. i nr 1, 2 i 3 z 1977 r.), $miglowce stanowig
trzon uzbrojenia lekkiego lotnictwa wojsk lgdowych Fran-
cji i Stan6w Zjednoczonych, tj. krajow, ktére pierwsze w
Swiecie kapitalistycznym wyposazyly w ten sprzet swoje
zwigzki szybkie. Pozostale bogatsze kraje kapitalistyczne —
zdajgc sobie sprawe ze znaczenia formacji $miglowcowych
wojsk lagdowych do zwalczania broni pancernej, rozpozna-
nia, transportu taktycznego, lgcznosci i dowodzenia, znacz-
nie wzrastajgcego z roku na rok — podgzajg w $lad za
Francjg i USA, wyposazajagc w miare posiadanych $rodkow
technicznych i finansowych swoje zwigzki szybkie wojsk
ladowych wtasnie w podstawowe rodzaje $miglowcoO4w wojs-
kowych.

Wszystkie fachowe czasopisma lotnicze i wojskowe po-
§wiecajg duzo uwagi tym sprawom, a w szczeg6lno$ci no-
wym $miglowcom oraz rozwojowi ich taktyki.

Dla przyktadu zacytujemy wnioski powaznego amerykan-
skiego czasopisma Aviation Week, w ktérym stwierdza sie,
iz wszystkie europejskie panstwa, bedace cztonkami NATO,
znajdujg sie w trakcie rozbudowy swych formacji $mig-
lowcowych wojsk lagdowych. Na przeszkodzie jednak stajag
dwa czynniki, a mianowicie:

— brak dostatecznych srodkow finansowych ma ten cel,
spowodowany recesjg ekonomiczng w krajach kapitalistycz-
nych;

— wciq2 jeszcze trwajqcy brak z2decydowanego okreslenia
przez wtadze wojskowe wielu krajow (kapitalistycznych)
doktadnie sprecyzowanych charakterystyk i przewidywa-
nych osigqgéw poszczegdlnych rodzajow smiglowcow wojsko-
wych ... [1].

Ten brak zdecydowania jest wynikiem zaréwno trudnosci
ekonomicznych, jak i nacisk6w wywieranych przez miejsco-
we przemysty (lotniczy, zbrojeniowy, elektroniczny) na wta-
dze wojskowe. Przemysty krajowe bowiem zgdajg, aby
$miglowce byly albo budowane w kraju, albo tez w syste-
mie kooperacji progresywnej, na co nie zawsze pozwala ich
infrastruktura techniczna.

Oba te czynniki (lub tylko jeden z nich) powodujg state
odwlekanie rozwoju flot $miglowcowych wielu krajéw ka-
pitalistycznych (jaskrawy w tym przypadku jest przyktad
RFN, ktéra dopiero po kilku latach niezdecydowania, tj. w
1976 r. wybrata wreszcie rodzaj $miglowca przeciwpancer-
nego).

W najwiekszym skrécie przedstawiamy ponizej zapotrze-
bowanie na wojskowe $miglowce i mozliwosci jego realiza-

Westland -herospatiale :_
Lynx

BT rRiE verien

Rys. 1. Smiglowiec przeciwczolgowy Westland WG-13 Lynx.
Fot. A. Glass
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cji w krajach Europy Zachodniej, omawiajgc bardziej szcze-
golowo rozwdj lekkiego lotnictwa wojsk lgdowych w RFN
i Wtoszech.

Smiglowce do zwalczania broni pancernej

Zapotrzebowanie europejskich panstw kapitalistycznych
na ten rodzaj $migltowcé6w dotyczy przede wszystkim i tan-
szych, i mniej skomplikowanych typ6w, a wiec $miglowcow
prostych w budowie i w eksploatacji, o mniej kosztownym
wyposazeniu elektronicznym (nawigacja, uklady naprowa-
dzania i odpalania) i masie catkowitej w locie operacyjnym
nie przekraczajacej okolo 3500 kg. Z zawartych ostatnio
kontraktéw wynika jednak, ze $miglowce te bedg jeszcze
1zejsze (okolo 2500 = 3000 kg). Zapotrzebowanie na ten
sprzet jest znaczne: tylko RFN planuje budowe okolo 250
Smiglowcow do zwalczania broni pancernej. Wielka Bryta-
nia przeznacza na ten cel wielozadaniowe $miglowce WG-13
Westland Lynx, ktére majg sie znajdowaé¢ w eksploatacji
co najmniej jeszcze do 1985 =-1987 r.

Grecja, Norwegia, Szwajcaria, Hiszpania, Holandia, Da-
nia, Szwecja i Turcja wyrazajg cheé¢ zakupu nowych $mig-
lowcédw przeciwczolgowych, ale do konca 1976 r. jeszcze nie
sprecyzowatly ani ich typu, ani tez nie nawigzaly konkret-
nych negocjacji z potencjalnymi dostawcami.

Kilka panstw $rédziemnomorskich (Hiszpania, Wtochy,
Grecja i Turcja) wyrazajg duze zainteresowanie amerykan-
skimi przewodowo kierowanymi pociskami przeciwpancer-
nymi TOW, a nawet przeprowadzajg z nimi préby (Wto-
chy), co zdaniem czasopisma Awviation Week moze dopro-
wadzi¢ do zakupu tych pociskéw oraz $miglowcéw przysto-
sowanych do ich odpalania, a wiec amerykanskich $miglow-
coOw rodziny AH-1, a moze nawet i AAH. Zdaniem jednak
autora niniejszego szkicu, zakup przez te cztery panstwa
amerykanskich $miglowcow jest — zwazywszy na ich
cene — bardziej niz problematyczny (od 1700 tys. dol. w
gore za Smiglowiec AH-1 i znacznie powyzej tej sumy za
$miglowce AAH). Przy okazji pragniemy przypomnieé¢, iz
tylko jedno urzadzenie elektroniczne (noktowizory zainsta-
lowane w $miglowcu AAH) kosztuje 500000 dol, a wiec
prawie 2/3 kosztu przeciwpancernej odmiany europejskie-
go wielqzadaniowego.

Autor jest przekonany, iz w przypadku zakupienia przez
jedno z tych panstw pociské6w TOW lub licencji na ich
produkcje (co odnosi sie praktycznie jedynie do Wtoch), na-
bedg one oproécz pocisk6w wylgcznie urzgdzenia do napro-
wadzania i odpalania, nigdy za$§ nie beda dysponowatly od-
powiednimi funduszami dla wyposazenia swego lotnictwa
lekkiego wojsk ladowych w amerykanskie $miglowce II ge-
neracji, przeznaczone do zwalczania broni pancernej, chyba

Rys. 2.

Ciezki $miglowiec transportowy i desantowy Westland
Commando (SH-53)



Rys. 3.
Ranger

Lacznikowo-rozpoznawczy wiloski $miglowiec AB-206 Jet

odmiana
Hughes

iz bedg to najnowsze AAH dla ubogich,
przeciwczolgowych wielozadaniowych
M-D Defender.

czyli
smiglowcow

Smiglowce transportu taktycznego

Panstwa Zachodniej Europy zdajg sobie sprawe z ko-
niecznosci unowoczesnienia floty $miglowcéw taktycznego
transportu, ale rowniez i w tym przypadku na przeszko-
dzie staje brak wolnych funduszy.

RFN bedzie — wedlug oswiadczenia wiceministra uzbro-
jenia tego kraju [2] — uzytkowala jeszcze przez okolo 10
lat posiadane (juz przestarzalte) 350 sSmiglowcow amerykan-
skich rodziny UH-1 (budowanych na licencji w RFN); An-
glia rowniez jeszcze przez co najmniej 10 lat francusko-
-brytyjskie Puma. Natomiast Francja w latach 1981 -:- 1982
planuje wyposazy¢ swoje formacje smiglowcowe lekkiego
lotnictwa wojsk lgdowych w unowoczeénione Puma, tj. w
Super Puma, do ktorych zostalo wprowadzone ponad 450
zmian konstrukcyjnych, a moc ich silnikéw zwiekszono
o 800 KM (do 3600 KM), za$ dopuszczalne obcigzenie prze-
ktadni silnikéw do 2000 KM [3].

Kraje mniejsze (np. Holandia) lub ubozsze (np. Wtochy)
dopiero teraz ustalajg programy modernizacji swoich flot
smiglowcow transportu taktycznego.

Smiglowce zwiadowcze

Wydaje sie, iz w najblizezym dziesiecioleciu rynek tego
wzglednie najtanszego sprzetu bedzie sie szybko rozwijal,
tak ze wzgledu na zakupy dokonywane przez kraje kapita-
listyczne, ktére nie miaty jeszcze w uzbrojeniu lekkiego
lotnictwa wojsk ladowych $migtowcow zwiadowczych (Hisz-
pania i Grecja), jak i przez panstwa zmuszone do wymiany
przestarzatego sprzetu, np. Alouette II (oblot w 1955 r.)
czy Bell-47 (oblot w 1947 r.) na $miglowce II generacji.

RFN wymienia swoje Alouette II na 300 $miglowcow Bo-
-105 miejscowej produkcji, Anglia i Francja na Gazelle, a
moze w poOzniejszym okresie na Dauphin lub Ecureuil. Ho-
landia juz zakupila dla tego celu 30 $miglowcoéw Bo-105.

Rys. 4. Smiglowiec transportu | manewru taktycznego AB-205
(UH-1D)
il

Rownoczesnie jednak w kilku krajach dojrzata koncepcija,
aby s$miglowce zwiadowcze uzbroi¢ w pociski przeciwpan-
cerne i w ten sposbéb, tanszym kosztem, uzupelni¢ albo
utworzy¢ formacje $miglowcow przeciwczoigowych. Jest to
jednak tylko namiastka, ktéra nigdy nie zastgpi $miglow-
cow przeciwczolgowych. pozwalajacych dzieki swej spec-
jalnej konstrukcji na efektowne zwalczanie broni pancernej
przeciwnika.

Ciezkie smiglowce wojskowe

Jest to sprzet, na ktéry zapotrzebowanie w krajach euro-
pejskich jest (i prawdopodobnie bedzie jeszcze diugo) naj-
mniejsze, ich koszt bowiem jest bardzo wysoki. RFN nie
zamierza powiekszaé¢ swej floty $miglowcéw Sikorsky SH-
-53 (wszystkie rodzaje broni maja w swej dyspozycji 85
sztuk). Hiszpania ma podobnie jak i Turcja po 6 ciezkich
sémiglowcdéw Boeing-Vertol CH-47. Wielka Brytania przed
kilku laty zamierzala naby¢ 44 sztuki SH-53, ale ograniczy-
la sie do 15 sztuk. Francja produkuje swoje Super Frelon
na eksport i tgcznie zbudowata 97 sztuk. z czego dla wtas-
nych potrzeb uzytkuje 23 sztuki (22 marynarka wojenna
il w ALAT, stuzacy do préb nowych urzadzer).

Smiglowce wloskiego Lekkiego Lotnictwa Wojsk Ladowych
ALE

Po drugiej wojnie $wiatowej i przystgpieniu Wtoch do
Paktu Atlantyckiego Stany Zjednoczone zaczely wyposazac
swego nowego ¢ojusznika w lekkie samoloty rozpoznawcze
i treningowe Piper L-18 i Piper L-21 (1950 r.). Woweczas
réwniez zostal zatozony Osrodek Szkolenia Oficerow — Ob-
serwatorow Lotniczych Artylerii (w tym miejscu pragnie-
my zwroéocié uwage na analogiczny poczatek rozwoju lek-
kiego lotnictwa wojsk lgdowych we Francji, ktéoreso rozwoi
dla artylerii; patrz TLiA nr 2 z 1977 r.).

Elewi Osrodka po uzyskaniu dyplomu pilota byli nastep-
nie przydzielani do poszczegdlnych  pulkéw artylerii lub
czolgdbw dla celéw rozpoznania, kicznosci i fotografii lot-
niczej. W rok poézniej Osrodek zostal przeksztatcony w Cen-
trum Szkolenia Lotniczego Lekkiego Lotnictwa Wojsk La-
dowych — CAALE. Te tez date (1951 r.) Wtosi uznali za
chwile powotania do zycia lekkiego lotnictwa swych wojsk
ladowych: ALE (Aviazione Leggera del Esercita) [4].

Doswiadczenie uzyskane przez Francje w Potudniowo-
-Wschodniej Azji oraz podczas Brudnej Wojny w Algierze
i przez Stany Zjednoczone w Korei (lata 1952-+-1956) do-
wiodly Wlochom, jak wielki potencjalny wplyw moze mieé
uzytkowanie $migtowcow w warunkach polowych.

W tym czasie, zgodnie z tendencja panujaca na $Swiato-
wych rynkach lotniczych, dwie wtoskie firmy Agusta i Siai
Marchetti zaczety ktas¢ podwaliny dla rozwoju bazy pro-
dukcyjnej przemystu budowy $miglowcow, oczywiscie ma-
jac przede wszystkim na uwadze produkcje licencyjng, a
dopiero w dalszej kolejnosci budowe $miglowcow wedtug
wtasnych konstrukeji (TLiA nr 3/1976).

Na poczatku lat pieédziesigtych Dowodztwo Wojsk Lado-
wych Wtoch zakupilo w Stanach Zjednoczonych pierwszg
partie lekkich $miglowcoédw tlokowych rodziny Bell-47. Bytly
to $miglowce Bell-47G i Bell-47J. Po rozpoczeciu licencyjnej
produkcji przez Agusta wloskie wojska ladowe zaczely zao-
patrywaé¢ sie w ten sprzet w firmie krajowej. Zakupione
Belle mialy przede weszystkim stuzyé jako sprzet rozpozna-
nia lgcznosci, ale przeprowadzone préby uzycia przewodo-
wo kierowanych pociskéw I generacji i rakiet, w ktére zo-
staly wyposazone Belle, przekonaly dowddztwo tej broni,
iz ich przydatno$¢ na polu walki moze byé znaczna. Byty
to jednak proby i badania, ktoére zaowocowaly dopiero w
przysztosci.

Prawdziwy skok w te przyszio$¢ zostat dokonany po za-
kupie przez Agusta (na wniosek odpowiednich wtadz wojs-
kowych) srednich wielozadaniowych 3$miglowcoéow Bell-204
i Bell-205, tj. amerykanskich wojskowych UH-1A i UH-1D
Iroqois, ktore zostaly oznaczone we Wtoszech symbolem AR
(Agusta-Bell). Potem przyszia kolej na zakup licencji na
lekkie $miglowce 1[3ell-206 Jet Ranger, wreszcie Wlochy
nabyly od Boeinga licencje na produkcje cigzkich $miglow-
cOw Boeing-Vertol CH-47 Chinook.

Dzieki bardzo rozwinigetemu eksportowi produkcja $mig-
lowcow we Wtloszech nabrata rozmachu, réznorodnos$é¢ zas
rodzajow budowanych $miglowcoéw zapewnila wojskom la-
dowym mozliwo$¢ utworzenia wyspecjalizowanych (jak na
lata szes$édziesigte i poczatek lat siedemdziesigtych) forma-
cji $migltowcowych.

TLiA 1977 nr 4



Na przelomie lat 1975/1976 flota $miglowcéw Wtoch zaj-
mowata pod wzgledem liczby jednostek pigte miejsce wsrod
krajéw kapitalistycznych (po Stanach Zjednoczonych, Wiel-
klej Brytanii, Francji i RFN).

Sktad floty $miglowcéw wojskowych
1975 r. przedstawial si¢ nastepujgco:

— Lotnictwo Wojskowe: 90 sztuk AB-47, 60 szt.
AB-204, 90 szt. AB-205, 50 szt. AB-206; razem 290 $miglow-
cow;

— Lotnictwo Morskie: 12 sztuk AB-47, 32 szt. AB-
-204 i 24 szt. ciezkich $miglowcdé4w morskich Sikorsky SH-
-3D, =zakupionych w Stanach Zjednoczonych; razem 68
$miglowcow;

— Lotnictwo lekkie wojsk lgdowych ALE:
120 sztuk AB-47, 50 szt. AB-204, 30 szt. AB-205, 60 szt. AB-
-206 (+ 30 zamoéwionych) i 6 szt. Chinook (+ 20 zamoéwio-
nych): razem 266 Smiglowcow [5]. [6].

f.gcznie zatem flota wojskowych $miglowcédw wve Wto-
szech wynosita 624 $miglowce. Dla pardéwnania przytoczmy
liczbe wojskowych $miglowcoéw w Wielkiej Brytanii (949
sztuk), Francji (746 sztuk) i RFN (695 sztuk).

Odmiennie niz w krajach kapitalistycznych o najwyzszym
potencjale ekonomicznym przedstawia si¢ wloska koncep-
cja uzycia samolotéw w jednostkach lotniczych wojsk lgdo-
wych. Podczas gdy Francja i RFN praktycznie likwiduja
eskadry samolotow ALAT lub Heeresfliegeramt, Wtochy
bynajmniej nie rezygnujg z dalszezo wyposazenia jednostek
ALE w samoloty. Zdaniem dowdédcoéw ALE, lekkie samoloty
w niektérych przypadkach sy bardziej przydatne niz $Smig-
towce, zwlaszcza do rozpoznania i fotografii lotniczej celow
znajdujgcych sie w dalszej odlegto$ci od linii frontu niz
wynosi zasieg $miglowcow. Ponadto wg ALE samoloty majg
wyzszg zdolno$¢ przetrwania wobec przeciwdziatania nie-
przyjaciela.

Teza gloszona przez wtloskich strategow wydaje sie co
najmniej kontrowersyjna. tak iz autor sklonny jest sadzié.
ze to wzgledy natury ekonomiczno-oszczednosciowe]j. a nie
wyzsza przydatno$é samolotdéw, spowodowaty przedluzenie
uzycia samolotow w jednostkach lotnictwa wojsk ladowych
(lekki wojskowy samolot w rodzaju uzywanych przez ALE
kosztuje okoto 30 tys. dol.. podczas gdy nieuzbrojony Jet
Ranger 170--180 tys. dol. — w =zaleznosci od wyposaze-
nia) [7].

ALE znajduje si¢ obecnie na etapie wymiany wystuzo-
nych amerykanskiej Piper L-18, Piper L-21 i Cessna L-19
na krajowej produkcji turbinowe SIAI — Marchetti SM-
-1019 (modyfikacja L-19). Zaleta tych samoloté¢w z punktu
widzenia ekonomiki produkcji jest fakt, iz zaré6wno SM-1019
jak i Jet Rangery napedzane sy tymi samymi silnikami
Allison 250—C20, produkowanymi na zaradzie licencji przez
Fiata [8].

W trakcie obchodow ¢wieréwiecza istnienia ALE (1951 -+
-+ 1976 r.) Wtosi z emfazy podkreslali, iz lekki sprzet tych
formacji wylatal juz 900 000 godzin. Naszym zdaniem w po-
rownaniu z nalotem formacji powietrznych wojsk ladowych
np. Francji, liczba godzin wylatanych przez ALE nie jest
znow tak imponujgca: tylko formacje szkolne francuskiego
ALAT w osrodkach w Luc i Dax majg podobny nalot, nie
moéwige juz o jednostkach liniowych, ktoérych roczny nalot
wynosi $rednio 175000 godzin.

we Wtloszech w

Ordre de Bataille ALE

ALE podlega Naczelnemu Dowédztwu Wojsk Ladowych
Wtoch. Samodzielne formacje ALE majg w swej dyspozycji:
dowddztwa okregoéw wojskowych, korpusy i dywizje wojsk
lagdowych, a dwie jednostki podlegajq bezposrednio szefowi
sztabu generalnego wojsk lgdowych (I pulk ciezkich $mig-
lowcow Antares i Osrodek Szkolenia Lotniczego Wojsk Lg-
dowych). I putk Antares sktada sie z trzech eskadr, z czego
dwie eskadry wyposazone sa w $migtowce Chinook, a jed-
na w wielozadaniowe AB-205. CH-47 Chinook moze zabra¢
na poktad 33 uzbrojonych zolnierzy albo przetransportowac
na srednie odleglosci 9--11 ton tadunku (w zaleznosci od
jego gabarytu). Antares jest formacjy wydzielony i auto-
nomiczng, stuzgca do szybkich przerzutéw oddziatow lub
zaopatrzenia na newralgiczne miejsca frontu.

Dowddztwom okregéw wojskowych podlegaja grupy $mig-
lowcow Jet Ranger i blizej niewyspecyfikowana liczba sa-
molotéw. Dowddcy korpusdéw maja w swej dyspozycji ope-
racyjne formacje ‘miglcwcow. W zaleznosci od lokalizacji,
Jest to zrdéznicowana liczba eskadr AB-205 i AB-206 oraz po
Jednym putku lekkich samolotéw. Dywizje sy wyposazone
w Jedna eskadre rozpoznawczych AB-206. Zaplecze tech-
niczne ALE sklada si¢ z trzech osrodkéw remontowych w
Bracciano, Bolonii i Ora al Serro; czwarty osrodek — prze-
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Rys. 5. Ciezki $miglowiec transportowy CH-47 Chinook

znaczony specjalnie dla obstugi I putku Antares — budo-
wany jest w Viterbo, tj. w bazie tego putku.

CAALE — Osrodek Szkolenia Lotniczego ALE — przyj-
muje wylgcznie elewdéw, ktorzy juz majg licencje uzyskang
w jednej ze szkol pilotazu lotnictwa wojskowego. W CAALE
elew przechodzi sze$ciomiesieczny trening specjalistyczny,
zgodn:e z wymogami stawianymi pilotom ALE. Sy to loty
na bardzo niskim putapie. loty bez widocznosci i miedzy
przeszkodami, loty IFR, treningi w poszczegdélnych opera-
cjach (lacznos$é, rozpoznanie, przeciwdzialanie elektroniczne
itp.), szkota strzelecka, bezposrednie wsparcie ogniowe itp.

Do treningéw w lotach taktycznych uzyawne sy w ALE
jako pierwsze $miglowce AB-206. nastepnie zas$ wielozada-
niowe AB-204 lub AB-205. Szczytem kariery pilota ALE
jest dowodzenie $miglowcem Chinook. W celu wytypowa-
n.a najlepszych pilotow dla Chinooka ALE przeprowadza
bardzo ostrg selekcje. Podstawa wytypowania pilota Chino-
oka jest wylatanie co najmniej 500 h, w tym 250 h na
wielozadaniowych $miglowcach AB-205. Ponadto kandydat
na pilota Chinooka przechodzi jeszcze wiele badan spraw-
nosciowych i egzaminy [9].

Jak mozna oceni¢ — w $wietle wyzej przytoczonego opisu
monograficznego — warto$¢ ALE jako formacji bojowej?

W tym miejscu nasuwa sie jedno tylko okreSlenie: jak
na kraj nienajbogatszy, walczgcy z wielkimi trudno$ciami
ekonomicznymi, ALE dysponuje pokazng flotg $migtowco-
wg. Jest to jednak flota, ktorej sprzet juz jest przestarzaty
w stosunku do postulatow stawianych przez wspodliczesne
warunki walki. Jest to sprzet, ktory byl skuteczny w czasie
kampanii wietnamskiej, kiedy $rodki przeciwdziatania nie-
przyjaciela byly matlo efektywne, ale swoja efektywno$é
sprzet znajdujgcy sie w wyposazeniu ALE traci w miare
uplywu czasu. Czym bowiem ALE dysponuje?

® Smiglowce AB-47 z napedem tlokowym utracily calko-
wicie swoje znaczenie militarne. Wszystkie panstwa albo z
nich zrezygnowaty, albo tez sg w trakcie wymiany Bell-47
na $miglowce nowocze$niejsze. Francja przed 17 laty prze-

Rys. 6. Wielozadaniowy i przeciwczotgowy Smiglowiec Agusta A-109
Hirundo.
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Rys. 7. Typowe zadania bojowe $miglowca A-109 Hirundo

kazata je do demobilu; Japonia cze$§¢ swych Bell-47 wypo-
sazyla w naped turbinowy, reszte sprzedata prywatnym
przedsiebiorcom rolniczym. W ALE za$§ liczba Bell-47 siega
ponad 45% catego wyposazenia floty §miglowcowej. Komen-
tarz jest tu zbedny.

® Smiglowce AB-204 i AB-205 znajduja sie jeszcze w
uzbrojeniu wielu panstw kapitalistycznych, ale oba panstwa
przodujace w dziedzinie budowy $§miglowcow (Stany Zjed-
noczone i Francja) doszty do przekonania, iz wobec potegu-
jacego sie przeciwdziatania sg one przestarzalte i nie spel-
niajg warunkéw wymaganych od wspoéiczesnych $migltow-
cdOw manewru i transportu taktycznego. Dlatego tez Stany
Zjednoczone i Francja juz od siedmiu lat pracujg nad na-
stepcami UH-1H i Pumy. Nowe §miglowce transportu i ma-

Rys. 8. Smiglowiec bliskiego wsparcia Bo-105M. Fot.

A. Glass

newru taktycznego zaczng wchodzi¢ w wyposazenie lekkie-
go lotnictwa wojsk ladowych tych krajow na przetomie bie-
zgcej i nastepnej dekady. Natomiast nie mamy zadnych wia-
domosci, aby i Wtochy réwniez miaty zamiar unowocze$nié
swojg flote takich §miglowcow.

® Smigtowce Chinook sg nowoczesne i efektywne, ale je-
zeli zamoéwione 20 sztuk juz znajduje sie w wyposazeniu
ALE — Wtochy majag ich zaledwie dwie eskadry, tj. 26
sztuk.

Do unowocze$nienia floty ALE Wtosi zamierzajg wykorzy-
staé $miglowce A-109 Hirundo wtasnej konstrukecji.

Odmiany wojskowe
A-109 Hirundo

Smigtowcow Agusta

Wojska ladowe Wiloch po wielu latach préb wreszcie zde-
cydowaty sie na zamoOwienie pierwszej proébnej partii od-
mian wojskowych &miglowcéw Hirundo. Zaméwienie opie-
wa na dostawe 5 sztuk, z czego 3 sztuki beda mialy cha-
rakter §miglowcéw wielozadaniowych, a pozostate dwa —
przeciwczotgowych wyposazonych w pociski TOW. Réwno-
cze$nie Agusta prowadzi negocjacje z Wenezuelg w sprawie
dostaw 8-+9 przeciwczotgowych Hirundo.

Z uwagi na dosy¢ duze wymiary Hirundo oraz wyposaze-
nie go w dwa silniki Allison 250-C20B o mocy po 420 KM,
istotnie moze on byé wykorzystywany do pig¢ciu odrebnych
zadan: transportu. rozpoznania i tgczno$ci, rozpoznania wal-
ka, przeciwczotgowych, wsparcia ogniowego. Moze by¢ tez
uzyty do przeciwdzialania elektronicznego.

W dwu pierwszych przypadkach Hirundo moze transpor-
towaé 7 pasazerow i pilota lub 5 zolnierzy z pelnym wypo-
sazeniem i pilota. W odmianie sanitarnej Hirundo zabiera
dwoje noszy i lekarza; odmiana rozpoznawcza jest wyposa-
zona w 14 rakiet 70 mm i karabin maszynowy. W odmianie
rozpoznawczej Hirundo zabiera 430 kg paliwa.

Odmiana przeciwczolgowa wyposazona jest w 4 pociski
TOW o lgcznej masie 148 kg, a zabiera 2 czlonkéw zalogi
i 365 kg paliwa. Odmiana przeciwdzialania elektronicznego
(zaloga: pilot i 2 operatoréw, o masie 290 kg — zesp6t urza-
dzen elektronicznych (210 kg) i 430 kg paliwa.

W tym miejscu autor pragnie powtoérzy¢é swoje zastrzeze-
nia przedstawione we wstepie: wielofunkcyjno§é¢ konstruk-
cji Bo-105, Gazelle i Hirundo nie zapewniajg najwyzszej
efektywno$ci dzialania. Dla kazdej misji — co podkreSla-
my — konieczne jest opracowanie specjalnej, celowej kon-
strukcji, na co jednak nawet najbogatsze S$rednie panstwa
(RFN, Francja, Anglia) — z wyjagtkiem krajow petrodolaro-
wych (chodzi o mozliwo§é zakupdéw — vide Iran i Arabia
Saudyjska) — nie mogg sobie pozwoli¢ [10].

Smiglowce Lotnictwa Wojsk Ladowych RFN

Flota $miglowcowa Lotnictwa Wojsk Ladowych RFN He-
eresflieger zajmuje drugie miejsce w tej dziedzinie po Sta-
nach Zjednoczonych, a wyprzedza Francje, Wielkg Brytanie
i Wtochy (pod wzgledem liczby $miglowcow wojskowych
RFN zajmuje czwarte miejsce wséréd krajow kapitalistycz-
nych).

Nalezy zwréci¢ uwage jeszcze na jeden fakt. Otéz lotni-
ctwo wojsk ladowych RFN dysponuje najwiekszym parkiem
$migtowcoéw ciezkich (75 sztuk w 1975 r., a oprécz tego ma
zamoOwione 40 sztuk ciezkich Sikorsky SH-53). Zjawisko to
dowodzi, iz koncepcja taktyczna wojsk lgdowych RFN
znacznie odbiega np. od francuskiej, ktéra praktycznie zre-
zygnowata z uzycia ciezkich $miglowcow.

Sktad floty $miglowcowej wojsk ladowych przedstawia sie
nastepujgco:

— lekkie rozpoznawcze,
230 sztuk Alouette II: .

— wielozadaniowe i manewru taktycznego: 350 sztuk a-
merykanskich rodziny UH-1.

— ciezkie transportowe: 70 sztuk Sikorsky SH-53 (+ 40
zamoéwionych) [11], [12].

Pomimo tak imponujgcej floty, RFN w oparciu o swoje
nowo opracowane doktryny (strategiczng i taktyczng) doszta
do wniosku, iz jej flota §miglowcowa nie bedzie mcglta —
w przypadku ewentualnego konfliktu zbrojnego — wypetl-
nié¢ roli, ktérg jej wyznacza taktyka dzialan na polu walki.
Przyczyna jest przestarzato$¢ cze$ci wyposazenia.

Z tego wzgledu zachodzi konieczno$¢ pilnej wymiany
Alouette II, liczacych sobie od chwili oblotu juz 22 lata.
Rowniez w niedalekiej przyszto$ci musi by¢é zmodernizowa-
ny park $migtowcow UH-1, ktére pod wzgledem osiggow i

tacznikowe i przeciwczolgowe:
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Rys. 9 Uzbrojenie przeciwczolgowe smigtowca Bo-105 M

zdolno$ci przetrwania nie bedg odpowiadaé warunkom, ja-
kie obecnie stawiane sg $miglowcom transportu i manewru
taktycznego. Ponadto Heeresflieger nie ma specjalnych
$miglowcOw przeznaczonych wytacznie do zwalczania broni
pancernej. A wiec nie tylko modernizacja floty $migtowco-
wej czeka Heeresflieger RFN, lecz roéwniez konieczno$c¢
stworzenia floty S$miglowcow przeciwpancernych. Jest nad
czym sie zastanowi¢, gdyz przezbrojenie lotnictwa wojsk
ladowych RFN bedzie bardzo kosztowne, nawet dla tego
panstwa, ktére w odréznieniu od innych krajéw kapitali-
stycznych moze sie poszczyci¢ najlepszg sytuacjg gospodar-
czg w dobie obecnej recesji ekonomicznej.

Jakg droge wybraé¢? Jaki sprzet musi byé kupiony w naj-
krétszym czasie? Jakie charakterystyki i osiggi majg mieé
nowe Smiglowce? Na te tematy toczg sie od kilku lat nie-
przerwane dyskusje w gronie ekspertéw Ministerstwa Obro-
ny RFN, ekonomistéw i publicystéw wojskowych.

Podsumowanie dyskusji znajdujemy w wypowiedzi pod-
putkownika Muellera z Centrali Zaopatrzenia Wojsk Lado-
wych Ministerstwa Obrony RFN, dotyczacej wymienionych
problemow.

Ppik Mueller wysuwa koncepcje, iz w skiad Heeresflieger
muszg wchodzi¢ nastepujgce rodzaje $miglowcow (oprocz
niewielkiej liczby samolotéw transportowych o charaktery-
stykach i osiggach zblizonych do samolotéw Dornier Do-27
lub Rockwell OV-10; Heeresflieger ma w swym wyposaze-
niu po 18 sztuk obu tych rodzajéw samolotow):

— $miglowce lacznikowe i rozpoznawecze,

— $migtowce przeciwczotgowe (specjalne),

— $rednie i ciezkie $miglowce transportu i manewru po-
wietrznego.

Dalszy postulat pptk Muellera brzmi: wszystkie $migtow-
ce powinny mieé tak opracowang konstrukcje, aby zapew-
niata ona najwiekszq efektywnos$¢ dziatania ich poszczeg6l-
nym rodzajom. A wiec bardzo daleko posunieta specjaliza-
cja konstrukcji, a nie jej wielofunkcyjnosé.

Zakres dziatania poszczegblnych rodzajéw $miglowcow
Heeresflieger zdaniem Muellera ma sie przedstawiaé¢ naste-
pujaco:

— $miglowce tgcznikowe i rozpoznawcze: naprowadzanie,
rozpoznanie, tgczno$é, obserwacja i wczesne ostrzeganie;

— Smiglowce przeciwczolgowe: zwalczanie broni pancer-
nej przeciwnika z powietrza;

— Smiglowce (Srednie i ciezkie) transportu i manewru
powietrznego: operacje desantowe, transport logistyczny,
manewr taktyczny, ewakuacja rannych i jako powietrzne
stanowisko dowodzenia.

Jak z powyzszego podzialu zadan wynika, sztaby zachod-
nioniemieckich sit zbrojnych szczegbélng wage przyktadaja
do dzialan Smiglowcéw transportu i manewru taktycznego.

Wszystkie wymienione zadania wyznaczone dla $miglow-
céw Heeresflieger zdaniem rzecznika Ministerstwa Obrony
RFN muszg by¢ roéwniez przeprowadzane w zlych warun-
kach atmosferycznych i w nocy.

W rozumieniu zachodnioniemieckim, loty w zlych warun-
kach atmosferycznych to loty przy widzialnoSci mniejszej
niz 800 m, spowodowanej gwalttownymi opadami, niskim
putapem chmur, zamgleniem czy burzg piaskowa; a loty w
nocy oznaczajg loty przy braku widzialno$ci punktow orien-
tacyjnych na ziemi, a wiec w okresie bezksiezycowym, prak-
tycznie loty IFR.

Nasuwa sie pewna uwaga: wymagania stawiane zachod-
nioniemieckim pilotom $miglowcoé6w wojskowych sg znacz-
nie skromniejsze niz francuskie. Dgzeniem ALAT jest prze-
prowadzanie loté6w w kazdych warunkach atmosferycznych,
a wiec réwniez wédweczas, gdy zagraza wirnikom oblodzenie.
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Rys. 10. Wielozadaniowy i przeciwczolgowy Smigtowiec Hughes M-D
Defender

Problem ten zdaje sie bedzie juz wkroétce rozwigzany, gdyz
realizacja wyposazenia francuskich $miglowcé4w w urzadze-
nia przeciwoblodzeniowe zalezy jedynie od kredytéw bud-
zetowych asygnowanych na ten cel.

Taktyka poszczegélnych rodzajow §migtow-
cé6w Heeresflieger

Przy dalszej analizie rodzajéw operacji przeprowadzanych
przez S§miglowce Heeresflieger wylaniaja sie nastepujace
kwestie:

— Jakie operacje majg by¢ przeprowadzane przez poje-
dyncze $§migtowce, a jakie grupowo?

— W jakim czasie moze nastgpi¢ odlot po otrzymaniu roz-
kazu?

— Czy S$miglowce zawsze muszg wspiera¢ oddziaty na-
ziemne, do ktérych sg przydzielone?

Odpowiedzi na te pytania podaje réwniez pptk Mueller:

® Smigtlowce lacznikowe i rozpoznania w zasadzie prze-
prowadzaja loty pojedynczo; okres przygotowania do lotu
jest bardzo krotki: dla efektywnego przeprowadzania akcji
konieczne jest wyposazenie §miglowca w zesp6él odpowied-
nich urzadzen rozpoznawczych; w zasadzie $miglowce te
nie wtaczajg sie do dziala jednostek naziemnych.

® Smiglowce przeciwczolgowe dzialajg w grupach liczag-
cych minimum po siedem maszyn (Schwarm-eskadra) lub
w sktadzie trzech eskadr (Staffel-dywizjon). Moga jednak
rowniez operowa¢ w wiekszych zgrupowaniach, jak bryga-
da lub dywizja §migtowcoé4w przeciwczolgowych. Regulamin
Heeresflieger przewiduje, ze poczatek operacji musi nasta-
pi¢ nie pézniej niz w godzine po otrzymaniu rozkazu.

® Smiglowce transportu i manewru taktycznego dzialajg
wylacznie grupowo. Wyjatkowo w kluczach (2 $miglowce),
np. przy ewakuacji rannych albo pilnych dostawach amu-
nicji lub cze$ci zamiennych. Operacje desantowania w za-
sadzie przeprowadza Kkilka dywizjon6w. Podobnie jak w
przypadku $migtowcé4w przeciwpancernych, przygotowanie
do operacji nie moze trwaé¢ dituzej niz 1 h (dla wiekszych
operacji). Desantowanie odbywa sie po obu stronach pasa
przyfrontowego.

Ponizej podane zasady dowodzenia i przygotowania ope-
racji odnoszg sie do wszystkich rodzajéw $§migtowco6w wojsk
ladowych i sg pomocne przy ustalaniu koncepcji systemu
prowadzenia lotow:

— Smiglowce operacyjne bazujag w odlegito$ci 50100 km
od przedniej linii wtasnych oddziatéw; miejsca bazowania
sg zmieniane nie rzadziej niz raz na dwa dni;

— ze$rodkowanie §migtowcé4w w bazach: §miglowce lgcz-
nikowe i rozpoznania w sktadzie dywizjonéw, $miglowce
przeciwczotgowe w skladzie pulku, $Smiglowce transportu i
manewru powietrznego w sktadzie putku;

— wszystkie operacje beda przeprowadzane w locie ko-
szgcym, zaczynajgc od odlegtosci 30 km od przedniej linii
nieprzyjaciela.

Majagc na wzgledzie wszystkie powyzsze postulaty, ppitk

Mueller stwierdza, iz $§miglowce znajdujace sie obecnie w
Heeresflieger nie sg zdolne do ich spelniania [13].



Plany modernizacji
Heeresflieger

floty $&§miglowcowe]j

Smigtowce tqcznikowe i rozpoznania

Najpilniejszg potrzeba Lotnictwa Wojsk Ladowych RFN
jest obecnie wymiana 230 Alouette II. Kwestie te dowddz-
two formacji $§miglowcowych moze wzglednie tatwo roz-
wigzaé, jako ze firma Messerschmitt-Boelkow-Blohm pro-
dukuje sprzet cywilny, ktéry po odpowiednim wyposazeniu
w wojskowe urzgdzenia i uzbrojenie odpowiada¢ moze wy-
maganiom stawianym przez Heeresflieger. Mowa tu o $§mig-
towcach Boelkow Bo-105, napedzanych dwoma silnikami Al-
lison 250 C-20B o mocy po 421 KM. Smigtowce te z uwagi
na dobre osiggi cieszg sie sporym popytem. Do 1.01.1976 r.
MBB zbudowal juz 290 Bo-105, a na przetomie lat 1975/1976
tempo produkcji wynosito po 8,5 sztuk miesiecznie.

Ministerstwo Obrony RFN zaméwito w IV kwartale 1975
r. 227 $§migtowcéw Bo-105 (pierwotnie planowano zakup 350
sztuk), adaptowanych do potrzeb tgcznosci i rozpoznania,
zgodnie z wymaganiami Heersflieger. Smiglowce majg ozna-
czenie Bo-105M (M = wojskowe).

Przewiduje sie, iz ta liczba Bo-105M bedzie dostarczona
w dwu partiach do 1982 r. Poczatek dostaw zostal wyzna-
czony na pierwsze miesigce 1979 r. Od tego roku tempo
produkcji Bo-105 (cywilnych i wojskowych) ma wzrosngé
do 4,5 sztuk tygodniowo [14].

Smiglowce transporiu i manewru powietrznego

Wydaje sie bardziej niz prawdopodobne, iz okolo 350
§miglowcéHw rodziny UH-1 bedzie jeszcze w wyposazeniu
Heeresflieger co najmniej do 1985 r., tj. o kilka lat dtuzej
niz to bylo planowane przy rozpoczeciu ich produkecji. Po-
niewaz sprzet ten ulega moralnemu i fizycznemu starzeniu,
Ministerstwo Obrony RFN powotato zesp6t, ktéry ma opra-
cowaé zalozenia dla nastepnej generacji $rednich §miglow-
céOw transportu i manewru taktycznego. Mozna przypusz-
czaé, iz bedzie on wzorowany na amerykanskich UTTAS.

Prawdopodobnie najdiuzej pozostang w wyposazeniu He-
eresflieger ciezkie $miglowce transportowe SH-53. Po do-
stawie zamo6wionych 40 sztuk SH-53 flota ciezkich $miglow-
cow Heeresflieger bedzie wynosita okoto 100 sztuk (uwzgled-
niajagc kasacje). Ta liczba $miglowcé6w zapewni operatyw-
no$§¢ co najmniej do lat 1990-=-1992.

Smigtowce przeciwczotgowe

Jeszcze w okresie przed recesjg RFN zamierzata stworzyé
wielkg flote §migtowco6w przeznaczonych wytgcznie do zwal-
czania broni pancernej. Wéwczas roéwniez (przed pieciu la-
ty) zostalo zawarte porozumienie pomiedzy zachodnionie-
mieckim MBB a wiloskg Agusta o wspélnym prowadzeniu
studibw i prac rozwojowych nad $miglowcem przeciwczol-
gowym II generacji. Wtoskie oznaczenie: Agusta A-129; za-
chodnioniemieckie: Bo-115. Zapotrzebowanie strony zachod-
nioniemieckiej opiewato na 250 sztuk Bo-115.

Projekt MBB charakteryzowal sie nowoczesnym rozwiag-
zaniem konstrukcji (wagska kabina, strzelec-operator i pilot
siedzg podobnie, pilot za operatorem o 25° wyzej, kons-
trukcja Bo-115 miala by¢é powaznie wzmocniona w poréw-
naniu ze standardowym Bo-105), pelnym wyposazeniem
elektronicznym (zesp6t celowania i odpalania pocisk6w HOT,
zesp6t przyrzadowo-nawigacyjnych, w tym IFR itp.) i sil-
niejszym uzbrojeniem: 6 pociskéw HOT lub uzbrojenie al-
ternatywne. Kolejne odmiany Bo-115, po dalszym wzmoc-
nieniu konstrukcji, miaty byé uzbrojone w 8 pociské6w HOT
{2]. W zwigzku ze znacznym zwiekszeniem uzbrojenia i
wzmocnieniem konstrukcji masa obliczeniowa w locie Bo-
-115 wzrosta do okoto 3200 kg, wobec czego silniki napedza-
jace Bo-105 i Bo-105M okazaly sie za stabe. W tych wa-
runkach nalezato uzyé¢ silnikéw o wiekszej mocy, np. Allison
250—C30 lub Lycoming LTC-101, ktére woéwczas znajdo-
watly sie jeszcze na etapie dopracowania. Ponadto RFN mu-
sialaby zakupi¢ licencje na ich produkcje i wymienié oprzy-
rzadowanie zaktadé6w wytwarzajgcych licencyjne silniki Al-
lison 250-—C20B i T-53 (MTU i KHD). Te zmiany pociggne-
tyby za sobg bardzo powazne koszty, na ktére Ministerstwo
Obrony nie miato funduszy.

Z tych wszystkich powodéw staje sie jasne, dlaczego w
czerwcu 1975 r. podsekretarz stanu RFN do spraw uzbroje-
nia powiedzial, iz jego resort nie moze asygnowaé kolej-
nych funduszy budzetowych (szacunkowo 75 min dol.)) na
dalsze prace rozwojowe nad $migtowcem Bo-115.
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Rys. 11. Schemat ataku Defendera pociskami przeciwczoigowym
TOW na czolg

Oprécz problemé6w finansowych w gre wchodzil jeszcze
termin dostaw. MBB przewidywal, ze termin recalizacj
ewentualnego zaméwienia bedzie wynosil okoto 7 lat (e
wiec poczatek dostaw w koncu 1982 r.), na co Heeresfliege:
nie wyrazil zgody, stawiajgc jako prekluzje koniec 1980 r
(1].

W ten spos6b wielkie plany Heeresflieger wyposazenic
swoich formacji w specjalne $miglowce przeciwczolgowe
krajowej konstrukcji zakonczyly sie na etapie makiety. W
potowie 1975 r. jedno tylko bylo pewne: przyszly zachodnio-
niemiecki $miglowiec przeciwczolgowy bedzie uzbrojony w
pociski HOT i komplet uktadu celowania i odpalania tyct
pociskéw.

W tej sytuacji (grudzien 1975 r.) Ministerstwo Obrony
RFN podjelo decyzje uzbrojenia s$miglowcé4w Bo-105M w
pociski HOT i wyposazenia ich w najbardziej niezbedne
urzadzenia elektroniczne. Tak zrodzila sie koncepcja $mig-
towca przeciwczolgowego Bo-105 — PAH Panzerabweh:
Hubschrauber. Ministerstwo Obrony przewiduje, iz bedzic
to odmiana okresu przejSciowego, a po 1985 r. musi by¢
rozpoczeta produkcja §migtowcd4w o specjalnej konstrukeji
przeznaczonych wytacznie do zwalczania broni pancernej.
lub tez nowoczesnego $migloweca, ktéry w zalezno$ci od wy-
posazenia spetnialby alternatywne zadania tgczno$ci roz-
poznania itp. lub przeciwpancerne.

W celu ustalenia typu takiego $&miglowca, a nastepnie
jego produkcji, RFN zamierza wspéipracowa¢ z Francja,
Wielka Brytanig i (lub tylko) ze Stanami Zjednoczonymi.

Jako pierwsza z kcnkretng ofertg w tej sprawie wystg-
pila amerykanska firma Bell, ktéra wsp6lnie z Dornierem
{producentem z licencji Bella zachodnioniemieckich §miglow-
cow wielozadaniowych UH-1) zaproponowata koprodukcje
przy budowie przeciwpancernych s$miglowcéw rodziny Bell
AH-1 [15]. Dla Bella byiby to zloty interes, polegajacy na
sprzedaniu i koprodukcji $§migtowcoé4w drugiej generacji w
czasie, gdy Stany Zjednoczone beda juz budowaly przeciw-
czolgowe §miglowce III generacji, tj. AAH, a nie Bell AH-1.

Jaki bedzie dalszy przebieg tych negocjacji? Najbardziej
prawodopodobne jest, ze w przypadku koprodukcji $mig-
towcoéw przeciwcezoitgowych z panstwem X, tym iksem bedag
Stany Zjednoczone i firma Bell, ktéra dotychczas byta je-
dynym wytwoércg tego sprzetu w USA. We Francji po fias-
ku konferencji, na ktérej omawiano sprawe poglebienia
wspoélipracy europejskich przemystéw lotniczych, méwiono
. i2 serce Niemcéw w RFN jest w potowie niemieckie, a w
potowie amerykanskie.

Jeszcze o sSmiglowcach amerykanskich: Hughes 500M-D De-
fender

Juz po opracowaniu materialtéw dotyczgacych amerykans-
kich $miglowcédw szturmowych otrzymaliémy dodatkowe in-
formacje o najnowszych $§migtowcach tego typu, do ktérych
produkcji przystgpit Hughes. Czy beda one uzywane w for-
macjach $migtowcowych wojsk lgdowych Stanéw Zjedno-
czonych — na razie jeszcze nie wiadomo, gdyz w obecnej
chwili caty fundusz budzetowy na rozw6j §migtowcoé4w prze-
znaczony jest na dalszg modernizacje $miglowcéw rodziny
AH-1, tj. AH-1J, AH-1S czy AH-1T oraz na wdrozenie do
produkcji najnowszych $§migtowcow AAH (Advanced Attack
Helicopter).

Mozna jeszcze sadzi¢ z uzyskanych juz przez Hughes'a
zamoéOwien, iz kraje ubogie lub ubozsze chetnie beda kupo-
watly ten tani i — jak sie zdaje — bardzo efektywny §mig-
towiec szturmowy. Autor niniejszego szkicu jest przeko-
nany, iz Defender znajdzie szerokie mozliwosci zbytu na
rynkach krajéw kapitalistycznych i dlatego wydaje sie
wskazane zamie$ci¢é nieco obszerniejszy opis jego charak-
terystyki, osiggédw i uzbrojenia.
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Rys. 12. Typowa akc)a przeciwczolgowa Defendera

Defender jest rozwojowag odmiang szturmowg znanego
§miglowca Hughes 500 D-M, bedacego z kolei wersjg cy-
wilng dawnego OH-6A Cayouse, stuzgcego w wojskach lg-
dowych USA do rozpoznania i bliskiego wsparcia ogniowego
(do 1975 r. Hughes wyprodukowat ok. 1500 §migltowcow Cay-
ouse).

Impulsem do podjecia produkecji Defender6w bylo zlece-
nie Poludniowej Korei wartosSci 50 mln dol. (czerwiec 1976
r.) na dostawe 100 Defenderéw do grudnia 1978 r. Smig-
towce te majg by¢é budowane w kooperacji przez kalifornij-
skiego przedsiebiorce i ROKAF (Republic of Korea Air
Force). Nalezy jeszcze zaznaczy¢, iz w grudniu 1976 r. nad
Koreg Potudniowsg juz latato kilka prototypéw Defenderéw,
co znaczy, ze Hughes od dluzszego czasu przygotowywat
sie do opracowania tego typu $miglowcé4w oraz przeprowa-
dzil z nimi proby.

Korea Poludniowa wybrata $miglowiec Hughes Defender
po przeprowadzeniu eliminacji $§miglowcow kilku wytwoérni.
W gre wchodzity Agusta A-109 Hirundo, Bo-105 i Alouet-
te III. Wygral Hughes, gdyz jego $miglowiec okazat sie o 2/3
tanszy niz oferowane przez konkurentéw $miglowce adap-
towane do odpalania przewodowo kierowanych pociskéw
przeciwczotgowych.

Defender pomimo swych matych wymiaréw i masy (masa
maksymalna 13001600 kg) moze by¢é wyposazony w im-
ponujacy zestaw uzbrojenia, a mianowicie:

— 4 pociski przewodowo kierowane TOW i 1 k.m., kaliber
7,62 mm (2000 nabojow) lub

— 1 dziatko, kaliber 30 mm (600 pociskoéw), lub

— 2 torpedy itp.

— 2 wyrzutnie rakiet kaliber 70 mm (14 rakiet), lub

Masa uzyteczna Defendera przekracza jego wlasng mase
catkowitg i w ciggu ostatnich 12 lat wzrosta w poréwnaniu
do udzwigu Cayouse ponad dwa razy.

Charakterystyka Defendera

Silnik: 1 silnik turbinowy Allison 250—C20 B o mocy
420 KM. Wirnik: 5-lopatowy o Srednicy 8,050 mm. Usterze-
nie: w ksztalcie litery T, zamiast motylkowego. Opancerze-
nie: wytrzymuje trafienie pociskami o kalibrze 7,62 mm.
Zbiorniki paliwa: samouszczelniajgce sie. Celownik stabili-
zowany przystosowany do odpalania pociskéw TOW. Masa
wtlasna nie zostata jeszcze podana przez Hughes’a; wiadomo,
ze masa wtasna odmiany cywilnej wynosi 562 kg, a masa
maksymalna tej odmiany — do 1680 kg z przecigzeniem.

Osiqgi

Zawis bez wplywu ziemi przy masie 1315 kg i tempera-
turze 35°C = 1200 m.

Predko§¢ maksymalna 283 km/h (konfiguracja gladka).

Predko$¢ maksymalna obliczeniowa z 4 pociskami TOW =

250 km/h.

Czas trwania lotu przy predko$ci 120 km/h — do 3 h.

Na zakonczenie podajemy, ze w okresie 10 miesiecy 1976 r.
Hughes otrzymal zamoéwienia na nastepujace lekkie S§mig-
towce cywilne: 96 szt. S§miglowcow Hughes 300C silnik tlo-
kowy, 180 szt. §migtowcéw 500 C, 85 szt. §migtowcoOw 500 D.
Hughes spodziewa sie, iz do koiica ubiegtego roku dostarczy
tacznie 110 $miglowcow 300 C, 154 $§miglowce 500 C i 41
§miglowcow 500 D. A wiec jak na matg firme, dostawa
§miglowcow cywilnych jest naprawde imponujgca.

(LITERATURA w numerze 6’77. Przepraszamy)

Urzadzenia do walki z oblodzeniem samolotéow

Mgr inz. KAZIMIERZ DABROWSKI

Miejsce wystepowania i skutki oblo-
dzenia samolotu. Metody usuwania lo-
du i zapobieganie jego powstawaniu;
wady i zalety stosowanych urzadzei.
Przyklady sygnalizatorow oblodzenia.

Zjawisko zwane oblodzeniem pole-
gajace na wytrgcaniu z wilgotnego po-
wietrza czgstek wody i zamarzaniu jej
na przedmiotach znajdujgcych sie w
strumieniu powietrza, znane bylo od
dawna. Lecz dopiero powstanie i roz-
woj lotnictwa spowodowaty, Ze oblo-
dzenie stalo sie problemem. Nastgpito
to woéwecezas, gdy samoloty przeszly juz
ze stadium latania w miare mozliwosci
do stadium latania ma miare potrzed,
to znaczy — do regularnych przewo-
z6w ludzi, poczty, towaréw i tadun-
kow wojennych o kazdej porze dnia
i nocy. Oblodzenie spotyka sie naj-
czeSciej w sezonie jesienno-zimowo-
-wiosennym, nieraz jednak i w pelni
lata.

L6d atakuje tylko wybrane miejsca
samolotu. Tak sie sktada, ze sg to
wtasnie miejsca wrazliwe: krawedzie
natarcia skrzydel, usterzen i topat
§migiel, wszelkiego rodzaju chwyty
powietrza, szyby przednie i rurki Pi-
tota. Zaleznie od warunkéw meteoro-
logicznych, predko$ci lotu, miejsca na
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samolocie i profilu rézne moga by¢
formy, struktura i tempo narastania
warstwy lodu oraz stopien szkodliwo-
§ci. Czasami szkodliwy wptyw ograni-
cza sie do zmiany ksztattu noska pro-
filu skrzydia, powodujacej jedynie
zmniejszenie krytycznego kata natar-
cia.

W gorszym przypadku — obficie o-
sadzajgcy sie 16d powoduje z jednej
strony wzrost ciezaru samolotu, a z
drugiej — spadek sily noénej i wzrost
oporu aerodynamicznego (rys. 1b), spa-
dek mocy silnika, a takze spadek
sprawno$ci i silne drgania $migta.
Efekt jest taki, ze samolot na pelnym
gazie nie moze utrzymaé¢ sie w locie
poziomym. Jezeli jeszcze oblodzenie
wystapi na otworach ci$nienia statycz-
nego i catkowitego, pozbawiajgc zato-
ge wskazan predkoS$ciomierza i wyso-
koSciomierza, sytuacja staje sie skraj-
nie niebezpieczna.

Ostatnio  szczeg6lnie niebezpieczne
jest réwniez oblodzenie statecznika
poziomego. Stosowane obecnie bardzo
skuteczne klapy do ladowania powo-
dujg silne odchylenie do dotu prze-
plywu w rejonie statecznika. Wyste-
puje to zwlaszcza wowecezas, gdy sta-
tecznik jest umieszczony niewysoko.
Statecznik pracuje wiec przy duzych

ujemnych katach natarcia. Nawet nie-
znaczna ilo§¢ lodu na krawedzi na-
tarcia powoduje oderwanie strug na
spodzie statecznika i gwattowne
zmniejszenie jego sily noénej skiero-
wanej do dolu. Ré6wnowaga zostaje za-
chwiana — samolot opuszcza nos, a
pilot nie moze nic zdziataé sterami.
Jezeli zjawisko to wystapi w konco-
wej fazie podejécia, w chwili zwiek-
szenia wychylenia klap, woéwczas je-
dynie natychmiastowe wycofanie klap
do poprzedniego polozenia moze urato-
waé¢ samolot przed rozbiciem (rys. 2).
Wysokie umieszczenie statecznika po-
ziomego (usterzenie w ksztatcie litery
T) w znacznej mierze zmniejsza to
ryzyko.

Zanim omoéwimy metody usuwania
lodu i zapobiegania jego osadzaniu,
trzeba wspomnie¢ o biernych §rodkach
przeciwoblodzeniowych, jak wszelkie
ostonki zabezpieczajace przed groma-
dzeniem lodu na elementach wrazli-
wych. Stosuje sie je przede wszystkim
przed wprowadzeniem anten z pokry-
cia kadiuba (rys. 3), a takze czasem
w miejscach wyj$cia popychaczy ste-
rowania lotkami, sterami i klapkami
wywazajacymi.

Mozna rozrézni¢ dwa rodzaje urzg-
dzen do walki z lodem na samolotach.
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Rys. 1. Optyw profilu skrzyd!a: a) skrzydlo czyste, b) skrzydio ob-

lodzone

Moga to byé urzadzenia odlodzeniowe,
czyli usuwajagce juz utworzony 16d i
urzgdzenia przeciwoblodzeniowe, tzn.
nie dopuszczajace do powstawania lo-
du. Te ostatnie wymagajag oczywiScie
wiecej energii cieplnej, gdyz maj3a
rowniez odparowa¢ wode, ktora w
przeciwnym przypadku mogtaby za-
marza¢ na nieogrzewanych dalszych
partiach pokrycia, tworzac tzw. lod
barierowy (rys. 4).

Na skrzydtach i usterzeniach na ogo6t
nie zachodzi konieczno§¢ stosowania
instalacji typu przeciwoblodzeniowego.
Konieczne jest to do ogrzewania
chwytéw powietrza do silnikéw turbi-
nowych, a takze przykadiubowych
fragmentéw skrzydia w przypadku,
gdy silniki umieszczone sg z tyiu na
kadlubie, jak to obecnie czesto sie
zdarza (zwtlaszcza na samolotach pa-
sazerskich). W tym ostatnim przypad-
ku nie mozna dopu$ci¢ do odpadania
ze skrzydita kawatkéw lodu, ktoére mo-
glyby uszkodzi¢ silniki. W pozosta-
tych przypadkach wystarczajg urza-
dzenia typu odlodzeniowego, z tym ze
w warunkach silnego oblodzenia uktad
musi pracowa¢ z przerwami: po do-
puszczeniu do utworzenia pewnej war-
stwy lodu (jeszcze nie zakloécajace)
przeptywu) urzadzenie wigcza sie |
l6d odpada, zdmuchiwany przez stru-
mien powietrza.

Pozornie najprostszym rozwigzaniem
jest odpowiednio silne podgrzewanle
elementéw narazonych na oblodzenie.
Jednak ilo§¢ energii potrzebnej do te-
go celu jest do$¢ pokazna. Jakiekol-
wiek dodatkowe zr6dio energii na sa-
molocie jest niestety réwnoznaczne ze
wzrostem jego ciezaru lub z ograni-
czeniem udzwigu.

Poczgtkowo tlatwiejsze i tansze w
realizacji okazalo sie zastosowanie
mechanicznego kruszenia lodu
na krawedziach natarcia skrzydet
usterzen. System ten (tzw. system
Goodricha) polega na zamontowaniu
gumowych detek wzdtuz odladzanych
krawedzi. Detki te w normalnym lo-
cie sg sptaszczone i przylegaja do ob-
rysu profiluu. W celu usuniecia lodu,
do detek kolejno doprowadza sie spre-
zone powietrze, co powoduje ich na-
dymanie sie, a w wyniku — pekanie
lodu (rys. 95).

Sposob ten moze byé stosowany za-
réwno na skrzydtach, jak i na sta-
tecznikach. Stosuje sie takze ukiad z
komorami detek, utozonymi obok sie-
bie wzdtuz cieciwy (w postaci zebe-
rek), co ma te zalete, ze w mniejszym
stopniu narusza ksztait profilu. Znie-
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wania strug

ksztatcenie profilu jest giéwng wada
systemu. Wadg jego jest rowniez jego
nieskuteczno$§¢é w przypadku zbyt poédz-
nego uruchomienia wurzadzenia, gdy
warstwa lodu zdazy juz powaznie na-
rosngé. Jednakze, mimo rozwoju me-
tod termicznych, odladzanie mecha-
niczne jest stosowane do dzi§ na wie-
lu samolotach, réwniez budowanych
ostatnio.

Odladzanie chemiczne jest
réwniez znane od dawna. Wprawdzie
pasty zapobiegajace oblodzeniu nakta-
dane przed lotem na skrzydia nie zna-
lazly szerszego zastosowania, jednak
ciecze przeciwoblodzeniowe od dawna
sg stosowane do zapobiegania oblodze-
niu i usuwania lodu nagromadzonego
na ziemi i w locie. Sposéb ten miat
zastosowanie giownie do §migietl i szyb
kabiny zatogi. Jako ciecze stosuje sie
na o0g6l rozne mieszanki alkoholowe.

Odladzanie chemiczne jest w znacz-
nym stopniu wypierane przez metody
termiczne, jednak ostatnio pojawilty
sie samoloty, na ktéorych zastosowano
ciecz do odladzania skrzydet i uste-
rzen. System ten (tzw. system TKS)
polega na wyttaczaniu cieczy odladza-
jacej przez porowate pokrycie na kra-
wedziach natarcia. Pokrycia takie u-
zyskano z gestej siatki stalowej, kté-
rej oddzielne druciki zostaty zgrzane
miedzy soba. Pompa tloczy ciecz przez
filtr pod ci$nieniem kilku atmosfer.
Wydatek cieczy jest ograniczany przez
warstwe porowatego PCW, umieszczo-
ng pod porowatym pokryciem stalo-
wym (rys. 6). Wlaczanie instalacji od-
bywa sie okresowo; gdy naro$nie juz
pewna warstwa lodu, ciecz wytry$nie-
ta miedzy 16d i pokrycie powoduje
odpadanie lodu.

System charakteryzuje zaréwno nie-
wielki ciezar, jak i niewielkie zapo-
trzebowanie na energie. Dlatego moze
on byé szczegélnie przydatny do ma-
tych samolotéw. Nie stwarza takze ry-
zyka zamarzania stopionego juz lodu,
co jest wadg wszystkich systemow
termicznych. OczywiScie wadg jego
jest, ze ogranicza czas i zasieg lotu
w warunkach oblodzenia (podobnie jak
i inne systemy cieczowe). Sg réwniez
trudno$ci techniczne zastosowania sy-
stemu TKS na krzywoliniowych kra-
wedziach natarcia. Wreszcie trzeba sie
liczy¢ z konieczno$cig specjalnego za-
bezpieczenia pokrycia przed korozyj-
nym dziataniem cieczy odlodzeniowej.

Metody termiczne mozna u-
zna¢ za podstawowe metody walki z
lodem na samolotach. Konkurujg tu
ze sobg:

TL-8/77-R2

Rys. 2. Skutki oblodzenia statecznika poziomego: 1 — obszar oder-

Rys. 3. Ostonka wyprowadzenia anteny:
1 — izolator, 2 — oslonka przeciwoblodze-
niowa
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Rys. 4. Lod barierowy na skrzydle: 1 —
obszar ogrzewany, 2 — 10d barierowy

c)

o
FL-8777-R%

Rys. 5. Dzialanie odladzacza mechaniczne-
go: a) wytaczone, b) tamanie lodu, c¢) zrzu-
canie lodu

TLiA 1977 nr 4



Rys. 6. Odladzanie systemu TKS: 1 — po-
rowate pokrycie noska, 2 — mikroporowa-
ta wkladka, 3 — przestrzen wypetniona cie-
czg, 4 — przewod doprowadzenia cieczy
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Rys. 7. Kanaliki w nos%tu skrzydta do od-
ladzania gorgcym powietrzem

Rys. 8. Instalacja odlodzeniowa skrzydet

nosku, b) wylot zuzytego powietrza

___Kierunek lotu

WIDOK . A"
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Rys. 9. Ogrzewanie wlotu do silnika od-
rzutowego; 1 — rura mikrozektorowa
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— podgrzewanie powie-
trzem,

— podgrzewanie elektryczne.

gorgcym

Prosty pomyst wykorzystania ciepta
zawartego w gazach spalinowych sil-
nika okazal sie w praktycznym roz-
wigzaniu ktopotliwy. Wypuszczanie
spalin silnika tlokowego wprost do ka-
natébw w noskach skrzydia jest niedo-
puszczalne ze wzgledu na zanieczysz-
czenie i dziatanie korozyjne oraz prze-
grzewanie konstrukcji. Zaszta wiec ko-
nieczno§¢ stosowania odpowiednich
piecykéw czyli wymiennikéw ciepta,
zabudowanych na uktadzie wydecho-
wym silnika i podgrzewajacych czyste
powietrze doprowadzane z zewnatrz.
W tym przypadku jednak tylko cze&é
energii cieplnej spalin daje sie wyko-
rzystac.

Okazuje sie dalej, ze nie wystarczy
wpuéci¢ po prostu ciepte powietrze do
skrzydta, gdyz cieplo odbierane jest
od niego tylko na pokryciu noska, na-
tomiast powietrze biegnace §Srodkiem
kanalu prawie nie oddaje swego cie-
pta. Przy takich podwojnych stratach
cieplo dostarczone pokryciu jest za
mate do powaznego podwyzszenia je-
go temperatury. Trzeba wiec zmusié
cale gorace powietrze do przeptywa-
nia przy pokryciu noska specjalnymi

TL-8/77-R &

samolotu Tu-134: a) szczegol kanatow w

kanalikami) utworzonymi np. przez fa-
liste pokrycie wewnetrzne — rys. 6)
i wylatywanie ku koncéwce skrzydta
dopiero po ochtodzeniu. Uktad kana-
likéw moze by¢é nawet podwédjny (jak
na rys. 7). Mozliwy jest tez uktad
z tzw. mikroezektorami. Tu gorace po-
wietrze doprowadzane jest przez sze-
reg dysz (ezektoréw), z ktérych wpa-
da ono do kanalik6w biegnacych przy
pokryciu, porywajac jednoczeé$nie
cze$¢ powietrza chtodniejszego. Z ka-
nalikéw powietrze ochlodzone wraca
do ogoélnego kanalu i ponownie jego
cze$é¢ jest porywana do obiegu i mie-

szana z nowymi porcjami powietrza
goracego (rys. 8).
Z chwilg wprowadzenia silnikéw

turbinowych odpadt wprawdzie pro-
blem klopotliwych i ciezkich wymien-
nik6w ciepta, dzieki mozliwo$ci uzys-
kania czystego, gorgcego powietrza pod
znacznym ci$nieniem ze sprezarki sil-
nika. Ale i tu nie mozna zbytnio tym
powietrzem szafowaé, bo jest ono po-
trzebne takze do ogrzewania, wenty-
lacji i wytworzenia nadci$nienia w ka-
binach, za§ odprowadzenie powietrza
ze sprezarki powoduje pewnag strate
mocy silnika (w przypadku silnikéw
turbo$migtowych — rzedu 2% straty
mocy przy odprowadzaniu 1% powie-
trza przeptywajacego przez silnik).

Ogrzewanie elektryczne = kon-
strukcyjnie duzo prostsze — wymaga
jednak poteznych zrédel energii na
samolocie, co oczywiscie kosztuje. W
niektorych przypadkach jest jednak
niezastgpione — np. do odladzania e-
lementé6w drobnych, jak rurki Pito-
ta, otwory ci$nienia statycznego i in.
Czasem (jak np. na samolocie It-18)
odladzanie elektryczne obejmuje catly
samolot: skrzydta, usterzenie, $migta,
szyby. Czeéciej jednak ogrzewanie e-
lektryczne stosuje sie do odladzania
mniejszych elementéw.

Grzejniki skrzydet i usterzen sa
przyklejane zwykle od wewnatrz do
pokrycia noské4w. Izolacje elektryczng
moga stanowi¢ warstwy laminatu
szklanego. Poszczegblne sekcje grzej-
niké6w sg na ogbél wigczane w okres-
lonej kolejnosci. Oprécz tego wzdiuz
krawedzi natarcia umieszcza sie zasi-
lany bez przerwy grzejnik tzw. nozo-
wy. Jego zadaniem jest przecinanie
lodu na nosku na dwie skorupy —
gérng i dolnag, ktére okresowo odpa-
daja (rys. 9). Elementy grzejne lopat
§migiet sg najczeSciej naklejone w
warstwie gumy. Nakitadka gumowa
moze by¢ zabezpieczona przed nisz-
czeniem przez piasek i kamyki nakle-
jong cienka blachg stalowg (rys. 10).
Jako element grzejny szyb kabiny za-

Rys. 10. Naktadka grzejna P
topaty Smigta: 1 — kra-
wedZ natarcia topaty, 2 —

naktadka izolacyjna, 3 —
element grzejny, 4 — o-
chronna naktadka z folii
stalowe]j
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logi wykorzystuje sie cienka przezro-
czysta warstewke przewodzaca, znaj-
dujacag sie miedzy dwiema szybami
szklanymi. Czesto stosuje sie tu war-
stwe zlota, co oczywiscie jest dosé
kosztowne. Na rysunku 11 pokazano
ogrzewang szybe pilota samolotu Tu-
-134.

TL-8/77-R 1

Rys. 11. Szyba pilota ogrzewana elektrycz-
nie: 1 — warstwa przewodzaca, 2 — szyba
zewnetrzna, 3 — warstwa Kklejgca, 4 —
szyba wewnetrzna, 5 — doprowadzenie za-
silania, 6 — obramowanie szyby, 7 — gra-
nica warstwy grzejnej, 8 — czujniki tem-
seratury (termistory), 9 — zaciski elek-
tryczne

Trzeba wreszcie wspomnie¢ o urza-
dzeniach pozwalajgcych zatodze orien-
towa¢ sie w niebezpieczenstwie oblo-
dzenia. Najprostszym sygnalizatorem
oblodzenia jest pret umieszczony na
krotkim wysiegniku za oknem, w po-
lu widzenia pilota. Po ilo$ci lodu po-
jawiajgcego sie na precie pilot moze
sadzi¢ o intensywno$ci oblodzenia.
Pret ten moze byé ogrzewany elek-
trycznie w celu stopienia lodu i przy-
gotowania do dalszej pracy. Wazng
informacjg dla pilota jest aktualny
stan oblodzenia cze$ci samolotu. Od-
powiedni uktad okien i specjalnych
reflektorow powinien pozwalaé¢ zato-
dze obejrze¢ w nocy krawedzie natar-
cia skrzydet i usterzen.

Na wiekszych samolotach z reguty
stosowane sg obecnie automatycz-

ne sygnalizatory oblodze-
nia. Jeden z uktadow — stosowany
do sygnalizacji oblodzenia silnikéw

turbinowych — dziala na zasadzie
predko$ciomierza (rys. 12). Rurka u-
mieszczona w strumieniu powietrza
we wlocie do silnika ma z przodu
otworki ciénienia catkowitego, a na
obwodzie — otworki ci$nienia statycz-
nego. Przy braku oblodzenia ro6znica
ci$nien catkowitego i statycznego, od-
powiadajgca predko$ci przeptywu, jest
doprowadzana do puszki z membrana,
utrzymujgc w potozeniu rozwartym
styki elektryczne sygnalizatora. Nawet
przy nieznacznych ilo§ciach lodu na
rurce, otwory ci$nienia catkowitego
zostaja zatkane i po chwili ci$nienia
po obu stronach membrany wyréwnu-
ja sie przez kalibrowany otworek.
Membrana zostaje zwolniona i zwiera
styki wtgczajac lampke sygnalizacji
w kabinie zatogi. Jednocze$nie wigcza
sie elektryczne ogrzewanie sygnaliza-
tora. Lo6d topnieje, odstania otworki |
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Rys. 12. Sygnalizator oblodzenia silnika:
1 — otwory cisnienia catkowitego, 2 —
otwory cisnienia statycznego, 3 — otwor
kalibrowany, 4 — grzejniki elektryczne,
5 — membrana, 6 — styk elektryczny, 7 —
puszka manometryczna, 8 — zitacze elek-
tryczne

sygnalizator jest gotow do pracy. U-
ktad sygnalizacji moze byé wykorzy-
stany do automatycznego wlgczenia
ogrzewania wlotéw do silnika. Wada
takiego sygnalizatora jest jego wraz-
liwo§¢ na zanieczyszczenie otworkow
— co moze by¢é powodem falszywych
alarmow.

Innym przykladem jest radioak-
tywny sygnalizator oblodzenia
— stosowany m.in. na samolotach Tu-
-134 i An-24 (rys. 13). Wewnatrz krot-
kiego preta, umieszczonego prostopa-
dle do pokrycia kadtuba, znajduje sie
zrédlo promieniowania radioaktywne-
go, ktorego wigzka skierowana jest do
przodu ku korpusowi przyrzgdu, scho-
wanemu w kaditubie. Wigzka promie-
niowania trafia na licznik czastek
znajdujgcy sie w korpusie. W warun-
kach oblodzenia l6d na precie ogra-
nicza liczbe czgstek padajgcych na
licznik, co powoduje wystanie odpo-
wiedniego sygnatu o oblodzeniu. Jed-
nocze$nie automatycznie wtacza sie
grzejnik, ktoéry topi nagromadzony lod.
Dopoéki trwajag warunki oblodzenia, léd
okresowo osadza sie na precie sygna-
lizatora, wtaczajac sygnalizacje.

Wymienione wyzej systemy sygnali-
zacji nie sg jedyne. Znane jest bardzo
wiele mozliwych do realizacji, maja-
cych swoje wady i zalety. Jednym z
szerzej stosowanych jest sygnali-
zator elektromechaniczny
(rys. 14). Silnik elektryczny obraca
zlobkowany watek, wystajacy na ze-
wnatrz pokrycia. Na watku tym w
warunkach oblodzenia osadza sie lod.
Tuz za watkiem znajduje sie nieru-
chomy noéz, ktéry przy obracaniu wat-
ka zeskrobuje z niego warstwe lodu.
Stojan silnika jest dodatkowo utozys-
kowany w obudowie i utrzymany w
okre§lonym  potozeniu przez uklad
sprezyn. Zwiekszony moment obroto-
wy przy skrawaniu lodu powoduje, ze
stojan silnika stara sie obroci¢ w
przeciwng strone niz wirnik. Sprezy-
ny poddajg sie nieco i stojan silnika
uruchamia mikrowylacznik, wtgczajac
obwo6d sygnalizacji.

Nie nalezy jednak sadzié¢, ze wszy-
stkie te urzadzenia pozwalajg piloto-
wi nie oglgdaé¢ sie na warunki meteo-
rologiczne, w jakich planuje i wyko-
nuje lot. Pilot musi sie orientowag, jak
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Rys. 13. Sygnalizator radioaktywny: 1 —
16d, 2 — #rodio promieniowania radioaktyw-
nego, 3 — grzejnik, 4 — licznik czastek,
5 — pokrycie kadiuba, 6 — zigcze elek-
tryczne
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i
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Rys. 14. Sygnalizator elektromechaniczny:
1 — watek, 2 — nieruchomy noz, 3 —
korpus przyrzadu, 4 — pokrycie kadiuba

unika¢ stref oblodzenia, bgdz ktoredy
z tych stref uciekaé. Nie zawsze u-
cieczka w dét — ku wyzszym tempe-
raturom — poprawia sytuacje.

Umiejetno$ci te oczywiscie potrzeb-
ne sg przede wszystkim pilotom sa-
molotow nie majacych zadnych urzg-
dzen odlodzeniowych. Ale takze na
samolotach przewidzianych do lotéw
w warunkach oblodzenia moze sig
zdarzyé, ze posiadane urzadzenie oka-
ze sie nie do§¢ skuteczne. Trzeba tez
zawsze sie liczy¢é z mozliwoScig cze-
§ciowego czy catkowitego unierucho-
mienia urzadzen do walki z oblodze-

niem, np. przy zatrzymaniu sie jed-
nego silnika, uszkodzeniu gloéwnego
zrodia energii elektrycznej czy cho-

ciazby przepalenia bezpiecznika lub
przekaznika w ukladzie sterowania in-
stalacjag odlodzeniowg. Wtedy pomyS$l-
ne zakonczenie lotu moze zalezeé¢ tyl-
ko od pilota — od jego znajomo$ci
meteorologii.
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KARTOTEKA TLiA

Antonow AnN-30 o ZSRR o

Samolot fotogrametryczny

KONSTRUKCJA. Dwusilnikowy wolnonos-

ny goérnoptat konstrukcji metalowej, pot-
skorupowej.
Plat. Piecioczesciowy, dwudzwigarowy,

metalowy. Podiuznice tgczone z pokryciem
za pomocg zgrzewania punktowego. Kat
zaklinowania 3°. Wznios zewnetrznych cze-
$ci ptata —?, a skos mierzony w 0,25 cie-
ciwy wynosi 6°50°. Umiejscowienie dzwiga-

row: 17/ cieciwy — dzwigar przedni, 55%
cieciwy — dzwigar tylny. Klapy 36-procen-
towe, wychylane hydraulicznie; jednoszcze-

linowe w czesci srodkowej skrzydia i dwu-
szczelinowe w czeSciach posrednich skrzy-
dta. Wychylenia klap: 15° przy starcie oraz

38° przy lagdowaniu. Lotki wykonane z la- ; ; ;5 : i i ;
. ] h . ! przelotowej 1162 kW (1580 KM), pracujgce sprzezone z przystawkami rejestracyjnymi.
Q’lla"i‘a"rn;z};;i?e;‘;)? C";/Tﬂwig;’gsv dr;a;oa\:/aox:ci; na stalych obrotach roboczych n =252 s-! Komputer pokladowy sterowany z pulpitu
dlpdz - qzajacymi. € (15100 obr./min). Dla jednego silnika na nawigatora otrzymujgc automatycznie in-
Gt Lo b ek, mocy przelotowej zuzycie paliwa wynosi formacje o parametrach lotu utrzymuje

0,329 kG/kWh (0,242 kg/KMh), a zuzycie o- prawidtowy kurs, wysoko$¢ i predkos¢ oraz

leju 0,85 kg/h. AI-24T wyposazone s we steruje automatycznym wykonywaniem
Usterzenie. Wolnonos$ne, polskorupowe o wtrysk wody w celu utrzymania petnej manewrow przewidzianych w czasie foto-

konstrukcji metalowej. Wznios usterzenia mocy przy wysokiej temperaturze otocze- glfaquania. System vyentylacji, ogrzewa-
poziomego 9°. Odladzana krawedz natarcia. nia. Resurs miedzyremontowy Silpika wy- nia i regulacji ciSnienia we wngtrzu apa-
Na sterze wysokosSci klapki wywazajace, nosi 4000 h. Reduktor o przetozeniu 0,08255. ratury fotogrametrycznej zapewnia prawid-
na sterze kicrunku klapka wywazajgco-od- Metalowe Smigta typu AW-72T 4-lopatowe, towg jej prace przy_ro;nych warunkach
cigzajaca. o statych obrotach ng=21 s-t (1250 obr./min), zewnetrznych. Wyposazenie fotogrametrycz-

Kadtub. Poéiskorupowy, metalowy. W cze-

$ci  Srodkowej o przekroju kotowym,
Scietym od dotu. W czesci przedniej wy-
sklepiona kabina pilotow. Kabiny ciSnie-
niowe, klimatyzowane. Do wysokos$ci 2800 m
cisnienie w Kkabinie odpowiada ciS$nieniu
na poziomie morza. W oszklonym dziobie
miesci sie stanowisko nawigatora. W kabi-

nie pilotow znajduja sie stanowiska: do-
wodcy samolotu, drugiego pilota, mecha-
nika poktadowego i radiooperatora. Ka-

bina giowna miesci stanowiska fotoopera-
torow i aparature fotogrametryczng.
w centralnej czesci podiogi 5
lukow fotograficznych, ostanianych z ze-
wnatrz mechanicznie otwieranymi pokry-
wami. W kabinie gtownej znajduje sie
rowniez pomieszczenie do tadowania kaset,
szafa na kasety i filmy, pojemnik na pod-
no$nik i inny sprzet transportowy, toale-
ta. miejsce wypoczynku zatogi (fotele, le-

zanki) oraz bufet. Wyjscie o wymiarach
750X1400 mm na lewej burcie w tyle ka-
diuba. Luk towarowy o wymiarach 1200X

X1100 mm na prawej burcie za kabing pi-
lotow. W gornej cze$ci kadiuba wzdiuz je-
go diugosci przeprowadzono popychacze u-
ktadu sterowania.

Podwozie. Trojzespotowe, chowane hy-
draulicznie do przodu zc sterowanym po-
dwojnym kotem przednim. Podwozie gtow-
ne ze zdwojonymi kotami, chowane w gon-
dole silnikowe. Pneumatyki 700X250 — kota
przednie i 900X300 — kota giowne. Ciénie-
nie w pneumatykach zaleznie od rodzaju
nawierzchni lgdowiska wynoszg 0,25-+0,34
MPa (2,5%-3,5 kG/cm?) dla ko6t przednich
oraz 0,340,499 MPa (3,5+5 kG/cm?) dla kot
glownych. Hamulce hydrauliczne. W ko-
tach podwozia giownego hamulce tarczowe.

ustawialne w chorggiewke oraz na zerowy
slkok do hamowania samolotoéw na dobie-
gu. Srednica $migiet 3900 mm. Lopaty i pia-
sty Smigiet oraz wloty powietrza do silni-
kow — odladzane. Jeden pomocniczy silnik
turboodrzutowy typu RU 19-300 o ciggu
8830 N (800 kG) umieszczony w prawej gon-
doli silnikowej. Silnik pomocniczy stuzy
do startu (np. w przypadku awarii jedne-
go silnika gtownego) oraz jako silnik wspo-
magajacy w sytuacjach awaryjnych. Nape-
dza generator zasilania sieci elektrycznej
rozruchu silnikow gtéwnych.

Instalacje. Instalacja hydrauliczna o cis-
nieniu roboczym 15.2 MPa (155 kG/cm?) stu-
zy do wypuszczania oraz chowania podwo-
zia i klap, stecrowania kotem przednim. ha-
mowania kot podwozia, napedu wyciera-
czek szyb kabiny pilotow oraz awaryjnego
ustawiania S$migiet w chorggiewke. Insta-
lacja elektryczna samolotu zasilana jest z
dwu pradorozrusznikow pradu statego, a-
waryjnie z akumulatorow. Stosowany jest
prad staty 28,5 V i zmienny 115 V/400 Hz
oraz 36 V/400 Hz (z wykorzystaniem prze-
twornic). Instalacja elektryczna stuzy do
rozruchu silnikow, oswietlenia zewnetrzne-
go i wewnetrznego samolotu, zasilania wy-
posazenia radiowego, aerofotograficznego,
wyposazenia przeciwpozarowego, sygnaliza-
cji oblodzenia oraz awaryjnej pompy hy-
draulicznej. Samolot ma dwa rodzaje in-
stalacji przeciwoblodzeniowej. Krawedzie
natarcia ptata nos$nego i usterzen oraz wlo-
ty powietrza do silnikow ogrzewane sa go-
racym powietrzem pobieranym ze spreza-
rek silnikow. Lopaty i kotpaki $Smigiet od-
ladzane sg elektrycznie. Awaryjra instala-
cja tlenowa umozliwia prace zatogi w przy-
padku rozhermetyzowania kabiny. Zapas
paliwa miesci sie w dwu integralnych
zbiornikach w czeSciach posrednich skrzy-
dta oraz w dodatkowych gumowych zbior-

ne wykonywane jest w wersji kartogra-
ficznej oraz dwu wersjach przeznaczonych
do wykonywania zdje¢ w roéoznych pasmach
promieniowania. W wersji kartograficznej
zabudowano: w luku nr 1 szerokokagtny a-
parat AFA-41/75 mocowany na stabilizato-

rze zyroskopowym typu TAU-M, w luku
nr 3 aparat dilugoogniskowy AFA-54/50.
Obydwa fotografuja w pionie. W lukach

nr 4 i nr 5 dwa aparaty diugoogniskowe
AFA-54/50, wykonujgce zdjecia perspekty-
wiczne o osiach optycznych odchylonych
od pionu o kat 28° na prawo i lewo.
Wersja fotogrametryczna nr 1 ma w wy-
posazeniu: w luku nr 1 szerokokgtny apa-
rat AFA-11/15 fotografujgcy w pionie, mo-
cowany na stabilizatorze TAU-M, w luliu
nr 3 drugi aparat AFA-41/75, fotografujacy

w pionie. Wersja fotogrametryczna nr 2
ma dwa szerokokgtne aparaty typu AFA-
-41/7.5 zamocowane bezposrednio w lukach

nr 1 i nr 3, fotografujgce w pionie. W oby-
dwu wersjach fotogrametrycznych luki fo-
tograficzne nr 4 i nr 5 nie sg wykorzy-
stane. Wszystkie trzy wersje samolotu An-
-30 w luku nr 2 majg zamontowany celow-
nik OPB-1R oraz $wiatlomierz automatycz-
nie regulujacy ekspozycje w zaleznosci od
warunkow oswietleniowych. W sktad wy-
posazenia wchodzi takze podnosnik i inny
sprzet wykorzystywany w przypadku uzyt-
kowania samolotu do transportu.

ROZWO.J KONSTRUKCJI. An-30 jest mo-

dyfikacjg samolotow transportowych An-
-24RT oraz An-26, bedacych wersjami roz-
wojowymi samolotu pasazerskiego An-24,

oblatanego 20.X1I.1959 r. Pierwszy lot An-
-30 wykonat w 1974 r. W tym tez roku za-
prezentowano go publicznie na wystawie
lotniczej w Hannowerze. Od An-26 rozni
sie przekonstruowang przednig czescig kad-

Wypuszczanie awaryjne podwozia pod wias- nikach umiejscowionych pomiedzy gondo- tuba, oddzielng kabinag nawigatora umiesz-
nym ciezarem, z wykorzystaniem naporu lami w czesci Srodkowej skrzydia. W sze$- czong w ‘oszklonym cjz;oble, zmieniong
powietrza do blokowania podwozia na zam-  ¢iu gumowych zbiornikach miesci sie 2000 |  konstrukcjg dolnej czeSci kadiuba oraz
kach. paliwa. Catkowity zapas paliwa wynosi zwiekszonym zapasem paliwa. Uzyskiwane
6200 1. Zapas oleju — 53 1. zdjecia umozliwiajg przygotowanie map o
skalach od 1:10000 do 1 :150 000. Po zde-
montowaniu aparatury fotogrametrycznej
Naped. Dwa silniki lwczenko AI-24T o Wyposazenie. Topograficzny radiodal- samolotu An-30 mozna uzywac¢ do zadan
mocy startowej 2074 kW (2820 KM) i mocy mierz, radiowysokosciomierz | statoskop transportowych.
DANE TECHNICZNE Obcigzenie powierzchni nosnej 307 kg/m?
igzeni 5,54 kg/KW (3,98 kg/KM
Rozpietosd §520 h Obclaze.n}e mocy 0 B/KW (3, g/KM)
Wydtuzenie 11,4 Predko$¢ maksymalna 540 km/h
Diugosc¢ 24,26 m Predko$¢ przelotowa 430--475 km/h
Wiysokasg) . ) 8,31 m Predkos¢ ladowania 175 km/h
Rozpigtos¢ usterzenia poziomego 9,97 m . . >
Powierzchnia nosna 74.89 m? Zasieg (Wysoko$¢ 6000 m, predkos¢ 440 km/h)2360 km
Masa wtasna 15 590 kg Putap praktyczny 8300 m
Maks. masa startowa 23 000 kg Zatoga 527 0$0b
Maks. masa apratury foto dla diugotrwa-
tosci lotu 7 h 1000 kg M.EL
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Scottish Aviation SA-3-200 Bullfinch

e W. Brytania e

Czteronuejscowy samolot sportowo-tury-
styczny, dopuszczony do peinej akrobacji

KONSTRUKCJA.
nos$ny dolnoptat,

Jednosilnikowy, wolno-
konstrukcji metalowej.

Piat. Trapezowy, trojdzielny z Kkrotkg
cze$cig srodkowg Profil laminarny NACA
63,615 Kat wzniosu 6°30°, kat zaklinowania
u nasady 1°9. Klapy szczelinowe o obni-
2onej osi obrotu. Lotki szczelinowe. Na-
stawna klapka wywazajaca na prawej lot-
ce. Na gornej powierzchni skrzydet po obu
stronach kadtuba chodniki do wsiadania.
Swiatta pozycyjne na koncach ptata. W
krawedzi natarcia prawego skrzydta zdwo-
jony reflektor ostoniety przezroczystg o-
wiewka o ksztatcie dostosowanym do
ksztattu profilu. Rurka Pitota na niewiel-
kim wysiegniku zamocowanym pod lewym
skrzydtem. Konstrukcja jednodZwigarowa
z pracujgcym pokryciem, dwuobwodowa.
Pokrycie podparte gesto rozstawionymi ze-
brami. W kesonie przednim pomiedzy ze-
brami dodatkowe zeberka. W cze$ciach ze-
wnetrznych ptata u nasady po dwa zbior-

niki paliwowe umieszczone przed dzwiga-
rem. Dwa wlewy paliwa na goérnej po-
wierzchni skrzydet we wnekach ostonie-

tych pokrywami. Pokrycia ptata z gtadkiej
blachy ze stopu lekkiego. Klapy i lotki
catkowicie metalowe, kryte gesto ztobko-
wang blachg.

Kadtub. Polskorupowy 2z pokryciem ze
stopu lekkiego, w tylnej czeSci przechodzg-
cy w statecznik pionowy. Pod kadiubem
z tylu pletwa ustateczniajgca, wyposazona
w zderzak na przypadek uderzenia ogona
o ziemie. Konstrukcja statecznika dwudZzwi-
garowa. W czesSci $rodkowej nad piatem
4-miejscowa kabina. Ostona kabiny zamo-
cowana na mechaniZzmie prostowodowym
przy otwieraniu wykonuje ruch w tyt i do
gory. Kabina wentylowana i ogrzewana z
izolacjg cieplng i dZwiekowg. Wymiary ka-
biny: szerokof¢ — 1190 mm, wysoko$¢ —
1100 mm, ditugo$¢ — 2440 mm. Fotele wy-
posazone w pasy bezpieczenstwa. Za kabi-
ng na prawej burcie wziernik dla obstugi
akumulatora. Na grzbiecie kadiuba migacz

Swiatta antykolizyjnego. Ostony silnika
dwudzielne.

Sterowanie. Sterownice (drgzek, orczyk)
zdwojone. Uktady sterowania sterami wy-

soko$ci i kierunku oraz lotek linkowe. Ste-
rowanie klap elektryczne.

Usterzenie. Klasyczne, wolnonos$ne, dwu-
dZwigarowe z pracujagcym pokryciem. Uste-
rzenie poziome prostokatne o statym kacie
zaklinowania. Statecznik poziomy mocowa-
ny do kadiuba za pomocg oku¢ i sworzni.
Statecznik wspotpracuje z dwoma lamina-
towymi brzechwami ustateczniajagcymi, u-
mieszczonymi po obu stronach kadtuba.
Ster wysoko$ci wywazony masowo z kom-
pensacjg brzegowg, kryty gesto 2zlobkowa-

ng blachg. Klapka wywazajgca na catej
rozpieto$ci prawego steru. Statecznik pio-
nowy uzupetniony pletwg podkadiubows.

Ster kierunku zawieszony w trzech punk-

DANE TECHNICZNE

Wymiary, powierzchnie:
Dtugos$¢

Wysoko$¢é

Rozpietosé

Powierzchnia nosna

Cieciwa plata:

— nasada

— koncowka

Wydtuzenie ptata

Powierzchnia lotek
Powierzchnla klap

Rozpieto$¢ usterzenia poziomego
Powierzchnia usterzenia poziomego
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tach z recznie sterowang klapkg wywaza-
jacq. Pokrycie steru kierunku blachg u-
sztywniong rzadko rozstawionymi ztobkami.

Podwozie. Trojkotowe z Kkotkiem przed-
nim, chowane e¢lektro-mechanicznie. Pod-
wozie przednie sterowane, teleskopowe,
wyposazone W amortyzator olejowo-po-
wietrzny f.Automotive Products. Chowanie
w kadilub do tylu. Wneka podwozia przed-
niego zamykana pojedynczg pokrywg o-
twierang na bok. Kolo przednie zamocowa-
ne na potwidelcu w celu ulatwienia zdej)-
mowania. Beben i pneumatyk Goodyear
rozmiar 500-5. Podwozie gtowne teleskopo-
we, zamocowane w skrzyditach przy kadiu-
bie. Amortyzatory olejowo-powietrzne f.
Automotive Products. Chowanie podwozia
w  kierunku do kadiuba. Wyciecia w
skrzydtach (na golenie) zamykane pokry-
wami, natomiast kota wystajag poza obrys
dolnej powierzchni kadiuba i nie sg osta-
niane. Beben i pneumatyk Goodyear roz-
miar 600-6. W kotach gtownych hydraulicz-
ne hamulce tarczowe Goodyvear, hamulec
postojowy. Cisnienie w pneumatykach:
0,276 MPa (2,81 kG/cm?) — Kkolo przednie
oraz 0,207 MPa (2,11 kG/cm? — kola gtow-
ne.

Naped. Jeden silnik tlokowy z wtryskiem
paliwa Avco-Lycoming AEIO-360-A1Bf o
mocy startowej 147,2 KW (200 KM). Smigto
metalowe, dwuptatowe o statych obrotach
Hartzell HC-F27R-1F-7666S-2. Mechanizm
zmiany skoku $migta ostoniety koipakiem
wykonanym ze stopu lekkiego. Rozruch
silnika rozrusznikiem elektrycznym.

Instalacje. Hydrauliczna instalacja hamul-
cowa o ciSnieniu roboczym 4,02 MPa (41
kG/cm?). Instalacja podciSnieniowa zasila-
na pompg na silniku. Instalacja elektrycz-
na zasilana z alternatora pradem zmien-
nym 24 V, wyposazona Ww akumulatory
24 V o pojemnos$ci 24 Ah. Stuzy do cho-
wania i wypuszczania podwozia oraz klap,

rozruchu silnika, ogrzewania kabiny i

rur-
ki Pitota, zasilania o$wietlenia wewnetrz-
nego i zewnetrznego oaz wyposazenia ra-
dioelektronicznego. Brak instalacji przeciw-
oblodzeniowej i tlenowej. Instalacja pali-
wa z elektryczng pompg paliwowg w czte-
rech metalowych zbiornikach skrzydto-
wych (po 2 w kazdym skrzydle) mieSci
115,5 1 paliwa. Dodatkowy metalowy zbior-
nik w stateczniku pionowym o pojemnosci
13,5 1. Catkowity zapas paliwa 159 1

ROZ\WO.J KONSTRUKCJI. Scottish Avia-
tion Bullfinch stanowi cywilng wersje
wojskowego samolotu szkolnego SA-3-200
Bulldog, bedacego wersjg rozwojowg wczes-
niej produkowanego Bulldoga serii 120.
Pierwowzorem catej rodziny samolotow byt
dwu-trzymiejscowy samolot sportowy B.125
Pup, zaprojektowany w wytworni Beagle
(oblot 1967 r.). Firma Beagle wykonata 1
oblatata (1969 r.) prototyp wersji wojsko-
wej tego samolotu. Po likwidacji firmy
Beagle produkcje przejety zaklady Scot-
tish Aviation. W czasie wdrazania produk-
cji samolot poddano pewnym modyfika-
cjom, w wyniku czego wykonano nastep-

ny prototyp, oblatany w 1971 r. Samolot
Scottish Aviation Bulldog produkowany
jest seryjnie (wykonano okoto 300 sztuk).

Uzytkowany jest przez sity zbrojne W.
Brytanii, Szwecji, Malazji, Kenii, Ghany,
Nigerii.

SA-3-200 Bullfinch w porownaniu z sa-
molotem Bulldog serii 120 ma chowane

podwozie, przekonstruowang oraz znacznie
powiekszong 4-miejscowg kabine, zmienio-
ny obrys oraz sposOb zamocowania osto-
ny kabiny, zmienione oslony silnika (za-
pewniajace lepsze chtodzenie), podniesione
o 152 mm usterzenie poziome. Podwyzszo-
no mase akrobacyjng i catkowity, powiek-
szono dlugos$¢ kadiuba i rozpietos¢ ptata.
Powiekszeniu ulegt zapas paliwa dzieki za-
stosowaniu dodatkowego =zbiornika.

Scottish Aviation Bullfinch zostat obla-
tany 20.VIII.1976 r. i w zaledwie kilkanas$cie
dni poZniej zaprezentowany na wystawie
Farnborough-76. Przewidywany termin
rozpoczecia produkcji seryjnej w roku 1978.

Powierzchnia usterzenia pionowego 2,11 m?
Rozstaw podwozia 2,14 m
Baza podwozia 1,7 m

,59 m Srednica $migta 1,88 m

,94 m Prze$wit $migta 0,26 m

29 m Masy, obciazenia:

,02 m? Maks. masa startowa 1180 kg
Maks. masa akrobacyjna 1045 kg

,91 m Maks. obcigzenie powierzchni nos$nej 98,31 kg/m?

,86 m Maks. obcigzenie mocy 8,02 kg/KW (5,9 kg/KM)

4 Wspotezynniki obcigzen dopuszczalnych

,87m? (masa akrobacyjna) +6,0; —3,0

,30 m? Osiggi (dla masy 1045 kg):

,35 m Maks. predko$¢ lotu poziomego (na wys.

,55 m? h =0 m) ~278 km/h

17



Predkos¢ przelotowa 261 km/h Diugosc ladowania z 15 m (na poziomic

Predkos¢ wznoszenia (na wys. =0 m) 59 m/s morza) ) i 377 m
) . Zasieg (maks. zapas paliwa. 55% mocy no-
Putap praktyczny 56139 m minalnej) 1000 km
Diugo$¢ startu na 15 m (na poziomie mo- Maks. dlugotrwatose lotu Sh
rza) 390 m M.£.

TL-7/77
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Okreslanie rozktadu obcigzen aerodynamicznych
na ptacie o wychylanej powierzchni sterowej (czes¢ 1D

W poprzednim numerze TLiA podano w tab. 1 wartosci
fp, f2, fm dla réznych warto$ci a*/l i ls/l. Charakter zmien-
nos$ci tych funkecji przedstawiono graficznie na rys. 5. Ksztatt
krzywej fg podano dla warto$ci Is/! 0.20. Na rys. 5 zata-
mania funkcji rozkladu w bezpos$rednich okolicach punk-
tow spietrzenia ci$nienia sg wyraznie widoczne.

Wychylenie powierzchni sterujgcej powoduje znacznig
zmiang wspélczynnika momentu profilu. Wspoétczynnik
momentu Cp, profilu z wychylong powierzchnig sterowsg
mozna wyznaczy¢ ze wzoru:

O — 028+ Cs + Co + 5" .
m 2 ° z -m + dB
Pochodna dCn/df} okre$lajgca wplyw wychylenia po-

wierzchni sterowej na moment pochylajgcy profilu przed-
stawiona analitycznie ma postac:

dC,,

—m— 0.390 sin® 0.222 sin 23 + 0.017 cos & — 0.0075

d
Warto$¢ pochodnej dC,/df3 dla réznych warto$ei I/l po-

dano w tab. 2.

Zmicnnos¢ rozkiadu obcigzenia wzdluz rozpietosci plata

W przypadku gdy warto$§é proporcji
z rozpietoécia oraz gdy powierzchnia sterujgca rozmiesz-
czona jest tylko na cze$ci rozpietosci ptata (np. lotki)
wptyw wychylenia powierzchni sterowej na rozktad ¢bceig-
zenia aerodynamicznego zmienia sie z rozpieto$cia, przv
czym wystepuje on nawet w cze$ciach ptata nie objetyeh
powierzchnig sterowg. Wplyw wychylenia steru okresia
w tym przypadku warto$¢ pochodnej dC:/df} oraz wartos$é
stosunku ls/l. Lokalne warto$ei dC:/df3 okre$la sie dla dwu
przekrojow koncowvch powierzchni sterujgcej oraz dia
kilku dowalnie wybranych przekrojow pos$rednich. W opar-
ciu o ctrzymane lokalne wartosci dC:/d} mozna okresii¢
jej zmienno$é na caltej rozpieto$ci ptata. Ma ona postac
jak na rys. 6.

Zwichrzenie gecmetryczne ptata powoduje, ze w kolej-
nych przekrojach rozmieszczonych wzdiuz rozpicetosci wy-
stepujg coraz to inne warto$ci kata natarcia «. W wyniku
tego zmieniajg si¢ lokalne warto$ci wspélczynnikéw aero-
dynamicznych Czo i Cmo.

Zastosowanie prefilu zmiennego wzdtuz rozpictasci po-
woduje zmienno$§é wspéleczynnikéow aerodynamiczaych Cio
i Cmo wzdluz rozpictosci. W tym przypadku dla profili
brzegowych o znanych charakterystykach C:(a) i Cpm ()
zaklada sie liniowg zmienno$¢ wspotczynnikow aeradyna-
micznych wzdtuz rozpietosci.

Dla przypadku obcigzeniowego, w ktorym cze$¢ obciaze-
nia aercdynamicznego wyvwolywana jest obrotem catego sa-
molotu woko6t osi podtuznej z predkoécig katowag przechv-
lania my, W obliczeniach uwzglednia sie lokalne zmiany
kata natarcia o« i ich wplyw na wspoélczynniki Czo i Cwmo.
Wplvw predko$ci przechylenia na rozkitad .obcigzen okre-
$§lony jest warto$cig pochodnej:

Is/l  zmienia sie

i it e
ik, o] ' T,
. du Y
gdzio: [s]
dwy v

Lokalne warto$ci pochodnej dC:/da dla tego przypadku
okre$la sie za pomoca rys. 3, w zalgZno$ci od lokalnych
wartosci wydtuzenia .\ (y) okreslonego wzorem:

Aty)+ 4,

Aly) = 2.4(y) W
2 A
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Charakter zmiennosci funkeji rozktadu ) P fh. w za-

Rys. 5.
leznosSci od wspolrzednej x*/l punktu na cieciwie. Ksztalt funkcji
f; podano dla wartosci proporcji L/l = 10,20

/
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TABELA 2. Wartosci pochodnej wspolczynnika momentu wzgledem kata wychyle-
nla steru dla réznych wartosci stosunku Ig/l.

| Is dCm
i dg
0.05 0.32
010 0.43
0.15 0.48
0.20 0.51
0.25 0.51
0.30 0.51
0.35 0.449
0.40 0.46
0.45 | 0.42

0.50 0.3%

Rys. 6. Charakter zmiennosci pochodnej dCz/df lotki wzdtuz roz-
pietosci ptata

Rury sciskane (czes¢ D

Ze wzgledow konstrukcyjnych wymiary rur pracujacych na
Ssciskanie stosowanych w konstrukcji samolotéw bywajg takie, ze
smuktlo$¢ lezy w poblizu lub ponizej smuklos$ci granicznej.

Praktycznie zazwyczaj stosowana metoda odczytywania ~war-
tosci naprazen krytycznych z wykresu jest do§¢ zmudna, gdyz
wymaga obliczenia smuktosci, odczytania naprezen, obliczenia rury
a nastepnie sitly krytycznej.

Procedura staje sie jeszcze bardziej ucigzliwa, gdy chodzi o do-
bor wymiaréw rury przy zadanej diugosci i sile, gdyz wtedy ob-
liczenia takie wykona¢ trzeba z regutly kilkakrotnie.

Zagadnienia te dajg sie jednak wygodnie rozwigza¢ przy po-
mocy kalkulatora programowanego. Publikujemy programy dla
kalkulatora Hewlett-Packard HP-25 stuzace do obliczania sily kry-
tycznej dla rury o danych wymiarach i diugosci oraz do doboru
wymiarow rury dla zadanej dlugosci i sily krytycznej.

Trzeci z programoéw Jest programem pomocniczym, stuzy on do
obliczania statych niezbednych do dziatania dwoéch pierwszych
programow, ponadto pozwala okresli¢c ksztatt krzywej o = f(s), (za-
leznos$ci naprezen krytycznych od smuklosci) uzytej w tych pro-
gramach.

Uwaga: Podobniej jak dla innych programoéw tego typu publi-
kowanych w literaturze, korzystanie z programu odbywa sie na
odpowiedzialno$¢ uzytkownika, do ktérego nalezy tez ocena, czy
otrzymane wyniki sq prawidilowe i nadajg sie do wykorzystania
w praktyce.

Algorytmy programow

Zaleznos§¢ o(s) w obu programach jest jednakowa. Dla
smuklo$ci wiekszej od granicznej naprezenia krytyczne ob-
liczane sg ze wzoru Eulera, w postaci

nt-E.C

T

za$§ dla smukto$ci mniejszej — ze wzoru
GOSZ
c=o,|!l

T 4n'EC
Program 1 oblicza wedlug powyzszych wzoréow warto§é
sity krytycznej dla zadanych wymiaréw rury.
Program 2 dobiera wielko§¢ $rednicy rury dla ktorej
spetniona jest zalezno$é

20

Rys. 7. Typowy rozkiad obcigzenia aerodynamicznego na ptacie
dla matego dodatniego kata natarcia « oraz duzego dodatniego
kata wychylenia lotki f

gdzie:

(s
al-—-— 3
T 2 Y

Ay) = S
b2
/10 =A= E

Przyktadowy rozkiad obcigzenia aerodynamicznego otrzy-

many za pomocg przedstawionej metody pokazano na
rys. 7.
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Frury cokr =P
Ckr = f(D)

Dobér rury odbywa sie metodg iteracyjna, co powoduje
ze program dziala do§é dlugo, przy czym czas dzialania
jest rézny dla réznych zadanych wartoéci liczbowych. Pro-
gram ten oblicza promien bezwtladno$ci i ze wzoru przybli-
zonego

przy czym

: Ds'r.

i= YD E
4 V'S

Z tego wzgledu, jak i ze wzgledu na uzytg metode (ite-
racja) wyniki programu sg wartoSciami przyblizonymi (do-
ktadno§¢ dla rur cienko$ciennych jest naogoét lepsza od
1% 2z zastrzezeniem, ze dlugo§é rury jest nie mniejsza od
100 mm).

Wartosci B, Sgr i 22 E C dla programu 2 muszg by¢ po-
dane z dokladno$cig okoto 6 cyfr znaczgcych, gdyz inaczej
iteracja w poblizu smuklo$ci granicznej moze doprowadzié¢
do pracy ciagtlej (,,zapetlenia sie” programu) na skutek nie-
doktadnego przechodzenia obu krzywych przez punkt.

Z powyzszego wzgledu celowe jest uzycie Programu 3 do
obliczania statych.

Wzory uzyte w programie 3.

2FC

[}

Sgp=n7Y/ -

i %
47°EC

Warto§¢ n2 E C obliczana jest przez wykonanie odpo-
wiedniego mnozenia.

Warto$ci ¢ = f(s) obliczane sg przy uzyciu algorytmu iden-
tycznego z algorytmem programoéw 1 i 2.
WCT/39/K[77
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OSPRZET
ELEKTRYCZNY
1 — prad staty
2 — prad przemienny
3 — sie¢ pokitadowa
4 — uktad elektroenergetycz-
ny (u.e.)
5 — u.e. pradu stalego
6 — u.e. pradu przemiennego
(u.e.p.p.)
7 — u.e.p.p. o stale] czesto-
tliwosci
8 — u.e.p.p. 0 zmiennej cze-
stotliwoéci
9 — u.e. jednokanalowy
10 — u.e. wielokanatowy
11 — normalne warunki pracy
u.e.
12 — nienormalne warunki
pracy u.e.
13 — awaryjne warunki pracy
u.e.
14 — moc u.e.
15 — przecigzalnos¢ u.e.
16 — zrodto zasilania elek-
trycznego (z.z.e.)
17 — glowne z.z.e.
18 — awaryjne z.z.e.
19 — pradnica (p)
20 — p. bezszczotkowa
21 — p. pradu przemiennego
22 — obroty p.
23 — uktad chtodzenia p.
24 — przegrzanie p.
25 — prad wzbudzenia p.
26 — akumulator (a).
27 — a. Kwasowy
28 — a. kadmowo-niklowy
29 — tadowanie a.
30 — roztadowanie a.
31 — pojemnos¢ a.
32 — napiecie (n).
33 — n. znamionowe
34 — prad
35 — moc
36 — wspétczynnik mocy
37 — wspétczynnik szczytu
38 — wartoé¢ skuteczna
39 — pulsacja n.
40 — udar n.
41 — wyskok n.
42 — modulacja n.
43 — spadek n.
44 — rownowazna funkcja sko-
kowa
45 — przesuniecie fazowe
46 — czestotliwos¢
47 — przepiecie
48 — warunki stanu ustalo-
nego
49 — obcigzenie
50 — obcigzenie szczytowe
51 — analiza obcigzenia
52 — pobor pradu
53 — prad S$redni
54 — przecigzenie
55 — urzgdzenie sygnalizacyjne
56 — urzadzenie zabezpiecza-
Jace
57 — uktad rozdzielczy
58 — wylacznik
59 — bezpiecznik
60 — zacisk
61 — kabel
62 — przewod
63 — ztacze
64 — ukltad zaptonowy
65 — uktad rozruchowy
66 — rozrusznik
67 — pradnica-rozrusznik

68 — przetwornica (p)

69 — p. tranzystorowa

70 — p. wirujgca

71 — regulator napiecia (r.n.)
72 — r.n. weglowy

(H.K.)
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ELECTRICAL

EQUIPMENT

1 — direct current (d.c.)

2 — alternating current (a.c.)

3 — electrical instalation

4 — power system (p.s.)

5 — d.c. power system

6 — a.c. power system

7 — constant frequency
a.c.p.s.

8 — variable frequency
a.c.p.s.

9 — single-channel system

10 — multi-channel system

11 — normal p.s. operation

12 — abnormal p.s. operation

13 — emergency p.s. operation

14 — system capacity

15 — overload capacity

16 — power source

17 — main power source

18 — emergency power sour-
ce

19 — generator (g.)

20 — brushless g.

21 — alternator

22 — g. speed

23 — g. cooling system

24 — g. overheating

25 — g. field current

26 — battery (b)

27 — lead-acid b.

28 — nickel-cadmium b.

29 — charging b.

30 — discharging b.

31 — b. capacity

32 — voltage (v.)

33 — v. rating

34 — current

35 — power (p)

36 — p. factor

37 — crest factor

38 — rms (root-mean-square)
value

39 — v. ripple

40 — v. surge

41 — v. spike

42 — v. modulation

43 — v. drop

44 — equivalent step function

45 — phase displacement

46 — frequency

47 — overvoltage

48 — steady state conditions

49 — load

50 — peak load

51 — load analysis

52 — current consumption

53 — average current

54 — overload

55 — warning device

56 — protective device

57 — distribution system

58 — circuit breaker

59 — fuse

60 — terminal

61 — cable

62 — conductor

63 — connector

64 — ignition system

65 — starting system

66 — starter

67 — starter-generator

68 — converter

69 — static converter

70 — rotary converter

71 — v. regulator

72 — carbon-pile regulator

(H.K.)

TECHNICINY SkOWNIK LOTNICZY

o
DIE JJIEKTPO-
ELEKTROAUSRUSTUNG OBOPY JIOBAHMUE
1 — der Gleichstrom 1 — NIOCTOAHHBIII TOK
2 — der Wechselstrom 2 — TepeMeHHBbLIA TOK
3 — das Bordnetz 3 — 6oproBas ceTb
4 — das /Elektro/iinergieversor- 4 — cucTenia
gungssy'tem (E.) JIeKTpocHabKenidsd  (c. 2.)
‘Z - gas ?vlelghsgr:)m-E.E 5 — €.9. IIOCTOANHOIY TOKa
7 — dailsS We—cE sevf)r:.og‘e-r "festen Fre- B ?'9' neg)emeunoro Eoie
GRS C.9.4LT.
quenz 7 — c.o.. AHHOI
8 — das W.-E. von der verdnder- ! 3aJc¥0;bIIIOCTO HOM
ichen F i
. ggs AL L 8 — C.2.I.T. Nepe\eH10it
- s JacTOThb
10 — das Mehrkanal-E. . 9 — onfmc:(a}lianbuaﬂ cicrema
11 — die normale Arbeitsbedingungen 0
des Energieversorgungssystems 10 — MHOrOKaHaJIbHAA CHUCTeMa
12 — die abnormale A. des E. 11 — HoOpMmaJibHasa pa6ora c.3.
13 — die Notarbeitsbedingungen des 12 — HeHOpMabHas paGora c.o.
E. 13 — apapwmiinaa paGoTra c.3.
14 — die Leistung des E. 14 — MOILIHOCTB C.9.
15 — die Uberlastbarkeit des E. 15 — mneperpy»aemMOCTb C.93.
16 — die Stromquelle 16 — HCTOMHNK
17 — die Hauptstromquelle 9JIEKTPOTIMTaHUA (34.9.)
18 — die Notstromquelle 17 — rnaBHbIN U.9.
19 — der (Strom) Generator, der 18 — aBapuitHbIil WU.D.
Stromerzeuger 19 — reuepaTop
20 — der biirstenloser Generator 20 — Pe3uleTouHbl T.
21 — der Alternator ) 21 — anbrepHaTOp
22 — die Generatordrehzahl, die Ge- 22 — 0BOpOTHI T.
neratorumdrehungszahl 23 — oxJsakaaouias
23 — das Generatorkiihlsystem clcrema T.
24 — das Uberhitzen des Generators 24 — meperpes T.
e grs;eg&enrzjeerratg)trlrgr:‘regerstrom, der, 25 — TOK BO30Y2XKJI@HMs T.
26 — der Akkumulator, der Strom- 26: —7aKKyMYJIATODHAA
sammler Garapes (a.6.)
27 — der Bleisammler 27 — KMUCJIOTHBIII aKKYMYJIATOD
28 — der Eisen-Nickel-Akkumulator, 28 — KaAMMEBO-HMKeEJIEBLI
der NiFe-A. aKKYyMYJATOP
29 — die Batterieladung 29 — sapanka a.6.
30 — das Akkumulatorentlanden, die g‘; — baspsalka %6'
Sammlerentladung o en[:oc‘x;: avi o
31 — die Sammlerkapazitat HanpsaxKeHne
32 — die Spannung 33 — HOMMHA/ILHOE H.
33 — die Netzspannung 34 — ToK
34 — der Strom, die Stromstadrke 35 — Mou[;;:gm‘b
. . 3 — K09 UUMEeHT MOLUHOCTHU
35 — die Leistun 3
36 — der Leistunggsfaktor 37 — KOIDMUUMEHT aMILIMTYAbI
37 — der Scheitelfaktor 38 — neiicTBylolilee 3HaueHue
38 — der Effektivwert 39, = TyJibcalyas i
39 — die Spannungspulsation 40 — ynap 1.
40 — der Spannungsstoss :; T MIYHILE  H
41 — der Spannungsimpuls — MOAyJAUMA H.
42 — die Spannungsmodulation 43 — nancHue M.
43 — der Spannungsabfall 44— b e R
44 — die 4dquivalente Schrittfunktion CTYlIeHUATHAA (hyHKINMs
45 — die Phasenverschiebung 45 — casur chasel
46 — die Frequenz 46 — 4acroTa
47 — die Uberspannung 47 — nepeHanpsAI>KeHHe
48 — die stationdre Zustandsbeding- 48 — yCTaHOBUBLIMICS
ungen, die eingeschwungene Z. pexwun paboThbl
49 — die Belastung 49 — Harpyska (i)
50 — die HOchstlast 50 — I1IMKOBas H.
51 — die Belastungsanalyse 51 — Harpy3oOuHblil oHa. U3
52 — die Stromentnahme 52 — norpebiAeMmbil TOK
53 — die mittlere Stromstédrke 53 — cpelHee 3HaYeHMe TOKa
54 — die Uberlastung 54 — neperpy3ka
55 — die Signalanlage, die Warnanla- 55 — clrHasIbHOe YVCTPOIICTBO
ge, die Meldeanlage 56 — 3aUIMTHOE YCTPOMCTBO
56 — die Sicherungsanlage 57 — cucTema pacnpejiesieHrA
57 — die Verteilerschaltung 916 KTPOYHEePTUN
58 — der (Aus)Schalter 58 — BBIKJIIOHATEJIE>
59 — die Sicherung 59 — npefoxpaHUTe b
60 — die Klemme
60 — M
61 — das Kabel 61 — iz)é:‘qb
62 — der Leiter, die Leitung, der 62 — nposox
Konduktor , 63 — pazben
gi 'R gil: f&zg‘;zj‘;:ggmdu"g 64 — cucTenma  3axKMTaNMA
55 — die Anlassschaltung, der Anlas- gg — g?ac;::g samycka
serstromkreis 67 — crapTep-reHepaTop
66 — der Anlasser, die Anlassanlage 68 — npeo6pasosatent, (I.)
67 — der Lichtanlasser, der Dyna- b ’ '
69 — cTaTMUecKuit IT.
start, der Starter-Generator "
68 — der Umformer 70 — Bpanlamommiica  II.
69 — der Transistorumformer 71 — peryJarop " 3
70 — der Maschinenumformer nam,um?nmx p-1t.
71 — der Spannungsregler 72— yroJibunifi - p.at.
72 — der Kohlen-S. (H.K.)
(K.D.) WCT/(39/K/77
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Sprzet szybowceowy 1 holowniezy Franeii

Dane liczbowe dotyczace szybowcaw i ich pilotéw we Fran-
cji (stan z 1975 r.). Samoloty holujace.

W przeciggu ostatnich 6 lat, od 1970 do 1975 r., liczba
szybowcOw we Francji wzrosta z 1019 do 1169 sztuk, co
oznacza §redni roczny przyrost (25 sztuk) o 3%. W tym
czasie zaszly zasadnicze zmiany w udziale poszczegbdlnych
grup szybcowcow: liczba szybowcoOw laminatowych wzrosta
z 2,5% do 17,1%, liczba szybowcOw klasycznych zmalata
o 18% (z 71% do 69,2%) oraz powaznie zmniejszyla sie
liczba szybowcow starych (z 26,5% do 13,7%0).

Wolne tempo wzrostu parku szybowcowego nalezy przy-
pisaé nastepujagcym czynnikom: ‘korzystaniu przez zbyt
dtugi czas z przestarzalych szybowcow, co powoduje aobec-
nie ich intensywne wykruszanie sie; wypadkom lotniczym,
ktore sg przyczyng licznych kasacii sprzetu (tylko w 1975
r. uleglo zniszczeniu 16 maszyn), przede wszystkim zas
zbyt wolne jest tempo zakupow nowego sprzetu, ¢o z ko-
lei spowcdowane jest wzrostem cen szybowcOw wyzszcj
klasy i niewystarczajacg pomacg udzielang przez panstwo,
ktore ma czeSciowo refundowaé¢ klubcm naklady na zaliup
nowych szybowcow, za pomocg tzw. premii zakupu.

W 1975 r. kluby otrzymaty premi¢ zakupu na 8 szybow-
cow WA-28 Espadon, 9 LS-1, 7 Cirrus Std.,, 1 ASW-15,
6 ASK-13° i 2 K 8-B. Lacznie zatem premiami zakupu
objeto tylko 33 szybowce, podczas gdy w poprzednich
latach panstwo refundowato klubcm zakup ponad setki
maszyn.

Park szybowcowy we Francji w 1975 r.

Szybowce dwumiejscowe, 49
(z lat 1946--1947): 35 C-800 i 12 C-25S, z ktorych tylko
19 odbywato loty w tym roku; mtlodsze: 194 WA-30 Bija-
ve, 59 ASK-13, 41 M-200 Fochn i 8 innych. Razem 351
szybowcoOw dwumiejscowych.

przestarzatych

Wiek szybowcow yZytkowanych we Froncy

Kategoric 1 typ lwfvpg)d Lata uzylkowania W uzyciu
Franc w 1975
L szt pos5 1965 1975,
Owumiejscowe e [ f J
C- 800 270 || : 0
c-255S 170 4 2 ] 49
Inne ‘ 2 starych
WA -30 Biyave 282 —1 194
M-200 Foehn 58 -
ASK -13 i— 159
Inne — 4
Jegnomiejscowe 351
drewniane |
Nord 1300(GB-ll b} 255 ‘ 29
Nord 2000 Olympia 100 T‘ - 22| n3
Air - 102 L5 L 26 |storych
Inne ! . 36
Ka -6 E— {1132
Wa-20/21/22 Javeiot 130 81
Br-901 50 « 28
Ka-68B 15
M -100 Mé scnge 87 e —— 7]
Ka-6E —— 2
C-30S Edelweiss | 53 e 29
WA -26 Squale 75 —_— 57
SF-27 Togaze 35 — 30
Inne EE——T
Jednomiejscowe “'579
laminalowe |
Libelle _ 1 38
Phoebus —— ]9
1sS-1 - 55
ASW-15 _ 26
Std  Cirrus —% 7
Yimbus 2 _— 5
WA - 28 Espadon = 15 g’ 15
Irne ' 4
199
Rgzem 7169
10188,76
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Szybowce jednomiejscowe. 113 starych, 506
klasycznych i 199 nowoczesnych laminatowych.
Do starych nalezy zaliczy¢ NORD-1300 czyli Grunau

Baby (29 sztuk), AIR-102 (26 szt.), NORD-2000 czyli Olym-
pia (22 szt.)) i 36 wielu innych typow.

Szybowce klasyczne (wg klasyfikacji francuskiej sg to
szybowce drewniane, wyprodukowane po 1955 r.): 132
Ka-6, 81 WA-20-21-22 Javelot, 54 M-100 Meésange, 15
Ka-8, 62 Ka-6E, 57 WA-26 Squale, 30 Topaze czyli Zug-
vogel, 29 C-30S Edelweiss, 28 Breguet 901 i 2% innych
(w tym np. Cobra 15).

Szybowce laminatowe: 55 LS-1, 38 Libelle H-201, 34
Cirrus Std,, 26 ASW-15, 19 Phoebus, 15 WA-28 Espadon,
8 Nimbus 2 i 4 inne (w tvm np. Jantar). Lgcznie park
jednomiejscowych szybowcow liczyl w 1975 r. 818 maszyn.

Nowcczesne szybowce laminatowe majg w swej dyspo-
zycji tylko 62 kluby z ogdélnej liczby 102 klubow szybow-
cowych we Francji.

Czas lotow poszczegolnych rodzajow szybowcow

Udzial szybowcow dwumiejscowych w catkowitym czasie
lotow szybowcowych we Francji wyniost 39%, w tym
przestarzatych szybowcow 0,5%; szybowcow jednomicjsco-
wych: 61%, w tym przestarzatlych 3,1%, szybowcow kla-
s¥cznych 38,7% i szybowcow laminatowych — 18,5%.

Sredni roczny nalot na jeden szybowiec wyniost dia
szybowcoéw dwumiejscowych — 284 h, za$§ szybowcow
jednomiejscowych laminatowych — 200 h, klasycznych -
167 h i przestarzalych 85 h.

Piloci szybowcowi
W 1975 r. liczba pilotow szybowcowych =zarejestrowa-
nych w 102 klubach wchodzacych w skiad Federation

Francaise de Vol a Voile (Francuska Federacja Szybow-
cowa) wynosita 9169 cs6b, w tym 951 kobiet oraz niewv-
specjalizowana liczba pilotow wojskowych. W ciggu 1975 r.
liczba pilotow szybowcowych wzrosta o 4,4% w stosunku
do roku poprzedniego.

t.gcznie piloci klubowi wylatali w omawianym roku
233 781 h, czyli po 24,20 h na 1 pilota.

Francuscy piloci szybowcowi podzieleni sg na dwie
grupy, w zaleznosci od wieku: I grupa to piloci do 25

lat, druga — ponad 25 lat. W 1975 r. zaznaczy! sie nie-
wielki procentowy wzrost liczby miodszych pilotéw. Udziat
pilctéw wg poszczegdlnych grup wieku przedstawial sie
nastepujgco (31.12.1975 r.): do 19 lat — 18%, od 19 do
21 lat — 17%, od 22 do 25 lat — 15%, od 26 do 40 lat —
33%o, od 40 do 50 lat — 12% i ponad 50 lat — 5%.

Samoloty holujace

W 1975 r. po skre$leniu z inwentarza 6 samolotow ho-
lujacych MS-501 Storch i nabyciu nowych szeSciu MS-893,
park tego sprzetu pozostal na tym samym poziomie co
w 1974 r. i liczyt 157 maszyn, w tym 133 MS-893 Rallye,
11 MS-892 Rallye 1 13 MS-505 Storch. Przewiduje sie, iz
wszystkie te maszyny pozostang w eksploatacji co naj-
mniej do 1980 r.

Podobnie jak parx szybowcowy, flota samolotéw holu-

jacych jest w duzej cze$ci przestarzala: 26 samolotow
przeikroczylto juz 10 lat uzytkowania i wylatalo ponad
4000 godzin ‘kazdy. Ten stan powoduje powazny wzrost

keosztow cksploatacji samolotow i kosztow remontéw, prze-
gladoéw i obstugi konserwacyjnej. Kceszty te w okresie
ostatnich trzech lat wzrosty o ponad 150% (6500 F w 1973
r.i 15000 F w 1975 r.). Wzrost kosztow .cbstugi i remon-
tow niweluje korzy$ci wynikajgce z dotacji panstwa za
holowanie. Premia wyplacana przez panstwd wynosi za
kazde holowanie do wyscko$ci 500 m 18 frankow, poc
warunkiem jednak, iz samoloty s odpowiednio wykarzy-
stvwane: kazdy samolot helujacy musi sie¢ wykazaé rocz-
nym nalotem co najmniej 300 godzin i wykonaé¢ 2400 holi
(7,5 min na 1 hol).

Poniewaz liczba holujgcych samolotow, ktore znajdujag
si¢ w posiadaniu Francuskiej Federacji Szybowcowej. oka-
zata si¢ niewystarczajgca, Xkluby szybowcowe postugiwaly
sic do hclowania 38 samolotami nalezgcymi do .0s6b pry-
watnych. Udziat samolotow prywatnych w holowaniu szy-
bowecéw jest niewielki i wyncsi tylko 1,8% calkowitego
czasu pracy samclotéw holujgcych. Wéréd prywatnych sa-
molotow holujacych bylo najwiecej Rallye Commodare (22
sztuki) i SAN — Joden Mousquetaire (10 sztuk). -

1AL
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RUCHU LOTNICZEGO | LOTNISK

Kanadyjski System Kontroli Ruchu

Mgr inz. STANISLAW RUBASZKO
Budowa i dzialanie kanadyjskiego sys-
temu JETS, przystosowanego do kon-
troli ruchu lotniczego o dowolnym na-
sileniu. Podstawowe zalety systemu:
elastycznosé¢ funkcjonalna, niezawod-
nosS¢ oraz latwos¢ obstugi.

Szybki rozwoj ruchu lotniczego, a
zwlaszcza zwigzany z nim wzrost ge-
stoSci i predkosci lotéw statkow po-
wietrznych, stawia powazne zadania
przed stuzbami kontroli ruchu lotni-
czego. Rozwdj ten powoduje, ze sto-
sowane dotychczas ,reczne” metody
kontroli ruchu lotniczego nie moga
zapewni¢ wymaganych przepustowos$-
ci, a zatem i bezpieczenstwa lotu. O-
czywiécie, zagadnienie to wystepuje z
roznym stopniem ostro$ci w réznych
krajach, w zalezno$ci od stopnia roz-
woju lotnictwa komunikacyjnego. Nie-
mniej jednak ogdélny trend rozwojo-
wy jednoznacznie dyktuje konieczno$é
zastosowania nowych metod i $rod-
kéw, adekwatnych do rozwoju trans-
portu lotniczego.

Przeprowadzone w tym kierunku
studia i praktyczne kroki wykazaty,
ze rozwigzanie trudnych problemow
wspotczesnego ruchu lotniczego moze
by¢ dokonane poprzez automatyzacje
wielu proceséw jego kcntroli, w opar-
ciu o cyfrowg technike obliczeniows.
Automatyzacje tych proceséw wpro-
wadza juz od szeregu lat wiele kra-
jow o bardziej rozwinietym ruchu lot-
niczym. Wiele tez firm zagranicznych

Sala__technizna

oferuje swe urzadzenia i
my stuzgce temu celowi.

Wsrod ofercwanych systemoéow na
szczegdblng uwage zastuguje kanadyj-
ski system JETS (Joint Enroute/Ter-
minal System). Zostal on zaprojekto-
wany pod katem spelnienia wymagan
zarowno organéw kontroli o¢bszaru, jak
i rejonu zblizania. Moze zatem by¢
stosowany w obu funkcjach jednocze$-
nie lub tez oddzielnie dla kazdej z
nich z osobna, w zalezno$ci od roz-
mieszczenia o$rodkow kontroli obsza-
ru i zblizania.

Jedng z najwiekszych zalet tego sy-
stemu jest jego duza elastyczno$é
funkcjenalna i wynikajgce z niej mo-
zliwo$ci przystosowania do szerokiego

cale syste-

wachlarza wymagan roéznych uzyt-
kownikéw. Dzieki swej budowie i roz-
tozeniu funkcji przetwarzania infor-
macji na szereg komputeréw system
ten moze byé — poprzez odpowiednig
rekonfiguracje iloSciowa niektérych
jego elementéw skladowych — prze-

ksztatcany w system o matej przepu-
stowos$ci (dla potrzeb uzytkownikéw o
matej gestosSci ruchu powietrznego) i
w system §éredniej wydajnosci (dla
$redniej gesto$ci ruchu powietrznego).
Ma on rowniez pelne mozliwos$ci dal-
szej rozbudowy w celu sprostania wy-
maganiom uzytkownikéw o dowolnej
gesto$ei ruchu powietrznego.

Rysunek 1 przedstawia schemat blo-
kowy tego systemu. Na wejscie syste-
mu podawane sg w postaci cyfrowej
informacje z radaré6w pierwotnych i

Sala operacysna
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Rys. 1. Schemat blokowy Systemu JETS: CPPD — centralny podsystem przetwarzania
danych, PT — procesor trasowania, KSS — Kkonsola sterowania systemem, PKSS — pro-
cesor konsoli sterowania systemem, PD — pamie¢ dyskowa, PZ — procesor zobrazowania,
PPL — procesor planow lotow, UStWD — uktad sterowania i wprowadzania danych, M —
monitor ekranowy, K — klawiatura
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wtornych. System moze przyjaé¢ i prze-
twerzy¢é informacje az z o$Smiu po-
dwojnych zrodet radiolokacyjnych (ra-
dar pierwotny i wtorny), przy czym
moze on zobrazowaé¢ do 200 celow jed-
noczeé$nie, wykrywanych przez dowol-
ng stacje radiolokacyjng. Catkowita
liczba celow, jakag system moze przy-
ja¢ jednocze$nie ze wszystkich stacji
tacznie, wynosi 1250. Dane o celach
moga by¢é przyjmowane zaréowno ze
stacji lokalnych, jak i odlegtych.

Rysunek 2 przedstawia uproszczony
schemat przekazywania danych ze zro-
det radiolokacyjnych. Jak widaé¢, ana-
logowe dane o celach z radaru pier-
wotnego 1 wtérnego poddawane sa
pierwszemu procesowi przetwarzania
w ekstraktorach, obejmujgc automa-
tyczng detekcje celow i przetwarzanie
informacji w posta¢ cyfrowg. W przy-
padku stacji lokalnych informacja ta
podawana jest bezpo$rednio na wejscie
systemu JETS, natomiast w przypad-
ku stacji odleglych — przekazywana
jest do systemu za pomocg modemow
i standardowych linii telefonicznych.
Linie te sg z reguly zdublowane w
celu zwiekszenia niezawodno$ci syste-
mu.

W zalezno$ci od
dane na jego wyjSciu majg postaé
meldunku zlozonego badz z pieciu,
badz z siedmiu pél trzynastobitowych.
System moze przyjmowaé¢ tylko pieé
pol i w przypadku wspoéipracy z eks-
traktorem o siedmiu polach — dwa z
nich sg odrzucane. Dane zawarte w
meldunku obejmujg nastepujace infor-
macje:

odlegtosé,

— azymut,

— kod SSR (tylko w przypadku ra-
daru wtoérnego),

— wysoko$é (tylko w przypadku ra-
daru wtérnego),

— stan techniczny ekstraktora i ra-
daru.

typu ekstraktora

Dane z wyjscia modemo6w o okre$-
lonej wyzej postaci sg nastepnie po-
dawane poprzez interface radar/system
do centralnego podsystemu przetwa-
rzania danych (CPPD), przedstawione-
go na rys. 3. W systemie JETS ze
wzgledu na niezawodno$¢ i eksploata-
cje wiekszo$¢ podstawowych urzgadzen
funkcjcnalnych jest zdublowana. Dla-
tego tez sg tam rowniez dwa CPPD.
Jeden z nich pracuje jako gorgca re-
zerwa i w razie awarii moze natych-
miast przejg¢ role drugiego. Jak wi-
da¢ z rys. 3, w skitad kazdego central-
nego podsystemu przetwarzania da-
nych wchodzg: centralny procesor (CP)
wraz ze swoja pamiecig, procesor tra-
sowania (PT) ze swoja pamiecig oraz
urzgdzenia dodatkowe, jak pamiegé
dyskowa z uktadem sterowania i se-
lektor kanatéw. Centralny - procesor
funkcjonuje jako nadzorca (supervisor)
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systemu, a takze jako jednostka prze-
twarzania danych tlaczno$ci i planéw
lotéw. Jest potaczony (poprzez roézne
jednostki interface’u) ze wszystkimi
innymi procesorami systemu, z wyjat-
kiem przeciwleglego procesora traso-
wania. Kontroluje réwniez stan tech-
niczny i steruje wskaznikami sygnali-
zacyjnymi na tablicy konsoli sterowa-
nia systemem (KSS).

Przetwarzanie danych radiolokacyjnych

Pierwsza faza przetwarzania danych
radiolokacyjnych w centralnym pro-
cesorze ograniczona jest do ich prze-
formowania, zdekodowania i spraw-
dzenia, czy cel znajduje sie w obsza-
rze ustalonego filtru geograficznego.
Wytworzone sg przy tym odpowiednie
bity do oznaczenia informacji nieprzy-
datnej (o celach znajdujacych sie po-
za filtrem geograficznym) oraz infor-
macji uzytecznej (o celach wewnatrz
filtru geograficznego). Dane o celu
zostaja nastepnie przestane do proce-
sora trasowania w celu dalszej obréb-
ki.

Procesor trasowania, ktéory ma po-
laczenie tylko z centralnym proceso-
rem swojej pary, speilnia cztery funk-
cje, a mianowicie:

— dokonuje przewidywania przy-
sztej pozycji celu,

— przeprowadza korelacje echa z
trasa,

— dokonuje tzw. trasowania brzego-
wego,

— przeprowadza korelacje miedzy
trasami.

Przewidywanie przyszlej pozycji ce-
lu jest procesem, w ktorym potozenie
celu przy nastepnym obrocie anteny
jest okre§lane w oparciu o historie ce-
lu. Kiedy cel pojawia sie po raz pier-
wszy na ekranie wskaznika radaru,
wowczas jego dane sg nieznane. W
zwigzku z tym dookota celu zostaje
umieszczona ramka, ktérej wymiary
sg okre§lone maksymalng szybkoScig
celu (rys. 4), a ksztalt dwoma promie-
niami wychodzacymi ze zrodla radio-
lokacyjnego oraz dwoma tlukami od-
powiadajagcymi dwu roé6znym odlegto$-
ciom.

Cel wykryty podczas nastepnego o-
brotu anteny powinien sie znalezé w
tej ramce. Wykorzystujac dwa potloze-
nia celu mozna juz wyliczy¢é jego
przyblizong szybko§é i kierunek ruchu
i na ich podstawie okresli¢ nowa, juz
mniejszg ramke. Przy kolejnych odbi-
ciach szybko§¢ i kierunek celu okre-
§lane sg z coraz wieksza doktadnoscia
a ramka staje si¢ coraz mniejsza. Po-
zgdane sg jak najmniejsze wymiary
ramki w celu unikniecia niejedno-
znacznoéci w przypadku duzej gestosci
ruchu powietrznego. W ten sposéb po-
wstaje trasa celu. Wszystkie trasy, na
ktérych przewidywane potozenia celu
zawierajg sic w ustalonych granicach,
sg traktowane jako aktywne. Nato-
miast te, ktére nie spetniajg tego wa-
runku, traktowane sa jako pasywne.
Jak z tego widaé, trasy moga przecho-
dzi¢ ze stanu aktywnego w pasywny
i odwrotnie.

Zwykle istnieje jednocze$nie Kkilka
tras aktywnych i kilka ech jest od-
bieranych za kazdym obrotem anteny.
Powstaje wiec konieczno§¢ okreSlenia,
ktoére z ech nalezy do ktoérej trasy.
Problem ten jest rozwigzywany z wy-
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korzystaniem innych poza azymutem
danych radiolokacyjnych, takich jak
np. zasieg, kod SSR i wysoko§¢. W
przypadku, gdy otrzyma sic przy da-
nym obrocie anteny wiccej ech radio-
lokacyjnych niz istnieje aktywnych
tras, woéwczas nieskorelowane echa
stanowig podstawe do generacji no-
wych tras. W przypadku odwrotnym
nieskorelowane trasy beda wytyczane
brzegowo.

J Radar l

E kstraktor rada| | Ekstraktor ra-
ru pierwotnego | kdaru wtdrnego

l |

Uktad wyjsciowy
ekstraktordw

linie
telefoniczne

Z radaru
lokalnego

P g

stepuje, to system jest o tym infor-
mowany przez PT. Proces ten zwany
jest korelacja miedzy trasami. Po u-
staleniu trasy zostaje jej nadany od-
powiedni numer. Numer ten jest u-
trzymywany dotad, dopdki trasa nie
wyjdzie spoza przestrzeni pokrycia po-
szczegbélnego radaru. Jezeli dana tra-
sa pojawi sie jednocze$nie na kilku
radarach, to PT przypisze jej oddziel-
ny numer dla kazdego radaru, ale sy-

Z radaru
odiegtego

Plaszczyzna  styku linterface) radary- system JETS ]

Rys. 2. Zrodta radarowe

Przy wytyczaniu brzegowym
przyjmuje sie przewidziamrg pozycje
celu za rzeczywistg i w oparciu o nig
przewiduje sie nastepne polozenie ce-
lu. Powoduje to oczywiscie zmniejsze-
nie si¢ pewnosSci wiedzy o celu i po-
wickszenie wielko$ci ramki. Taka Kkla-
sa celow jest oznaczona na wskazniku
specjalnymi symbolami. Jezeli przy
kolejnych nastepnych obrotach ante-
ny w dalszym ciagu brak bedzie ko-
relacji ech z trasg, to jej pewno$¢ be-
dzie sic dalej zmniejsza¢, az przy pew-
nym poziomie zostanie ona usunieta
z systemu.

Dotychczasowe rozwazania odnosity
sie do pojedynczego zrédita radioloka-
cyjnego. Normalnie jednak kilka ra-
daréw dostarcza informacje do syste-
mu JETS. W takim przypadku omoé-
wiona wyzej procedura jest przepro-
wadzana jednocze$nie z kazdym rada-
rem. Co wiecej, niektére z celow mo-
gq wystepowaé¢ wiecej niz na jednym
radarze i chociaz dla procesora traso-
wania stanowiag one odrebne trasy, to
jednak przez system jako calo§¢ mu-
szg byé traktowane jako jedna trasa.
Procesor trasowania przeprowadza od-
powiednie uporzadkowanie tras, bada-
jac okresowo, a takze po kazdym u-
stanowieniu nowej trasy — obszary
wzajemnego pokrywania sie charak-
terystyk poszczegélnych radaréw i
jednoczesne pojawianie sic w nich te-
go samego celu. Jezeli fakt taki wy-

stem jako calo§¢ bedzie jg traktowatl
jako trase pojedyncza.

Procesor trasowania po kazdym od-
biorze echa radiolokacyjnego i skore-
lowaniu go z odpowiedniag trasg prze-
syta uaktualniong informacje do Cen-
tralnego Procesora. Informacja ta za-
wiera:

— numer trasy w potgczeniu ze zré-
dlem radiolokacyjnym,

— wspoirzedne x i y danego radaru,

— kod SSR,

— wysoko$¢é samolotu,

— szybko§é samolotu w stosunku do
ziemi,

— stan techniczny procesora traso-
wania.

Centralny procesor okre§la na pod-
stawie tej informacji, ktéry procesor
zobrazowania (PZ) ma przydzielony
dany radar i Kkieruje do niego te u-
aktualniong informacje. Poza powyz-
szg czynno$cig (CP) spetnia szereg in-
nych funkeji, jak np.:

— podzial systemu na sektory,

— przetwarzanie planow lotow,

— nadzér nad systemem.

Wykrywanie btedow i
systemu

rekonfiguracja

Przez podziat systemu na sektory
rozumie sie przydzielenie poszczegoél-
nym urzgdzeniom wskaznikowym od-
powiednich pozycji kontrolnych. Jeden
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wskaznik moze mie¢ przydzielone trzy
rézne sektory, jezeli zostanie on zao-
patrzony w niezbedng liczbe urzadzen
wprowadzania danych. Podziat na sek-
tory dokonywany jest recznie na kon-
soli sterowania systemem. Wyboér sek-

toryzacji dyktowany jest wielkoScig
ruchu powietrznego | obcigzeniem
kontrolerow.

Jezeli chodzi o przetwarzanie pla-

néw lotéw, to nalezy nadmienié, ze
istniejg trzy zbiory:

— zbiér planow
pamieci masowej;
planéw lotow;

L2ywWy” zbiér plan6ow lotéw, za-
wierajacy do 200 planéw lotéw o bez-
po$redniej aktualnosci;

— tabela dr6g powietrznych, zawie-
rajagca do 1000 zapisow okre$lajgcych
kolejno$¢ pozycji kontrolnych (sekto-
row), przez ktére przechodzi poszcze-
gbélna droga; istniejg trzy takie tabli-
ce, kazda zwigzana z danym podzia-
tem na sektory.

Zbi6ér planéw lot6w umieszczony w
pamieci masowej zawiera podstawowg
informacje dotyczaca regularnych pla-
nowych lotéw, ktére biorg poczatek
lub przechodzg przez przestrzen znaj-
dujacg sie w zasiegu odpowiedzialno-
§ci systemu. Informacja ta zawiera
znak identyfikacyjny samolotu, wyzna-
czone czasy przelotu i odlotu, dni ty-
godnia, w ktérych lot sie odbywa oraz
numer drocgi, wykorzystywany jako
indeks w tabeli drog powietrznych.

Plany lotow wprowadzane sg do sy-
stemu z pamiegci masowej zwykle na
godzine przed odlotem lub przylotem.
Centralny procesor dokonuje okreso-
wego przegladu zbioru w celu ustale-
nia, ktére z planéw lotéw nalezy prze-
nie§¢ do ,zywego” zbioru, a nastepnie
skierowa¢ je do pierwszego kontrole-
ra okre$lonego przez tabele drég. Pla-
ny lot6w mogg byé rowniez wprowa-
dzane recznie przez operatoré6w z pro-
cesor6w zobrazowania lub z procesora
planéw lotéw. Recznie wprowadzone
plany lotéw sg zawsze przechowywa-
ne w ,zywym’ zbiorze plan6ow lotow.

Gdy planowy samolot wchodzi do
systemu (zostaje wykryty przez radar),
woéwcezas jego plan lotu zostaje sko-
relowany z trasg i korelacja ta jest

lotéw zawarty w
zawiera on do 1000

nie wylgduje lub nie opu$ci systemu.
Korelacja dokonywana jest dwoma
sposobami: recznie przez kontrolera w
przypadku niedyskretnych kodéw SSR
lub automatycznie przez centralny
procesor w przypadku dyskretnie za-
kodowanych celéw (kazdy samolot ma
swoéj wiasny kod).

W miare jak samolot przemieszcza
sie w systemie, jest on przekazywany
od jednego kontrolera do drugiego. Ko-
lejno§¢  sektorow  jest wyznaczona
przez droge lotniczg. Kiedy nastgpi
przekazanie celu, wowczas plan lotu
.zostaje skre§lony z kontrolera przyj-
mujgcego i skierowany do nastepnego
w kolejnosci. Proces ten jest konty-
nuowany dopo6ki samolot nie opusci
systemu, a wtedy po odpowiednim od-
czekaniu plan lotu zostaje wykre$lo-
ny z ,zywego” zbioru planéw lotéw.
Zbiér planéw lotéw w pamieci maso-
wej pozostaje jednak nie zmieniony.

Kazdy kontroler ma okreé$long licz-
be przydzielonych funkcji, ktére od-
dzialujg nie tylko na jego wskaznik,
ale réwniez na caty system. Trzy z
tych funkeji zostaly juz omowione.
Nalezg do nich: reczne wprowadzanie
planéw lotéw, reczna korelacja i prze-
kazywanie celu. Mo6wigc ogolnie, kaz-
da czynno$é kontrolera, ktora oddzia-
tuje na jaka$ cze§¢ systemu poza jego
wlasnym wskaznikiem, jest traktowa-
na jako zadanie skierowane do cen-
tralnego procesora. Centralny proce-
sor ustala, czy zgdana czynno$¢ moze
by¢é wykonana, a nastepnie informuje
o tym procesor zobrazowania, ktory
wysungt zadanie, a takze inne, na kto6-
re czynno$¢ powyzsza moze wywieraé
wplyw. Pod tym wzgledem centralny
procesor dziala jako nadzorca (super-
vizor) systemu.

Omawiany system jest systemem
zdublowanym, z wyjatkiem proceso-
row zobrazowania i procesora konsoli
sterowania systemem (PKSS). W przy-
padku uszkodzenia jednego z proceso-
row zobrazowania dostarczane sg za-
pasowe podsystemy wskaznikowe.
PKSS nie jest zdublowany, poniewaz
speinia role pomocniczg i nie ma przy-
dzielonych funkcji krytycznych. Dla-
tego tez jego uszkodzenie nie ma wptly-

utrzymywana dotad, dopoki samolot wy na pracg¢ operacyjng systemu.
} do wszystkich
PZ i PPL
KS
Z mocdemdw Z modemdw Pam B u
amie¢ Pamie¢ M
4 GJIMK N
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Rys. 3. Centralny Podsystem Przetwarzania Danych (CPPD):. ZJM — zespo6l interface'u
modemu, CP — centralny procesor, KS — kanal selektorowy, US — ukltad sterowania,
PD — pamie¢ dyskowa, PZ — procesor zobrazowania, PPL — procesor planéw lotow,
PT — procesor trasowania, GJMK — gtowny interface miedzykomputerowy, PJMK —

pomocniczy interface migdzykomputerowy,
wania danych
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ZAPD — zespol asynchronicznego przekazy-

Nalezy podkresli¢, ze kompleks u-
rzadzen ma szeroko rozbudowany sy-
stem wykrywania i monitorowania u-
szkodzen, co w potaczeniu z zasada
dublowania podstawowych ogniw za-
pewnia wysoka niezawodno$é systemu
jako catosci.

Na przykiad oba zestawy CP/PT
pracuja niezaleznie, dokonujgc catly
czas obrobki danych, ktére podawane
sg rownolegle na ich wej$cia. Jedne-
mu jednak z tych zestawo6w przypisu-
je sie role aktywng, podczas gdy dru-
gi stanowi goracq rezerwe, aby w kaz-
dej chwili przeja¢ role pierwszego w
przypadku jakiejkolwiek awarii. O-
kre§lane jest to mianem pracy z auto-
matyczng rekonfiguracjg. Niezaleznie
od automatycznej, mozliwa jest réow-
niez reczna rekonfiguracja systemu,
ktorej dokonuje sie na pulpicie kon-
soli sterowania systemem.

Dzieki takiemu rozwigzaniu trzeba
by co najmniej dwéch bardzo powaz-
nych uszkodzen (po jednym w kazdym
centralnym podsystemie przetwarza-
nia danych), aby uniemozliwi¢ wyko-
nywanie przez system jego podstawo-
wych funkeji.

Przypuszcza sie, Zze nie powinno sie
to nigdy zdarzyé, w przypadku jednak,
gdyby to nastgpilo, unieruchomienie
systemu byloby okre$lone czasem na-
prawy urzadzenia i trwatoby mniej
niz 30 minut.

Informacja z centralnego podsyste-
mu przetwarzania danych jest poda-
wana do podsystemu zobrazowania,
gdzie zostaje poddana dalszej obrébce
w procesorze zobrazowania, a nastep-
nie wy$wietlona na wskaznikach sy-
stemu. Mozliwe sg dwa rodzaje zobra-
zowania: zobrazowanie z podziatem
czasu, w ktérym jest przedstawiona
informacja analogowa z lokalnego ra-
daru, tgcznie z graficzng informacja
cyfrowa, oraz peilne cyfrowe zobrazo-
wanie, zawierajgce wytgcznie informa-
cje cyfrowa.

Dane o celu moga by¢ przedstawia-
ne na wskaznikach dwojako (rys. 5).
Trojkat oznacza cel pod kontrola, pod-
czas gdy gwiazdka oznacza sie cele nie
przydzielone zadnemu kontrolerowi.
W pierwszym przypadku tréjkat ozna-
cza pozycje celu, ktéory ma znak iden-
tyfikacyjny AC 123, wysoko§¢ 27600
stop i porusza sie z szybkoscig 350
weziow (w stosunku do ziemi). Litera
A oznacza, ze za cel odpowiedzialny
jest kontroler A. W drugim przypadku
zamiast znaku identyfikacji celu po-
dany jest kod SSR, a szybko§¢ celu
zostala pominieta.

Procesor zobrazowania zawiera row-
niez skrocong wersje ,zywego” zbioru
planéw lotow, ktoére dotycza danego
wskaznika. Po otrzymaniu informacji
o dokonanej korelacji (recznie lub au-
tomatycznie) danego planu lotu z ja-
ka$ trasa, sprawdza, czy ten plan znaj-
duje sie w jego zbiorze; jezeli tak,
woéwcezas skre§la go ze swego zbioru
i przejmuje kontrole nad tg trasg. Po-
dobna sytuacja zachodzi, gdy procesor
zobrazowania przejmuje cel z innego
sektora. Kontroler moze porozumiewaé
si¢ ze swoim procesorem zobrazowa-
nia, a takze po$rednio z centralnym
procesorem za pomocg elementéw ste-
rujgcych wskaznika i zespotu wpro-
wadzania danych.

W kazdy zestaw wchodzi: klawiatu-
ra alfanumeryczna, pulpit szybkiego
dziatania, pulpit funkcyjny i urzadze-
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nie do pozycyjnego znakowania. Kaz-
dy klucz na pulpicie szybkiego dziala-
nia uruchamia tylko jedng funkcje.
Klucze pulpitu funkcyjnego majg wie-
lokrotne funkcje. Kazdy z nich wybie-
ra grupe czynnoéci, z ktérych za po-
mocg klawiatury alfanumerycznej wy-
bierana jest jedna.

Urzadzenie do pozycyjnego znako-
wania to po prostu drazek sterowni-
czy, ktéry umozliwia kontrolerowi u-
mieszczenie znacznika w dowolnym
miejscu ekranu lampy wskaznikowej.
Jest on uzywany lgcznie z elementami
sterowniczymi pulpitu funkeyjnego i
szybkiego dziatania. Do kazdego pro-
cesora moze by¢ dotgczone do trzech
zestawoéw tych urzadzen. Poza tym
dotaczony jest jeszcze pojedynczy pul-
pit sterowniczy do sterowania wskaz-
nikiem, ktéry umeczliwia miedzy inny-
mi przesuwanie $rodka zobrazowania
oraz ustawianie zasiegu.

Jak juz wspomniano, w skiad syste-
mu wchodzi konsola sterowania syste-
mem (KSS) wraz ze swoim proceso-
rem. Ma ona trzy pulpity pozwalaja-
ce operatorowi na szybkag ocene stanu
technicznego i sprawdzanie systemu.
Do gtéwnych zadan konsoli nalezg
miedzy innymi:

— analiza uszkodzen,

badanie stanu obcigzenia syste-
mu,

zbieranie danych statystycznych,

drukowanie odbitek zawartos$ci
bufora kazdego procesora zobrazowa-
nia,

— monitorowanie wyjScia
centralnego procesora.

Z konsolg wspbéipracujg nastepujace
urzgdzenia zewnetrzne: dalekopis ASR
35 (2 szt)), drukarka wierszowa (1),
jednostka ta$my magnetycznej (2 kpl),
czytnik i perforator ta§my papierowej
o duzej szybkoSci dziatania (1 kpl.),
dysk z nieruchomymi glowicami (1
kpl.), urzadzenie wskaznikowe iden-
tyczne ze wskaznikami operacyjnymi
(1 szt.)). Stuzg one jako urzadzenia do

kazdego

Z DZIALALNOSCI SEKCJI LOTNICZYCH SIMP i SITK

7 dziatalnosei SI. SIMP w Poznaniu

Staraniem Zarzgdu Oddziatu Sekcji Lot-
niczej SIMP w Poznaniu odbylo sie w
pazdzierniku ub.r. na lotnisku Lawica

spotkanie nauczycieli przysposobienia ob-
ronnego szkot Srednich wojewodztwa poz-
nanskiego z Dowodztwem Wojsk Lotni-
czych oraz z dziataczami Sekcji Lotniczej
SIMP. Spotkanie rozpoczeta prelekcja ob-
razujgca historyczny rozwoj lotnictwa w
naszym Kkraju oraz aktualne tendencje ro-
zwojowe. Problemy te przedstawit oraz
wyswietlil okolicznosciowy film sekretarz
Zarzadu Sekcji, kol. Baraniecki. Nastepnie
przewodniczacy Oddziatu Sekcji Lotniczej
SIMP, kol. ptk pil. mgr inz. Antoni Mil-
kiewicz oraz kol. E. Groszka zademonstro-
wali zgromadzone na lotnisku samoloty i
$Smigtowce. Z przybytymi na kLawice nau-
czycielami spotkal sie dowddca Wojsk Lo-
tniczych, gen. dyw. pil. Tadeusz Krepski.
W spotkaniu uczestniczyli szef Zarzadu
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pofozenie celu

“Rada- TL-201[76-3. 4
Rys. 4. Trasowanie ,brzegowe’

wprowadzania i wyprowadzania da-
nych z procesora konsoli sterowania

systemem (PKSS).

Jak wida¢, system JETS moze byé
rzeczywi$cie tatwo dostosowany do
wymagan roznych oérodkéw Kkontroli
o réznych wielko§ciach ruchu powie-
trznego. Adaptacje te mozna przepro-
wadzi¢ poprzez dodawanie i odejmo-
wanie odpowiednich podsystemoéw. Tak
np. na poczatkowym etapie automaty-
zacji moze by¢ opuszczony procesor
planéw lotéw, a dodany dopiero w
dalszym stadium rozwoju systemu.

W zalezno$ci od potrzeb moze by¢
rowniez ustalona odpowiednia liczba
podsystemow wskaznikowych, a tym
samym stanowisk operacyjnych. Mniej-
sza liczba stanowisk operacyjnych wy-
maga mniejszych komputeré6w. Budo-
wa systemu pozwala na zwiekszenie
lub zmniejszenie liczby procesoréw lub
ich zmiane na inne typy, oczywiScie
w zakresie serii maszyn produkowa-
nych przez tego samego producenta —
ze wzgledu na zapewnienie ich pelnej
kompatibilno$ci.

Na przyktad w systemie pokazanym
na rys. 1 zastosowano te same proce-
sory (Interdata Model 70) do wszyst-
kich funkecji. Zwiekszenie pojemnoSci

A AC 123 o
) 276 25 080
, A x
°
° °
. ° w "
TL201,76°R.5

Peiny bluk: danych Niepetny blok danych

Rys. 5. Zobrazowanie danych o celu

systemu mozna osiggngé¢ dodajgc do-
datkowe procesory centralne i proce-
sory trasowania albo tez zastepujac
Model 70 mnym procesorem 0 wigk-
szej pojemnoéci, np. Modelem 70 S. W
rezultacie otrzymuje sie optymalne do-

stosowanie pojemno$ci systemu do
wielko$§ci obstugiwanego ruchu po-
wietrznego.

Powazng zaletg systemu jest réw-

niez jego wysoka niezawodno§é oraz
tatwo§¢ 1 dogodno§¢ w eksploataciji.
Zostaly one osiagniete zaréwno dzieki
budowie systemu, prostocie programéow
(roztozenie funkcji przetwarzania da-
nych na kilka procesor6w) oraz dzieki
szeroko rozbudowanej diagnostyce bte-
déw i uszkodzen. Pozwolilo to na u-
zyskanie $redniego czasu usuniecia
uszkodzenia na poziomie wymiany ze-
spotu w granicach 20 minut, a wspo6i-
czynnika gotowo$ci operacyjnej syste-
mu — na poziomie 99,9%.
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Politycznego Wojsk Lotniczych oraz kura-

tor Oswiaty i Wpychowania wojewodztwa
poznanskiego. General Krepski zapoznat
nauczycieli z zasadniczymi kierunkami

pracy szkoleniowo-wychowawczej prowa-
dzonej w lotnictwie wojskowym i przed-
stawit dziatalnos¢ w celu przyblizania
milodziezy polityki obronnej kraju oraz
problematyki stuzby wojskowej, w tym
stuzby w lotnictwie. Wyrazit przy tym
nadzieje, ze dalsza wspotpraca Sekcji Lot-
niczej SIMP z nauczycielami PO wojewo-

dztwa poznanskiego bedzie rozwijaé¢ sie
owocnie.

Spotkanie zakonczylo wreczenie licznej
grupie wyrozniajgcych sie¢ pracownikaw

poznanskiej oswiaty medali Dla obronnosct
Kraju i Dla lotnictwa, bocznej broni, upo-
minkow oraz dyplomow uznania. Ostatniy
imprezg tej starannie zorganizowanej urn-
czystosci byty loty pasazerskie nad Pozna-
niem,

Nagrody im. prof. Pozaryskiego

Zarzagd Glowny Stowarzyszenia Elektry-
kow Polskich ustanowil nagrody im. prof.
Mieczystawa Pozaryskiego (pierwszego
prezesa SEP) za najlepsze artykuty facho-
we opublikowane w czasopismach SEP.
Usilnie zachecamy naszych specjalistow-
-awionikow do ubiegania sie o nagrode w
tym konkursie. Blizsze informacje mozna
uzyska¢ w redakcji WiadomoS$ci Elektro-
technicznych.

Koto Studentow Lotnikow

Nalezagce do Oddziatu Warszawskiego
Sekcji Lotniczej SIMP Kolo Naukowe Stu-
dentow Politechniki Warszawskiej ma czte-
ry specjalistyczne zrzeszenia, a mianowi-
cie: Lotniarskie, Taktyki przelotowej, Kon-
strukcyjne i Badan w locie.
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ALOT........

Kontrola stanu sprawnosci

przyrzadow pokladowych w czasie lotu

Mgr inz. RYSZARD HAGMAJER

Niektore aspekty kontroli stanu sprawnosSci wyposazenia po-
kladowego statkow powietrznych zwiazane z zastosowaniera
w lotnictwie elektronicznych maszyn cyfrowych. Przyklady
zintegrowanych systemow poktadowych, m.in. samolotu Con-
corde.

Automatyzacja sterowania lotem statkow powietrznych jest
jednym z wazniejszych kierunkéw rozwoju wspblczesne]
techniki lotniczej, ktorego celem jest usprawnienie procesu
pilotowania i nawigacji, polepszenie wtasnosci lotnych stat-
kow powietrznych oraz zwiekszenie efektywnosci ich wyko-
rzystania. Realizacja tych réznorodnych i zlozonych zadan,
stawianych przed statkiem powietrznym, stata si¢ praktycz-
nie mczliwa z chwilg zastosowania elektronicznych maszyn
cyfrowych — EMC — jako elementu awioniki.

Elektroniczne maszyny cyfrowe wykorzystywane sg w na-
stgpujacych uktadach:

— poOlautomatycznego sterowania do wykonywania zlo-
zonych i pracochtonnych operacji logicznych i matematycz-
nych: w ukladach stosuje sie urzadzenia spelniajace po-
mocniczg role w stosunku do pilota;

— automatycznego sterowania, w ktoérych zastepujg one
calkowicie pilota: pilot speinia funkcje kontroli (interwe-
niuje w proces sterowania jedynie w uzasadnionych i kon-
fliktowych sytuacjach).

W uktladach automatycznego sterowania wystepuje funk-
cjcnalne powigzanie poszczegolnych podzespotdéw awioniki
z elektroniczng maszyng cyfrowg. Uklad ten moze realizo-
wa¢é funkcje organizacji, koordynacji i kontroli sprawno$ci
wyposazenia pokladowego. W wyniku zastosowania EMC
jako elementu wyposazenia pokladowego statk6w powietrz-
nych powstaje nowy system zwany zintegrowanym syste-
mem pokladowym (ZSP). Integracja wyposazenia pokltado-
wego jest wyziszym stopniem automatyzacji sterowania lo-
tem. Pozwala ona na takie sterowanie réznorodnymi, wza-
jemnie oddziatywajgcymi na siebie eclementami awioniki,
ktére zapewnia optymalne wykonanie postawionych zadan.

Elektroniczne maszyny cyfrowe, stosowane w zintegrowa-
nych systemach poktadowych, przeznaczone sg do wykona-
nia nastepujacych czynnoS$ci:

— obliczen nawigacyjnych;

— obliczen zwigzanych z pilotowaniem statku powietrz-
nego;

— optymalizacji pracy zespolu napedowego;

— optymalizacji pracy $rodkéw tlgcznosci;

— automatycznej kontroli stanu sprawnosci
wypcsazenia pokladowego.

Kontrola stanu sprawnos$ci elementéw wyposazenia po-
ktadowego jest jednym z zadan realizowanych przez zinte-
grewany svstem pokitadowy.

elementow

Podsystem automatyzacji kontroli

Cz¢$¢ zintegrowanego systemu poktadowego, przeznaczona
do cigglej kontroli stanu sprawno$ci wyposazenia, lokali-
zacji niesprawnosci, rejestracji i analizy uszkodzen, nosi
nazwe podsystemu automatycznej kontroli.
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Podstawowe zadania podsystemu to:

— stercwanie czujnikami pomiarowymi, rozmieszczonymi
w réznych punktach aparatury pokiadowej oraz ocena wy-
nik6w pomiaréw w ccilu wykrycia niesprawno$ci i progno-
zowania uszkodzen;

— rejestracja odchylen sprawdzanych parametréw od
granicznie dopuszczalnych warto$ci i sterowania pracg u-
rzagdzen rejestrujgcych (magnetofony, druki, rejestratory
itp.);

— sterowanie dziataniem uktadoéw sygnalizacji i opraco-
wywanie (w przypadku wykrycia niesprawno$ci) zalecen do-
tyczacych spcsobu wykorzystania aparatury do kontynuo-
wania lotu i wykonania zadania.

W wyposazeniu pokiadowym znajduja sie takie elementy,
ktérych zadanie polega na dostarczeniu pilotowi lub urzg-
dzeniom automatycznym niezbednych informacji do stero-
wania. Zadanie to moze byé rozpatrywane jako zbi6or zadan
elementarnych, z ktérych kazide polega na przekazaniu in-
formacji o okre$lonej wielko$ci fizycznej, charakteryzuja-
cej proces sterowania.

Nalezy podkresli¢, ze informacje o tej samej wielko$ci
fizycznej moga byé uzyskane z roéznych niezaleznych zré-
det. Zatem niesprawno$¢ Kkilku zrédet informacji nie musi
wywotywaé zmiany zadan elementarnych, a jedynie moze
obniza¢ prawdopodobienstwo ich realizacji. Stad wynika, ze
pcmiedzy stanami sprawno$ci a niesprawno$ci wystepuje
szereg stanow posrednich, w ktorych moze by¢ realizowany
petny zbi6ér zadan elementarnych. Stany te wystepujg tylko
wtedy, gdy po stwierdzeniu niesprawno$ci w kontrolowanym
obiekcie podsystem kontroli ustali miejsce uszkodzenia, za-
stagpi uszkodzony element rezerwowym lub zapewni infor-
macje z innego, sprawnie dziatajgcego zrodita. Normalne
funkcjonowanie wyposazenia wymaga, aby czynno$ci te wy-
konywane byty automatycznie i w dostatecznie krotkim cza-
sie, co pocigga za sobg konieczno$¢ szybkiej lokalizacji nie-
sprawno$ci.

Uktad automatyczny w sposéb ciggly analizuje zbiér pa-
rametrow obiektu kontroli. Wynik analizy pozwala zloka-
lizowaé¢ niesprawny element, a nastepnie podaé¢ rozkaz do
urzgdzenia komutacyjnego, ktére wylgcza niesprawny, a
wilgcza sprawny clement.

Uktad automatycznej kontroli powinien charakteryzowaé
si¢ nastepujgcymi wtasnos$ciami:

— realizowaé¢ okres$lony algorytm lokalizacji niespraw-
noéci, tzn. lokalizacja powinna by¢ ukierunkowana w spo-
so6b celowy;

— realizowany algorytm powinien by¢ optymalny, tzn. u-
ktad powinien odpowiada¢ pewnemu kryterium jako$ci dzia-
tania, np. lokalizowaé¢ niesprawno$¢ w minimalnym czasie,

— liczba kontrolowanych parametréw powinna by¢ ogra-
niczona warto$cig zwigzang z liczbg oczekiwanych nie-
sprawnoé$ci, wybrang w taki sposéb, aby kazdy wynik kon-
troli pozwalal na jednoznaczne okre$lenie niesprawnego ele-
mentu.
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Poszczegdlne stany obiektu' kontroli — wyposazenia po-
ktadowego — sg zakodowane dzieki wykorzystaniu logiki
dwuwarto$ciowej; mozliwe jest rowniez wykorzystanie lo-
giki wielowarto$ciowej.

Przyktady podsystemow automatycznej kontroli

Do chwili obecnej opracowano i zrealizowano kilkanascie
zintegrowanych systeméw pokiadowych dla' samolotéw lub
§miglowcow, ale zaden z nich nie wykonuje wszystkich za-
dan, jakie stawia sie tym systemom.

Przyktadem zintegrowanego systemu pokladowego dla sa-
molotéw transportowych jest system samolotu C-5A, pro-
dukowanego przez firme Lockheced. Jest to samolot przezna-
czony glownie do zadan transportowych, a ponadto moze
byé wykorzystany do prowadzenia rozpoznania i odpala-
nia rakiet oraz jako samolot bombowy do przenoszenia
broni konwencjonalnej. W 1968 r. system ten poddany byt
badaniom w locie. Gléwnym jego zadaniem jest dostarczenie
tadunkéw bojowych w dowolnych warunkach meteorologicz-
nych, dniem i noca, bez wykorzystania naziemnych stacji
nawigacyjnych lub przy ograniczonym ich wykorzystaniu.

Oprécz funkcji wynikajgcych z przeznaczenia samolotu
system poktadowy realizuje automatyczng kontrole stanu
podsystemoéw poktadowych w locie, wykrywa, lokalizuje i
rejestruje niesprawno$ci oraz automatycznie sprawdza przed
lotem wyposazenie. Podsystem automatycznej kontroli
(MADAR) firmy Lockheed ma wtasng EMC typu NDC-1060
firmy Northrop. Zapewnia on automatyczng lub pétautoma-
tyczng kontrole stanu silnikéw, uktadu elektroenergetycz-
‘nego, hydraulicznego, podsystemu sterowania lotem i wy-
posazenia elektronicznego.

Podsystem ten wyposazony jest w 32 bloki zdalnego prze-
kazywania informacji, ktoére rozmieszczone sg w roéznych
miejscach samolotu. Do kazdego bloku podlaczone jest 30
punktoéw kontroli — razem 960 punktéw. Wybieranie z 20
blok6éw jest automatyczne, a pozostate 12 potgaczone sg z
urzgdzeniem wybierania recznego.

Otrzymane sygnaty sg przetwarzane przez bloki w sygnatly
standardowe i przekazywane do centralnego bloku rozdzie-
lania i przetwarzania, potgczonego z EMC. W pamieci ma-
szyny przechowywane sg warto$ci graniczne mierzonych
parametrow. Poréwnujac otrzymane dane z powyzszymi
warto$§ciami EMC wykrywa moment przekroczenia przez
parametr zakresu roboczego, a takze uszkodzenia i tenden-
cje do uszkodzen kontrolowanej aparatury. Wyniki kontroli
lokalizacji niesprawno$ci przedstawiane sg na
$§wietlnej, rejestrowane na ta$mie magnetycznej oraz za-
pisywane przez urzgdzenie drukujace.

Z DZIALALNOSCI SEKCJI LOTNICZYCH SIMP i SITK

Seminarium agrolotnicze

ganizacji
Z inicjatywy Oddzialu Wojewoédzkiego
SITR oraz Zjednoczenia PGR odbyto sie
w ub.r. w Szczecinie trzydniowe, ogélno-
polskie seminarium poswiecone problemom
agrolotniczym. Byto to juz trzecie spotka-
nie konstruktoré6w samolotow rolniczych,
pilotobw oraz praktykoéw rolnikoéw, podczas

ktorego przedyskutowano szereg zagadnied

Nagroda Min.

Kol. mgr inz.
wodniczacy
SIMP w Lublinie,
Polskiego 1976 r.

tablicy’

nie sie z doswiadczeniami

Obrony Narodowej

Stanistaw Trebacz,
Oddziatu

otrzymat

Najwickszym osiggnicciem wspobticzesnej techniki jest wy-
posazenie pokladowe pasazerskiego samolotu naddzwicko-
wego produkcji francusko-angielskiej Concorde. System tego
samolotu zapoczgtkowal nowg ere w ponad stuletniej histo-
rii rozwoju i stosowaniu automatycznych urzadzen sterowa-
nia lotem. Jest on przykladem micdzynarodowej wspotpracy
wielu zespoléw ludzi: powstal w wyniku wspélnych wysit-
kow angielskiej firmy Elliot, francuskiej SFENA oraz ame-
rykanskiej Bendix Corporation. Rozbudowano w nim te
cze$ci systemu, ktére maja bezposredni wplyw na bezpie-
czenstwo pasazeréw, a wiec podsystem automatycznego ste-
rowania lotem. Na rzecz podsystemu sterowania lotem pra-

cuje osiem elektronicznych maszyn cyfrowych, z ktérych
kazda jest dublowana.

Sa to EMC do:

— stabilizacji ruchu katowego i sterowania w kanale
podiuznym;

— stabilizacji ruchu katowego : sterowania w kanale po-
przecznym;

— zwiekszania stateczno$ci;

— sterowania ciggiem silnikow;

— wywazania aerodynamicznego;

— obrazowania procesu lgdowania i kontroli tego proce-
su;

— zapewnienia funkcjonowania uktadu sterowania;

— automatycznej kontroli stanu wyposazenia.

Elektroniczne maszyny cyfrowe wykonane sg z elementow
liniowych i integratorow cyfrowych, ktére polgczone sg z
elementami zewnetrznymi zmiany transmitancji (ukiady
adaptacyjne).

Obwody sterujgce i kontrolne sg rozdzielone przestrzen-
nie, co wyklucza mozliwos$é korelacji uszkodzen. Wszystkie
EMC majg wbudowane cyfrowe urzadzenia kontrolne, ktére
mogg by¢ uruchamiane przez lacze z EMC automatycznej
kontroli stanu wyposazenia. Wynik Kkontroli obrazowany
jest w kabinie zalogi. Niezawodno$§¢é podsystemu automa-
tycznego sterowania jest wystarczajgco wysoka i odpowiada
wymaganiom przepisOw Micdzynarodowej Organizacji Lot-
nictwa Cywilnego ICAO.

Poszczegbdlne uklady podsystemu sterowania
prawdopodobienstwo  wystapienia uszkodzenia w
trzech godzin lotu nie przekraczajgce 10-5.

cechuje
ciggu
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w zakresie or-  Zwon inz. Stanistawa Mosicy

zaplecza dla pracy samolotow w
PGR Zabéw i Klodzin.

13 listopada ub.r. w wieku lat 52, zmart
mgr inz. lotniczy Stanistaw Mosica,
loletni pracownik Instytutu Lotnictwa, spe-

wie-

prze- cjalista od wytrzymatosciowych prob sta-

Sekcji Lotnicze]j tycznych, absolwent Politechniki Wroctaw-
okazji Dnia Wojska skiej, pilot szybowcowy oraz konstruktor
nagrode II sto- i pilot balonéw wolnych, cztoneck Aeroklu-

zwigzanych z wykorzystaniem sprzetu lot- pnia z dziedziny nauki i postepu technicz- bu Warszawskiego i Komisji Balonowej
niczego w duzych, panstwowych przedsie- no-organizacyjnego. Nagrode przyznat Mi- APRL, byly czionek Zarzgdu Sekcji Lot-
biorstwach rolnych. W spotkaniu wziat nister Obrony Narodowej za opracowanie niczej ZG SIMP. zastuzony lotniczy dzia-
udzial przewodniczgcy Sekcji Lotnicze} odpylacza powietrza do silnikéw $migtow- tacz spoteczny. Z glebokim zalem wspomi-
SIMP, kol. T. Kostia. Uczestnicy semina- cowych. Serdecznie gratulujemy wyroz- namy dzi§ posta¢ naszego kolegi. Pogrzeb
rium jeden dzien pos$wiecili na zapozna- nienia. odby! sie w Kole Wielkopolskim.
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Z DZIEJOW POLSKIEJ TECHNIKI LOTNICZEJ

Nieznane polskie konstrukcje lotnicze

Mgr STANISLAW JANUSZEWSKI

Przedstawiono na ogé! nie znane dotychczas polskie lotni-
cze projekty nie zrealizowane i konstrukcje, ktore doczekaly
sie realizacji, z lat 1830 = 1914. M.in. podano informacje o
lotni z Lublina, opis prac Lukawskiego i Kocent-Zielinskie-
go, nowe szczegdly o drugim samolocie Boruckiego oraz
o realizowanych za granica konstrukcjach Szyllera, Kapoc-
kiego, Wojdaka, Ziembinskiego, Kaczmarka, Zmujdzinowi-
cza, Kowalskiego i Kaminskiego.

Ten skromny przeglad juz w swym zalozeniu nie rosci
sobie pretensji wyczerpania bogactwa poclskiej mys$li lot-
niczej XI1X i poczatkéw XX wieku. Jej wyrazem pozostang
zaro6wno prace projektowe jak i konstrukcyjne, koncepcje
i wizje. Pragne zaprezentowaé¢ owoc kilkuletnich poszuki-
wan, ocali¢ od zapomnienia nazwiska, wydarzenia. Przy-
kiad ten wzbogaca réwnoczeé$nie liste pionieréw lotnictwa
polskiego jak i konstrukeji okresu pionierskiego. Ukazuje
zarazem kierunki poszukiwan na drodze do koncepcji ,,opty-
malnego” ukltadu aparatu latajacego. ,,Optymalnego” — bo-
wiem zmieniajgce sie wyobrazenia w locie, w koncu po-
trzebach czy funkcjach spotecznych aerodyny determino-
waty i determinujg rozwo6j techniki lotniczej.

Okres pionierski to trudny a rownocze$nie wdzieczny te-
mat badan; ich wynik — sadze — odstoni szereg zapomnia-
nych kart polskiego lotnictwa, da pelniejszy wyraz bogactwu
my$li, zaprezentuje w koncu osobliwo$ci jej rozwoju.

Skrzydla lubelskiego zegarmistrza

Adam Ostoja Ostaszewski, sam czynnie pracujgcy na polu
lotnictwa, bacznie $ledzacy postepy jego techniki, intere-
sowat sie takze jego przesztoscia.

W swoich notatkach zamie$cit m.in. informacje o me-
chaniku i zegarmistrzu z Lublina, ktéry na poczatku XIX
wieku na zbudowanych przez siebie skrzydiach wykonat
skok. Zakonczyt sie on niezbyt szczes$liwie, lubelski Ikar
spadl bowiem na sterte nawozu. Niepowodzenie proby jak
i fama o humorystycznym jej zakonczeniu potozyty kres dal-
szym eksperymentom [1].

Skrzydla bukowinskiego gorala

Poeta Seweryn Goszczynski zanotowal 30 maja 1832 roku
w swym Dzienniku podrézy do Tatréw: Niedawno jeden
Goéral z tej okolicy przedsiewziqlt szczerze zastosowaé do
uzytku ludzkiego tajemnice latania. Kilka lat poswiecit on
wymysleniu i zrobieniu skrzydetl. Mniejsze prébki zadowal-
niaty go i utwierdzaly w zamiarze; przyszta wreszcie chwila
proby na skale wiekszq. Zaczqt od dachu wtasnej chaty i
poszto mu pomys$lnie; to go o$mielito na wiekszq wysokosé,
rozpuscil swoje skrzydia, wyleciat, ale nie moégt utrzymaé
sie dlugo w potrzebmej réwnowadze, spadl na ziemie nie po
ptaszemu i obie nogi ztamat [2].

Prawdopodobnie informacje te uzyskal Goszczynski z ust
swego przewodnika, le$nika bukowinskiego, Franciszka Klei-
na — znawcy Podhala, ktéremu zawdzigczat sporg czesé
wiedzy o tej ziemi.

Lota wiesniaka z Gorek

W lata pieédziesigtych XIX wieku organista jasinowski
Fron opowiadal Adamowi Ostoi-Ostaszewskiemu o miesz-
kancu wsi Gorki, ktéry podejmowal blizej nie znane prace
i eksperymenty lotnicze. Brak jest jednak $ci$lejszych da-
nych dotyczacych jego skrzydet [1].

Aparat M.S.

Tygodnik Ilustrowany podaje w 1889 r., ze mieszkaniec
Warszawy — niejaki M.S. — wynalazl aparat latajacy, ktory
wkrotce ma zostaé poddany prébom w locie [3].
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okresu pionierskiego

Ornitopter Juliana Lukawskiego

Julian Eukawski, czlonek Kotka Awiacyjnego zatozonego
w 1898 r. przez Wtiadystawa Uminskiego, zajmowal sie w
pierwszych latach XX wieku budowg duzego ornitoptera,
ktoérego jednak nie ukonczyl. Nalezal do tych technikéw
polskich, ktéorzy nadal pozostawali w kregu ortopterycznej
teorii lotu i znamiennego dlan ukladu aparatu latajgcego
w postaci ornitoptera. W jego koncepcjach nadal zywe byto
przekonanie, ze czlowiek zdolny jest silg witasnych mieéni
wytworzy¢é moc zdolng do utrzymania ciata ciezszego w po-
wietrzu [4). Przypuszcza¢ nalezy, Ze jego koncepcja orni-
toptera mieé$niolotu zblizona byta do propozycji inz. Alek-
sandra Ostrzeniewskiego, ktoéry jako pierwszy z technikéw
polskich przedstawil rozwinieta metode obliczen konstrukecji
ornitoptera, prezentujac przy tym jej zastosowania i roz-
wigzania dla zatozonych trzech typéw skrzydtowca [5].

O ile stuszne jest taczenie prac Lukawskiego z koncepcja
Ostrzeniewskiego, to nalzy przypuszczaé, ze jego ornitopter
mozna by laczy¢ z typem I Ostrzeniewskiego i wowczas jego
parametry techniczne przedstawiatyby sie nastepujaco:

ciezar w locie 70 kG
powierzchnia skrzydet 2,72 m?
rozpietosé 4,68 m
$rednia cieciwa 1,17 m
moc warunkujgca swobodny lot 1,4 KM

Druga sfere zainteresowan Juliana Lukawskiego stano-
wilty lekkie silniki. Podobnie jak Wtadystaw Uminski, ro-
zumial on ich znaczenie dla rozwoju techniki i to nie tylko
lotniczej.

Projekt crnitoptera Wladystawa Kocent-Zielinskiego

Takze i on, podobnie jak i Julian ELukawski, pozostawat
pod wplywem ortopterycznej teorii lotu i koncepcji Alek-
sandra Ostrzeniewskiego dotyczacych ornitoptera. Wyrazito
sie to m.in. w jego pracach z przelomu XIX/XX wiekuy,
koncentrujgcych sie wokét budowy ornitoptera. Porzucit ja
przypuszczalnie pod wplywem zwigzkéw z Czestawem Tan-
skim i dalsza jego dzialalno$¢ z zakresu techniki lotniczej
oscylowata wokot zagadnien zwigzanych z ptatowcem i $§mig-
towcem. Pozostawil po sobie kilka modeli szybowcow
i $migtowcow, o ktérych jednak brak blizszych danych [6].

Model Mieczystawa Pelczarskiego

Przez kilka lat przebywal w USA. Zapoznat sie tam te-
oretycznie z technikg budowy samolotéw. Po powrocie do
kraju pracowalt jako $lusarz w fabryce $rub w O$wiecimiu
a w wolnych chwilach, korzystajac ze zdobytego doswiad-
czenia, pracowal nad udoskonaleniem samolotu. Wykonat
szereg modeli. Przeprowadzit tez z nimi wiele prob w locie.
Ich wyniki pozwalaty zywié¢ nadzieje, ze wynalazce sta¢ juz
na budowe oryginalnego samolotu. Z braku $rodkéw finan-
sowych nie zostala ona prawdopodobnie podjeta [7].

Projekt samolotu Anonima 1604

W dziale reklam i ogloszen Kuriera Warszawskiego znaj-
dujemy w 1909 r. pod kolejnym numerem 1604 oferte nie-
znanego konstruktora poszukujgcego wspolnika z kapita-
tem do budowy jednoptatowca. Jak nalezy przypuszczadé,
mogt on by¢é wzorowany na samolocie Bleriot XI typu
La Manche [8].

Model Stefana Zyberk-Platera

Uczen VI klasy Gimnazjum Winogradowa w Wilnie, syn
Ludwika hr Zyberk-Platera z Kurtowian, w lutym 1910 roku
zademonstrowal swym kolegom i wychowawcom wtitasno-
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Rys. 1

Samolot Tereszczenko-Ziembinski z 1912 r.

recznie wykonany model samolotu. Pokaz odbyt sic w szkol-
nej auli, a model po wzniesieniu si¢ na ok. 3 m przeleciat
ok. 15 m. Aeroplan ucznia wzbudzit powazne zainteresowa-
nie, a prasa podkre$lata, ze zbudowany samodzielnie, bez
zadnego na$ladownictwa .. jest (..) po czesci wynalazkiem
[9].

Model smiglowca Jana Toczyskiego

Jan Toczyski, z zawodu tokarz, zbudowal w 1912 roku
w Rydze model §migtowca. Pracowat nad tg koncepcja przez
szereg lat i1 jak zapewnial, jego aparat moze wznosi¢ sie
w powietrze pionowo i utrzymywaé sie w powietrzu mna
jednym miejscu nawet przy silnym wietrze [10].

Jak donosi Kurier Litewski opis jego modelu zamieScit
dziennik ryski Rigaer Zeitung na podstawie egzemplarza
znajdujgcego sie w mieszkaniu wynalazcy. Zamierzal on,
bazujac na do$wiadczeniach z modelem, przystgpi¢ do prac
konstrukcyjnych nad $miglowcem. Uniemozliwil je jednak
brak §rodkéw finansowych.

Model wodnosamolotu Luejusza Lange

W 1912 roku wystawiono w poznanskim Bazarze model
jednoptatowca pomystu Lucjusza Lange z Poznania. Byl to
hydroplan, ktérego podwozie umozliwiato tez starty z ladu
po odjeciu lekkich plywakoéw. Model mozna byto bardzo
tatwo montowaé¢ i demontowaé, a jego zaletg — jak wska-
zywano — miato byé to, ze w razie awarii silnika czy pta-
towca w powietrzu, konstrukcja rozpadata sie, a lotnik za
pomocag przyrzadu mechanicznego zastepujacego spadochron
bezpiecznie moégt opuéci¢ sic na ziemie [11].

Propozycja Langego nie wyszla poza stadium prac pro-
jektowych i préb z modelem. Stanowi jednak interesujgcy
przyczynek dla tego nurtu myS$§li konstruktorskiej, ktory
zmierzal do znalezienia drég gwarantujgcych bezpieczen-
stwo zycia lotnikow.

Projckt samolotu T. Wroblewskiego

W dziale reklam i ogloszen Dziennika Poznanskiego znaj-
dujemy w 1912 roku oferte, w ktorej T. Wroblewski ze Sre-
mu poszukuje wspélnika z kapitatem 10 000 mk do budowy
samolotu swego pomystu [12].

Model samolotu 7. Kuleszy

Ziemianin Z. Kulesza z okolic Brzeska, znany jako me-
chanik — amator z pomystowych udoskonalen w narze-
dziach i maszynach rolniczych pracowat w lata 1911--1914
nad realizacjg aparatu latajgcego swego pomystu. Na prze-
tomie 1913/14 roku jeden ze swych modeli zaprezentowatl
cztonkom Aeroklubu Wszechrosyjskiego i przerstawicielom
sfer wojskowych w Petersburgu.

Znamienng dla jego propozycji modelu samolotu byta
mozliwo§¢é dokonywania zmian warto$ci kgta natarcia skrzy-
dila w locie a takze zainstalowane na nim urzadzenie za-
pewniajgce automatyczng stabilizacje [13].

Samolot Boruckicgo — II

W latach 1909--1911 inzynier technolog z Kielc, Stefan
Borucki, zbudowal dwa samoloty, z ktérych pierwszy wzo-
rowany by! na Blériocie XI typu La Manche, za§ drugi
nawigzywat do uktadu Farmana IV.

Informacje Gazety Polskiej w Chicago (jej serwis Kkra-
jowy, chetnie wykorzystujacy doniesienia prasy prowincjo-
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nalnej Krolestwa Polskiego) pozwalajg pelniej niz uczynio-
no to dotychczas w publikacjach J. B. Cynka i A. Glassa
przedstawié¢ ksztait drugiej z jego konstrukcji — samolotu
Borucki II [14]. Umozliwiajg tez weryfikacje danych doty-
czacych jego uktadu.

Samolot ten, ukonczony w Kkoncu 1910 roku, powaznie
odbiegat swym uktadem od pierwowzoru — Farmana IV.
Wszystkie jego cze§ci wykonano w Kielcach. Wyjatek sta-
nowil 20-konny silnik benzynowy Dublich Chalmers i §migto
marki Chauvier [15].

W stosunku do Farmana zastosowano wiele istotnych in-
nowacji. Przede wszystkim silnik i osadzone na jegd wale
$miglo ciggnace umieszczono z przodu kratownicy kactuta,
przed skrzyditami, za$§ siedzenie pilota przesunieto dalej w
tyt. Nowy byt tez uklad sterowania. Potgczono ster kierunku
ze statecznikiem kierunku. Zmniejszono w ten spos6b opa-
ry szkodliwe i uproszczono sterowanie, ktéore cdbywatlo sie
za pomocg jednej dzwigni.

Powaznie zmniejszono powierzchni¢ ncéng z okolo 41 m?
do 20 m? i ograniczono ciezar dwuptata z ok. 400 do 160
kG.

W $Swietle notatki Gazety Polskiej w Chicego nie ulega
watpliwoéci, ze samolot ten wykonat proby w locie: wyka-
zaly one wtaSciwe jego wywazenie i stateczno§¢é. W trak-
cie préb w locie Borucki spotkal si¢c z zainteresowaniem
i pomocg wojska, ktére tez po ich zakonczeniu nabyl> apa-
rat [16].

Samoloty G. Szyllera, Barkasa i Hendericksa

G. Szyller wraz z inz. Barkasem i mechanikiem Iien-
dericksem w latach 1907--1909 zajmowali si¢c konstruowa-
niem jednoptatowcéw wiasnego pomystu. Dziatali oni we
Francji, gdzie w Issy les Moulineau posiadali wtlasny teren
do wzlotéw i hangar. W swych jednoptatach stosowali sil-
niki chitodzone wodg. Przypuszcza¢ nalezy, Zze 3-cylindrowe
24-konne Anzani.

Jednoptatowce ich charakteryzowatlty sie tym, ze silnik
zamontowany byl z przodu kadiuba i wprost na jego wale
osadzone bylo §miglo ciggnace. W przedniej cze$ci kadiuba
mieS$cit sie tez zbiornik paliwa.

W pazdzierniku 1909 roku G. Szyller prezentowal swe
konstrukcje lotnikom francuskim; czynit tez starania o u-
zyskanie praw na ich produkcje w Imperium Rosyjskim.
Zamierzal uruchomié tam wytwoérnie lotniczg i szerzej za-
prezentowaé¢ swe konstrukcje na pokazach lotniczych [17].

Steroweo-samolot Jozefa Kapockiego i A. Warzyckiego

W 1910 roku dwoch Polakéw — Jozef Kapocki i A, Wa-
rzycki — rozpoczeto w Hartford (Stan Conneticut — USA)
prace nad budowg wielkiego aparatu latajacego. Miat on
stanowi¢ swoistg kombinacje dwuplatowego samolotu ze ste-
rowcem. Przedsi¢cbiorczy wynalazcy uzyskali patent na swéj
pomyst i utworzyli Spoétke Akcyjng z kapitalem 50 000 do-
larow dla przysziej eksploatacji swego aparatu w komuni-
kacji na trasie Hartford-Springfield.

Ich propozycja cechowala si¢ tym, ze przéd i tyt nie-
wielkiego balonu w ksztalcie cygara zaopatrzono w dwu-
ptatowe powierzchnie no$ne. Z tytu i przodu powtloki ga-
zowej zamontowano tez silniki i $§migta. Pod nig za§ mia-
ta znajdowaé sic gondola z miejscami dla zatogi i pasa-
zerow.

Zrodet tej koncepcji szukaé nalezy w Owczesnym sta-
nie techniki lotniczej i aeronautycznej oraz aktualnym spo-
rze dotyczacym utylitarnej przydatno$ci sterowca i samo-
lctu. Kopacki i Warzycki. pragngc wyeliminowaé¢ wady wy-
stepujace w tych dwoch systemach aparatéw latajgcych,
potaczyli ich zalety w celu uzyskania gwarancji bezpiecz-
nego lotu, warunkujacej praktyczne wykorzystanie zeglugi
powietrznej w zakresie komunikacji i transportu.

Konstruktorzy zaktadali, ze w razie defektu silnikéw
zbiornik gazu — niewielki by maksymalnie ograniczyé opo-
ry — dzieki swej sile wyporu zapewni lagodne i bezpiecz-

ne ladowanie. Liczac sie z ucieczkg gazu przez powtloke,
skonstruowali tez aparture wytwarzajgcg gaz i uzupelnia-
Jjaca zbiornik w trakcie lotu.

W ich pracach pomagat im technik — Jan Dwardus. Nie
zostaly one uwienczone spodziewanym sukcesem. Nie wia-
domo, czy zostaly tez zakonczone, aczkolwiek laty probne
aparatem specjalnie do tego celu skonstruowanym miaty
jakoby daé¢ pozytywne wyniki [18].
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Projekt smiglowca Antoniego Wojdaka

Antoni Wojdak, Polak zamieszkaty w Odessie, skonstruo-
wal w 1910 roku wodno-lgdowy wiroptat, osadzony na pod-
woziu typu rowerowego z odejmowanymi pitywakami. Do-
noszaca o jego pracach Gazeta Polska w Chicago podkre§la,
ze aparat moze wykonywaé dowolne ruchy: cofaé sie, opa-
da¢ w doét, staé w miejscu, a w przypadku defektu silnika
jego wirnik — wzorowany na skrzydiach wiatraka — przej-
muje funkcje spadochronu [19].

Brak blizszych danych o konstruktorze i jego dziele nie
pozwala S&ciSle odtworzy¢é parametréw technicznych kon-
strukcji. Nalezy jednak przypuszczaé, ze w tym wypadku
koncepcja wiroptata zrealizowana zostata w postaci §mig-
towca i z tego punktu widzenia ocene jego mozliwosci w
ujeciu Gazety Polskiej... mozna zinterpretowaé jako prze-
sadng. Niewiadomy pozostaje fakt, czy w ogéle konstruk-
cja ta ujrzata §wiatlo dzienne, czy tez mamy do czynienia
z pracami i koncepcjamj etapu projektowania.

Samolot Maksymiliana Kaczmarka-Kasmara

Ten zapomniany pionier lotnictwa dziatal w Stanach
Zjednoczonych Ameryki Péitnocnej. Adwokat, sekretarz Sto-
warzyszenia Aeronautéw w Chicago, lotnictwem i aeronau-
tyka interesowal si¢ od lat dziewiec¢dziesigtych XIX wie-
ku. W 1911 roku — mimo utraty wzroku — byt tez wyktla-
dowcg tzw. awiatyki w warsztatach samolotowych w Chi-
cago mieszczacych sie przy 1952 North ave.

Wiele uwagi po$wiecita mu w latach 1909--1911 polska
prasa polonijna. Maksymilian Kaczmarek byt bowiem nie
tylko konstruktorem wzbudzajgcego zainteresowanie samo-
lotu, autorem patentu na tgcznik umozliwiajgcy szybki mon-
taz i demontaz skrzydel oraz zwiekszanie ich wydtuzenia;
spod jego piéra wyszty tez w 1909 roku Zasady Aeronautyki
i pierwsze lekcye tejze (The First Lessons in Aeronatics)
{20].

Tam tez sformulowal swe poglady na istote lotu i wa-
runki, jakim powinna odpowiada¢ optymalna konstrukcja
lotnicza. Zwracajagc uwage na nikie gwarancje bezpieczen-
stwa dawane czlowiekowi przez 6wczesne samoloty (na eko-
nomie ich eksploatacji, na fakt, ze stosowane w sporcie
nie majag wiekszej warto$ci praktycznej dla komunikacji
czy transportu — przyczyn tego stanu rzeczy upatrywat w
tym, ze konstruktorzy lotniczy przystepujac do swych prac
nie znaja teorii. Zblizeniu praktyki do teorii, ich inte-
gracji, stuzyé tez mial jego popularny podrecznik wyjas-
niajagcy zasady lotu, nakre$lajacy metody projektowania
i budowy samolotu, prezentujacy w koncu projekt optymal-
nej konstrukcji lotniczej. Samolot ten — autorstwa Kacz-
marka — stanowi¢ miat jego zdaniem symbol jutra.

Polska prasa polonijna z satysfakcja odnotowywata po-
chlebne recenzje o tej pracy [21]. Zwracata przy tym uwa-
ge na fakt, ze w przeciwienstwie do wielu praktykéw lot-
nictwa, Kaczmarek nie tylko nie ukrywat swych spostrze-
zen 1 do$wiadczen, lecz wprost przeciwnie — szeroko je
popularyzowal, prezentujac przy tym swe wtasne osiggnie-
cia [22]).

Wynikiem retrospektywnego spojrzenia na dzieje i wspo6t-
czesne problemy techniki lotniczej, konsekwencjg rozwazan
nad istotg lotu i sposobami jego realizacji, stat sie w 1911
roku samolot Maksymiliana Kaczmarka.

Celem konstruktora bylo zapewnienie ptatowcowi walo-
row bezpiecznego, statecznego i sterownego lotu, aby moébgt
znalez¢ praktyczne zastosowanie w komunikacji i transpor-
cie. Aparat charakteryzowaé¢ sic tez mial interesujgcymi
osiggami — gtéwnie w zakresie predkoéci lotu (ok. 200 km/h).

Kaczmarek przedstawil swoéj projekt armii amerykans-
kiej. Spotkal sie on z uznaniem i obok dwuptatu braci
Wright zalecono jego eksploatacje w wojsku. Pozytywne oce-
ny wskazujgce na cenne zalety propozycji (wytrzymato$é
konstrukcji, statecznos§¢ i sterowno$é uktadu, osiggi samo-
lotu i jego zalety jako aparatu kroétkiego startu i lagdowa-
nia) zmoblizowaly jej autora do prac konstrukorskich.

Budowe rozpoczeto w poblizu Chicago w poczgtkach
1911 r. Jednoptat, w ktérym drewno zastgpiono aluminium,
a dzwigary skrzydet sporzadzono z belek stalowych, miat
uktad normalny ze sterem wysokoS$ci, kierunku i statecz-
nikami z tytu; z przodu kadiuba zamontowano silnik ze
$migtem ciggnacym [23). Charakterystyczne dla tej kon-
strukcji bylo zastosowanie tgcznika umozliwiajacego zmia-
ny wydluzenia ptata no$nego w locie [24].

W maju 1911 roku Gazeta Polska w Chicago informowata
czytelnikéw, ze wkrotce nastgapig loty probne. One tez wy-
kazg warto$§¢ propozycji Kaczmarka. Gazeta zaznaczata przy

TLiA 1977 nr 4

Rys. 2. Samolot Tereszczenko 5

tym, Ze bytoby to zaszczyltem nielada i dla wynalazcy i dla
nas Polokow, Ze i w tej galezi wiedzy narodowos¢ nasza od-
niosta zwyciestwo [25].

Motywy natury patriotyczno-narodowej zadecydowaty tez
o szerokiej reklamie prac Kaczmarka; wskazywano na plany
dokonania jego samolotem przelotu Atlantyk-Pacyfik, pod-
kre§lano zainteresowanie pracami sfer fachowych i entuzjas-
téw lotnictwa. Réwnocze$nie jednak ta motywacja zaintere-
sowania prasy polskiej Kaczmarkiem kaze krytycznie trak-
towaé szereg dotyczgcych go informacji.

Nie znane sg dalsze losy tej konstrukcji, prasa milczy
o probach w locie. Przypuszczaé¢ nalezy, ze do nich nie do-
szlo, a prace konstrukcyjne nie zostaly zakonczone.

Niemniej jednak projekty i prace Maksymiliana Kacz-
marka zastugujg na uwage. Szczegbdlnie jego pomyst wydiu-
zania skrzydet w locie i nowatorstwo w zakresie stosowa-
nych materiatéw konstrukcyjnych.

Nie pozostaje tez bez znaczenia fakt, ze autorytet Kacz-
marka odegrat swojg role w integracji Polakéw pracujg-
cych w USA na polu lotnictwa i tych, ktérzy interesowali
sic jego problemami. Z jego to zapewne inspiracji ptynety
projekty utworzenia polskiego Klubu Awiatycznego. W 1911
roku sekretarzem powolanego w tym celu Komitetu spo-
tecznego zcstal jego syn, Alojzy J. Kaczmarek [24].

Projekt samolotu M. Zmujdzinowicza

W 1911 roku M. J. Zmujdzinowicz rozpoczat w Cleveland
(Stan Ohio — USA) realizacje samolotu, ktérego ukiad po-
przednio opatentowat.

Dazenie do zapewnienia aparatowi latajgcemu statecz-
noé$ci sktonito konstruktora do wzorowania sie w uktladzie
i obrysie jego skrzydet na wzorach motylich. W zaleznoSci
od turbulencji mas powietrza skrzydita miaty posiada¢ moz-
liwo$¢ automatycznej zmiany swego wydtuzenia. Zmujdzino-
wicz eliminowal w swej konstrukcji drewno, stosujac w je-
go miejsce aluminium; z cienkich blach aluminiowych spo-
rzadzono m.in. pokrycie skrzydet.

Konstruktor zamierzat zaopatrzy¢ swoéj samolot w kilka
silnikow (kazdy o mocy rzedu 140 KM) po to, by w razie
awarii jednego, méc bezpiecznie kontynuowaé¢ lot urucho-
miajac kolejny, pozostajacy w rezerwie. Diugo$é samolotu
miata wynosi¢ ok. 43 m, rozpieto§¢ platéw noénych ok. 31
m, a jego osiggi mialy pozwoli¢ na pozostawanie w powie-
trzu przez 140 h z tadunkiem rzedu 7,5 tony na poktadzie
[26].

Wydaje sie, ze mimo optymizmu Zmujdzinowicza i prasy
polonijnej konstrukcja ta nie wujrzata $§wiatlta dziennego.
Na przeszkodzie stanety tutaj trudnosci w realizacji ukta-
du skrzydet zmieniajgcych w locie swe wydluzenie. Nie-
mniej jednak jego wizja samolotu giganta, statecznego, gwa-
rantujgcego bezpieczenstwo lotu, mogacego znalez¢ prak-
tyczne zastosowanie w komunikacji i transporcie, oddawata
klimat epoki, nadzieje wigzane z przyszioScig zeglugi po-
wietrznej, wskazujac zarazem na zasadnicze problemy nur-
tujgce technike lotniczg owych lat.

Samolot Tereszczenko-Ziembinski

F. F. Tereszczenko — bogaty ukrainski ziemianin i prze-
mystowiec, autor szeregu projektéw i realizacji z zakresu
techniki lotniczej — zorganizowat w swym majatlku Czerwo-
na w powiecie zytomierskim wytwoérnie samolotéw. W okre-
sie przed I wojng §wiatowg powstalo tam szereg konstrukcji
noszgcych jego imie. Ich autorami byli jednak przewaznie
zatrudniani przez Tereszczenke technicy i inzynierowie lot-
niczy [27).
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Jednym z nich byl inzynier-aeronauta Stanistaw Ziem-
binski, pierwszy Polak (obok inz. Michata Kréla i Finkel-
steina) — absolwent powstatej w 1909 r. Wyzszej Szkoty
Aeronautycznej w Paryzu, ktérg ukonczyt w 1910 r. [28].
Stanistaw Ziembinski jako autor warto$ciowych, empirycz-
nych prac z zakresu teorii $migla (nawigzujacych przede
wszystkim do koncepcji Stefana Drzewieckiego) wniost swoj
wktad w rozwo6j wspoblczesnej aerodynamiki [29]. W labora-
torium aerodynamicznym Tereszczenki, gdzie byt jego kie-
rownikiem, znalazt mozliwo$ci kontynuowania swych prac
badawczych [30].

Jednym z owocéw wspotpracy Ziembinskiego z Teresz-
czenkg stat sie ukonczony w 1912 r. samolot noszacy mia-
no Tereszczenko-Ziembinski. Byt to jednomiejscowy goérno-
ptat ze skrzydiami usztywnionymi drutami naciggowymi i
odciggowymi do kozta nad i stupka pod kadiubem. Obu-
stronnie kryte skrzydta o cienkim wklesto-wypuklym pro-
filu rozszerzaly sie na koncach ku tyltowi. Mialy tez wycie-
cia przykadilubowe w celu zapewnienia pilotowi lepszej wi-
doczno$ci do dotu. Dwukotowe, osiowe podwozie zaopatrzone
w kota szprychowe, amortyzowane sznurem gumowym, wy-
posazone bylo w dtugie plozy przeciwkapotazowe. W tyle
samolotu znajdowaly sie dwa koélka ogonowe. Jednoptat
zaopatrzony byt w 50-konny silnik rotacyjny Gnome, zew-
netrznie obudowany w kadlubie. Srodek ciezko$ci konstruk-
cji przesuniety byl daleko do przodu, co wowczas stanowito
rzadko$¢. Kadiub o przekroju czworokatnym pokryty byt
ptétnem.

W konstrukeji wyraznie wida¢ dazenie do maksymalne-
go ograniczenia opor6w czotowych. Zaréwno ta, jak i inne
cechy samolotu, nawigzujacego uktadem do modnych wow-
czas we Francji aparatéw oplywowych, wskazujag na reke
Ziembinskiego jako autora projektu i rzeczywistego twor-
cy koncepcji samolotu.

W 1913 roku Tereszczenko zaprosil do wspélpracy uta-
lentowanego austriackiego konstruktora Pischeffa, w roku
1910 zwigzanego z braémi Augustem i Adolfem Warchatow-
skimi. Ze wspoéipracy tej wylonily sie w latach 1913/1914
samoloty Tereszczenko No 5, Tereszczenko No 5 bis i Te-
reszczenko No 6. W istocie rzeczy stanowily one dalsze
rozwiniecia konstrukcji Tereszczenko-Ziembinski.

Samolot Jana Kowalskiego

Jan Kowalski mieszkal w Veronie w Stanach Zjednoczo-
nych Ameryki Poétnocnej. W 1912 roku zbudowal udany sa-
molot dwuptatowy, wzorowany z jednej strony na ukladzie
Farmana, a z drugiej na dwuptacie Curtissa. Nalezy sa-
dzi¢, ze nie byla to pierwsza z jego konstrukecji — o po-
przednich nic jednak nie wiadomo. Swoéj samolot oblatat
na przelomie maja i czerwca 1912 r. na terenie Szkoty
Lotniczej R.O. Rubla w Louisville. Loty byly w petni
udane. Konstrukcja dwuptata miata niemal catkowicie sta-
lowa konstrukcje, a ciezar samolotu wynosit okoto 410 kG.
Samolot zaopatrzony byl w silnik typu Gray Eagle. W sto-
sunku do pierwowzoréw (Farman i Curtiss) konstruktor
wprowadzil szereg zmian, zwlaszcza w systemie sterowania.

Samolot zostat przekonstruowany na amfibie, czyli otrzy-
mat podwozie lgdowo-wodne. W czerwcu 1912 r. J. Ko-
walski pracowal nad budowg plywakéw i miat nadzieje, ze
jeszcze w tym miesigcu uda mu sie przeprowadzié¢ loty
probne przy starcie z rzeki [31]. Na swej amfibii wykonat
szereg lotow w Pittsburghu, 28.09.1912 r. przelecial nad
rzekg Allegheny, a 11.11.1912 wykonat lot do Oakmont i z
powrotem.

- 19. Gazeta ...

Samolot Jana Kaminskiego

Jan G. Kaminski byl najmiodszym pilotem Stanéw Zjed-
noczonych. Urodzony w 1895 r. dyplom pilota uzyskal jako
121 pilot USA w wieku 17 lat. Arkana pilotazu poznawat
w znanej Szkole Pilotow Glena Curtissa w San Diego

-(Kalifornia). Tam tez zlozyl egzamin i 27.04.1912 r. zdobyt

licencje [32].

W nastepnych latach wystepowat na pokazach lotniczych
organizowanych m.in. w Evansville, Akron, Lamberton. W
maju 1913 r. wykonal interesujgcy przelot na trasie Akron-
-Silver Like, a we wrze$niu tego roku w ciagu 3 dni prze-
lecial ponad zachodnimi obszarami Stanu Ohio [33]. Latat
na samolotach Curtiss. Zaprezentowat sie nie tylko jako
odwazny i zdolny pilot, lecz i jako konstruktor lotniczy.

O tej stronie jego dziatalno$ci lotniczej wiemy niewiele.
Latem 1913 r. pracowal w Veronie nad budowg samolotu.
Mozna przypuszczaé, ze wzorowat sie tutaj na uktadzie dwu-
ptata Curtiss. Prasa amerykanska wskazuje, ze jego prace
byly oryginalne i nowatorskie, a tworca samolotu wprowadzit
w konstrukeji Curtissa szereg zmian i innowacji. Kaminski
czerpal ze swego bogatego do$§wiadczenia zgromadzonego w
trakcie wielu lotéw z lat poprzednich.

Blizszy ksztatt jego konstrukcji jak i jej los6w nie sg
nam znane.
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WASKOWSKI W.
Die Heereshubschrauber der Westeuropa

Ubersicht der Hubschrauberarten und -typen von den Landstreit-
kriften der Westeuropa. Entwicklung der Hubschrauberflote von Ita-
lien und BRD; Beurteilung des gegenwiirtigen Zustands vom Stand-
punkt der vorausgesehenen Aufgaben. Modernisationspline und ihre
Beschrinkung aus Riicksicht auf die Budget-Schwierigkeiten.

DABROWSKI K.
Einrichtungen gegen die Vereisung von den Flugzeugen

Die Orte des Auftretens und Folgen des Flugzeugvereisens. Die Metho-
den der Eisbeseitigung und der Eisentstehenbehinderung; Nach- und
Vorteile der angewandten Anlagen. Beispiele der Vereisungswarnan-
lagen.

Segelflugzeug- und Schleppflugzeugpark von Frankreich

Es wurde die Zahldaten iiber die Segelflugzeuge und Segelflieger in
Frankreich (Zustand fur 1975), wie auch die Informationen liber die
Schleppflugzcuge angegeben.

RUBASZKO S.
Kanadisches System der IFlugsicherung — JETS

Aufbau und Wirkung des kanadischen Systems JETS, das fir die
Flugsicherung des Flugbetriebes von beliebigen Intensitit geeignet ist.
Die Hauptvorteile des Systems: die funktionelle Regelbarkeit, Zuver-
lissigkeit und leichte Bedinbarkeit.

HAGMAIJER R.
Uberpriifung der Bordgeridten-Arbeitsfihigkeit wihrend des TFluges

Einige Aspekte der Arbeitsfihigkeitsprifung der Bordausriitung von
den Luftfahrzeugen, im Zusammenhang mit der Anwendung der elek-
tronischen Rechenmaschinen inder Luftfahrt. Beispiele der integrierten
Bordsysteme zB. von dem Concorde-Flugzeug.

JANUSZEWSKI S.
Unbekannte polnische Tlugkonstruktionen von der Pionierperiode

Es wurde die in allgemeinen bis jetzt unbekannten polnischen Flug-
konstruktionen — die unrealisierte Entwiirfe, wie auch realisierten Kon-
struktionen von den Jahren 1830 bis 1914 dargestellt. Es wurde die In-
formationen iiber den Hiingegleiter aus Lublin, liber die Arbeiten von
Fukawski und Kocent-Zielinski, {(iber zweites Flugzeug von Borucki,
wie auch liber die im Ausland realisierten Konstruktionen von Szyller,
Kapocki, Wojdak, Ziembinski, Kaczmarek, Zmujdzinowicz, Kowalski und
Kaminski gegeben.



WASKOWSK1! W.
3anaauneeBponeifcKite BOeHHLIE BCPTOJIETHI

O630p TUIOB }M KaTeropmii BEPTOJIETOB CYXONYTHBIX BOMCK C1PakH
3anagiien EBponbl. Pa3BriTue BepToseTiOro ¢yioTa CyXONyTibIX BOMCE:
Vitaunmm n DPL. Ouelnlka coBpeMelHOTO COCTOsHMA 1M IpeJylaraeMble 3a-
naum. Ilnanbr mo mMozepnu3ayiu M X orpanudcums m3-3a Olog:KeTiibi:
OorpaHMt1eHuI.

DABROWSKI K,
ObOopynosanme RJisa 00pnrObI ¢ 00neAenenueM CamMo.1CTOB

MecTo nosiByieuusi M noclieactous «6Jiejlenennss camoldiera. MeTolb!
ylhajlenuss  JiLJAQ M NOpCAoTBRpallerMe ero obpaszonaiist  JloCTOMHCTRE
M 11e0CTAaTKM IIplIMenseMblX ycTpolicts. Ilprimepn! ciruaaiyizatopoB o6
JleleHeH .

J1anepbl M OyKcupHbIe camoJieTsl dPpanigiu

IIpuBOAsTCA “MCJIOBBIE JlaiiHble Kacalollliecsa IJIaiepoB M IJalepucTon
hpanipag (no cocrosinmio na 1975 r.), a Tak2ke cBejelnsi O camoJieTax-
-OykcupoBILMKax.

RUBASZKO S.
Kanaackas crucreMa KOHTPOJISE BO3XYIUHOIO ABMIKeHMs

YerpoiictBo u pabora xauajckoin cucremb! JETS npucrniocobaieinnori
JUIS KOUTPOJISI BO3JIYLINOro anvxkeuust 1pu Jiroboir mureuncmunuocti. Oc-
HOBIIbIe TPEMMYILECTBA CUCTEMbLI — @)YHKUMONAAblAs 3J1acTMHOCTD,
6e30TKa3HOCTh U JIETKOCTH 00CJ1yzKI1BalUA.

ITAGMAJER R.
KonTtpoJs 1cupaBiocTtit 00p10BBIX HPHOOPOB BO Bpems moJieTa

Hexoropble npobJieMbl KOITPOJIsi MCIPaniocTt 60pTnpudopon c¢nsi3ail-
1ble C IpHMEleneM B aBMAIMM 3JICKTPOLILIX BLIMTMCIMTEIbILIX MALIMH.
IIpitmeps! 1uTerpaJibibix OOPTOBBIX clicTeM, M. np. camoJsiera Koukopn.

JANUSZEWSKI S.
MaJioy3BecTHbIe MOJIbCKHE KOHCTPYKIMM IMHMOHEPCKOro rnepnoaa aBHani

Omnucanbl MaJlo U3BECTIibIe IMOJIbCKME NPOEKTbl U KOIICTPYKIIMU, KOTO-
pble Obm peasnizoBanbl, nepuojga 1830—1914 r. M. np. sauae! inigpop-
Maumyi o0 mianepe u3 r. Jrobauu, onucaunnl pabornr Jlykapckoro u
Korient-3esmiibckoro, HoBble nojapobiibie uii¢)opMaliiM O BTOPOM CaMo-
Jsiere Bopyukoro 11 0 koucTpykipiax IlImiuiepa, Kanowgoro, Boijiaka,
3embuubekoro, Kaumapka, 2KmyriamHoBiia, KoBajbekoro i KaMuib-
CKOro.



Apel Rady Gilownej NOT

W zwigzku z kampanig sprawozdawczo-
-wyborczg przeprowadzong Jjesienig ub.r.
w oddziatach wojewo6dzkich NOT, Rada
Giowna NOT zwrocita sie do inzynierow
i technikow dziatajagcych w kolach zrze-
szonych w stowarzyszeniach naukowo-tech-
nicznych z apelem o zwiekszenie wktadu
w ksztattowanie politykl technicznej, wy-

nikajace] z programu spoteczno-gospodar-
czego rozwoju Kraju. Rada Giléwna za-
proponowala, aby kazde Kolo na swoim

terenie zainicjowato i doprowadzito do rea-
lizacji przedsiewziecie dotyczace podnosze-
nia efektywno$ci dziatania, poprzez racjo-
nalne wykorzystanie sil i srodkéw, Jakie
dano do dyspozycji, oraz poprzez podwyz-
szenie Jakosci wykonywanych wyroboéw,
ustug 1 opracowan.

Przy podejmowaniu przedsiewzie¢ nale-
2y bra¢ pod uwage roéznorodny zakres
problematyki rzutujgcej na efektywnosé
dziatania, jak np.: udoskonalenie organi-
zacji i systemoOw zarzgdzania, oszczedne
gospodarowanie zasobami pracy, podnosze-
nie spotecznej wydajnosci pracy, doskona-
lenie metod konstruowania. wytwarzania
I uzytkowania, gwarantujgce wysoki po-
ziom nowoczesnosci, modernizacje maszyn
i urzgdzen, lepsze wykorzystanie posiada-
nych mocy produkcyjnych, rozwazniejsze
angazowanie srodkéw inwestycyjnych, do-
skonalenie metod wykorzystywania bazy
surowcowej i energetycznej, unowoczesnie-
nie struktury zuzycia materialow, mate-
rialooszczedne metody konstruowania i no-
woczesne technologie wytwarzania produk-
cji.

Zmiany w statugie SIMP

Podajemy tres¢ kilku wazniejszych sfor-
mutowan statutu SIMP, ktéory ostatnio zo-
stal zatwierdzony.

@® Celem SIMP jest aktywizacja inzynie-
réow i technikéw mechanikow w realizacji
programu spoteczno-gospodarczego rozwoju

kraju pcprzez dziatanie okreslone w sta-
tucie.

@® Utworzony zostaje Sekretriat SIMP, w
skiad ktorego wchodzga: Sekretarz General-
ny SIMP oraz 2+3 sekretarzy SIMP, wy-
bieranych przcz Zarzagd Giéwny. Sekreta-
rzami SIMP moga by¢ osoby nie bedace
czlonkami Zarzgdu Gléwnegc.

@® Kadencja wtadz SIMP trwa 5 lat.

@® SIMP moze przyznawa¢ nagrody za
wybitne osiggniecia nie tylko w dziedzi-

nie techniki, ale réwniez w dziedzinach
organizacji pracy i popularyzacji postepu
technicznego.

Funkcja skarbnika ZG SIMP

W nowym Zarzadzie Gléwnym SIMP
funkcje skarbnika powierzono koledze Au-
reliuszcwi  Misorkowi. Wiceprezesowi na-
szej Sekcji serdecznie gratulujemy za-
szczytnych nominaciji.

Czlonkowie honorowi SIMP

Na Nadzwyczajnym Walnym Zjezdzie
Delegatow SIMP godnos¢ cztonka honoro-
wego nadano nastepujgcym kol.: M. Wa-
kalskiemu, J. Legatowi, H. Chmielewskie-
mu, K. Wawrzyniakowi i W. Kaweckiemu,

Wznowicnie odczytow

Z duzym zadowoleniem przyjeli czton-
kowie Sekcji Lotniczych SIMP i SITK
wznowienie przez Kola lotnicze akcji od-

czytowej w ramach dziatalnosci Zarzgdu

W dniu
Pawel Mi-

Oddziatv Warszawskiego SIMP.
17 wrze$nia ub.r. kol. mgr inz.

siak z Instytutu Technologicznego Wojsk
Lotniczych, wygtosit w Domu Technika
przy ul. Czacklego 3/5 referat p.t. Zasto-

sowanie hologrufit w dtagnostyce technicz-
nej.

Prelekcja o A-300B

Kolo Sekcji Komunikacji Lotniczej SITK
przy Polskich Linlach Lotniczych LOT
zorganizowalo we wrzesniu ub.r. prelekcje
pt. Koszty eksploatacyjne { system obstu-
yt samolotu A-300 (szczegdéltowy opis aero-

busu A-300 ukaze sie na naszych lamach
w Kartotece TLiA). Referaty wygtosili R.
Jos i D. Iwanoff — przedstawiclele przed-
siebiorstwa Airbus Industrie. W ciggu 2

lat, jakie minely od przekazania samolotu
A-300 do uzytku, sprzedano 32 egzemplarze,
latajgce dzi§ w barwach roéznych linii w
Europie Zachodniej, Azji i Ameryce. 8 ko-
rzystajacych z niego towarzystw lotniczych
zamowito nastepne 24 samoloty. Airbus
pobit wynikami eksploatacyjnymi szeroko-
kadtubowe samoloty produkcji amerykan-
skiej. Przez referenta zostaly szczegdétowo
omoéwione aspekty ekonomiczne eksploata-
cji aerobusow A-300 — w promieniu 3,5

godziny lotu od Wraszawy w przypadku
uzytkowania ich przez PLL LOT.

Koszty zakupu samolotu wynoszg 27 430
tys. dol. USA (cena samolotu: 23300 tys.,
wyposazenie: 600 tys. czesci zamienne 15%
ceny — 3530 tys.). Warunki ptatnosci: 20%
zaliczka, reszta sptacana w ciggu 10 lat.

Amortyzacja przewidziana w ciggu 14 lat,
do 10% Jest optacalne wykorzystanie sa-
molotu przy 32+35% zapelnienia pasaze-
rami lub przy zapetnieniu kabiny samo-
lotu w 20-+-24% pasazerami i tadowni 5 to-
nami frachtu. Ze statystyki i przewidy-
wan wynika, 2e na linii Warszawa-Paryz
LOT moze liczy¢ na 84 tys. podroznych w
1980 r. (w 1975 r. ogolna frekwencja 65 700,
przyrost 28,8%; z tego PLL LOT 43000, czyli
65%; w 1980 r. ogdtem 130 000). Do przed-
stawionych wyliczen ekonomicznych przy-

jeto 2800 h lotoéw rocznie, 55% zapelnienia
kabiny oraz 5 t tadunku.

W drugiej czeSci prelekcji zapozmano
stuchaczy 2z obstugg techniczng aerobusu.

W spotkaniu — ktore odbylo sie na Oke-
ciu w nowym budynku PLL LOT, przy

ul. 17 Stycznia wzieto udzial! okoto 50
osoOb: z LOT-u, z zakladow i Iinstytucji
lotniczych.

Pokazy filmowe

Przedstawiciele Kot Sekcji Lotnicze)
SIMP — kol. H. Dgbrowski z Instytutu

Technicznego Wojsk Lotniczych i kol E.
Ostrowiecki z Dowoddztwa Wojsk OPK —
zorganizowali w pazdzierniku i listopadzie
ub.r. w Domu Technika w Warszawie po-
kazy filmow lotniczych i astronautycznych.
ObejrzeliSmy filmy  polskie, nakrecone
przez zespo6t filmowy APRL Aerofilm, pt.
Historia lotnictwa polsktego oraz lotniczy
przeglad ftlmowy nr 17 (Rajd dziennikarzy

it ptlotow, Rajd przyjaént, Blitej ntieba i
Szybowcowe Mistrzostwa Swtata 1974 r.)
Zademonstrowano tez kolorowe filmy ra-

dzieckie z latajacym dZwigiem Ka-26 oraz
samolotem fotogrametrycznym An-30; fil-
my USA — zdobywanie kosmosu; francu-
ski kolorowy film o Caravelle oraz perio-
dyk Les Ailes; angielskie — studium no-
woczesnego pociggu (z badaniami aerody-
namicznymi oraz konstrukcje skorupowg)
i reportaz o silnikach Rolls-Royce. Nalezy

Z DZIALALNOSCI SEKCJI LOTNICZYCH SIMP i SITK

zalowac, ze projekcje nie obejmowatly
zdarzen bardziej aktualnych. Filmy byty
wypozyczane za pos$rednictwem Biura Od-
dziatu Warszawskiego SIMP.

Konferencja Przedkongresowa Woj-
skowych Kot SIMPFP
Dla wojskowych inzynierow i technikéow

zrzeszonych w SIMP wydarzenie o duizym
znaczeniu stanowita V Krajowa Konferen-
cja Przedstawicieli Wojskowych Kot SIMP,
ktora odbyta sie w maju ub.r. w Oles-
nicy. Na Konferencji dokonano przegladu
i oceny SIMP-owcéw wojskowych w cig-
gu ostatnich dwu lat. W referatach pro-
blemowych oraz w dyskusji uczestnicy
konferencji podkre$lali, ze ta najliczniej-
sza sposrod dzlesieciu Stowarzyszen Nau-
kowo-Technicznych NOT dziatajacych w
wojsku organizacja, jakg jest SIMP, umoc-
nita swo6j autorytet i stata sie bardzo po-
pularna na terenie jednostek, szko6l, osrod-
kow szkolenia, insytucji oraz wosjkowych
zaktadéw remontowych. Jest to rezultat
solidnej roboty stowarzyszeniowej, prowa-
dzonej na bardzo rozlegtym froncie.
Zastuga SIMP jest aktywizacja inzynie-
row i technik6w w pracach na rzecz roz-
woju wynalazczosci i racjonalizacji. SIMP
organizuje kursy, narady 1 konferencje,
przyczyniajgc sie¢ do nrzekazywania wiedzy
i podnoszenia kwalifikacji zawodowych.
Przedstawiciel kola SIMP przy 1 putku lot-
nictwa mysliwskiego Warszawa przedsta-
wit w dyskusji rozne formy pracy spote-
cznej w wojskach lotniczych. W pierw-
szym rzedzie szukaé¢ ich nalezy w dzie-
dzinie technicznel obstugli sprzetu lotnicze-
go, w trosce o Jjego stalg sprawno$é¢ 1
niczawodnos¢é oraz bezpieczenstwo lotéw.
Jakos¢ i dobra robota — powinny sta-
nowi¢ hasla dla zawodowego i spoteczne-
go dziatania cztonka SIMP w Wojskach
Lotniczych. Postulat ten — w zasStosowa-
niu do sprzetu lotniczego — zawsze | wsze-
dzie powinien by¢ imperatywem.

NOT — stowarzyszeniem wyiszej uzy-
tecznosci

Naczelna Organizacja Techniczna stala
sie stowarzyszeniem wyzsze] uzytecznoS$ci
publicznej. Rzgd podjgt ostatnio uchwatle
w sprawie dalszego rozwoju i doskonale-
nia dziatalnosci NOT i zrzeszonych w niej
stowarzysze!n naukowo-technicznych oraz
zasad ich wspétdziatania z panstwowymi
jednostkami organizacyjnymi w realizacji
spoteczno-gospodarczego rozwoju kraju.

Uchwala rzgdu zobowigzuje m. in. zain-
teresowane resorty i NOT do ustalenie ter-
minéw zakonczenia budowy doméw tech-
nika w Grudzigdzu, Krakowie i Radomiu
oraz rozpoczecia i zakonczenia budowy po-

dobnych obiektow w Bielsku Biatej, Ino-
wroctawiu, Katowicach, Koszalinie, Piotr-
kowie Trybunalskim, Starachowicach,

Szczecinie i Zielonej Goérze ponadto resort
budownictwa zapewni wybudowanie Osrod-
ka Postepu technicznego NOT w Warsza-
wie. NOT powota oddzialy w 49 wojewoddz-
twach.

Wybér nowych wiladz NOT

24 listopada ub.r. odbylty sie wybory
nowych wtadz NOT. Prezesem NOT zostal
Aleksander Kope¢ — Minister Przemystu
Maszynowego. Rada Gléwna NOT podjeta
uchwale o nadaniu godnosci honorowego
prezesa NOT prof. Jerzemu Bukowskiemu.



e All fibre-glass structure

e 80-litre water ballast

e Airbrake in wings

e 350 mm wheel

e Standard equipment: vario 5 m/s and 10 m/s,
speed indicator, altimeter, turn and slip indi-
cator, compass, VHF aerial in fin Provision
for oxygen and radio equipment

Manufacturer: Exporter:

Przedsiebiorstwo Doswiad- PEZETEL Foreign Trade
czaino-Produkcyjne Szybo-
wnictwa, PZL-Bielsko, ul.
Cieszyriska 325, 43-300
Bielsko-Biata, Poland,
Phone: 250-21; Cable: Se-
zed, Telex 031259 SZD PL.

stry, ul. Przemystowa 26,
00-950 Warszawa, Poland.

Phone: 28-50-71;
Telex: 813430.

Enterprise of Aviation Indu-

PO Box 371; Cable: Pezetel;

TECHNICAL DATA
Span
Length
Height
Wing area
Aspect ratio
Wing section
Empty weight
Useful load
Water ballast
Max weight
Max L/D
— at speed
Min sink
— at speed
Min speed
Never exceed speed
g limits

~PEAETEL

POLAND

15 m
7.2m

1.6 m
10.6 sq m
21

NN-8

250 kg
110 kg
80 kg
440 kg
40

105 km/h
0.62 m/s
78 km/h
68 km/h
250 km/h
+5.3/-2.65
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