


HOBOCTH 1113 ffOJlbWH ◄ 
e Ha 3aeo,11e BCK II3JI-Meneq e oxrn6pe M-110 nponmoro rona c MOBTalKa 

comen 90-T&lii 3JCJeMoJIRp ce,u,c1<oxo,Ri!creeHHoro caMonern II3JI-M18 ,l(poManep. 

• CoapeMCHHQC COCTORHHC H nporBOJbl paJBHTl'IH caMOJlCTa MIS )lp0Ma.11ep 
hlllH npeDMCTOM eonem= Hayqno-TexHHs:ecKoro Coeern Jaeo.11a BCK II3Jl 

Mcneu. YqacTHBKH D:BCKYCBff BbIC01'0 OUCHHJIH caMOilCT, oaupa,rCb ua TOM, t[TO 

- M18 no�JJ y,Ke DRTb cepTH(lłH}(3Tos: DOJJbCKU'..łi, JCaHan;cxni%, a�1cpaKaBCKail, 
4łpamzy3cxHił, H ,t(Ba CBlfACTCJibCTBa THna: IlOJibCKOe li iCa11a.aCKOC, pa3pewa10mue 
�1<cnnyaumno caMoncrn co B3JICTROil Maccoil ea 500 Kr 6on&llleił 'ICM cepTe(jnnw­
BaHHaJ1 Macca; 

- caMoner norry'IH'n 2 3onoT&1e Me.l{aJm. Ilcpnyio aa BhICTaBKC CenhCKOXOJRil• 
CTBeeeoll TCXHHKH e r. Hoen Can n lOrocnaBHH, DTOpyro 11a MelK,11yRapoD11of1 .s!p­
Mapxe B r. Il03R3Hb B IIonhWC, a TaK>KC rocynapcTBCB.HyJO npeMmo Jl CTenefU.f B 
o6nacTH HayKH - Ja peanmamno uporpaMMhl MIS; 

- UJ Bhlnymeelih!X ylKe 90-Tu nrrYK caMo,,eTOB )lpoMn11ep noKyrnrnn: CIDA n Ka. 
Ha.11a - 28 WTYK, xpoMe Toro Typum,, Ky6a, BHP II lOrocnaeun. CaMoncTOM 
11eTopccy10Tcn TaKlKC Me.mrn, c?>eenae,mrn, Mexcm<, AJllKHpHH H CCCP, r.11c oxoe-
11HJUICb C nono:&ane.JI.LHO:tt oneRI<Ołi KOBTPOJTbHble HCilhlTaHIDI Jnlyx CaMOJICTOB Jipo­
Ma)lep. 

ITnam, no TCMc )lpoMallepa nocnrraioT 1990 r. B exmoąa,oT: 

- Y>kO B IlOJ:(l"OTOBlCe HaXO.LVlTCR sapnanTbI C IlO'lfTD .Il13YXKPaTHO yee11a11eeH1,IMH 
TOllJJDBllb™H 6aKaMH s KpblJil,HX, c .no6asoqnott Ka6mroa .llIDI nepeBOJJal MexaHHKa, 
C 06orpeeaCMOłt .:a6HHOA, C llOIIOJIHIJTe.1Ibl1LJ11,i 6aKOM BHYTPH' 6aKa IlJLR XBY...llł'Kara 
H C neHTpa1IBJOBaHHOtt Janpasxo:łt TOilnIJBOM; 

- 0.6P BCK II3ll-Menc11 npHCTymm x pa3pa60TKC caMoncrn M21 ,l(poMa)lep 
MHHH, c rpyJOllO)l'bOMHOCTblO e 900 Kr, c JlllHTaTeneM Il3Jl-3C MOUlHOCT& B 441 KBT 
(600 nc). YlKC rOTOBa TCXHH'ICCKaH DOKYMCHTa[IUH Ił c6opO'IHOC o6opy)lOBaHHe. 
IlpOTOTIJllhl CTpOHTC>I, 3aneprueHHe rocynapCTBCll1U,IX IICDh!Taeeli npe,11nonoracTC>I 
B 1983 r.; 

- M24 �0Ma11ep CYIIEP c .11seraTeneM 736 KBT (1000 nc), c rpy3ono,111>eMHOCTb10 
1800 Kr. 3CKH3HLrl1 npoeKT yll(e rOTOB, D0KYMCHT3UIDI 6y11eT pa3pa6orn.Ra )lO KOHUa 
1981 r., npOTOTHil )lO KOHUa 1983 r. CepKllHblH BbffiYCK DJlaHHpyeTCH Ba'laTb o 1987 r.; 

- M24 .D;poManep CYIIEP TYP!iO - c rpy3oaon1>eMeocT&10 2100 u, c Typ6o­
BIIRTOBhlM JlllHTaTerreM TB)l-10 mm IIT-6-456. IlocTpollxy IDlaeepyeTcH:Ha norroeeey 
1985 r., HCilh!TaRHH e cepTH<j,BKaT - )lO KOHUa 1986 r., a cepullm,rll ewnyCK Ha 1990 r.; 

- �OMa)lep MHKPO C rpy3ono,111>eMHOCTblO B 500 Kr, C noplllHCBblM lłBHfaTe 
JlCM AM-14 HJlB <l>paHKJlHH, 

0Tnl{ąaIOU.UłCCJl pa60TJllfl(H Ja.BO.Ila 6binH OTMeqeHl,l JBaff.l(OM «3acny>KCJIBblli ,nn.R 
BCK II3JI-Mene)l» - 28 qenoeeK, 30llOThlM JHa'IKOM «3aCJiyll(eBHoll .u= pa3BBTH>< 
JJlCKTpOMallllłBHott npOM.bllllJICBHOCTH» - 11 qe.n:oseK, cepe6pJJHHbIM 3H2'łKOM «3a• 
cny>KellB.blH Ami pa3BHTHJI 3JICKTPOMaw.HBHOii npoMbl.W JICHHOCTlł» - 10 11CJIOBCK, 
a T2K>Ke 6pOH30BbIM TaK.lłM-)f(C JBa'ł.KOM - 9 'ICJIOBCK, 100 1łCJIOBCJC KPOMC ::JToro 
IlOJlY'flłllK DO'łCTHLłC rpaMOThl ()l]łIDIOMb!). 

► NEWS FROM POLAND 

• The 90 th speciment or the PZL Ml8 Dromader agricultural 
aircraft left the assembly bełt In WSK PZL-Mielec in October 
last year . 

. ft. The present state and development prospects of the Ml8 
Dromader aircraft were the subject of debates of the Scientlfic 
and Technical Council in WSK PZL-Mielec (acc. to „Głos Załogi", 
dated 28th Oct. 1981). In the opinlon of the particlpants In the 
dlscusslon, the aircraft was evaluated as very goocl, whlch may 
be conflrmed by the following lnformatlon: 

- The M18 has already obtained five certificates: Polish, Cana­
dian, American, French and Yugoslav ones, and two type cer­
tiflcates: Pollsh and Canadian, allowlng to operate the Dromader 
with its take-off welght exceedlng that permltted by the cer­
tlficate by 500 kg. 

- In 1979 thls alrcraft gained two go Ideo med ais: the first 
one - at the exhibition of agrlcultural equlpment In Novi Sad 
in Yugoslavla, and the second one - at the International Poznań 
Fair, as well as a State P rize of Class II In the field of engi­
neering - for lmplementation of the entlre M18 program. 

- From among 90 Dromader airplanes, having already been 
manufactured, 28 planes were sold to the USA and Canada and 
certain numbers were sold to Turkey, Cuba, Hungary and Yugo­
slavia. Thls alrcraft aroused also an lnterest of India, Finland, 
Mexico, Algerla and, as well, the Soviet Union where check 
tests of two Dromaders have been completed recently. The tests 
gave successful results. 

The plans relatlng to the Dromader extend to 1990 and are 
as follows: 

- At present, severa! varlants of the basie version are being 
prepared: with fuel tanks enlargect almost twice and in wings, 
w!th an addltional cabln to accommodate an eng!neer, with 
a heated cabin, with an addit!onal fuel tank in the contalner 
for chemlcals and with central refuelllng. 

- The Research and Development Centre at WSK PZL-Mielec 
has started to develop an aircraft named M21 Dromader MINI 
of 900 kg load capacity, w!th the PZL-3S engine of 441 kW 
(600 hp) power. The documentatlon and tooling have already 
been prepared and prototypes are being bu!lt. The State tests 
are planned to be com pleted tlll 1983. 

- The M24 Dromader SUPER with a 736 kW (1000 hp) engine, 
of 1800 kg load capac!ty, is also belng prepared. The prellminary 
design has already been made, the complete documentatlon is to 
be finished tlll the end of 1981 and the prototype is planned 
to be ready till the end of 1983. The batch production is planned 
to be started in 1987. 

- The M24 Dromader SUPER TURBO of 2100 kg load capac!ty, 
with a turbo-prop engine TWD-10 or PT6-45B, is another type 
being under consideration. The prototype is planned to be pre­
pared In miel 1985, tests and obtaining of the cert!ficate - at 
the end of 1986, and the batch production - in 1990. 

- The Dromader MIRRO of 500 kg load capacity, wlth a piston 
engine AI-14 or PZL-Franklin, is one more type to be prepared. 

The workers distlnguishing themselves at the development of 
the Ml8 alrcraft were decorated with: the award „Person of 
Merit for WSK PZL-Mielec" - 28 persons; the golden award 
,,Person of Merit for Development of the Machine Building In­
dustry" - 11 persons; the silver award „Person of Merit for 
Development of the Machine Building Industry•· - 10 persons; 
and the bronze award „Person of Merit for Development of 
the Machlne Building Industry" - 9 persons. Moreover, dlplomas 
appropriate to the occasion were handed to 100 persons. 
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ZUSAMMENFASSUNGEN 

Es werden die bei der Umstromung des 
Flugprofils auftretenden Vorgange sowie 
die Perspektlven fUr die Entwicklung von 
Segelflugzeugprofllen dargestellt. 

CO.D,EP)KAHM.s! 
MOPABCKM E. M., CMOJUl'ł T.: Pe1Koe RJMCHeHRe 
BeTpa - neii:CTDH0 Ha CBMOJleT, cpencma CJIH)K3101IlHe 
ooacuocTb (II '!aCT&). TneA, T. 37, 1982 r., No 2, cTp. 5 

MORAWSKI J. M., SMOLICZ T.: De,r 
Windsprung und !lfline Einwirkung a·uf die 
Flugzeuge sowie Mittel zur Gefahrenver­
minderung (11). TLIA, XXXVII Jhrg., 1982, 
H. 2, S. 5 

In dem Beitrag werden die Vorgange des 
Windsprungs, seine Elnwirkung auf das 
Flugzeug sowie die zeitgemliss zur Ver fti­
gung stehenden Flugftihrungsmittel soft­
ware und technische hardware, die zur 
Gefahrenelnschrlinkung be!tragen, behan­
delt. 

KRAWCZYK M.: An.wendung des SIGMA­
-Gerlltes sowie des CYCLOP-Projekto•rs zur 
Prtifung des Profils von Schaufelbllittern 
fiir Flugmotore. TLiA, XXXVII Jhrg., 1982, 
H. 2, S. 8 

Es werden die Messmethocle des Proflls 
von Schaufeln ftir Turbinenmotore sowie 
die Beurteilung der Messfehler behandelt. 

SKRZYŃSKI St., LITWIŃCZYK M.: Be­
merkungen Uber die Aer,ody,namik von Se­
gelflugzeugprofilen. TLIA, XXXVII Jhrg., 
1982, H. 2, S. 11 

ORALEWSKI P. ST., SUPERSON W.: Aus­
i:ewlihlte Beispiele ftir die Konzeption von 
Flughafen-Abfertigungsgeb!iuden. TLIA, 
XXXVII Jhrg., 1982, H. 1, S. 26 

Es werden einige modernste Flughafen­
-Abfertlgungsgeb!lude dargestellt, die in 
den letzten Jahren im Ausland erbaut 
worden sind. Die angefUhrten Beispiele 
sind reprasentativ fUr die ftinf Grundkon­
zeptionen, die beim Entwerfen von offentll­
chen Gebauden dieses Typs heute ange­
wandt werden. 

MORGAŁA A.: PZL·37 Łoś ais 
flir grosse Reichweiten. TLiA, 
Jhrg., 1982, S. 31 

Flugzeug 
XXXVII 

Der Beitrag enthalt die Entstehungsge­
schichte und die im Jahre 1939 durchge­
flihrten Versuche der Version des Bomben­
flugzeuges Łoś mit Kraftstoffbehi!ltern, die 

eine fast zweifache Vergrosserung seiner 
Reichwelte ermtlgllchten. 

B CTaTbC OUHCaRO SlBJICHJle peJKOfO HJMCRCHHJI eerpa, 
ero .a.e,icTBHC Ra caM0JieT B' D:OCTYIIHbIC [IBJJOTa)KHblC 
R TCXBH'ICCKRe cpe.n.craa CHH)ł(alOU.{BC ouacaoCTb. 
KPAR'IMK M.: IlpHMCHCHHe npH6opa CHrMA e IIPOe­
KTopa lUIIOIOII )lJJR aposepKH opo<j,HJIR nooaCTeii 
as11a,11snraTeneii. TJieA, T, 37, 1982 r. :Nl! 2, crp. 8 

Onucaea MCTO,ll,HKa BhIIlOJIHCBWI tn.,,repeHeii JlBOq>B• 
n11 nonacreti ra.JOTyp6HHHblX ae1rn.a.unraTeneł1: n oueu ... 
Ka TOlfHOCTH H3MepeHIDJ, 
CKillMHCKl1 CT., JIMTBMHb'łMK M.: 3uwtairne no 
a3p0)1HH3MHi<e nmmepR&IX apo<lmrreii. T JlnA, T. 37. 
1982 L, M, 2, CTp. 11 

Orm:caHbl fillJieHHJł llMCl-OWlłe MCCTO npn o6TeKamnr 
BBHBUTI'OHHOro npo<l>HJI.R H y-KaJaHbt nepCDCKTifBbl 
paJBHTI!>< anaeepHblX npo<j,uneil. 
OPAnEBCKM II. CT., CYIIEPCOH S.: ff36pa11Hbl8 
npHMepLI KOHUCm:nm nacca)KHpCKHX aJpOBOK33noa 
TJIIIA, T, 37, 1982 r., :No 2, CTp. 26 

B CTaTbe om,caHO BCCKOJT.bKO Hai16onee COBPCMCH­
RblX 33POBOK3aJIOB ITOCTpOeHRblX Ja py6eJKOM B TC'lC­
IDIO nocne,lUłHX neT. Y K3JaHH.bIC TTPHMCpbI npe,llCTaB­
JUIIOT co6on npJłMCPbl 5-TJł OCHOBHblX KOHuemmH nac­
caJKHpCKHX a3pOBOK3anoo, cornaCRO KOTOPblM CTpOJłT 
TaKoro PO.Ila o6wecTBCHHblC J)l3HHR. 
MOPrAJIA A.: II3Jl-37 «JlOCb» B eapH311TC C 60JlblDOH 
11anbHOCT&10 norreu. TJieA, T. 37, 1982 r., No 2, CTp, 31 

OuecaHa HCTOPl:UI paJBHTHR lł UCITblTat{HJI npOBC,llCH· 
lłbte e 1939 r. eapuaarn 60M6ap,11epoeo'IHOro caMoneTa 
«Jlocb» C 6atcaMH, )'BCJIH1łHB310ll(BMB IlO"łTH .n:ayx­
KpaTBO )lan&HOCTb nonen. 
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MIESIĘCZNIK SEKCJI LOTNICZEJ 
STOWARZYSZENIA 
INŻYNIERÓW I TECHNI KÓW 
MECHANIKÓW POLSKICH 

lotn icza 
XXXVII MAI 1 982 i A S T R O N A U T Y C Z N A  

Mgr inż. ANDRZEJ GLASS 

Co przyniósł n.a całym świecie rok 1 98 1  w lotnictwie 
i astr•onauty,c,e?

° 

Największym wydar.zeniem wiosennych 
m ies ięcy był lo,t wahadł,awca kiosmicznego Columbia 12.4. 
1981 r .  Pra,ce nad p•odo,bnymi statkami 'ko,srnicznymi pro­
w.adz.one są w Związku Radzieckim ,ora,z łącznie przez 
F ra ncję i RFN. W czerwcu ulb. roku Międzynarodowy Lot­
niczo-Kosmiczny Salon Parys.ki był m iejscem prezentacj i 
k ilku najciekawszych ,os iągnięć tech n ik i  lotniczej. Po raz 
pierwszy .zademo-nstrowano największy śmigłowiec świata, 
radziecki Mi-26 ,o udźwigu 20 t, przemiennopłat  XV-15 ,  
motosizy,bowiec sło.ne,czny o•raz samolot lokaJnego trans1por­
tu Do-228 ze skrzydłem o nowej koncepcj i aerndynamicz­
nej. Na mofoszybowcu słonecznym (tj .  wy1po,s.ażonym w ba­
t1crie slo,neczne) Solar Challenger 7 l ipca u1b . wku wy.ko­
nano lot z Pa ryża do Mans,ton w Angl i i  przelatując przez 
kanał La Manche. 

Rok 1 98 1  zarpoczątkował .p ierws�e pr,zemiany w ,komuni­
kacj i lotniczej. Wzrost ceny pal iwa ·zm usi ł  l inie lo.tn icze 
do wycofania z .użyc ia ponad 200 samolotów B.oeing 707 
i DC-8. Część z nich powróc i_ na l inie po wy1pos.ażeniu  w 
nowe silni•k i  o małym zużyciu paliw.a. Dnia 26.9. 1981  r. ' wy­
ko.nał pierwszy lot paliwo,oszczędny 200-m iej.scowy pasaż,er­
,sk i Boeing 767, na 'który wpłynęl-o już kilka-set zamówień. 
Jego konkurentem ma być budowany obecnie aerolbus 
A-3 10. Brak zamówień na 250-miejscowy L-o·ckheed L - 1 0 1 1  
TriStar spo1wodował zakończenie jego produkcji . W budo­
wie znajduje s ię prototyp 1 80-m iejscoweg,o samolot.u 
Boe ing 757. Produkcję 1 10-:miejswwego brytyj·sik iego samo­
lotu pa1Sażerskiel?io BAC-1 1 1  pod nazwą ROMBAC-1 1 1  pod­
jęła Rumunia. Do eks.ploa-ta,cj i na l iniach regula.rny,c'h we­
szły .samoloty Iliuszyn I l-86 i Jakowlew Jak-42. 3 .9 .1981 r. 
wstał oblatany bry,tY'j s..ki 90-miej.s,cowy samolot krótkieg,o 
zas.ięgu BAe-146. Sporo zamówień otrzymały wytwórnie 
przy,gotowują,ce s ię do produkcj i 20-;-40-miejs•cowych • samo­
lotów k,omunikacj i lokalnej. Najwyraźniej ro,zpoczął s ię 
okres w.zmoż,onej produ,kcji  ·samolotów ,pasażerskich. 

W bieżącej pro-dukcj i samolotów wcj.s:kowych ipoważne 
miejsce zajmują samoloty szkolno-treningowe. Oprócz prn­
diukcji s,amalotów ,odrzutowy,ch Alpha-Jet, Albatro.s, Hawlk 
czy Aviojet - wpr-()lwadza s ię -d,o prndukcj i szkolno-trenin­
gowe samoloty tłokowe jak .nip . L-70 Vinka i Epsilon .oraz 

TLiA 1982 nr 2 

Rok 1981 w lotn ictwie 

tunbośmigłowe jak  EMB-3 12 .  W konku,rs i,e na  samolot szikol­
n o-trening,owy dla amcry,ka11s:k iej marynarki wojennej wy­
grał brytyjski Hawk, który został wybrany jako samolot 
naj bardziej wyprobow.any. Inte,resującym osiągnięc iem 
technicznym jest  olblata,ny 20. 10 . 198 1  r. Jaguar FBW z elek­
try,cznyrn numerycznym sterowaniem aktywnym, .które jest 
,pierw.szym •urządzeniem tego rodzaju przeznaczonym do 
produkcj i seryj,nej. W USA powstał w 1981  r .  prototyp 
uleipszonego samolotu szturrnoweg,o p ionow,ego startu Har­
rier II .  Uw.zględniając politykę woj,enną Reagana w USA 
zwię,k.szono wydat'ki na zlbrojenia i zamówiono 100 bom­
bowców naddźwiękowych B- 1B, 340 samolotów Harrier II  
i 1 377 s.amolotów myśl iws.ko-·S<Zturmowych F- 18 Hornet. W 
Wlk. Brytanii i RFN zaczynają wchodZ'ić do użytku seryjne 
samoloty Tornado. We Franc,j i wznowiono prod,ukcję sa­
molotów patrolowych Atlantic. 

Kryzys ,g osp,odarczy, który obejmuje USA i Europę Za­
chodnią spowodował poważne •ograniczenie produkcj i ,samo­
lotów sportowych. Wytwórnia amery.kal'1sika Beech z.aiprze­
stala produkcj i  s.amolo,tu szk,olnego Sk�pper. Francus,ka wy­
twórnia Robin znalazła s �ę u progu bankructwa i produk­
cję samolotów Robin 3000 przekazała wytwórni państwo­
wej Soc.ata. W ,dz iedzinie szybo•w.nktw,a czerwcowe Szybow­
cowe Mistrzostwa Swiata w Padebor.n w RFN nie przynio­
;:iy nowych rewelacj i z zakresu techniki szybowcowej. 
Trudna sytuacja eikonomiczna znanej zacho,dni oniemic,ckiej 
wytwórni szybowcowej Glassfli.ig,el doprowadz•iła do jej 
1upadku. Konieczność oszczędzania ,pa-1,iwa spowodowała 
zbudowanie w Austrii mot-oszy1bowca Brditsc'hka HB-21 
Hobbylifter z si'lnikliem 73 kW 1(100 KM) na pal iwo 
·samochodowe .przeznaczonego d,o ho.Jowania szybowców. W 
RFN rozwi,nęla się produkcja d wumiejscowych motoszy­
bowców laminatowych, któr,e ,dzię.k i  •s ilnik,om na paliwo 
samochodowe znalaz,ły ,naby wców w krajach  T,rzecj.e,g,o 
Swiata (Tajlan,d ia, I rak). Zbudowano j uż 100 laminatowyd1 
motoszybowców Gr,o,b G 109, zaś motoszy'bo,wiec Ta ifun 
wy,ko.nał lot prz.ez Atlantyk, wo.kó ł USA i z powr1ci'tem. 
Ogólnie biorąc trud nośc i gospodarcze oraz wzrost •cen pal i­
wa -poważnie ograniczyły •działalność lotnictwa ,sportowego 
na świecie. 

I 



% KRAJU◄ 
e W WSK PZL-Mielec w październiku 

ub. roku zszedł z taśmy montażowej 90 
egz. ,amolotu rolniczego PZL Ml8 Droma­
der. 

• Stan obecny oraz prognozy rozwoju 
samolotu MlS Dromader były przedmiotem 
obrad Rady Naukowo-Technicznej w WSK 
PZL-lVlielec (wg. ,.Głosu Załogi" z dn. 
%8.X.1981 r.). w opi nli dyskutujących sa­
molot uzyskał bardzo wysoką ocenę, co 
potwierdzają nastc;pujące d:.ne:  

- Ml8 uzyskał Już p1ęc certyfikatów: 
polski, kanadyjski, amerykański, francuski 
i jugosłowiański oraz dwa świadectwa ty­
pu: polskie i kanadyjskie pozwalając_e na 
eksploatację Dromadera z masą startową 
większą od certyfikowanej o 500 kg;  

- samolot uzyskał w 1979 r .  dwa złote 
medale. Pierwszy na wystawie sprzętu rol­
niczego w Nowym Sadzie w Jugosławii, 
drugi na Międzynarodowych Targach Po­
znańskich oraz państwową nagrodę II stop­
nia w dziedzinie techniki - za realizację 
programu MIB;  

- z wyprodukowanych już 90 eg-L. Dro­

m:tderów zakupił y :  USA i Kanada -
28 egz., Turcja, Kuba, Węgry i Jugosławia 
mniejsze liczby samolotów tego typu. 
Samolotem interesują się także: Indie, 
Finlandia, Meksyk, Algeria, a także ZSRR, 
gdzie ostatnio zakończono próby lrnntrol­
ne dwóch Drornaclerów. Próby wypadły 
pomyślnie. 

Plany dotyczc1ce Dromadera sięgają roku 
1990 i przt·ristawiają się następuj ąco: 

- obecnie są w p rzygotowaniu odmiany 
wersji podstawowej z powiększonymi pra­
wie dwukrotnie zbiornikami paliwa w 
skrzydłach, z dodatkową kabiną d o  przc­
wozu mechanika, z ogrzewaną k abiną do 
przewozu, z dodatkowym zbiornikiem pa­
liwa w .:bierniku chemikaliów ora� z cen­
tralnym tankowaniem paliwa; 

- OBn WSK PZL-Mlelec przystąpił do 
opracowania samolotu M21 Dromader M I N I  
o udźwigu 900 kg z silnikiem PZL-3S o 
mocy 441 kW (600 KM). Jest już wy­
konana dokumentacja i oprzyrządowanie, 
prototypy są w budowie. Próby państwo­
we planuje się ukończyć w 1983 r.; 

- M2-l Dromader SUPER z silnikiem 
736 kW (!OOO KM) o udżwigu 1800 kg. Pro­
jekt wstępny jest już gotowy, dokumen­
tacja 111iala hyć zakończona cło końce1 
1981 r., z<1ś prototyp cło końca 1083 r. Pro 
dukcję seryjną p rzewiduje się na 1987 r . ;  

- M24 Dromader SUPER TURBO o udźwi· 
gu 2100 kg z silnikiem turbośmigłowym 
TWD-10 lub PT6-45B. Wykonanie prototy­
pu zapl,mowano na połowę 1985 r., bada­
nia i certyfikat pod koniec 1986 r., a pro­
dukcję seryjną przewiduje się w 1990 r . ;  

- Dromader 
z silnikiem 
-Franl<lin. 

M IKRO o udźwigu 500 kg 
tłokowym Al-14 lub PZL-

Wyróżniających się pracowników w bu­
dowle samolotu Ml8 odznaczono: odznaką 
„Zasłużony dla WSK PZL-Mielec" 28 
osób, złotą odznaką „Zasłużony dla roz­
woju przemysłu maszynowego· •  - li osób,  
srebrną odznaką „zasłużony dla rozwoju 
przemysłu maszynowego·• - IO  osób oraz 
brązową odznaką „zasłużony dla rozwoju 
przemysi u  maszynowego" - 9 osób. Ponad 

2 

1 ' 1 ctu:y , , samulot u rolniczego PZL-!06AT Turbo I< ruk (SP-PTK) z silnikiem PT6A­
-34A G wykonał pic nvszy lot 22.06.1 981 r.  Fot.  W. Gurba rcz!lk 

to 1 00 0:)0 / : 0 1 1 1  wrCi('ZOnn uk olh:znośc.:iowe 
dyplomy. 

W konkur�tc tlotyczącym w y lJitnyeh 
1,ublikacji prasowych, radiowych i telewi­
zyjnych oraz książek technicznych, jaki 
ogłosiło Wydawnictwo Czasopism i Książek 
Technicznych J J OT-SIGJ\!A nasz autor mgr 
inż. Eugeniusz Mali11sl<i uzyskał jed110 z 
trzech przy:..na;1ych przez jury wyróżnień 
w i, atcgo, ii  A (za wy uitną publikację o 
tematyc.: tec lwicznej ogłoszon ą  drukiem w 
czasopist 1 ' 1e  vy . . . . 0 1'-SJG M,. )  za eyk l 
a rt.yk u . o\V J , l .  1 1 Eh k tro 1 1 iczno- optycznt sy­
stcn1y \\ Sk;.i/.:1 1 1  p1 \_)j..:" k 1.. ·) J l ly <:h  1 r uo· •, k to 
re tl � i..:L.Ji.}' S I .; \V nr  t i ,  ... , H '7 �/81,) T l .i ..--, .  
(! ratulujcln) . 

e \v' ll 1 1 1 u  G c,:erwca ub. roku odbył sic; 
udany Jot n1otu lotni z silnikien1 J.;:onstruk­
cji Z IJiguicwa Kruszyńskiego 1 h.azimier,:a 
Stępnia. Drugi JJOmyślny lot odbył 5lę 
ll li pca u iJ. roku na lotnisku Aerol<lut)u 
l-"01norskJego \V Toruniu . Obecna konsi.ruK • 
cJa jest 1.modermzowana (w stosunku d o  
!rnnstrul<eJ. z 1 979 r . )  i ni..1 siln i k  p0Jw1<:­
�Lony na  kilu lo,.m bezclżwigar'l'.>wej S-79. 
JJOW. płata 16 m', masę całkowitą 14,5 kg, 
montaż silnika do lotni trwa 2-3 min. A 
oto opinia pilota motolotni: .,Lotnia .: sil­
nikiem to już nie ta lekkość, zwinnok i 
finezja, jednak nic nie traci ona jeśli cho­
dzi o sterowność i bezpieczeństwo lotu. 
Również sposób podwieszenia pilota (pozy­
cja pionowa lub  pozioma) nie ma większeg0 
t:naczeniu . Lnt111a z silnik icn1 pozo�taj� 
pnsl uszna t�k jcd\. lJJ ła IJe,. niego, a li t o  
przecież chodzi'' . 

8 16 sierpnia 1981 r. w wlelrn 74 lat 
zmarł prof. dr Władysław l'arczewslti , wy­
bitny meteorolog, emerytowany profesor 
zwyczajny Politechniki warszawskiej, zało­
życiel i l<ierownil, Katedry, a następnie 
Zakładu Meteorologii na Wydziale Inży­
nierii Sanitarnej i Wodnej : były dyrektor 
Państwowego Instytutu HydroJoglczno-Me­
teorologic,:1,ego; członek wielu rad nauko­
wych, członek Komitetu ds. Badania Prze­
strzeni Kosmicznej PAN, zasłużony dzia­
łacz lotnictwa sportowego, działacz Ligi 
Lotniczej, LPZ, Ael oklubu PRL, współ­
twórca służby meteornlogicznej PLL LOT 
i służby prognoz b. PIHM; autor licznych 
prac naukowych i popularyzatorskich, od­
znaczony m.in. Krzyż.em Oficerskim Orderu 
Odrodzenia Polski, Złutym Krzyżem zaslu­
i,:i, Medalt>m X-lecia Polski Ludowej. 

AUSTRALIA 

• Budowany w A ustralii samolot szkol· 
no-treningowy A BT z napędem turbośmi­
głowym ma mieć :  prędkość 520 km/h, roz­
prętość samolotu ll m, masa w Jocie 
2600 kg. Oblot prot otypu przewidywany jest 
na koniec 1983 r. (LK J /82). 

• Austrnlla zamówiła 26 samolotów fran­
cuskich Tan1pico, To bago i '.l'riuidad, z cze­
go 10 Tobngo jest przez11aczone dla cywil 
nej szk oły pilotażu. (A V Mag. 815) 

o AUSTRIA 

• Moto,zr i,owiec Brdi t ,r l tka u B-21/2400 
Il ol>l>yli fter napędzany si !niklem VW o mo­
c·y 73 kW ( 100 KM), mający prędkość wzno· 
szenia 4 mis, został wypróbowany jako 
holownik szybowców jedno- i dwumiejsco­
wych. W ciągu godziny wyholowuje 5 szy­
bowców jednomiejscowych na wysokość 
600 m zużywając 5 J 1,enzyny samochodo­
WP j na jedc'n 110!. ( F'lug Hevue 1 2'8! ) 

CHINY 

Francja dostarczyła do Chin pierwszy 
z zamówionych śmigłowców S.\ 365N D3 u­
phin.  (GTFAS 1319) 

FRANCJA 

Wytwórnia samolotów H o bin z powodu 
t ntl l ności fina nsowych jest t,!iska likwlrla-
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cji. Produkcję samolotów z rodziny Robin 
3000 przejmuje państwowa wytwórnia So­
cat:J. (Aerokurier 12/81) 

• W listopadzie 1981 r. rozpoczęto reali ­
zację prac naci prototypem francusko-wło­
skiego samolotu pasażerskiego Aerospatiale­
-,\ eritalia ATR-42 zabierającego 42..;..49 pa­
sażerów, napędzanego si lnikami turbośmi­
głowymi PW 100 po l o58 kW (2200 KM). 
Prototyp ma być oblatany w 1983 r., a do­
stawy rozpoczęte w 1985 r. (Aerokurier 
12/81 ) 

e Po wykonaniu 400 h lotu na dwóch 
prototypach samolotu szkolno-treningowego 
TB-30 �p,ilon zostały zakończone próby w 
locie i zamówiono dla lotnictwa wojskowe­
go 30 samolotów tego typu. (GIFAS 1317) 

• Szybownictwo francuskie dysponuje 115 
lotniskami, 500 instruktorami i 1300 szy­
bowcami, w tym 400 dwumiejscowymi. (FR 
11/81 ) 

C> Znany konstr11klor lotlliczy H enry Po­
ł ez ur. :J0.9.1891 r .  zmarł 9.11.1981 r.  prze­
;,ywszy 90 lat. Wytwór nia Potez wyprodu­
kownl;i ponad 7000 samolotów, w tym 4000 
Potez 25, używanych ro.in. w Polsce, 1250 
rozpoznawc,o-bombowych Potez 63 i p onad 
900 t reningowych Fouga. (Av. Mag. 815) 

C 20 listopada 1981 r. został oblatany pro­
totyp szybowca laminatowego Centrair 101  
o rozpiętości 1 5  m i rtoskonalości 41.  (A v. 
M:lf-(. 81 6). 

O V{ 1981 r. we Francji z hudowano 599 
san!ołotów lekkich. (AV. Mag. 817) 

JUGOStAWIA 

• Wytwórnia Soko zawarła umowę z fir­
mą A irb11s Industrie na kooperację pr.zy 
produkcji aerobusów A-300 i A-310. (LK 
26/81) 

IMJIE 

• W związku z zakupem przez Pakistan 
samolotów myśliwskich F-16 Indie zamie­
rzają zakupić 150 samolotów Mirage 2000 
lub MiG-25. (Int. 12/81)  

IZRAfi 

O Ze względu na trudności finansowe za­
przestano prac nad nowym samolotem my­
śliwskim Lavi, który miał być dalszym 
rozwinięciem samolotu Kfir. (Av. Mag. 816) 
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RFN 

• W ytwórnia Grab, znana z produkcji 
szybowców laminatowych Astir i motoszy­
bowców GI09, zbudowała prototyp lamina­
towego d wumjejscowego samolotu spor to­
wego Grob GllO, który z silnikiem Lyco­
ming 87 kW (118 KM) osiąga prędkość prze­
lotową 250 km/h. (Aerokurier 12/31) 

e Wytwórnia szybowców Glasfliigel ogło­
si ła bankructwo z powodu złych wyników 
finansowych po przekształceniu jej w 
przedsiębiorstwo lotniczo-samochodowe za-
chodnioniemiecko- brazylijskie. 
12/81) 

(Aerokurier 

8 W październiku 1981 r. wytwórnia Rol­
laden-Schneider wyprodukowała tysięczny 
szy bowiec, w 14 lat ocl jej założenia. Szy­
ł)owców LS-1  w wersjach ocl a do f zbu­
dowano 460. Następnie produkowany był 
LS-3, a obecnie też LS-4. w projektowaniu 
znajduje się nastc:pca LS-3 oznaczony LS-6. 
(Aerokmier 12/81) 

RUMUNIA 

� Ocl 1974 r. do końca października 
1 981 r. rumuński przemysł lotniczy wypro­
dukował : 420 szybowców (IS-28 i IS-29), 40 
motoszybowców IS-28M, 50 samolotów rol­
niczych IAR-821 i IAR-826, 100 samolotów 
szkolnych IAR-823, 100 śmigłowców Puma 
(licencja francuska) i 300 śmigłowców 
Alouette III (lic. francuska). Ponadto w 
kooperacji z Wlk. Brytllnią zbudowano 315 
samolotów BN-2 Islander oraz rozpoczęto 
produkcję samolotów pasażerskich BAC-111-
-550 (oznaczonych ROMBAC-111). w próbach 
znajduje sic: prototyp samolotu rolniczego 
IAR-827A z polskim silnikiem PZL-3S, a 
przewidywana jest jego wersja turbośmig­
łowa z silnikiem PT-6. 900/o szybowców jest 
produkowane na eksport do USA, Austra­
lii, Argentyny, Japonii, Wlk. Brytanii, Hisz­
panii i RF"N. (Aerokurier 12/81) 

G Wytwórnia IAR produkuje seryjnie na 
eksport samoloty szkolne Jak-52 oraz przy­
stępuje cło budowy serii informacyjnej sa­
molotu treningowego IAR-93 Orao. (FR 
12/81) 

SZWECJA 

I» W listopadzie 1981 r. rozpoczęto bud o­
we: kadłuba prototypu samolotu pasażer­
skiego SAAB-Fairchild 3�0. W końcu 1983 r. 
prototyp ma uzyskać świadectwo typu, a 
w 1984 r. mają rozpocząć się jego dostawy. 
Dotychczas zebrano zamówienia na 100 sa­
molotów. (Aerokurier 12/81) 

► zE ŚWIATA 

* WĘGRY 

G Linie lotnicze Malev zakupiły dwa sa­
moloty Tu-134B. (LK 1/82) 

USA 

• Oblatany w 1981 r. prototyp samolotu 
Lear Fan 2180 jest pierwszym laminato­
wym samolotem z kabiną clśnienlową. (Jw. 
Mag. 817) 

• w 1982 r. wytwórnia Falrchilcl Swearin­
gen przewiduje zbudowanie 100 samolotów 
lokalnej komunikacji Merlin l Metro. (AV. 
Mag. 817) 

• Wzrost kosztów paliwa zmusza linie 
lotnicze do stosowania samolotów o małym 
zużyciu. paliwa, w wyniku czego następuje 
wyprzedaż starszych typów samolotów. Po­
nad 200 używanych samolotów Boeing 797 
i D C -8 czeka na nabywców. Cena Boeninga 
707 spadła już do 2,2 mln dol. Samoloty 
te mają szanse wejść cło użytku po wy­
mianie silników na ekonomiczniejsze. (Flug 
Revue 12/81) 

* ZSRR 

• Radziecka telewizja pokazała film „Ceł 
życia·• o konstruktorze lotniczym A. S .  Ja­
kowlewie. (FR 12/81) 

·• W 1981 r. na samolocie pasażerskim 
11-86 ustalono 18 rekordów światowych, 
ro.in. prędkości 971 km/h z ładunkiem 65 t 
na trasie 2000 km i 956 km/h z ładunkiem 
80 t na trasie 1000 km. (FR 12/81) 

• Biuro konstrukcyjne A. Jakowlewa 
opracowuje nowe odmiany samolotu Jak-42 :  

wersję pasażersko-towarową, wersję towa­
rową oraz odmianę przedłużoną o liczbie 
miejsce zwiększonej o 20, która ma otrzy­
mać certyfikat w 1983 r. (LK 25/81) 

e Słuchacze uniwersytetu kirgizkiego w 
Frunze zbudowali ultralekki samolot x-12c 
o rozpiętości 5,5 m l masie własnej 51 kg. 
(LK 25/81, AV. Mag. 816) 

• Turbośmigłowy samolot rolniczy Anto­
n,ow An-3 zabiera ładunek chemiczny 
1800 kg, a czas jego lotu wynosi 2 h. Koszt 
obsłużenia 1 ha upraw za pomocą An-3 
jest o 25..;-300/o niższy aniżeli za pomocą 
An-2. Kabina An-3 jest wyp011ażona w u­
rządzenia klimatyzacyjne zapewniające 
temperaturi: l8+12° c przy temperaturze ze­
wnętrznej �0°C. (FR 11/81) 

t, Towarowo-pasażerska wersja samolotu 
,\n-72 jest używana przez Aerofłot w re­
jonach arktycznych. (FR 11/81) 
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STATYSTYl(A LOTN ICZ1\ 
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Działalność Polskich Li n i i  Lotniczych LOT 1979-1980 

Dane pr,ewozowe w�PLL LOT za 1979 i 1980 r. Przrwo;,.y I.OT •U w poszc7,ególnyc-h miesiącHdt 1980 r. 
(n•gulanu: i uierl'gularne) 

\Vyszczcgólnienie 

Przewóz puażerów 
Ogółem 
Loty zRgranicz1w 
Loty krajowe' 

Jc<l n .  minry 

osóh 

------------------- · -
Przewóz ładunków 

Ogółem 
I�oty zagraniczne 
Luty krujowc 

Wykorzy8tanle ofero'l\•anej zdolności przewozowej 

Na liniach międzynarodowych 
masy 
miejsc 

Na liniach krajowych 
1Ułl8Y 
miejsc 

llo�o! tabom 

Ogółem !!ftmolot6w kom1111ikacyjnych 
w tym: An-211 

l l - 18  
Tu-J J,t i 1 3'1A 
1 1-62 

Sl'Cdni11 prędkość cksplo�tacyjna samolotów 

na liniar.h międzvl':.urodowych 

jrd n .  

lm/1• 

1 979 

1 993 061 
l J : 1 1  287 

86 1 77 1, 

I () 921),•J 
I O U6i,fi 
b 26:t,•I 

s:;,o 
68, I 

6:1,9 
i l .O 

1(, 
1 7  

9 
l :!  
Il 

na liniuch krnjo�·ych 
____ I ___ 

107.7 
•1 1 6, :i  

I 

I 

1980 I 

1 827 572 1· 

J 036 650 

- -��
2 � __ I 

1 7  2:t LH  
1 0,813 , :s 
G -1'.! l ,5 

5·1,5 
65,7 

63, l 
68,1 

46 
1 7  

9 
I l  

') 

;of1,:.; 
q07 .. l 

I 
i 

Sty<'zt·l1 
Lulv 
MurZ,,,. 
K,\ i 1 · 1 • ifll 
.\luj  
C1.1·r�1 it·1· 
Lipi1•c 

5j  !l9U 
6h IJ,1 6  
74 05:i 
U7 i. �;; 

I O� 90-l 

Sinpi1·i'1 I :ł i 4 .-, ł 
\\ rz.1•l:>id1 I 1 ·ł :lO I 
Pa'.lJziern i l.. U6 9Ci0 
Listopad 62 39:.! 
Grudzie,, 

l --
6:?
-

54
- -

1 

Śn-dniu filit'-
U6 :l88 

- - _I ___ --

-
--

I 
I 

I 
I 

I 
I 
I 
I 

I 
I 

I 

Pasażerów 

krajowe 
I 

ruzem 

45 879 1 00 291  
4J  606 97 196 
47 34 -1. 1 1 -t 290 
57  836 Dl 891 
7J  381 lo0 5118 
92 I 58 I 1 99 06� 
99 85:1 I :!:?7 822 
� l 55S :U:! 007 
H 59·1 ) 88 8% 
68 3 3 1  l 55 291 
48  8'1-3 I I J 235 
46 540 I 09 084 

65 9 1  O I 
-----

'1 5:!  :'!98 

D.1.illlalno4l: Polskit·ch l.inii Lotniczych J..O1' 1979 -; 1980 
Zalrnduie-nie w PLL LOT 

Przł'd\'lrH' zalrn1loit-11i1· 
( J�•·•••nt 
\\' , � 11 1 :  rnh11111 if'\ 

prnr·o,1 ui,-) i 1 1 i: . -tl'dlłl , 
prn1·0\111i• ·� handl .  przf'w. 
pr:u·u,, ni1·y 1ulm. -hi11rm, i 
p10:n<::tnli 

I ;; 19:; 
1 979 
J 39.l 
1 586 

37;1 
1 6-1 

5U'-J l 

�039 I 
1 507 I 
1 70, I 
381 
m I 

------------'----'--- - - I 

Liczba pueażcrów oa liniach ktajowych wl980r. wg portów• Li,·zba pasażerów nu liniu<"h krttjowych wl980r. wg portów• Li<-Zh!t paFt4'.Żt'rów H!l liniueh krajowych wl980r. wg porlów• 

M..iasto 

\Vorszawa 
(;dańek 
Kraków 
Wrocław 
Katowfrc 

Pnsażer6w 

678 281 
206 529 
1'18 261 
1�2 388 
98 3 4 1  

+ l .f\:>znie z lotami propagandowymi 

o• ,o 

43 .0  
I 3 . 1  
9. -1 
7 , 8  
6 , 2  

�zC'zec·in 
Koszalin 
Hzesz,J,\· 
Poznań 
Bytlgo,;izcz 

Po!-ui:er6w 

:7  36tt 
&J 5J 7 
60 105  
•1-1 797 
:.n O:!:! 

* Litczuic z lotami propngnt1d•H\ ymi  

M iu�to 

Zielono (..;(,rn 
Słup.:il� 

"' T.ąrzn;e z lotami propagn11Jowymi 

1 ,1 
J , l 

A. C. 
Źriidlo: Biuletyn I11formoryjny Loin ict,('rr Cy ,cilnPgo nr7 I /tłl 

------------------- ---------·- -- -- - -- -- -- - ·  -----------------------
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PRENUMERATA 
Prenumeratę na kraj przyjmują : 
- oddziały RSW „Prasa-Książka-Ruch" od instytucji, 

uspołecznionej i in. zakładów pracy zlokalizowanych w 
mówionej prasy, 

organizacj i społeczno-politycznych, jednostek gospod::i rk i 
miastach - uzgadniając sposób dostawy lub odbioru za-

- dotychczasowi czytelnicy indywidualni w miastach mogą zamaw1ac prenumerat<: przez macierzysty zakład 
pracy prenumeratora. Zamówienia zbiorowe wraz z załączonymi (do wglądu) dowodami opłaty prenumeraty pocz­
towej za 1981 r.  należy złożyć we właściwym terytorialnie oddziale RSW obsługującym dany zakład pracy w tzw. 
prenumeracie instytucjon3.lnej, 

- urzc:dy pocztowe na wsi i wiejscy doręczyciele od  instytucji i zakładów pracy zlokalizowanych na terenie 
wiejskim oraz od  osób fizycznych zamieszkałych na tych terenach. 

Prenumeratę ze zleceniem wysyłki za granicę przyjmuje Centrala Kolportażu Prasy 
wa 28, 00-958 Warszawa, konto NBP XV O/M Warszawa, nr 1 153-201045- 139- l l .  

Wydawnictw, ul. Towaro-

Prenumerata ze zleceniem wysyłki za granicę jest droi'.sza od prenumeraty krajowej o 500/o dla zleceniodawców 
indywidualnych i o 1 000/o dla instytucj i i zakładów pracy. 

Przedpłaty przyjmowane są w terminach : do 25 listopada - na rok następny, I kwartał i I p(Jlrocze, do 10 mar-
ca - na II kwartał, do 10 czerwca - na III kwartał i II półrocze, do 10 września - na IV kwartał. 

Dodatkowych szczegółowych informacj i udzielają oddz iały RSW „Prasa-Książka-Ruch". 
Cena prenumeraty krajowej : kwartalna 1 50 zł, półroczna 300 zł, roczna 600 zł (w 1 982 r. - 450 zł) 
Egzemplarze archiwalne można nabywać w Dziale Handlowym Wyd. NOT-SIGMA, ul. Mazowiecka 1 2, 00-048 War­

szawa, tel. 26-80- 1 6. 
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Uskok wiatru - działan ie na sam:olot, 

środ ki zmn iejszające zagrożen ie*) ( 1 1 )  

Doc. dr hab.  i n·i: . JANUSZ M. MORAWSKI 
Inż. TOMASZ St\fOLICZ 

Jn�tytut I .otnict:wa 

Aspekty pi lota:i,o,,·e 

Pi iot w zasadzie dysponuje ci w oma środkami d o  energe­
tycznej kompensacj i  uskoku wiatru : c iąg i wysok ość. Dru­
gi z tych środków może być s tosowany jedynie wtedy, 
gdy ,energia potencja lna wysokości może być p rzekształ­
cona w energię k inetyczną prędkości lotu. J-est -oczywiste, 
że pon iżej minimum wysokoś•c i  bezpi,ecvnej , nad przeszko·­
dami,  zwiększe·n ie  kąta p ochylenia w cel u  przyspiesz,enia 
samolotu nie jest  brane pod u wagę. W tych sytuacjach 
kompensacja uskoków wiatru sprowadza się do manipula­
c j i  c iągi-em s i lni ków. 

W dużym st-opniu zagrożeni,e jest spotęgowane slo.sunko­
wo rzadkim występowaniem zjawisk niebezp i,ecznych usko­
ków wiatru i związanymi z tym trudno1śc iami w na-byciu 
przez załogi niezbędnego doświadczenia.  Nadmienić należy, 
że dopiero w końcu l a t  s iedemdzies iątych doszło do pełnego 
d ocenienia uskoku w iatru jako jednej z głównych przy­
czyn wie lu i �totnych zagrożel'l i wypad kó w  i uwzględn'ie­
nia tego czynnika w treni ngu załóg. Również dopiero w 
o.-; ta tnich latach p i lot moi.e l i czyć na mniej lub  bardziej 
�ubit>ktywne komunika-ty ziemi, ostrz{'gające pl'lC_d moż.­
l i wośc i ,1 wystąpienia usko-k u  wiatru.  

Norma ln ie  stosowana taktyka, podobnie jak we wszyst­
kich przypadkach, w których p i l-ot spodziewa się np. tur­
bulencj i  termicznej lub „k,rawędziowej" (wake turbulence) 
jest prowadzenie samolotu na zwiększ,onej  prędkości nie 
przekrnczają,c jednak wartośc i maksymalnej prędkośc i pro­
gowej V-,. max (prędkość progowa V 1 ·  =00 1 300/o V.,, gdzie V s 
jest prędk•ością przec iągn'i ęc i a  statyczn,ego w konfiguracj i 
l ądowania ;  V.,. max = V.,. + 1 5  k t). Dla samolotó w dysponu­
jących i nlormacją o prędk,ości wg z iemi (np. z sys•temu 
I NS; Omega l ub radaru Dopplera) za,lcca s ię zwiększ,enie  
prędkości przyrządowej ponad V.,. (przy najczęści,ej spoty­
kanym mode,l u  uskoku wiatru - gasnącym wi-etrze czoło­
wym) o ·połowę wartości różni,cy s,kład,owej podłużnej wia­
tru mierzonej w c zasie zbl iżania i składowej podłużnej po­
danej na pasie. 

W s k rajnych prz.vpadkach za l eca sic; ociejśc i c  na d rug i  
krąg i zmi anę ki erunku ląciowania,  oczcki wa r:iic l u b  od lo t  
na  l otnisko zapasowe. 

W czasie wykonywania podejścia  p i l ot koncentruje s i c; 
n . 1  s tero w,rni u  c iągie m o-raz utrzy 1 nywan i u  właśc i wych 
wartośc i kąta pochy·lenia ,  prędkośc i p i- onowej i p rędkośc i 
powietrznej ( IAS). W wa•runkach uskoku wiatru ws·kazania 
typowych przyrządów pozostają wysoce nie,adekwatne w 
stosunku do niezbędnych Peakcji p i lota,  mając ych na celu 
utrzymywa·nie zadanego toru względnie powrót na ten t-or 
po zakłóceniu. 

Dostarczenie dodatkowych infoTmacj i  dotyczących szyb­
kozmiennych parametró w  wiatru i tak już przeciąż:onej za­
łodze nic jest rzeczą prostą. Z tego wzgl�du ni-ek tó rzy spe­
cja l i�ci poslu luj<-i , ;.i hy i nformacje ,o uskoku w ia t ru były 
prezentowane na tarczach przyrządów pokładowych pozo­
stających pod s t alą kontro lą  p i l ota w czasie p nccdur wy­
k onywanych w pob-t iżu 1.. i,erni .  

Autonomiczne wykrycie i idE:ntyfikacja uskoku wiatru 
za pomocą urządzel'l pokładowych ,n iestety wymaga wej­
ścia samolotu w sbrefę hezp.ośredniego działania podmuchu. 
Dlatego n iezbędnym uzupełni-eniem pokładowy-eh systemów 
ostrzegawczych będą w p rzyszłości s•pecjalne i nstalacje 
'l otni s'kowe. 

lnsta.Iacjc lo tniskowe 

Od systemów lotniskowych wymaga s ię• dostarczenia i n­
formacj i  prognostycznych ,o możliwości napotkania uskoku 
wiatru, pozwalających na pod_ięc.ie decyzj i  dotyczącej :kon­
tynuowania czy leż prz-erwa ruia procedury. Decyzja o kon-
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t ynuacji  danej fazy l ot u  (sygnal i zowane przez z iemię usko­
k i  wiatru o mniejszym zagrożeniu) postu,!uje wykorzysta­
nie pok ładuwych systemów ostrzegawczych. 

Obecni,e konwencjonalne i nstalacje lotni skowe znajdują 
się w fazi,c odlegle.i od rozwiązań zadowalających, jeśl i  
idz ie o wykrywa.nie i prognozę uskoków wia tru. Rozpatry­
wane są różne rodzaje czujnikó w  p odstawowych. Cechy 
p orówna,wczc aktualn ie  d ostępnych czujni'ków niazi,emnych 
zestaw i,ono w tabl. 4 [1]. Największy postęp ,i efekty uzy­
skano w zakresie wykorzysta•nia radaru Dopplera (program 
Jo int Doppler Opera t i onal Project, k ierowany przez U.S. 
National Oceanie  and Atmospheric Admin istration w La­
borator, ium Bad•an�a S i1ny,ch Wiat>r-ów w Non-ham, O,klaho·­
ma, 1 97671 978) .  Stwierdz-ono p rzydatność rada,ru Doppl,era 
w wielu przypad,kach wykry wani a  ,j i dentyf,Lkacj i l irn i i  
szkwałowych (squall� l ines) i ruchów mas powietrza typu 
cyklonowego (tornado) ,oraz sprecyz-owa•no za sa-d,rui,cze wy­
magania techniczne dla 'U'rząd z,e11. 

Równolegle w USA r-ozw:ijana jest techni-ka sieci  czuj'ni­
ków lokalnych. System LLWSAS (Low-Level W i nd Shear 
A lert System) ,przechod zi próby e ksploatacyjne ·na sześciu 
lot niskach ,ud 1977 r. Planuje s ię  i nS'tal ację da lszych 60 ze­
s tawów do 1 982 r. Tym niemniej FAA określa  LLWSAS 
jako rozwi ązani•e tymczasowe [ 1 ]. 

W zestaw standardowego wyposażenia Jol.n iska wchodzą 
czujn ik i  •w iah'u, a-Ie są one z reguły usytuowane w pob!'i­
żu środka lotniska, zdoine d o  ostrzegani a  jedynie p-rzed 
d rastycznie n,iebe·zp iecznymi sytuacjami. Zestaw LLWSAS 
obejmuje rów:n ież  czujni'ki peryf•eryjne rnzmiesz,czCl'J1e w 
sześc i u  punktach pomiarowych, w których określane są 

TARLlCA 4.  Cechy porównawcze czujników uazicmny�h w zastosowaniu do wykrywania 
uskoku wiatru [ 1 1  

Rodzaj czujnika I 
Somla akus­
tyc.r.ru, 

Zasada 
pomiaru 

bczpo�red­
ni pomiar 
wiatru 

I Typ I podmuchu 
mie.rzonego 

pionowy i 
po'[;iomy 

Osiągi 
uzyikanc 
w próbach 

Okre8 
rozwoju 

1 972 :- 1976 
-
niezadow

_
•· 

-
zaniechany I 

łające 
_ ----- 1- ----1----- - -- --/ 

Anf'mornctr 

Impulsowy la­
Sl'f dopplero­
wski 

bezpośred­
ni pomiar 
wiatru 

pośr�dui 
pomiar 
wiatru 

bezpośredni 
pomiar 
wiatru w 
kierunku 
promieni o-

tylko pozio- dobre, ale 
my wymagane 

modyfika­
cje 

w trakcie 
studi6w 
modyfika­
('yjnych 

piOUU\',')' i 
poziomy 

dobre, jcd- ulepszone 
nak skłonue 

pionowy i 
poziomy 

do falszy· 
wych alar-
mów 
dostotecz• przerwano 
ne 

! wym 

1977 :- 1978 

1976 do 
dziś 

l 977 -i- 1978 

-- -- - - ---- - - ·----:----·- ----- - · - ---1 Impulsowy ra-i dar dopplerow­
ski 

I 

I 

bezpośredni pionowy i 
pomiar r: poziomy 
,,,iatru w 
kierunku 
promieni o• 
wym 

dobre, acz. studi11 nad 
kolwick nie stosował-
w pełni n()ścią dla 
prz�bndane uskoków 

wiatru i 
i turbulen• 
cji 

I 78 do 
d,iś 

•) A rtykuł i lustrowany jest obliczeniami, porównaniami i wy­
kresami opartymi na jednostkach anglosaskich stosowanych po­
wszechnie w lotnictwie międzynarodowym. Autorzy postanowili 
pozostawić te jednostki, podając obok jednostki stosowaine w Pol­
sce. Dla ułatwienia podajemy orientacyjne przeliczanie jednostek: 
prędkość postępowa 
1 kt � 1,8 km/h 
I mis � 2 kt � 3,6 km/h 
prędkość pionowa 1000 ft/min � 5 m/s 
przyspieszenie po torze 1 g g;: 36 km/h/s � 20 kt/s. 
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kierunki i s zybk,cxść wia,tru (rys. 3). Inrformacje zbierane 
są  te'l,emetrycznie w punkcie c,ent-r.a lnym, gdzie po obTóbce 
J-:orr.puterowej ,odtwarza1ny jest p rzestrzen:ny ohra z  sytu_.a,cj i  
i generowane sygnały ostrzegawcze. Przykład przeb1egu 
za,obsc rwowanych zmian w polu wiatru pokaz.ano na rys. 4. 

bals1,y rozwój LLWSAS przewiduje  dostarczanie infor ­
mac j i  ostnega,wczych dotyczących l in i i  ,podmuchowych na 
podstawie nagłych wzrostów lokalnych c iśnień atmosfe­
rycznych. Czujniki  c i śnień mają być roz.miesz,czone w p ier­
śc i•eni u otaczającym lotnisko (rys.  3) .  Dotychczas n ie  s pre­
cyzowano konkretnych planów i nstalacj i  tak rozwiniętych 
syste mów. 

Rys. 3. Przykład rozmieszczenia 
czujników zmiany ciśnienia oraz 
anemometrów w strefie lotniska 
[ l ) :  • - czujnLk.i zmiany ciśnie­
nia, A - anemometry 

Jes t  oczy wis·tc , że opisane systemy 1-otniskowe n ie  są 
zdoi-n e  do wykrywa.n'ia podmuchów pionowych. Rozwiązań 
,d ocelowych -obejmujących i ten zakre.s oczekuje się przy 
zastosowaniu  mikrofa1o•wych !/lub laserowych ukL\dów 
dop plerowskich, prz•emiatajqcych przestrzenie podejś;::ia 
i odej kia od l otniska. 

Systemy pokładowe 

.Spośród układó w  µokładowego wykrywania i prezentacj i  
i n.formacj i  o uskokach wiatru należy wymienić  rozwiąza­
nia trzech f irm : Safe Fl ight I nstrument COTp. (USA), 
SFENA (Framcj:a) i Srn it-hs Industries (W. B.rytanLa). Roz­
wiązania te doczekały s i ę  zastosowani.a (co najmniej na 
etapie badań eksp�·oafacyjnych) na statkach la tających. 

w 

1507 
LST  

Punkty pomiarowe --- �. 

7437 
L S T  

\ 
Czas Lokalny 

• -------\ ---
---'; 

• • _.--:-r 
-------I 1541 ______.i 

L 5 T j ------ -
� - -..- ./ ... 
--- --- ---------
--- ------­·----======--=-- • 

Hys. 4. Przykład rozwoju złożonej sytuacji w polu wiatru zaobser­
wowanej w czasie 77 min w strefie lotniska Denver Stapleton 
w dniu 7.03.1979 r. przy wylforzystaniu LLWSAS Il )  

System a.mcry ka1\ski ,  wyl iczni k  uskoku wiatru seri i 6500, 
prz-edstawi a o rygina lny, n iezależny układ,  podczas gdy r-oz­
wiąz.ania  francuskie i brytyjskie  (wychodząc z założe.ruia 
konieczności za instalowania wskaźnika uskoku wiatru na 
aktualnie użytkowa nych samolotach) wykorzystują do p re-
1.en'tac j i  i nformacj·i o podmuchu tarcze konwencjo,nal nych 
p rzyrządó w. Da·Jej omówimy w z:t rysie rozwiązani.a Safe 
Fl ight i Smi ths Ind. 
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Wylicznik uskoku wiatru, serii 6500 (Safe Flig·ht Inst r. 
Cor,p.) [2, 6) 

Schemat blokowy wyl i cznika polmza 1 1 0  na rys. 5. Wy -
l icznik okreś l a  dwie  wektorowe skbdowe napotkanegJ 
uskoku w,iatru i do.starcza i nformacj i  d o  wskazań i syi�.na­
l izacj i  wartości a1ar.mc•wej. Te dwi,e skłaoowe okreś!.:.no 
jako :  odchylenie p i onowe (Downdraft Drift Angle - DDA) 
oraz usk,ok poziomy (Hori z-onta l  Wi !.1d Shear - HWS). 

HWS jest określony jako różnica między przystp'iesze ­
n iem podłużnym mierz,ony,m w układz ie  i ne rcj0 Lnym oraz 
szybkośc ią zm'ian prędkości powietrznej ( IAS). Sygnał 
zmian  pre;dkości p owietrznej ot rzymuje się przez różnicz-­
k owa•nie (fi f tr  górnopHepustowy) analogowe·go sygnału 
prędkości powietrznej ,  pobieranego z prędkościomi,erza 
z wy,iściem e l ekt rycz·nym, bądź z wylicznik.a dany•ch a,ern­
d y namicz.nych .  Przyspi,esz,en ie  i nercj :, l ne  jest mi,erzon.e 
przez przysp ieszen iomierz o os·i pomiarowej równoległej do 
osi pod łużnej s·.\'mc l otu .  \V cel u wyel i m i nowa n ia  składowej 
gra w itacyjnej  p rzyspieszenia, gs.i n0, syg.na l  wyjściowy 
przyspieszen iomierza jes•t sumowa•ny z sygnałem kąta po­
chylenia z p i,onu żyroskopowego. Układ korekcj i  żyrosko­
,powej j.es,t rówin ież wykor,zystywa111y ,do el iminow.an1a błę­
dów wynikłych z dzLałania długotrwc1 1 ;y ..:h  przyspieszei'1 . 

Zsumowane sygnały pnyspieszeni a i kąta pochylenia są 
przepuszczone przez f i l tr  d-o:noprzepusto wy (el iminacja szu ­
mów) 01·az .sumowa,ne z sygnałem z.mian prędko-śc i  po­
wietrznej. W wyniku uzyski wany jest ostatecznie sygna·l 
B WS. 

Wyl iczani,e sygnału DDA jest do-konywane przez porów­
nanie przyspies•zeni,a norma,lnego (po.mi.ar bezpośredni przy­
spieszeni omierzem) z wa,rtością przec iqżeń n o rn1alnych wy­
n i kających z manewrowania samolotu na ścieżce schodz,e­
nia. Zmiany kąta .nachylenia toru lotu, niezbędne d o  okre­
ś len ia  przyspieszer1 manewrowych.  wyl i czane są jako po­
chodna Tóżnicy kąta pochylen ia  i kąta natarcia, po prze­
mnożen iu  przez prędkość lotu.  Ostatecznie sygnał DDA, 
uzyski wany po s,całkowa.rni u różnicy przys·pieszeń ora1. po 
p-odzieleniu p ,zez sygnał prędkości powietrznej, w yodręb­
nia j,edynie frakcję wyn:ikającą z zadziałani a  uskoku wia­
tru. Jeż,eli z.au ważyć, że w sygnale HWS jest równLeż re­
prezentowany • j edynie składnik przypi sany do :podmuchu, 
przy ,el imi nacj i  frakcj i  wyni.kającej z manipulacji c iągi,em 
si ln ikó w  (skompensowa·ny C'iągiem tyl ny podmuch podłuż­
ny nie wykaż,e zmi,any p rędk,ości powi-etrznej przy wystą­
p ien iu  przyspi eszenia i nerc jalnego), to dochodzi się do 
ujawnienia  zasadniczej cechy u rządzeni a :  oddziaływania 
k ompensacyjne załogi w czasie el iminacj i  skutków uskoku 
wiatru nie powodują maskowania sygnałów wyjśc i-owych 
i wskazań urządz.enia wynikających z samego podmll(�hu.  
Wyjśc iem układu jest kombinacj.a sygnałów DDA i HWS. 
Po odpowi,ednim ukształtowani u i f iltrncj·i sygnał wyjści o­
wy jest wykorzystywany d o  celów indykacj i  i sygna l izacj i  
warunków n iebezpiecznych. Obwód sygnal izacyj.ny zawiera 
kompara tor, gdz, ie sygnał wyjści owy jest porównywany 
z od.n ies ieniem na,st-awianym a p•ri ·ori ·na z i emi .  Przyjmuje 
się,  :i-e niebezpi ecz,ny p-miom uskoku wia,tru odpowiada d 1 1 -
datkowemu ci ągowi, ,ni•ezbędnemu do pełnej kompensacji 
toru lotu, o wartości 1 50/o i więcej -od masy sarnolo,tu . 

Układ Safe Fl ight  Instr. Corp. wyp·osażony jest w obwód 
samokontrol i. Działanie obwodu polega na rejestra c j i  
p rzejść k,ombi nowa·nego sygnału wyjściowego (DDA + HWS) 
przez wartość zer,ową. W przypadku jeżel i  w c iągu 25 s 
odcinka czasu sygnał wyjściowy nie osiąga wartości  zero ­
wej, wyl icznik uznaje t o  jako anomal ię  dz'i,ała,ruia systemu 
i -odpowi,ed ni sygnał alarmowy jest pokazywa·ny pi l otCYwi . 

Układ Safe Fl i gh t  aktualnie pod l ega intensywnym bada­
niom symula·tor,owym i lotnym. 

Wskaźnik uskok u  wiatru fi rmy Smiths Incl. [5] 

Sm i t h s  Tnd .  w ścis łe j współpr:i cy z kompaniq Bri t i sh  
A i rways opracowały zmodyfikowa,ny watiometr, w k tó­
rym zastos-owano d oda tkowq wskazówke dostarczającą in­
f nrmJc j i  o zmian.ach  energii całk-o,wi tej.  Wskaźnik m�że 
być zatem zabudowywa•ny na tab l icach przyrządów na 
miejsce k•onwencjonalnego wariometru. Widok tarczy 
wskaźnika pokazano .na rys. 6. Zasadę działania p okazuje 
schemąt funkcjona lny na rys. 7. Ws·kazówka prędkości p i o­
nowej (czarllia) jest po•ruszana w sposób konwencjonalny 
sygnałem prędkości p i o,nowej generowanym w wyliczrni k . 1  
danych aerodynamicznych. W;kazówka zmian energii wy­
k o·rzystuje d wa odpowiedni,o zsumowane wyjścia wyliczn i ­
ka danych aerody namicznych : prędkości p ionowej i pręd­
kości powietrzinej, z tym, że  ten · ostą,tn.i sygnał jes t  z róż-
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n icowany w cc l 1 1  uzy�kania sygna łu Slyblrn:śc i an ian p ręd­
kości powi elr1.nPj. W waru nkach usta lonyc h (V = const)  
obie wsknówk i  pokrywają s iG. 

j- {';;J :p I •� . •  .. i t: l !' pi OnO!.l? ,•1�, 1'i '.o{ ! t? 

n 1 pu l , 1 c j i  mocą z0spolu n:1[)Gdowego (start, wznoszenie, pTO­
ced u ry s tromych podejść, ograniczających habs w strefie 
i Pl n i ska, zn iżanie i tp.). Zasada wykorzystan ia  przyrządu 
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Rys. 5. Schemat blokowy wylicz.nika uskoku wiatru typu 6500 
firmy Safe Flight Instrument Corp l 2, 61 

Przy napotkani u podmuchu (n!p. nagłego zn1.nicjs zenia 
wart.ości wiatru czołowego) wskazówka p,rędkości p ionowej 
wsku tek be1.wlad ności samolotu nie od ra·zu wskaże wzrost 
prędkości opadrn1 ia ,  podczas gdy wskazówka zmian energi i  

Rys, fi. Tarcza wskaźnika uskoku 
wiatru firmy Smiths Industries l5] 

zareaguje natychmiast, odchylając się przec iwnie do ruchu 
wskazówek zega ra. Je•st to d la  pi l<ota sygnał do  zwiększe­
nia c iągu s i ln ików. Zwiększenie mocy s i l n�ków prowadzi 
do pionowego pokrycia się obu wskazówek. Działanie ukla-

Rys. 7 .  Schemat dzial;inia wskaźnika uskoku wiatru firmy Smiths 
J nduslrles 

du  sprawdt.ono 1, zachęc,1 jący mi  wyni kam.i na symulatur;:e 
naziemnym (BAL; 1 1. 1 ) za insta lowanym rw F i l ton, wykorzy­
stując grupy µ i lotów k i lku  głównych eumpejskich towa­
rzystw komunik;.cj i l•otniczej. 'Przewidzia,no dalsze badania 
symulatorowe i l·otne na samolotach L 1 0 1 1  TriStar. 

Na rys. 8 przedstawiono schematycznie sytuację podmu­
chową, uznaną za bezpośredni ą p ·zyczynę kata,str-ofy sa­
molotu B 727 (Eastern Airlines) na lotnisku N. York-Ke,n,.. 
nedy w dni u  24.06. 1975 r. wraz z odpowi.adającą sekwencją 
wskazai'l omawianego przyrządu. Na rys. 9 powtón-ono tą 
samą sytuację wraz z ·nowym torem lotu dla przypadku, 
gdyby pilot miał do dyspozycj i omawi any wskaźnik i pra­
widłowo wykorzystywał informacj.c dawane przez •przy­
rząd. 

Lnformacje dostarczane przez wskaźnik mogą być uży­
teczne również w innych fazach I-otu, wymagających ma-
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Rys. 8. Sytuacja w polu wiatru w strefie podejścia do lotnJ.ska 
uznana za bezpośrednią przyczyn<; katastrofy samolotu B 727 
(Eastern Airlines) (N. York-Kennedy, 24.06.1975 r.): 1 - ścieżka 
schodzenia, i - środek wypływu, 3 - pierwsze uderzenie o zie­
mię, 4 - czoło bryzy morskiej, 5 - spływ, 6 - wypływ; w gór­
nej części rysunku przedstawiono hipotetyczną sekwencję wskazań 
przyrządu Smiths Ind. l51 : A - wartość prędkości powietrznej 
prawidłowa. Prędkość zniżania zwiększona w celu osiągnięcia 
ścieżki schodzenia ;  B - wzrost wiatru czołowego pokazany przez 
wskazówkę szybkości zmian energii ;  C - w wyniku zwiększenia 
wiatru czołowego nastąpiło zmnieJszenie prędkoscl zniżania ;  D -
podmuch zstępujący i towarzyszące mu zmniejszenie wiatru czo­
łowego, obrazowo prezentowane przez ruch obu wskazówek; E -
wskazania odpowiadające grożnemu podmuchowi zstępującemu 
oraz krytycznej ut racie energii przez samolot 

sprowadza s i e; generalnie do takie .i mati ipulacj i  c i ągiem 
i kąkm pochylenia, aby obie wskazówki pokrywały siG. W 
pn:.vpadku 7.aslosowania ,wto11 1atu sternwania c iągiem opi ­
sany system stanowi całkowicie niezależne źródło sygnału 
�terującego. 

* * 

Za gctdnienie ograniczenia z,agrożeń spowodowanych przez 
uskoki wiatru w fazach lo,tu wykonywanych w bezpośred­
niej bl iskości z iemi jest  aktualnie jednym z podstawowych 
w dziedzinie bezpieczeń stwa komunikacji lotnicz-ej. Na za­
-kończenie przytoczymy w skrócie za-sadnicze tezy sprecyzo­
wane w ww. k westi i przez Nar,odowy Zarząd Bezpieczeń­
stwa Transportu USA (National Transportation Safety 
Board) [7] : 

- Istni eje potrzeba uzupełnienia ,przepisów i rekomen-

1 
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Rys. 9. Sytuacja w polu wiatru jak na rys. 8 :  1 - ścieżka scho­
dzenia, 2 - środek wypływu, 3 - czoło bryzy morskie j ,  4 -
spływ, 5 - wypływ; w górnej części rysunku pokazano sekwen­
cję wskazań przyrządu Smiths Ind .  w przypadku jej prawidło­
wego wykorzystania przez załogę samolotu 15] : A - wartość pręd­
kości powietrznej prawidłowa. Prędkość zniżania nieco zwiększona 
w celu osiągnięcia ścieżki schodzenia ; B - zmniejszenie ciągu 
i podciąg•nlęcie mające na celu sprowadzenie obydwu wskazówe_k 
na wartość prędkości zniżania 700 ft/min ;  C - przyrząd postuluJe 
zwiększenie ciągu w celu utrzymania wskazówki energii n,3 wska• 
zaniu 700 ft/min ;  D - niezbędne maks. zwiększenie ciągu i pod­
ci,1gnięcie samolotu w celu sprowadzenia ,obu wskazówek na war­
tość 700 ft/min 

d�cj i  d otyczących wyposa:i.en ia samolotów komun i k acyjnych 
w u rządzen ia do wykryw.:mi,i. i i dentyfikacj i  uskoków wicl ­
tnt w sposób umożl iwi a jący pi l otowi wlaści w,1 i odpow ied­
nio wczesną reakcję na usko-k. 

- Układy oparte na zc: s adz i c, ·porównani a  prc;d:rni.c i po­
wietrznej i wzgle,dem zie m i  oraz gra,n i cznych przy�p iesz,�ii 
zyskały pozytywną occnt�. Perspektywi,czne rozwiązanir, 
oczekiwane są również przy •prezentac j i  informacj i na l ar • 
cza·ch  zmodyfikowanych p rzyrządów dyspozycyjnych, stan o ­
wiących podstawowe źródło  i nformacj i  d l a  procedu r  zwią ­
zanych ze startem i podejśc iem do lądowani,1 .  

- Zarząd wi dzi  konieczność d,alszego rozwoju systemów 
naz iemnych i poklad,e<wych. W dz iedzinie syslernów naz·iern­
nych widzi  s i <; do-cel owe r,ozwiązan i a  w op�i,rc i u  o technik<; 
impul sowych auppJ.erowski ch u rząd ze11 la serowych .  W 
szczcgMności p i lot  powini-en być i n.formowany •O us·kokc1ch  
wic,t-ru wymag,ających p r1.envania podej.śc'i 8 ,  podobn ie  jak 
to  oiJowią;:u .ie d la  minimów widocznośc i owycll .  
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Zastosowan ie przyrządu S IGMA 

oraz projektora CY K LOP 

do sprawdzan ia prof i lu  p ióra łopatek s i l n i ków. ·łotn iczych 

Na podstawie l iteratury, praktyk w zagranicznych fir­
mach lotniczych oraz doświadczeń w WSK PZL-Rzeszów 
można stwierdzić. że na skalę przemysłową stosowane są 
w produkcji  łopatek si lników· lotniczych następujące me­
tody pomiaru k rzywoliniowych powierzchni p ióra łopatek : 

- pomiar przyrządami wzorn ikowo-czujnikowymi, 
- pomiar specjalnymi sprawdzianami, 
-- pnmiar przyrządami wielopunktowymi i projektorami. 
Dwie pierwsze metody pomiaru mają następujące wady : 
-- duża pracochłonność, 
- trudność rozgraniczenia poszczególnyc h  parametrów 

geometrii  p ióra łopatki. 
W nowoczesnych zakładach lotniczych stosowana jest 

głównie metoda trzecia. Wybór jej jest możliwy w przy­
padku �:tasowania kontrolowanych metod wykonywania 
profilu p ióra łopatek (dających dużą powtarzalność kszt::i.l­
tu) .  do k tórych należy zaliczyć głównie walcowanie na 
z imno oraz obróbkę elektroerozyjną i elektrochemiczną 
łopatek. Takie technologie pozwalają na zastosowanie no­
wocześniejszych metod kontroli pro.fili łopatek, -badających 
n iedokładności pomiarów prbfili pióra łopatek na przy­
rządz ie SIGMA i projektorze CYKLOP. 

8 

Dr inż. MARIAN KRAWCZYK 
Instytut Budo,wy Maszyn 
Politechnika Rzeszowska 

Badanie poprzedz iła a naliza wymiarowania i tolerowa-
1nia profi.l i  ,piór.a łopatek ·l'oboczy,c h  sprężanki i turbiny. 
Przy,rzą,dy ,  na któryc'h porzeprowa,dz,o,no 'bada:ni•a, z•o.s,t,aly 
spr-o,wadzone z Kanady p rzyrząd S IGMA i z Włoch projek­
tor CYKLOP. 

Przyrząd SIGMA 

PrŻykbdem no")'ocze:mej konstrukcji  przyrzqdów w ie\ 11 -
punktowych są przyrządy elcktroniczno-automatyc7.ne t:-'pu 
SIGMA (rys.  1) .  Cechą charakterystyczną tych przyrz'..)­
dów jest umiejętne skojarzenie urządzeń elektroniczny eh 
z układem mechanicznym. Układy pneumatyczny i krzy w­
kowy z najdujące s ię w korpusie przyrząd u  s łużą do auto� 
matycznego zbl iżania końcówek pomiarowych z catym 
układem dźwigni do sprawdzanej łopatk i 1 odsunięcie go 
po dokonaniu pom'iaru .  Sprawdzaną łopatkc; ( rys. 2) mocu­
je ·s ię p iono•wo w gkiwi•cy pomiaro,wej za zamek Sterując 

p rzełącznik iem. dosuwa się za pomocą ·sprężonego powie­
trza ko11cówki pomiarowe do profilu p ióra łopatki. Pomiar 
profilu łopatek na przyrzqdzic S IGMA przeprowadza sic; 
metodą porównawczą (różnicową) .  W wyniku mierzenia 
otrzymuje s ię wskazanie wartośc i  wielkości mierzonej w 
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po8taci odchyłki od wymiaru nominalnego. Przy pomia­
rach stosuje się wzorce odtwarzające wymiary nominalne 
wskazane w arkusz:u kontroJnym. 

Przyrząd SIGMA pozwala na pomiar profilu pióra łopa­
tek w dwóch przekrojach: A-A, D-D (rys. 2b) i w każ­
dym przekroju mierzy parametry pokazane w tabl. 1 .  

Projektor CYKLOP 

Projektor CYKLOP firmy Microtechnica jest przyrządem 
optycznym, umożliwiającym obserwacje w wielokrotnym 

TABLICA I, Paramttry pomiarowe profilu pióra łopatki 

Przekrój 

I 
Przekrój 

I Jln.rnmctry pomiarowe A-A D-D 

l 9 grubo�ć pióra łopatki na krawędzi spływu 
2 10 
3 11 grubość piórn łopatki 
4 1 2  
" 1 3  grnbo§ć pióra łopntki na krnwcdzi natarcia 
6 1 4  
7 15 przesunięcie krawędzi natarcia 

8 16 długość pióra łopatki po cieciwic 

18 18  kąt skręcenia sprawdzanych przekrojów pióra łopatki 

1 7  I - przesunięcie profilu pi6ra względem osi zamka łopatki 

1 9 hłt1d wykonania wypukłej powicnchui pióro. łopatki 
3 l i  
5 13  

2 1 0  błąd wykonan..ia wklęsłej powierzchni pióra łopatki 
4 12  
6 14  

Rys. 1. Przyrząd SIGMA do pomiaru profilu pióra łopatek silni-
ków lotniczych (metoda pomiaru M-S) 

powiększeniu krzywoliniowej powierzchni pióra łopatki na 
ekranie. Pomiar profilu łopatki (rys. 3) wymaga specjal­
nego wyposażenia, składającego się z zespołu mocującego 
łopatkę oraz dwóch par rolek umieszczonych na specjalnym 
stoliku o ruchu wzdłużnym. Przebieg sprawdzenia profilu 
pióra łopatki jest następujący: po ustawieniu i zamocowa­
niu łopatki w zespole mocującym, ruchem wzdłużnym sto­
lika wprowadzamy parę rolek wodzących po powierzchni 
kontrolowanej łopatki tak, aby jedna rolka dotykała części 
wypukłej, a druga części wklęsłej. Druga para rolek j est 
sprzężona z parą wodzącą za pomocą dźwigni, w wyniku 
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Rys. 2. Układ pomiarowy profilu pióra łopatki na przyrządzie 
SIGMA: a) sposób mocorVania łopatki, b) wielkości mierzone 
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czego na ekranie projekcyjnym pojawia się obraz dwóch 
rolek oddalonych od siebie o grubość łopatki w miejscu 
kontrolowanym. Porównując obraz rolek odwzorowujących 
profil na ekranie projekcyjnym z profilem wzorcowym 
można dokonać oceny zaobserwowanego kształtu łącznie 
z podaniem odchyłki. 

Dane techniczne projektora: 
średnica ekranu projekcyjnego 1 000 m, 
działka elementarna noniusza podziałki kątowej l', 
obiektywy powiększające: 10 X ,  20 X ,  f>O X ,  100 X .  

Metodyka badań i pomiarów 

Przeprowadzona analiza zastosowanych metod pomiaro­
wych pozwala na dokonanie następującego podziału czyn­
ników badanych, mających istotny wpływ na niedokładność 
pomiarów krzywoliniowych powierzchni pióra łopatek sil­
ników lotniczych: 

Czynniki badane: 

B ł ę d y  s y s t e m a t y c z n e . 

błędy końcówki pomiarowej fic, 
błędy odkształceń sprężystych fs , 
błędy bazowania łopatki w uchwycie fo . 

B l ę d y  p r z y p  a d k o  w e : 

- błąd graniczny pojedynczego pomiaru w danej serii e, 
- błąd graniczny średniej arytmetycznej z jednej serii 

pomiarów er, 
W celu określenia niepewności pomiarów przeprowadzono 

badania ww. błędów przy zamocowaniu stałym łopatki w 
uchwycie oraz przy zamocowaniu zmiennym łopatki w 
uchwycie. 

W celu odtworzenia zaobsęrwowanych wyników przy po­
miarze łopatki, za każdym razem zdejmowano i ponownie 
zakładano łopatkę na przyrząd przed dokonaniem pomiaru. 

Czynniki mierzone 

Pomiary krzywoliniowych powierzchni p10ra łopatki zo­
stały przeprowadzone (rys. 2) w przekrojach A-A i D-D 
w punktach ,pomi.arowyc'h 1-;- 18, przez teg.o samego pomia­
!·owca ti w tych samych w,airu,111lmch. Przyjęto, ż,e każdy 
pomiar będzie powtórzony trzykrotnie (n = 3), zaś w punk­
tach 1,  3, 5+2, 4, 6--;-9, 1 1 ,  13+10, 1 2, 14  dziesięciokrotnie 
(n = 10).  

Czynniki stale 

ogólne warunki pomiarów (temperatura, wilgotność), 
ujednolicony sposób rejestracji wyników pomiarów, 
promiet"i końcówki pomiarowej . 

Czynnik obliczony 

- niedokładność metody pomiarów ,1p, 
- niedokładność metody pomiarów z uwzględnieniem 

błędów bazowania łopatki w uchwycie ,1pb, 

Wyniki pomiarów 

Po przeprowadzeniu pomiarów krzywoliniowych po­
wierzchni pióra łop'¼tek zostały obliczone, wg opracowanych 
pr-ogramów (na maszynę cyfr.ową ODRA 1 204), błędy syste­
matyczne fic, fs, fb, ft (tabl. 2) dla poszczególnych metod 
pomiarowych (M-S, M-P). Błędy te zostały wyeliminowa­
ne z surowych wyników pomiarów i określone z zaobser­
wowanych . wymiarów mierzonych parametrów. 

Błędy bazowania łopatki w uchwycie mocującym 

Łopa•tka w uchwyc ie  z-ostaje zamocowa,na za zamek 
i podparta w punkcie W przekroju D-D na wklęsłej po­
wierzchni pióra łopatki (rys. 2). Na maksymalny błąd gra­
niczny łopatki w uchwycie mocującym łopatkę mają wpływ 
głównie: 

- odchyłki wymiarów i błędy położenia elementów bazu­
jących uchwytu, 

- odchyłki wymiarów i błędy położenia elementów ba­
zujących łopatki. 

Na podstawie przeprowadzonej analizy wymiarów tole­
rowanych, biorąc pod uwagę wykonanie wymiarów i błędy 
położenia, wielkości błędów fb w przekrojach wyznaczono 
wg następujących zależności (rys. 4) : 
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Rys. 3. Zasada pomiaru profilu ptóra łopatki na projektorze 
CYKLOP (metoda pomiaru M-P) 

TABLICA 2, Bl�dy •y•tematyczne granic-,ne fk, f,, f b ,ft 

Metody I I Punkty I 
Błędy systematyczne graniczne, 1.t.m 

pomiaru Przekroje pomiarowe 
fk I f, I f b  I ft 

I 
l 1,43 0,50 35,73 

A-A 3 2,09 0,49 35,73 ±0,004 
5 1,47 0,50 35,73 

M-S 
9 1,43 0,49 5,16 

D-D 1 1  1,67 0,49 5,16 ±0,004 
13 1,35 0,49 5,16 -- ----
l 1,43 0,52 20,9•1 

A-A 3 2,09 0,52 20,94 ±0,004 
5 1,47 0,52 20,94 

M-P 

I I 

---
9 1,35 0,52 8,2•1 

D-D 1 1  1,64 0,52 8,24 ±0,00-1 
13 1 ,35 0,52 0,24 

Rys. 4. Graniczne położenie profilu pióra łopatki w uchwycie mo­
cującym (metoda M-S) 

TABLICA 3. Bltdy przypadkowe 

Prze- � krój t- � 
la 
P. &. 

1 
,1.-A 3 

5 -- --
9 

D-D 1 1  
1 3  

Błędy przypadkowe wypuklej Błędy przypadkowe wklrslcj 
powierzchni profili pióra łopatki, powierzchni profilu pióra ło· 

metody pomiaru " pntk.i, metody pomiarowe 
� 

M-S 

I 
M-P 

>- o 
JU-S 

I 

M-P fi .. I I .. I •r• I e,., µm 4ł, µm e,, µm P. &. e, µm e'ft µ,m µm µm µm 

1 ,45 0,84 19,30 11,14 2 2,02 0,64 40,03 12,66 
1,58 0,91 9,61 5,55 4 1,90 0,60 37,62 1 1 ,90 
1,55 0,89 20,64 11,92 6 2,•17 0,78 38,89 12,30 -- --- --- --- -- -- -- -- -- ---
1 ,70 0,54 28,46 9,00 10 2,12 0,67 17,61 5,57 
1 ,41 0,45 17,39 5,50 12 0,00 0,00 0,00 0,00 
2,00 0,63 23,93 7,57 14 1,87 0,59 17,68 5,59 

TL "" T$ cos,e , 
T, = Tu - T,2 + Tu 

T1, 
tgp = -

Lv 

fb = (Lv - LA) tg/3 

gdzie: T zt, T z! 
j ących łopatki, 

tolerancje wykonania powierzchni bazu-

lłl 

TABLICA 4, Nietlolyadnoóć pomiarów Apb -
Niedokładność pomiarów profilu pióra łopatki 

punkty wypuklej powierzch• punkty wklesłej powicrzch-
ni profilu ni profilu metody przekrój pomin- Pi 6ro łopot ki pomia- pióra lopatk i rowe .dpk, 11m rowe Apb, µm 

--- -·--- -- ---
I :l:i, 76 2 35, 79 

A-A :l :Vi,76 4 35,i8 
5 35,76 (i 35,81 

M-S 
9 1,70 IO 2 , 12  

D-D 1 1  1,41 12 0,00 
1 3  2,00 14 1,87 

· -

1 28,33 � 45,09 
A-A 3 22,85 •l 42,99 

5 29,26 6 44,08 
M-P - --- - - -

9 
]).]) I l  

1 3  

profil w f]tJ!tlie1Jit1 
llllmi1111!11ym 

28,46 
17,39 
23,93 

Rys. 5. Błąd końcówki pomiarowej 

J O  17,61 
H 0,00 
14 17,68 

Tu - tolerancje wykonania części bazujących uchwytu. 

Dlęcly wynikające ze styku ko1teówki pomiarowej 

Przyrządy SIGMA i CYKLOP są tak zaprojektowane, że 
wszystkie końcówki pomiarowe są ustawione w płaszczyź­
nie prostopadłej do sprawdzanej powierzchni {rys. 5). Na­
tomiast w przypadku skręconego profilu o wartości ,kąta a 
o d  położenia nominalnego, pomiar odbywa się w płasz­
czyźnie •nieprostopadłej do osi pomiaru. Wielkość błędów 
fa wyznaczono z zależności: 

fk = (s + dk) (1 - cosa), 
gdzie: dk - średnica końcówki pomiarowej, 

s - mierzona wielkość. 

Błędy przypadkowe 

Obliczenia granicznych błędów przypadkowych, e, e, wy-
stępujących przy pomiarze przeprowadzono po dokonaniu 

,Jp" ,  
! I:. 

fr, 
)Uli I 

l I 
' I 

�- _!-A____ O -O 
e I'� e er 

fi-O -,t!J ......c-__c.:, _, ____ , ----=;/.7;{/iifan.LJ/11 
I • 

IJ J  
/Jlll!Alfl jJ/JHIIUIVJYe 110 Wf/Jllk/e/ptJ,rier;c/11.'i 

p,dro IIJJJ0/!;1 w; r,s. J 

,, _________ ,!'(ldtlltlN!lll/11 

t' ,I 

/ ,1 5  I/l il ii IU!l /.1  
p111Ik/f /Jtlll//UflJwl' r>Q w!:le,le/ fJ(l111er,1cllf1i 

/JI0/0 ((JfJO/l1 Wf ,'J,IS J 

Rys. 6. Niedokładność pomiarów krzywollniowej powierzchni pióra 
łopatek metodą: a) M-S, b) M-P 
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wielokrotnych pomiarów określonych parametrów (rys. 2), 
w tych samych warunkaćh przez tego samego człowieka. 
Oblilczone wartości błędów przypadkowyc.:h przedstawiono 
w tabl. 3. 

Na 1·ys. 6 przedstawiono kształtowanie się wartości za­
obserwowanych granicznych błędów e i e, przy pomiarach 
w . punktach pomiarowych przekroju pióra łopatki A-A, 
D-D przy zamocowaniu stałym i zmiennym, w stosunku 
do granicznej dopuszczalnej niedokładnści pomiarów LIPd· 
Graniczną dopuszczalną niedokładność pomiarów ustalono 
z zależności: 

± L1pJ = 0,1 T (dla ITS - ITl2) 
Przyjmując tolerancję krzywoliniowych powierzchni pió­

ra łopatek 0,1+0,5 mm (na podstawie przeprowadzonej ana­
lizy zasad tolerowania łopatek produkcyjnych), ustalono 
LIPc1 0,01 -:-0,05 mm dla poszczególnych typów łopatek sprę­
żarek i turbin silników lotniczych. 

Analizując otrzymane wyniki błędów granicznych, syste­
matycznych i przypadkowych stwierdzono, że na niedokład­
ność pomiarów metod M-S i M-P zasadniczy wpływ mają 
błędy bazowania łopatki w uchwycie fr, oraz błędy granicz­
ne pojedynczego pomiaru w danej serii pomiarów e: 

L1pb = ± J!n + e2 

Obliczone wartości Llpr, dla punktów pomiarowych w prze­
krojach A-A i D-D przedstawiono w tabl. 4. 

Wnioski 

Program· badań przedstawiony w mmeiszym artykuie 
obejmował zagadnienia dotyczące niedokładności metod 
pomiarów łopatek roboczych sprężarek i turbin silników 
lotniczych przyrządem SIGMA (M-S) i projektorem CY­
KLOP (M-P). Z przeprowadzonej analizy otrzymanych błę­
dów granicznych systematycznych i przypadkowych mają­
cych wpływ na niedokładność pomiarów wynika, że: 

- w metodach M-S, M-P występują bardzo małe błędy 
systematyczne takie jak:  błąd końcówki pomiarowej fi< .. 
błędy odkształceń sprężystych fs i qlędy temperaturowe ft, 
których nie powinno się uwzględniać jako poprawek w 
wynikach pomiarów, 

- błędy bazowania łopatek w uchwycie mają określony 
znak i wartość i można je eliminować z surowego wyniku 
pomiaru w formie poprawki, 

- duża funkcjonalność przyrządu SIGMA i duża po­
wtarzalność odczytu stwarzają możliwość zastosowania go 
do sprawdzania łopatek sprężarki i turbiny w odbiorze 
ostatecznym (ó tolerancjach krzywoliniowych powierzchni 
w zakresie 0,05+0,5 mm), 

- projektor CYKLOP należy stosować tylko do spraw­
dzania odchył-ek kształtu krzywoli'ni·owych pow,ier:zichni pió­
ra łopatek. Mocowanie łopatek w tej metodzie jest ręczne, 
stąd wynika niepowtarzalność wyników pomiarów docho­
dząca do 0,045 mm. 

UwQgi o aerodynamice profi lów szybowcowych 

Dr inż. STANISŁAW SKRZYŃSKI 
Dr inż. MIECZYSŁAW LITWIŃCZYK 

In11tytut Techniki Lobnico:ej . 
i Mechaniki Stosowanej 
Politechnika Warszawska 

O:,;nacz.enia 
V - prędkość przepływu p,otencjainego, 
V s - prędkość przepływu nad wa-rstwą przyścienrną w 

miejscu oderwania, 
V, - prędkość przepływu nad waTstwą przyścierrną w 

m�ejs-cu przyssana,a, 
-v - prędkość l-okalna wewnątrz warstwy przyśc.ie111nej, 
p - ciś.nieni,e, 
JJ• - ciśnienie na powierzchni modelu w mi-ejscu oderwa­

nia, 
p, - ciśnienie na powierzchni modelu w miejscu przyssa­

nia, 
VL 

Re = - - liczba Reynoldsa, 
V 

v - lepkość kinematyczna, 
1 " 

o1 - grubość straty wydatku = V f ( V-v) dy, 
o 

1 " 
•02 - grubość straty pędu = V' J v ( V-v) dy, 

o 

a - współczynrri,k -odzyskania c,iśnienia 
p,-p. 
1 

- n V2 
2 " s 

a - kąt .natarcia, 
P - kąt wychylenia klapy, 

. . . . e v• q - c1śmen1e dynam1cz•ne =-2- ,  

fl - gęstość powietrza. 
Optymalizacja pTofilów lotniczych, 

lotów szybkich, prowadzona była 
zmniejszenia współczynnika oporu 
współczynników sHy nośnej .  

szczególnie dla samo­
głównie pod kątem 
w zakresie małych 

Siłę nośną płatów zwiększano ·przez odpo-wiednią mecha­
.nizację skrzydła, uzyskując w ten sposób współczynniki 
maksymalnej siły nośnej znacznoie większe niż dla profilu  
,podstawowego. W zakresie dużych C,  wi-e1kość współczyn-
ni•ka oporu prnfilowego jest ,nieistotna . z uwagi na decy-
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dujący wpływ oporów indukowanych, z jakimi mamy do 
czynienia przy stosunkowo małych wydłużenaach stosowa­
·nych w ko.nstrukcjach samolotów. 

W konstrukcjach szybowcowych mechanizacja skrzydła 
jest ograniczona przyczynami technicznymi bądź f.orma!l.ny­
mi. Stąd odmienność wymagań stawianych profilom szy­
bowcowym, szczególnie w odniesieniu do klasy ·standaird, 
gdzie r,egulaminy zabraniają stos,owania klap. Kryter-ium 
minimalnego oporu obowiązuje nadal, wzrastają natomi,ast 
wymagania od.nośnie do C, max i Cx w z.a-kres.ie dużych C,. 
Szczególnie ważne jest uzyska,nie dużych C, max dla ma­
łych (w skali zastosowań l otniczych) liczb Reynoldsa• -
już od wartości mniejszych •od 1 mln. Konstruktorzy szy­
bowców długo korzysta,li z ·prof.iłów l,aminarny•ch NACA. 
Na początku lat sześćdziesiątych pojawiły się pr-0file typu 
Fx (opracowane !przez Wartmana w ,opaxciu ,o r-odz.inę je­
szcze przedwojennych profili Go) o właściwościach odpo­
wiedniejszych dla współczesnych szy,bowców IIliż prof.ile 
NACA. Początkowo brak było pełnej d okumentacji tych 
profilów oraz wiele informa-cj.i potr:uebnych k-OJl:Struktorom 
do oceny osiągów i obciążeń projektowanego szybowca. W 
tej sytuacji, w połowie lat sześćdziesiątych, .P0 wspólnych 
ustaleniach Zakładów Szybowcowych w Bielsku-Białej 
i dawnej Katedry Aerodynamiki Poli techniki Warszawskiej 
podjęto badania mające na celu dostarczenie brakujących 
informacji  oraz próby modyfikacji tych ,profilów w celu 
uzyskania chairaktery,styk korzystniejszych z puruktu wi­
dzenia szybownictwa. Badania prowadzone na P.olitechnrice 
Warszawskiej, oprócz uzyskania iruormacji dla konstruk­
torów, miały także na cel u z ba danie wi•elu ,interesujących 
zjawisk przepływowych, występujących w warstwie pny­
ściennej na lamina-rnym ,profilu lotnaczym i po;wjązarrie 
tych zjawisk z finalnymi charakterystykami profilu. 

.Niniejszy artykuł zawiera infOT.macje nt. przepływu w 
waTstwie przyściennej. Obraz teg,o przepływu jest znacz.nie 
bardziej skomplikowany 11!iż prz•edstawiają to naJWet lbaif­
dz.o :ziaawainsowane p odręczniki. Ze zjawisk występujących 
w warstwie przyśdennej na pr-ofi'lach lotniczych a!Jlalizą 
objęto ta1kie zjawiska jak: ,oder'wanie wa1rstwy przyśde'Il!llej, 
lokalne oderwanie przepływu laminarnego ( inaczej zwane 
pęcherzem laminarnym), przepływ w strefie przejścia OII'az 

ich związek z takimi parametrami jak C, max, dCxlda, prze-
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bieg C:r = f(a), położenie C:r min, ,l iczba Reynoldsa i kszt,ałt 
pl'ofilu. Zaznaczyć należy, że istniejące metody projekto­
wania profi�i metodą obliczeniową nie da•ją  zadowalają­
cych wyników jeśli chodz.i -o pr,afile grube opływane przy 
dużych k ątach natarcia. Uwzględ.ni·enie ww. zjawisk wy­
stępujących w waTStwLe przyśoi.ennej, mających istotny 
wpływ ina charakterystyki, możli.we jest tylko przez stos-O­
wanie empirycznych kryteriów. Wa,runk:i sJ:usz.nośc.i empi­
rycznych k ryteriów n.ie zawsze są wystarczająco sprecyzo­
wane, tak więc w każdym przY'padku k001lieczna jest we­
ryfikacja -obliczeń bada!Ill:iami tunelowymi. Badań tunelo­
wych wymagają tiakże różne szczegóły charakterystyk po­
mijane w ,obliczeruiach a bardzo istotne dla konstruktora 
lotniczego. Zajmiemy się najpierw tzw. pęcherzem laminar­
nym lub inaczej J.okail-nym oderwaniem. Schemat przepły­
wu w obszarze _takiego pęcherza ·poka·wno na rys. l .  

Rys. 1. Schemat przepływu w okolicy pęcherza:  1 - turbulizacja, 
2 - oderwanie, 3 - przyssanie 

Rysunek 1 przedstawia schema•t tzw. pęcherza k-rótkiiego 
w formie w pełni r,ozwiniętej, tzn. z wyraźnie ukształto­
wanym wir,em recyrkulacyjnym. Prędkość przepływu po­
wrotnego może osiągnąć tu wartość ,ok. 0,3 prędkości nad 
warstwą p,rzyścierrną. Pęcherzowi teg,o typu zawsze towa­
rzyszy turbul izacja prz,epływu w wairstwie przyściennej za 

O 20 40 60 BO 100 20 40 60 80 200 20 40 60 80 X, ;;;; 

o 0, 1  0,2  0,3 0,4 0,5 0,6 0, 7 0,8 0,9 

Rys. 2 .  Rozkład ciśnień na górnej powierzchni profilu NNl: 
Re = 0,8 • 10•; linia kropkowana - rozkład ciśnienia po l ikwidacji 
pęcherza 

12 

pęcherzem tak, że moŻ!na go rozpatrywać jako jeden ze 
sposobów turbu1izacji warstwy. Omawiane lokalne -oderwa­
nie występuje na profilu w oko'licach dużych zmian gra-

J 

2 

O 20 4{/ 60 80 100 20 40 60 80 200 20 40 60 80 X, mm 
O 0, 1  0, 2 0, :3  0, 4- 0, 5  0, 6 0, 7  U, 8 0, 9 lx  

c 

Rys. 3. Rozkład ciśnień na górnej powierzchni profilu NN4 ; 
Re = 1 • 1 0• ;  linia kropkowana - rozkład ciśnienia na pro filu bez 
pęcherza 

r-­------- -

Rys. 4. Rozwój pęcherza laminarnego w funl,cji liczby Re 

dientów c iśnlien:ia ,  czyli tuż za noskiem prof i lu  przy z.nacz­
nych kątach natarcia. Pęcherz taki, wg kryterium Owena-

V.. 02 
-Kia uf em [l ], tworzy s ię, gdy l iczba Rcyooldsa Re = --v 
-oparta na grubości straty pędu, jest w iQksza od 400. Przy 
mniejszych liczbach Re może •powstać inny rodzaj !pęche-
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rza,, tzw. pęcherz długi. Aby pows-ta'ly pęcherz był stabilrny 
i -oderwanie miało chaTakter J.ciIDalny (pęcherz powinien 

• I ć) ół "k p,-p, . b ' się za•m {ną , wsp czyrnnu, O" =  --- nie moze yc 
qod 

większy niż 0,35 (kryterium, Crabtree) [2]. 
Na rys. 2 i 3 poka•zano wpływ pęcherza krótki,ego i d łu­

giego na rozkład ciśnieni:a .na -górnej powierzchni profilu, 
załączono również fotografie wizua�izacji pęcherzy. Gdy 
ws_półczynnik o będni,e większy niż 0,35, nias•tąpi pęknięci� 
pęcherza i oderwanie waTstwy ·przyściennej od profilu. 
Jeże1i jest . to pęknięcie pęc,he.rza umieszcz-oneg,o w pobliżu 
noska profilu, to w wyniku tego następuje gwałtO'W:tly 

'/, 
f/1111 

1,0 

Or ,:J 

a) 

A '  

spadek n-0śności, jeśli 1natomi.ast pęcherz występował w tyl-
1I1ej części prof.ilu, jego pęknięcie spowoduje tylko mniej­
szy lub większy s pa<lek dC,lda. Inny rodzaj oderwania, 
występujący na profi�ach, na których nie występują pę­
cherze laminarnego odP.rwania, z,aczyna się przy krawędzi 
spływu i postępuje sukcesywni.e, w miarę wzrostu kąta 
nataTcia, ku przodowi. W tym przypadku przebieg cha­
rakterystyki C,(a) w okolic:ach akryt jest najłagodniejszy. 
Ten r-odzaj oderwania jest najk,orzy,stniejszy ze wszystkich 
;przedsta;wi-o.nych oderwań. 

Określe·nie miejsca oderwania warstwy turbulentnej na 
pr-ofilu jest możliwe na p odstawie wielu 'kryteriów, z któ­
,rych jedno mówi, że •oderwan'ie następuje gdy parametr 

c'l1 
\.varstwy przyściennej H = - •osiągnie wartość 2. 

c'la 
Istnieją :i.nne, bardziej skomplikowane kryteria, które jed­

nak nie dają <lui,o l epszych wyników. Nalleży podkreślić, 
że tworzeni,e się lokalnych -oderwań waTstwy przyściennej 
na gładkich profilach wys•tępuje tylk,o w pewnym zakre­
sie liczb Reynoldsa (patrz kryterium Owena-KLaufera). 
Szorstkość po,wlerzchni profi,lu nai 'krawędzi inatarcia może 
iprzeciwdziałać powstaniu pęcherz-a, lecz jednocześnie l ik­
widuje wszystkie zalety profilu lami narnego, zwłaszcza 
,przy małych kątach natarcia. 

W celu wyjaśnienia mechanizmu po.wstania pęcherza la­
minarnego oderwa1I1ia można posłużyć się schematem, 
p.rzedstawi,onym ·przez Morkiovi.na w {3], i lus,trującym po­
wstanie pęcherza na profi,lu  koŁowym w zaikr,esie krytycz..­
nych liczb Reytnoldsa. Schemat telil, iprz,eniesiony 111!a profil 
lotni.czy, :przedstawiany j,es,t ona rys. 4. 

Przy małych liczbach Re całkO'Wlite oderwanie lami!narr-­
nego strumieni1a następuje tuż z.a miej.scem ma•ksymalnego 
podciśnienia. Mała energia strumienia laminaTnego jest 
111.iewystarczająca d1a <lalszego !Przepływu w k ieru:n:ku 
wzrastającego ciśnienia. Miejsce oderwania za,leży oczywi­
ście ,od kształtu d kąta natarcia profilu. Oderwany stru­
miei1 u'lega 'tur'bulizacji  dopi:er,o w ·pewnej ,odległości za 
pr-ofilem. 

Ze wzrostem liczby Re strefa turbulizacj i oderwanego 
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strumien'ia przybliża się do  powierzchni pr•ofilu aż do 
przyłgn:ięci•a przepływu do powierzchni piła-ta (wskutek dy­
fuzji turbulentnej), powstaje c harakterystyczny pęcher-z 
lamina,rny. Z dalszym wzrostem liczby Re, w ·zależności 
od kształtu korntuTu pr,ofilu, ipęcherz w wy.niku turbuli"zacj i  
przepływu może całlmwic-ie 2xrnfkn�ć. Historię rozwoju pę­
cherza lami.narnego oderwania na profi4u NACA 65-212, w 
zat!eżności ,od kąta nataTcia, pokazano za pomocą l inii sta­
łych prędkości, odpo.wiadającym li:ni-0m prądu rys. 5.  

Nie wszystkie pęcherze zachowują się w sposób wy:rej 
•opisany, niektóre zmieniają swą długość lub węd·rują, wraz 
ze  wzrostem kąta noataroia, wzdłuż górnej powierzchni pro­
f i-lu ku krawędzi  natarcia. Należy 2aiuważyć, że na rys. 5a 

Rys. 5. Rozwój pęcherza laminarnego; A - miejsce oderwania 
warstwy - turbulencja 

ipokazano wstępną fazę formowa,nia się pęcherza. Tego typu 
deformacja -pola prędk,ości nie powoduje utraty statecmo­
ści warstwy przyściennej, za obszarem deformacji może 
ona pozostać w dalszym ciągu larniinarna. 

Wpływ pęcherza na finaline c haraktery.styki pr-ofilu jlu­
struje rys. 6. Krzywa a odpowiada przypadkowJ występo­
wania pęcherza w ipobliżu noska pr-0mu. P.o -0s iągn�ęci·u 
krytyc:7.nego kąta natarcia pęche'I"z ten pęka powodując 
,oderwanie przepływu -na oałej ·grzbietowej powierzchni 
pPOfilu. P-0jawieniu się pęcherza towarzyszy wzr-ost oporu 
i(wyjśc'ie z s iodła laminarnego) wskutek turbu1izacj,i war­
stwy przyściennej na ca�ej górnej :powierzchni profiiu. 

Rys. G. Wpływ pęcherza na charakterystyki profilu 

Krzywa b ·odpowiada przy,.padkowi, gdy na pro()lfilu two­
rzy S1ię w okolicach maksymalnej grubości profilu tzw. pę­
cherz d ługi. Pęknięci-e tego pęcherz.a powoduje tyl ko czę­
ści-owe oderwa1I1ie przepływu, stąd łagodniejszy przebieg 
!krzywej C, w ,oik-olicach Cz max. Charakterys,tyc=e dla tego 
t ypu profi'l'i jest pojawienie- się, wraz . z pows.tani€:rri pę:. 
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cherta, uskoku · na k rzywej Cz = f(a) jeszcze przed akryt 
(lub tylko zmnńejszen�e dCz/da). 

Charakterystyka ty,pu c, najkorzystniejsza dla profilów 
szybowców klasy standa:rd, pozwala ina ,osiąg.nięctle dużych 
wartości Cr max kos,ztem niewielkiego wzrostu Cx, ,spowo­
dowanego wcz·eśniejszą turbulizacją warstwy przyścienne•j 

. 1n:a górnej po.wierzch.ni priofilu. 
O wla·ściwościach profi�u decy,duje także chaT:akter prze­

·pływu w strefie pruejścia. Celo.wo mówimy tu o !;trefie 
:przejścia, a .nie ·O punkcie przej,ścia, .gdyż tuxbu'liz·acja pTze·­
rpływu nie :następuje w 51posób nagły i 1niejedn,okrotnie zaj­
muje z,nacz:ną część powierzchni ,profilu. Nagłe przejście, 
tur'buliz•acja, .następuj.e tylko w przypadku występowan'.i:a 
krótkiego pęcherza, 'któ,remu ·zawsze towa·rzyszy zmiana 
cha,rakteru przepływu w waT.Stwie przyściennej. 

Odmienny charakter przejścia występuje w ,okolicach 
małych (dodatnich) zmian gradientu ciś:nieni>a. Pole pręd­
kości w obszarze takiego przejścia pokazano :na rys. 7. 
Prz.ejśde to w pewnych granicach zmien!ia w spo.sób przy­
padkowy swe położenie. Wędrówk•OIJTI tym towarzyszy silne 
<loładowanie do1nych pa•rtii warstwy przyściennej tak, że 
powstała za tym przejściem turibulentna warstwa przy­
ścienna charak'teryzuj,e się dużym za·pasem energii d do­
brą statecznością. W przejściu tego typu nie -obserwuje 
się silnych deformacj'i !pola tirędkości średnich, a występu-

Rys. 7. Pł'ofile prędkości w strefi: przejścia 
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jące pulsacje prędkości są wynikiem ,oscylacj i początku 
strefy orz.ejścia. 

Prz·edstawiony na Tys. 8 pr,ofil prędk•ości w strefie p,rzej­
ści,a posłuży :nam d,o analizy zachodzących zmian. C harak­
ter pulsacji prędkości wyj,aśniają ,oscylogramy; wyk-ona.ne 
w górnej, środkowej i dolnej partii warstwy przyśc'iennej. 
W c zasie t1 .przepływ ma charakter l,amiinarny - rozkład 
prędkości ipara1boliczny ('linia 1), natomias,t w •czasi·e t2 prze­
rpływ ma charakter tur'bu1entny (Iini,a 2). W st:refie pnej­
ści.i. występuje• wzajemne zwalczanie się p,rzepływu lami­
nair.nego i turbulentJneg,o. Zmia,na chara,kteru prz.epływu 
jest wynilkiem wcz.eśnLejszej lub późniejszej utraty statecz­
ności przepływu 'l.amina.rnego w warstwie ·przyściennej. 
Ohs1erwuje się tu wie1e cech charakterystycznych dla ik:la­
sycunego p:rzej,ścia na pła.s·kiej płytce, zachodzi a,nalo'gi.i. 
w fizycznym ,apisie tiulsacj i  prędkości :na profilu z cha­
rakterystycznymi, dla zaburzających fal Toolmiena-Sch'l!c•�­
tinga, pu'lsa•cjami prędkości na płaskiej płytce. P.od•ob1en-

V 

I '-
/ 

V 

A u. 
Rys. 8 . . Zmiana profilu .prędkości w strefie przejścia 

1 4  , . 

stwo to sugeruje możliwość geilleracj i  tego typu przejścia 
,przez oscylujące zakłócenia przepływu. 

Przeprnwa·dz001e bada'Il!ia wykazały, że zakłócenia takie 
rzeczywiście występują i są śdśle powiązane ze • zjawtska­
mi towarzyszącymi opływowi profilu. 
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Rys. � Parametry ,warstwy przyściennej na profilu Fx 67-K17 O; 
a = 7°, . P = 0°, Re = 0,4 • 108 

Przedstawiony, z,a po:mocą parametrów warstwy przy­
ścrennej ó1/ó2 = H na Tys. 9 chaT.a.kter opływu pT•ofilu 
wskazuje na wys·tępowanie •oderwania przy krawędzi spły­
wu, któr,e to oderwan,i,e je,st źródłem zakłóceń pruepływu 
wokół pTafilu. 

Analizując opływ pro!fitu widzimy, że pulsacje obszaru 
odeTwania związane ze S'Pływani,em wi,rów powodują oscy­
lacje punktu wejś'Cia na nosku prnfilu. Oscylacje te, choć 
1nieduże, decydują o s'tatecz:ności laminarnej waTstwy przy­
ściennej. Pos•zczególne fazy zachodzących zmia,n 'i :ich wi,a­
jemne powiąza:nie wyjścia przedstawia •rys. 1 0. 

W wyniku _ .51plywania wiru (strumi,eń s,U,ni,ej przylega do 
płata) rnśnie cy.rkulacja, następuje •Obniżenie się punktu 
wejśc:i'a, natom�st tworzeni•e się wfa'u (odpychanie stru­
mienda od p łata) powoduje spadek cyrkulacji i prz·es.unię­
·cie �unktu wej,ścia ku ,górze. .Przy wyższym pobożeniu 
p unktu wejścia opływ noska powoduje mniejsze zaburz.e­
nia strumienia, a tym samym późniejszą tuI'bulizację waar­
stwy przyściennej (:początek strefy przejścia ,przesuwa s:ię 
do tyłu), przy _niższym ,poło:reniu ,punktu wejścia jest -od­
.wrotni<e. Niższemu ,położeniu punktu wejścia (pun!kt A) 
odpowiada wcześniejsze pojawienie się przejścia A i póź-

Pmjście 

Rys. 10. Schemat zmian opływu profilu 

1niejsze ,oderwanie A - wcześ.n:iej powstała turbu1entna 
warstwa przyścienna ma większą ,energię i w efe:kc,ie na­
stępuj,e późniejsz.e oderwanie. Między punktem wejścia na 
nosku p,rofi lu a ,oderwaniem •przy .krawędzi spływu zacho­
dzi sprzężenie • zwwtne - oderwaniie s teruje punktem .wej­
,śeia, a jednocześnie pUJnkt wejś:Cia wpływa na początek 
oderwania. Oba te zjawis,k,a są od siebie ściśle uzależn'i,o:ne. 

Opisanymi wyżej zjawisk'ami przepływu w .warstwie 
p rzyściennej można sterować prz.ez właściwy dobór kształ­
tu profilu. Chcąc uzyskać możliwie dużą s ta,tecz:ność waT­
stwy przyściennej w ·szerokim zakres.ie kątów 1nata:rcia, 
musimy zapewnić okr,eślone • zmiany gr;ad·ientu ciśnienia. 
wzdłuż cięciwy w funkcji zmia;n,y kąta ,nafarcia. Przy k1'a­
sycznych r,ozwiązania,ch ks1ztałt •pr,ofi1u dobiera się do za­
dan€go, przy danym kącie :natarcia, r,ozkladu ciśnńenia. Ty­
powe r•ozkłady zmiany c iśnieni,a wr,az z.e zmianą !kąta !Ila­
taTcia pokazuje Tys. 1 1. 

Na rys. lla pokazcl!Il(), ,rozkład .c,i,śn,ień na profilu, na któ­
Teg,o górnej ,powi,erzchni wystąpi 1pęcherz długi położony 
za ma:ksymalną grubością profilu stopniowo, wraz ze wzro­
s tem kątów n,atarcia, przemiesz·czający się do przodu aż 
do prze.obrażend:a się , po przekr-ocz;erriu kątów krytycz,nych 
w pęcherz krótki z WyTaźnym wirem recyrkula,cyjnym. 

Rys. 1 1 b  p okazuje zmianę ro�kładu ciśnień .na profilu 
-cienkim z wcz•eśnie tworzącym się przy wzT•oście kąta na,­
tarcia krótkim pęchenem umi•ejscowi-onym od razu w po-

cd. na s. 19 

TLiA 1 982 nr 2 



British Aerospace (Handley Page H P-137) 

Jełsłream 31 • W. Brytania • I 
KARTOTEKA Tlił\ 

Mały samolot komuni kacyjny 

KONSTRUKCJA. Całkowicie metalowy 
dwusilnikowy dolnopłat z chowanym pod­
\Voziern. 

Piat. Ohrys trapezowy, profil NACA 
6�A418 u na�ady i NACA 63A412 przy koń­
cowce, wznios 7°, kąt zaklinowania 2° u 
nasady, 0° przy końcówce. Konstrukcja 
trzyczęściowa, pólskorupowa, dwudźwigaro­
wa, całkowicie metalowa fail safe. w ke­
sonie mlędzydźwlgarowym ml,,ędzy kadłu­
bem a gondolami silnikowymi mieszczą się 
wnęki podwozia głównego (zamykane dwu­
dzielnymi pokrywami), zaś na zewnątrz 
gondol silnikowych - integralne zbiorniki 
paliwowe. Konstrukcja kesonu klejona. 
Gondole silnikowe o konstrukcji półskoru­
powej i przekroju rurowym. Spływowe 
części skrzydeł nitowane. Klapy metalowe, 
dwuszczelinowe składają się z czterech 
segmentów. Lotki metalowe typu Frlese 
zaopatrzone w klapki wyważające. Na no­
skach skrzydeł Instalacja przeciwoblodze­
niowa. W noskach na zewnątrz gondol sil­
nikowych umieszczone są także reflektory. 
Srodkowa część skrzydła złączona na stale 
z kadłubem, ograniczona do dźwigarów 
połączonych ze wzmocnionymi wręgami 
kadłuba. 

Kadłub. Przekrój kołowy, klasyczna k on ­
strukcja skorupowa ze stopów lekkich, pły­
ty pokryć frezowane chemicznie, nitowane. 
W nosku kadłuba miejsce na radar me­
teorologiczny, za nim wnęka podwozia 
przedniego i przedział wyposażenia radio­
elektronicznego, dostępny przez dwa luki 
boczne. Przednia wręga szczelna. odgrani­
czająca ciśnieniową część kadłuba, jest 
nieco nachylona. Kabina pilotów z miej­
scami obok siebie, wyposażona w zdwojo­
ne tablice przyrządów i centralnie umiesz­
czoną konsolę sterowania zespołami naoę­
dowyml I Instalacjami. Oszklenie kabiny 
tworzy siedem płaskich szyb, trzy przed­
nie wyposażone są w wycieraczki I Insta­
lację przeciwoblodzeniową. Kabina pasa­
żerska mieści w zależności od wersji 8..;..19 
foteli - w dwóch rzędach z przejściem 
pośrodku. Wnętrze kabiny oświetlone Jest 
przez siedem par owalnych okien. Wejście 
do kabiny znajduje się w jej tylnej części 
z lewej strony kadłuba i jest zaopatrzone 
w otwierane hydraulicznie drzwi - trap 
(z integralnymi .schodkami). W tylnej czę­
ści kabiny pasażerskiej, naprzeciw drzwi, 
może być umieszczona t oaleta; za nią 
znajduje się bagażnik. Tylna część kabiny 
ma kształt stożkowy. Tylna wręga usytuo­
wana jest w przekroju, w k tórym wcho­
rl7.i no kadłuba tylny dźwigar statecznika. 
Ciśnieniowa część kadłuba jest klimatyzo­
wana. 

DANE TE CHN ICZNE 

Rozpiętość 
Długość 
Wysokość 
Długość kadłuba 
Cięciwa skrzydła u nasady 
Cięciwa skrzydła przy końcówce 
Rozpiętość usterzenia 
Baza podwozia 
Rozstaw podwozia 

• 

Srednlca kadłuba 
Srednica śmigła .P 
Długość wnętrza kabiny 
Szerokość wnętrza kabiny 
Wysokość wnętrza kabiny 
Powierzchnia skrzydeł 
Powierzchnia lotek 
Powierzchnia klap 
Powierzchnia usterzenia pionowego 
Powierzchnia usterzenia poziomego 
Powierzchnia podłogi kabiny 
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Usterzenie. Usterzenie w układzie krzy­
żowym, obrysy usterzeń t rapezowe, uste­
rzenie pionowe skośne. Konstrukcja sta­
tecznika wielodźwigarowa, metalowa. Stery 
metalowe, wyposażone w klapki wyważa­
jące, wyważone masowo I odciążone aero­
dynamicznie. Na noskach stateczników in­
stalacja przeciwoblodzeniowa. 

Sterowanie. Lotki i stery - układ popy­
chaczowo-linkowy (zaprojektowany wg wy­
magań amerykańskich), klapy napędzane 
hydraulicznie, klapki wyważając� - elek­
trycznie. 

Podwozie. Trójzespolowc, chowane hydra­
ulicznie do kadłuba (przednie) I skrzydeł 
(główne). Goleń podwozia przedniego tele­
skopowa, kola bliźniacze. Golenie podwo­
zia głównego teleskopowe z kolami poje­
dynczymi. Na goleniach nożycowe prosto­
wody. Amortyzacja olejowo-gazowa, amor­
tyzatory w goleniach. Wymiary ogumienia: 
przednie 6,00..;..6, główne 28 X 9,00..;..22. W 
podwoziu wykorzystano elementy pocho­
dzące z samolotu HS-125. Kola podwozia 
głównego wyposażone w hydrauliczne ha­
mulce tarczowe z urządzeniem przeciwpo­
ślizgowym. 

Zespól  napędowy. Dwa silniki turbośmig­
łowe Garrett -AiRescarch TPE 331-10 o mo­
cy 671 kW każdy. Smigla metalowe cztero­
lopatowe o zmiennym skoku Dowty-Rotol 
z możliwością odwracania ciągu i ustawia­
nia w chorągiewkę. 

Instalacje. Paliwowa - skrzydłowe zbior­
niki integralne o łącznej pojemności 1745 I; 
istnieje możliwość zawieszenia zbiorników 
dodatkowych na końcach skrzydeł. Hydrau­
liczna - ciśnienie robocze 13,8 MPa, dwie 
pompy na silnikach, pompy awaryjne 
ręczne. Elektryczna - zasila odbiorniki 

pokładowe. Klimatyzacyjna - zasilana z 
upustów na sprężarkach silników tworzy 
dwa niezależne obwody, z których każdy 
jest wystarczający do zapewnienia odpo­
wiednich parametrów powietrza wewnątrz 
kabiny. Tlenowa - maski indywidualne. 
Przeciwoblodzeniowa - pneumatyczna na 
noskach sluzydeł i usterzeń, szyby kabiny 
ogrzewane elektrycznie (warstwa przewo-
dzącaj. 1 

Wypos:1źcnie. Typowe wyposażenie wyma­
gane przez przepisy dla samolotów tej 
klasy. 

ltOZWOJ KONSTRUKCJI. Samolot Jet­
stream zaprojektowano w 1g55 r. przyjmu­
jąc od początku założenie, że jego głów­
nym odbiorcą będzie USA. Pierwsze zamó­
wienie opiewało na 20 maszyn, co było 
wystarczające do podjęcia prac konstruk­
cyjnych. Pierwszy prototyp oblatano la­
tem 1967 r. Podczas jego prób napłynęły 
dalsze zamówienia na 165 egz. od odbior­
ców amerykańskich. Wio&ną 1968 r. samo­
lot otrzymał certyfikaty w w. Brytanii i 
USA. Widząc obiecujące perspektywy na 
rynku amerykańskim (zwłaszcza przy rów­
noczesnym ulokowaniu na tym rynku sa­
molotu HS-125), firma Hawker Slddeley 
pcczynila przygotowania do produkcji wy­
noszącej 10 szt. miesięcznie (w kooperacji 
z firmą Scottish-Avlatlon). Czi:ść samolo­
tów od 10 lat stała zakonserwowana. Od­
nowiono je i nazwano Jetstream 31. Prze­
widuje się, że Jetstream 31 produkowany 
będzie w trzech wersjach: Commuter (18+ 
+19 pasażerów), corporate (8..;..10 pasaże­
rów) i Speclal ( komunikacja wojskowa). 
Samolot certyfikowany wg przepisów FAR 

, 23, FAR 24 I FAR 25. Oblot Jetstreama 31 
odbył się 28.03.1980 r. Pierwszy egz. seryjny 
oblatano 18.3.1982 r. 

15,85 m 
1 4,37 m 
5,32 m 

Pojemność wni:trza kabiny 
Pojemność l..lagażnika 
Wydłużenie skrzydła 

16,92 m' 
1 ,94..;..2,53 m' 
10,0 
3450 kg 

13,40 m 
2,19 m 
0,80 m 
6,60 m 
4,60 m 
5,94 m 
1,98 m 
2,69 m 
7,32 m 
1,83 m 
1,20 m 

25,08 m' 
1,52 m' 
3,25 m• 
7,72 m' 
7,80 m• 
8,35 m• 

Masa własna 
Masa do startu i lądowania maks. 
Masa do kołowania 
Masa bez paliwa 
Obciążenie powierzchni nośnej 
Obciążenie mocy 
Prędkość przelotowa maks. 
Prędkość przelotowa 
Prędkość przeciągnięcia (z klapami) 
Wznoszenie maks. (H = Ol 
Wznoszenie (H = O, na l silniku) 
Pułap 
Pułap na l silniku 
Start na 15 m 
Lądowanie z 15 m 
Zasięg (pełne paliwo, 6 pasażerów, rezerwa 

30 min) 
Zasięg (18 pasażerów, 30 min rezerwy) 

6400 kg 
6450 kg 
6100 kg 
255,18 kg/m' 

7,43 kg/kW 
488 km/h 
469 km/h 
179 km/h 

11,3 m/s 
2,7 mis 

9630 m 
4665 m 
858 m 
818 m 

2053 k m  
778 k m  

T.M. 
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I 
KARTOTEKA TliA 

Lekki samolot do szkolenia i treningu 

KONSTRUKCJA. Dwumiejscowy, dwusil ­
nikowy odrzutowy grzbietopłat o konstruk­
cji mieszanej z chowanym podwoziem. 

Piat. Obrys prostokątny, profil wort­
mann FX-67K-170, wznios 2°, kąt zaklino­
wania ! 09'. Konstrukcja dwudzielna, ject­
nodźwigarowa, skorupowa. w noskach 
skrzycie! integralne zbiorniki paliwowe. 
Lotki metalowe, czterosegmentowe, różnico­
we, wyważone aerodynamicznie, mogą być 
wychylane razem z klapami (jako klapo­
lotki), zajmują 34'/o rozpiętości. Klapy czte­
rosegmentowe, metalowe, zajmują 57'/, roz­
piętości. Przed klapami na górnej po­
wierzchni skrzydła umieszczone są wąskie, 
wychylane do góry metalowe hamulce -
spoilery o działaniu sprzężonym z działa­
niem klapy. Płyty spoilerów zajmują łącz­
nie 40'io rozpiętości. Końcówki skrzydeł w 
przedniej części zaokrąglone i zagięte ku 
dołowi. W pobliżu końcówek w noskach 
skrzydeł umieszczone są reflektory. Pod 
każdym skrzydłem dwa punkty mocowania 
wyposażenia podwieszanego. 

Kadłub. Przekrój owalny, kształt spłasz­
czonej kroplowej kapsuły w części przed­
niej, część tylna w postaci płaskiej z obu 
stron belki ogonowej niosącej usterzenie. 
Kapsuła kadłuba konstrukcji skorupowej, 
laminatowej, ze wzmocnieniami metalowy­
mi wprowadzającymi siły skupione. Belka 
ogonowa ze stopu lekkiego. W kapsule 
kadłuba mieści się kabina pilotów z miej­
scami obok siebie; pozycja pilotów pólle­
żąca (.jak w szybowcu). Pod tablicą przy­
rządów wnęka podwozia przedniego. Za 
kabiną pilotów w dolnej części kadłuba 
wnęki podwozia głównego, nad nimi ze­
społy instalacji, a dalej ku tyłowi zespól 
napędowy i mocowanie belki ogonowej.  
Oszklenie kabiny podobne do stosowanych 
w szybowcach - stały wiatrochron i otwie­
rana ku tyłowi osłona. Na grzbiecie kapsu­
ły wlot powietrza (typu NACA) zasilające­
go zespół napędowy. Belka ogonowa o 
przekroju prostokątnym wyraźnie zadarta 
ku górze. tworząca integralną całość ze 
statecznikiem pionowym. We wnęce za fo­
telami pilotów umieszczone jest wyposaże­
nie radiowe i radionawigacyjne. 

Usterzenie. Usterzenie w układzie T, 
obrys usterzenia poziomego prostokątny, 
pionowego - trapezowy. Ster wysokości z 
części obrabianych metodą trawienia che­
micznego. Pozostałe elementy - klasyczna 
konstrukcja metalowa. 

DANE TECHNICZNE 

Rozpiętość 
Długość 
Wysokość 
Cięciwa skrzydła 
Rozpiętość usterzenia 
Baza podwozia 
Rozstaw podwozia 
Szerokość kadłuba 
Powierzchnia skrzydła 
Powierzchnia lotek 
Powierzchnia klap 
Powierzchnia spoilerów 
Powierzchnia statecznika pionowego 
Powierzchnia steru kierunku 
Powierzchnia usterzenia poziomego 
Powierzchnia steru wysokości 
Masa własna 
Masa paliwa 
Masa do startu i lądowania maks. 
Masa maks. na podwieszeniach 
Obcią:i:enie powierzchni nośnej maks. 
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Sterowanie. Sterownice zdwojone, pedały 
regulowane w locie. Sterowanie lotkami i 
spoilerami - układ .popychaczowy, klapy 
napędzane elektrycznie; układ wychylania 
klap sprzężony z napędem spoilerów i lo­
tek. Stery napędzane popychaczami, w 
układzie steru wysokości sprężyna wywa­
żająca napinana siłownikiem elektrome­
chanicznym w stateczniku pionowym. Ste.r 
wysokości wyważony m asowo. 

Podwozie. Trój.kołowe, chowane elektrycz­
nie do kadłuba. Golenie podwozia głów­
nego sprężyste, laminatowe. Amortyzacja 
podwozia przedniego za pomocą gumowych 
elementów sprężystych ściskanych. Kolo 
przednie sterowane typu TOST, wymiar 
0,260 X 0,085 m; kola główne Cleveland, ogu­
mienie GoodYear 5,00+5 sześciowarstwowe. 
Tarczowe hamulce hydrauliczne na kolach 
głównych. 

Zespół napędowy. Dwa silniki odrzutowe 
KRD T 317 (w prototypie; w seryjnych 
samolotach przewidziane silniki Microturbo 
TRS18) o ciągu 1,1 kN każdy. Silniki obu- . 
dawane przegrodami ogniowymi. Dostęp 
do silników po odjęciu górnych pokryw 
tylnej części kapsuły kadłuba. zasilanie 
powietrzem przez wlot centralny rozgałę­
ziający się na dwa kanały. 

Instalacje. Paliwowa - skrzydłowe zbior­
niki integralne o łącznej pojemności 250 l, 
zbiorniczek rozchodowy w kadłubie pozwa-

łający na 30 s lotu odwróconego. Olejowa 
- pojemność 0,8 I. Elektryczna - dwa 
prądorozruszniki Microturbo 800 W lub 
KHD 1,2 kW, napięcie 28 V, akumulator 
24 V/18 Ah. Tlenowa - pojemność butli 
5,6 1. 

Wyposażenie. Radiostacja Collins Micro­
line, radiobusola Pro-line, zestaw niezbęd­
nych przyrządów pilotażowo-nawigacyjnych 
i kontrolnych. 

Uzbrojenie. Uzbrojenia stałego brak. 
Możliwość podwieszania pod skrzydłami 
różnego rodzaju uzbrojenia (zasobniki z 
bronią strzelecką, rakietową, bomby) lub 
pojemników z aparaturą do prowadzenia 
rozpoznania. Istnieje także możliwość pod­
wieszania zbiorników dodatkowych. 

HOZWOJ KONSTRUKCJI. Caproni Vizzo­
la C22J jest nową konstrukcją opracowaną 
w oparciu o doświadczenia uzyskane pod­
czas prób zabudowy silników odrzutowych 
na szybowcu Calif. Prace konstrukcyjne 
prowadzono pod koniec lat siedemdziesią­
tych, samolot oblatano 21.7.1980 r.  Opraco­
wanie jest inicjatywą firmy Caproni, pra­
ce podjęto bez konkretnego zamówienia. 
Jest to nowatorskie, bardzo interesujące 
rozwiązanie małego, taniego samolotu do 
szlrnlenia i treningu pilotów wojskowych 
samolotów odrzutowych. 

10,00 m 
6,19 m 
1 ,88 m 
0,90 m 
2.,66 m 
1,81 m 
1 ,81 m 
1 ,23 m 
8,75 m' 
0,72 m' 
0,82 m' 
0,57 m' 
0,81 m' 
0,23 m' 
1,40 m' 
0,34 m' 
510 kg 
220 kg  

Obciążenie ciągu maks. 
I'rP,dkość dopuszczalna 

500 )<:g/k N 
700 km/h 
530 km/h 
170 km/h 
405 km/h 

1 100 kg 
200 kg  
126 kg/m' 

Prędkość przelotowa m a ks.  (H = O) 
Prędkość przelotowa maks. (H = 4880 m )  
Prędkość dopuszczalna manewrowa V A 
Prędkość maks. z całkowicie otwartymi 

spoilerami 
Prędkość ekonomiczna (H = 3050 m )  
Prędkość dopuszczalna d o  lądowania maks. 
Prędkość przeciągnięcia (z klapami) 
Wznoszenie maks. (H = 0) 
Wznoszenie n,a Jednym silniku (H = 0) 
Czas wznoszenia na 5000 m 
Pułap 
Pułap na jednym silniku 
Rozbieg 
Start na 15 m 
Lądowanie z 15 m 
Zasięg maks. 
Długotrwałość lotu maks. 
Współczynniki obciążeń konstrukcji 

330 km/h 
300 km/h 
200 km/h 
128 km/h 
9,2 mis 

2,95 m/s 
12 min 

9000 m 
6500 m 
350 m 
550 m 
800 m 

1060 km 
3 h 18 min 
n = +7,0 do -3,5 

T.M. 
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cd. ze s. 14 
bliżu noska. Profile te mają głęhokie siodło lami-r1:an1e 
i stosunkowo niewysoki C, max 011az •ostrą cha,rakterys tykQ 
przeciągnięc ia. 

a) 
p 

o 

6 

b) p 
<i,(dz ( Cl'. J ( d'.4 (·· 
Np. NACA 65212 

c) 

dC, I Re / - �  
Np. NNB 

lub (,{j3//Jli 

Rys. 11.  Schematy rozkładów ciśnień n.a górnej powierzchni pro­
fili: a) głębokie siodło, mały Cr mln, mały Cz max; b) przejście 
bezpęcherzowe do C,(, ) bez załamań rośnie wraz ze wzrostem Re; 
dla małych Re tak jak naschemacie a); c) duże c, max; Cr(«) bez 
siodła laminarnego w zakresie dodatnich kątów natarcia; linia 
ciągła - rozkl,ad ciśnień przed oderwaniem; linia przerywana -
rozkład ciśnie11 po oderwaniu 

,Natomiast d'la rozkładu ci śnień pokazanego na rys. l lc  
pęcherz może się pojawić tylko przy 1krawędzi natarcia 
dopiero n.a bardzo dużych kątach natarcia. Wcześniej (już 
przy macznie mniejszych kątach nataTcia) ,  w okolicy 
punktu wejścia, następuj,e turbulizacja warstwy przyścien­
tnej obejmując całą grzbietiową cz.ęść powLerzchnli profilu, 
co jest przyczyną, że profi.le takie, w zakresie dodatnich 
kątów natarcia :nie mają wyraźnych gr.anie s iodła laminar­
nego. Tego rodzaju zmiana rozkładu ciśnień jest obserwo­
wana m.in. na profilach Fx 63-168 i NN 8, które najlepiej 

nadają s i<;; dla ·szybowców klasy standard, mają one duże 
C, max rprzy niewie1ki m  wzrofoie Cr i pTawidŁową charak­
terystykę oderwania.  

I c, 
I 

·- --o-- NNB -- 1,2 - - - - F•6f-168 
I - l,D 

I - 0,8 

0, 6  -
� l:'.\. "--- , 

-� 
'ló. 2 ' 

// 
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✓ 

Cx I I .... •:.,... � 1 
I i ,,. V 
I // 

//' 
\ ,  /V D,020 // 
I '1/ 0,0!617 (. 

ODIZ M 
• ,-1/ I 

�1/ 
-

0, 004 

I 
2· 4 0 

I 
I I 

I ' ,f 
• / __ ,. -.:::.c---� 

6" . 
80 10• 12° IX 14 ° 

Rys. 12. Charakterystyki aerodynamiczne profilu NN 8 Fx 61-168 
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Ogólnej ocenie właściwości aer,odynarni c.:znych pro.fil i  re­
prezentujących poszczególne typy charakterys(yk poslużYć 
mogą następujące dane: typ ,p ierwszy sla no·wią profile 
-optymal izow.a·ne pod kątem wartośc'i Cr m in, mają one przy 
Re = 1 , 5  X 106 Cr mln = 0,0055 oraz C, max = 0,9; typ drugi 
dla tej samej li-czby Re ma Cx mln ,ok. 0,0060 i C, max = 1,2; 
typ trz•eci Cr mln = 0,0065 i C, max = 1 ,45. Z pOTówna.nia 
wynika, że przy stosunkowo małym, ok. 1 50/o zwiększeniu 
Cr mln •osiągnięto zwiększenie C, max •O •Ok. 600/o. 

Dla przykładu, .na rys. 1 2  pokazano cha.rakterystyki pro­
f i lu  Fx 61- 168 i NN 8. Ten ,ostatni pro.fil jest modyfikacją 
prof-i l u  Fx 61- 168 obcjmując,1 część pnednją  i parti<;; spły­
wową, dziQki temu uzyskano zmniejszenie momentu o ok. 
300/o, lepsze usytuowanie s iod ła  i mniejszy o ·ok. 50/o C.:x min·  

Oceniając profile pod kątc 1n  zas1.,osowa1'l praktycz:nych 
należy zwrócić uwagc: na  różną czułość prof i l i  na zmiany 
kształtu w obszarach, w których występują większe krzy­
wi'zriy 'konturu, a w szczególności konturu ooska i jego 
otoczeni·a .  Dla pewnych typów profil i  bardz.o małe nie­
d,()kładnośc i  ,odwzorowania i niezna,czn.a nawet chr,opowa­
tość powierzchni ,powodować mogą wyraźne zmiany w 
ukształtowaniu si,odla lam'i.narnego oraz wzrost Cr mln 
i ·obniżenie C, max• 

Należy podkreślić, że dla pro.fili stosowanych do szybow­
ców klasy standard istotną cechą jest, aby Cx min przypa­
dał  dla C, nie większ-ego niż 0,1 ,  c,o może być trudne do 
osiągnięcia w przypadku prntilu •o dużym wyS1klepien.iu 
szkieletowej (warunek uzyskania wys-okiej n,ośnoścJ). Pro­
file, do .których można stosować mecha,niz.ację mogą „prze-

\ ·:<-::::::;:;:=:::::::::::..-�� 
( ' �-==!,� 

�--J. \ ' \ ' - - - -'s- ·  '- o - -

\ -� : '>- ---�
-

��===== �--
Rys. 13. Nosek profilu o zmiennej geometrii 

chodzić" z jednego typu charakterystyki na drugi w zależ­
niości od k onfiguracji i zakresu C,. Korzystne więc może 
być s tos,owani•e pTofilu o typie -chara.kterystykd, jak a na 
ry,s. 6. Uzyskanie charaikterystyk typu c można osiągnąć 
przez zastosowanie -odkształcalnego noslm. Rozwiązainie .ta­
kiego ,noska po.kazano na rys. 13 [6]. 

Dokładne badania tak odkształcalnego nos·ka profilu  
przewidziane są w planie prac Zakładu Aerodynamiki. 
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'POMOeE KONSTRUKCYJNE Międzynarodowe normy 

-41111 zdatnośc i do lotów 
statków powietrznych 

Aneks 8 do Konwencj i 
o Międzynarodowym Lotn ictwie Cywi lnym ( 1 1 1 ) 

c. Długotrwałość 
Należy w.> Im nać odpowiednie próby dl ugotrw:i lości pracy 

s ilnika przy tak ich mocach, ciqgach, obrotach i innych 
warunkach pracy s ilnika, jakie �ą konieczne do wykazania 
niezawodności i trwałości silnika. Próby powinny obejmo­
wać również przypadki  pracy w warunkach przekracza­
jących określone ograniczenia w takim zakresie, w jakim 
mogą one być przekroczone podczas użytkowania. 

Rozdział 6. 8migła 

6.1. Zak res zastosowania 
Normy rozdz. 6 stosują s iG do śmigieł wszystkich typów. 
6.2. Projektowanie, konstrukcja i działanie 
Kompletny zespól śmigłowy, łącznie z wyposażeniem, na­

leży zaprojektować i wykonać w taki sposób, aby działał 
on prawidłowo w zakresie jego użytkowych ograniczeń 
zgodnie z przewidywar,ymi warunkami użytkowania pod 
warunkiem, że został on właściwie zabudowany do silnika 
i połączony z instalacjami samolotu oraz że odpowiada 
wymaganiom rozdz. 7. 

6.3 .  Obroty, warunki i ograniczenia 
Należy ok reślić zakresy obrotów i wszystkie pozostałe 

warunki użytkowania i ograniczenia, których celem jest 
regulowanie pracy śmigła. 

6.4. Próby 
$migło określonego typu powinno przejść pomyślnie takie 

badania, które są niezbędne do upewnienia się, że będzie 
ono pn.cowało prawidłowo i niezawodnie w zakresie okre­
ślonych obrotów, warunków i ograniczeń. Próby powinny 
uwzględniać co najmniej następujące przypadki :  

a .  Sprawność 
Próby powinny wykazać, że charakterystyki dotyczące 

wytrzymałości na drgania i przekraczania dopuszczalnych 
obrotów są właściwe oraz udowodnić prawidłowość i nie­
zawodność działania mechanizmu zmiany kąta ustawienia 
łopat śmigła. 

b.  Długotrwałość 
Należy wykonać próby dostatecznej długotr wałości w za­

kresie takich m0cy, obrotów i innych warunków użytko­
wania, jakie są k onieczne do wykazania niezawodności 
i trwałości śmigła. 

Rozdział 7. Zabudowa zestlOłu napi;dow('go 

7 . 1 .  Wymagania ogólr:e 
7 . 1 . 1 .  Stosowane normy 
Zabud-0wa zespołu silnikowego powinna być zgodna z nor­

mami rozdz. 4 i 7. 
7 .1 .2. Zgodność z ograniczeniami silnika i śmigła 
Zabudowa zespołu napędowego powinna być tak zapro­

jektowana, by silniki i śmigła (jeśli są) były zdatne do pra­
cy w przewidywanych warunkach użyt1rnwania. W zakresie 
warunków zawartych w instrukcji użytkowania w locie 
samolot powinien być zdatny do lotów bez przekroczenia 
ograniczei1 w odniesieniu do silników i śmigieł zgodnie 
z rozdz. 5 ,  6 i 7. 

7 . 1 .3 .  Sterowanie obrotami s ilnika 
W takich układach, w których stale obroty s ilnika, wy­

kazujące usterk i  w pracy, mogłyby wywołać niebezpieczeń­
stwo pożaru lub poważne uszkodzenie konstrukcji silnika, 
należy przewidzieć środki, za pomocą których załoga mogła­
by zatrzymać silnik w locie lub zmniejszyć jego obroty 
do bezpiecznej wielkości. 

7 . 1 .4. Ponowne uruchomienie silnika 
Należy przewidzieć środki w celu ponownego uruchomie­

nia silnika na dowolnej wysokości aż do określonej wyso­
kości maksymalnej. 

7.2. Rozmieszczenie i działanie 
7 .2 . 1 .  N iezależność jednostek napędowyt.:!1 
Zespól napGdowy powinien być tak rozmieszczony i tak 

zabudowany, by każda jednostka napędowa, wspólnie z na­
leżącymi do n iej układami, mogła być sterowana i mogla 
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pracować n iezależnie od innych jednostek. Jednocześnie 
m usi istnieć co najmniej jeden układ zespołu napędowego. 
w którym dowolna usterka - nawet jeżel i możl iwość jej 
wystąpienia jest bardzo odległa - nie spowoduje spadku 

• mocy o wartość większą niż ma to miejsce w przypadku 
całkowitego uszkodzenia krytycznej jednostki napędowej. 

7.2.2. Drgania śmigła 
Powinno się określić wytrzymałość śmigła na drgania. 

N ie może ona przekroczyć wartości, które zostały ustalone 
jako bezpieczne dla pracy w zakresie ogranicze11 przewi­
dz ianych dla samolotów. 

7.2.3. Chłodzenie 
Układ chłodzący powinien być zdatny do utrzymania 

temperatury zespołu napędowego w ustalonych granicach 
(patrz pkt 7 . 1 .2) również przy maksymalnej temperaturze 
powietrza otaczającego jaka może wystąpić przy założo­
nych skrajnych warunkach użytkowania samolotu. Maksy­
malna temperatura oraz, jeśli to konieczne, minimalna, 
przy których stwierdzono, że silnik pracuje normalnie, 
muszą być podane w instrukcji użytkowania w locie. 

7 .2.4. Układy współpracujące 
U kłady pal iwowe, olejowe, powietrzne i inne związane 

z zespołem napędowym powinny być zdatne do zasilania 
każdego silnika zgodnie z ustalonymi wymaganiami, we 
wszystkich warunkach mających wpływ na działanie ukła­
dów (np. moc silnika, położenie samolotu, przeciążenia, 
warunki atmosferyczne, temperatura cieczy) w zakresie 
przewidywanych warunków użytkowania. 

7 .2 .5 .  Ochrona pożarowa 
Miejsca zespołu napędowego, w których istnieje szczegól­

ne niebezpieczeństwo pożaru, powinny być zabezpieczone 
zgodnie z ogólnymi normami 4. 1 . 6  c) oraz podanymi po­
niżej : 

a .  Izolacja 
Takie miejsca, w .których obecność ognia mogłaby zagro­

zić bezpieczeństwu lotu należy odizolować za pomocą ma­
teriałów ognioodpornych od reszty samolotu, uwzględniając 
przypuszczalne m iejsca początku pożaru i drogi rozprze­
strzeniania się ognia. 

b. Ciecze łatwopalne 
Położone w tych m iejscach części układu zawierającego 

ciecze palne powinny być zdatne do utrzymania cieczy w 
warunkach pożaru. Należy przewidzieć środki umożliwia­
jące załodze zamknięcie pr,epływu cieczy palnych do takich 
miejsc w przypadku pożaru. 

c .  Ochrona przeciwpożarowa 
Należy umieścić odpowiednią l iczbę wskaźników pożaro­

wych w ten sposób, aby sygnalizowały natychmiast o po­
wstaniu ognia w takich miejscach. 

d .  Gaśnice 
Miejsca takie powinny być zaopatrzone w układ gaśnic 

zdatny do stłumienia jakiegokolwiek pożaru, który może 
tam wystąp ić, chyba że stopień izolacji, ilość paliwa, odpor­
ność konstrukcjf na ogie11 i inne czynniki są takie, iż jaki­
kolwiek pożar, · mogący wybuchnąć w danym obszarze nie 
wpłynie na zmniejszenie bezpiecze11stwa samolotu. 

Rozdział 8. Wyposażenie 

8 . 1 . Wymagane wyposażenie 
Samolot powinien być wyposażony w odpowiednie przy­

rządy i wyposażenie potrzebne do bezpiecznego użytkowa­
nia samolotu w przewidywanych warunkach użytkowania. 
Dotyczy to przyrządów i wyposażenia, koniecznych do 
umożliwienia załodze obsługi samolotu w zakresie jego 
użytkowych ograniczeń. 

Wyt>osażenie dodatkowe do wymaganego minimum, konieczne 
do uzyskania świadectwa zdatności do lotów, jest podane w anek ie 
6 cz. r i II dla szczególnych przypadków lub dla szczególnych 
rodzajów tras. 

8.2. Zabudowa 
Zabudowa wyposażenia oraz instalacji musi być zgodna 
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z normami podanymi w rozdz. 4 
8 .3. Wyposażenie ratunkowe 
Odpowiednie wyposażenie ratunkowe, które załoga mus i  

użyć w -Okolicznościach awaryjnych, musi  być w stanie 
gotowym do użycia i musi być łatwe do zidentyfikowania. 
Sposób użycia sprzętu powinien być wyraźnie oznaczony. 

8.1. światła nawigacyjne łączn ie ze światłami przeciw­
zderzeniowymi 

8 .4. 1 .  Samoloty, których prototypy były przedstawione 
do certyfikacji właściwym władzom narodowym w okresie 
od 1 3.06. 1960 r .  do 13 . 12 . 1964 r. 

Jeśli samolot jest przeznaczony do użytkowania w wa­
runkach, dla których zgodnie z cz. I i II aneksu 6 wyma­
gana jest zabudowa świateł, jest wyposażony w światła 
aeronawigacyjne zgodnie z anek sem 2 i z zachowaniem 
wymagań pkt. 8.4. 1 . 1 ,  8.4. 1 .2 i 8 .4.1 .3. 

8.4. 1 . 1 .  Zgodnie z powyższymi ustaleniami światła te 
z uwzględnieniem oczekiwanych warunków eksploatacj i 
samolotów wymienionych w pkt. 1 . 1 .3  i warunków, w któ­
rych światła aeronawigacyjne powinny spełniać swoją 
funkcję dawania pilotowi drugiego samolotu lub persone­
lowi naziemnemu odpowiedniej informacj i o położeniu 
i k ierunku i;uchu samolotu. W tym celu system świateł 
pokładowych zawiera światła przeciwuderzeniowe. 

8.4.1 .2. System rozmieszczenia świateł, ustalony w ane­
ksie 2, jest podstawową c:harakterystyką systemu zewnc:trz­
nych świateł pokładowych, jeśli sq stosowane światła do­
datkowe, dopuszczalne przez aneks 2. Efektywna inten­
sywność świateł, stanowiących określony schemat, powin­
na zapewnić dostateczny czas potrzebny do zrozumienia 
wydawanej informacji i wykonania odpowiedniego ma­
newru, niezbędnego do zabezpieczenia przed zderzeniem. 

8.4. J .3 .  System zewnętrznych świateł pokładowych nie 
powinien powodować oślepiania załogi i wywoływać innych 
niewygód, które mogłyby wpłynąć na bezpieczeństwo w 
czasie wykonywania przez nią swoich obowiązków w czasie 
lotu .  

8 .4.2. Samoloty, których prototypy były przedstawione 
do certyfikacji właściwym władzom narodowym po 13 . 12. 
1 964 r. 

Jeśli samolot jest przeznaczony do użytkowania w wa­
runkach, dla których zgodnie z cz. I i II aneksu 6 jest 
wymagana zabudowa świateł. jest wyposażony w światła 
aeronawigacyjne ze światłami przeciwzderzeniowymi, opi­
sywanymi w pkt. 1 . 1 . 1  i 1 . 1 .2.2 uzupełnienia do aneksu 2 
i zgodnymi z wymaganiami pkt. 8 .4.2. l ,  8.4.2.2 i 8 .4.2.3. 

8.4.2. 1 .  Zgodnie z powyższym i  ustaleniami światła te 
z uwzględnieniem oczekiwanych warunków eksploatacji, 
wymienionych w pkt. 1 . 1 .3 i warunków, w których światła 
aeronawigacyJne powinny spełniać swoje funkcje dawania 
piloto wi drugiego samolotu lub personelowi naziemnemu 
odpowiedniej informacji o polo,.e:n iu i k ierunku ruchu sa­
molotu. 

8.4.2.2. Efektywna intensywność świateł, stanowiących 
schemat określony w ancksi� 2, powinna zapewnić dosta­
teczny czas potrzebny do zrozumienia wydawane j :inif-or­
macji  i wykonania odpowiedniego manewru, niezbędnego 
do zabezpieczenia przed zderzen iem. 

8.4.2.3. System zewnętrznych śwbtel pokładowych n ie 
powinien powodować oślepienia załogi i wywoływać innych 
niewygód, które mogłyby wpłynąć na bezpieczeństwo w 
czasie wykonywania przez n ią swoich obowiązków w cza­
sie lotu. 

Rozdział !l. Ograniczenia użytkowania i objaśnienia 
9.1 .  Wymagania ogólne 
Ograniczenia w użytkowaniu, w zakresie których istnieje 

zgodność z normami niniejszego aneksu, łącznie z innymi 
informacjami koniecznymi do bezpiecznej obsługi samolo­
tu muszą być podane do wiadomości w instrukcj i użytko­
wania w locie, i za pomocą znaków objaśniających, napi­
sów i innych podobnych środków, które mogą we właści­
wy sposób wypełnić ten cel. Ograniczenia i objaśnienia 
powinny być co najmniej takie jak podane w pkt. 9 .2, 9.3  
i 9.4. 

9.2. Ograniczenia użytkowania 
Ograniczenia, w stosunku do których istnieje ryzyko ich 

!Przekroczenia w 1-ocie i k tóre są zdefini.owane ilościowo 
powinny być wyrażone we właściwych jednostkach i sko­
rygowane, jeśli zachodzi taka potrzeba, błędy wymiarowe 
tak, by załoga mogla za pomocą będących w jej dyspozy­
cji przyrządów łatwo określić chwilę, k iedy zakres dopusz­
czalny zostaje przekroczony. 

9.2.L Ograniczenia ładunku 
Ograniczenia ładunku powinny uwzględniać · wszystkie 

ograniczające masy, położenia środków c iężkości, rozkłady 
mas oraz obciążcn ie jednostkowe podłogi (patrz pkt 1 .3 .2). 
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9.2.2. Ograniczenia prędkości lotu 
Ograniczenia prędkości lotu powinny ujmować wszystkie 

prędkości (patrz pkt 3.2), które są ograniczone z punktu 
widzenia konstrukcj i, właściwości lotnych samolotu lub 
z innych względów . . Prędkości te powinny być ustanowione 
z uwzglc:dnieniem odpowiednich konfiguracj i samolotu oraz 
innych, mających na to wpływ, czynników. 

9.2.3. Ogruniczenia zespołu napędowego 
Ogran iczenia dotyczące zespołu napędowego powinny za­

wierać wszystkie warunk i ustalone dla różnych części ze­
społu napędowego, które zabudowano na samolocie (patrz 
pkt. 7. 1 . 2  i 7.2.3). 

9.2.4. Ograniczenia doty�zące wyposażenia i układów po­
mocniczych 

Ogr.miczcnia dotyczące wyposażenia i układów pomocni­
czych pow inny uwzględniać wszystkie dane ustalone dla 
różnych części wyposażenia i układów pomocniczych, które 
zostały zabudowane na samolocie. 

9.2.5. Ograniczenia różne 
Dowolne ograniczenia koni�czhe ze względu na warunki, 

które uważa się za szkodliwe dla bezpieczeństwa samolo­
tu (patrz pkt 1 .3 . 1 ) .  

9."2.G. Ograniczenia w stosunku do załogi 
Ograniczenia w stosunku do załogi powinny uwzglc:dniać 

najmniejszą l iczbę personelu załogi, która jest konieczna 
do obsługi samolotu w powietrzu biorąc pod uwagę m.in. 
możliwość dostępu do odpowiednich urządzeń sterujących 
i przyrządów, jak również wykonywanie ustalonych czyn­
ności w nagłych przypadkach. 

Patrz aneks 6 cz. I i II dot. obsługi samolotu w okoliczn9śclach, 
kiedy załoga powinna składać się z większej liczby osób" niż to 
określa przepis niniejszego aneksu. 

9.3. Informacje operacyjne i procedury 
9.3. 1 .  Rodzaj wymaganych operacj i  
Na leży wyszczególnić ·specja lne ,rodzaje czynności, ja.k,ie 

określa aneks 6 Konwencj i lub które są ogólnie uznane, 
przy czym samolot sprawdzony wg nich wykazał zgodność 
z obowiązującymi przepisami o zdatności do lotów. 

9.3 .2. Informacje o ładunku 
Informacje o załadowaniu powinny zawierać masę samo­

lotu pustego wraz z określeniem warunków ważenia samo­
lotu, położenie środka ciężkośc i odpowiadające tym wa­
runkom oraz punkty i linię odniesienia, względem których 
są wyznaczone graniczne poł:Jżenia środka ciężkości. 

_zazwyczaj w masie samolotu pustego uwzględnia się: masę zało­
gi, ładunku płatnego, paliwa i oleju zlewanego, Natomiast wlicza 
się do niej : masę stałego wyposażenia, niezużywalną część paliwa, 
niezlewany olej, całkowitą ilość czynnika chłodzącego silnik oraz 
całkowitą ilosć cieczy hydraulicznej . 

9.3.3. Procedury operacyjne 
Powinien być podany opis czynności załogi zarówno w 

przypadku normalnych, jak i przymusowych -Okoliczności, 
które są różne dla różnych samolotów i są konieczne do 
ich bezpiecznego użytkowania. Opis powinien zawierać 
czynności, które należy wykonać w przypadku uszkodzenia 
jednego lub więcej zespołów napędowych. 

9 .3.4. Informacje obsługowe 
Wyczerpująco powinny być omówione takie cechy cha­

rakterystyk samolotu. które mają odmienne lub nienor­
malne właściwości. Prędkości takie jak prędkość prze­
c iągnięcia lub minimalne prędkości w locie ustalonym rów­
nież należy podać zgodnie z § 2.3.4.3. 

9.4: Informacje o osiągach 
Osiągi samolotu powinny być omówione zgodnie z pkt. 2.2. 

Powinny one zawierać informaCJe dotyczące różnych kon­
figur:icji samolotu, stosowanych mocy, odpowiednich pręd­
kości , łącznie ze wskaz:-> niami, które pozwolą załodze uzy­
skać podane osiągi. 

9.5. Instrukcja użytkowania w locie 
Powinna istnieć instrukcja użytkowania w locie pozwa­

lająca jednoznacznie zidentyfikować poszczególny samolot 
l ub serię samolotów, dla których jest przeznaczona. In­
strukcja użytkowania w locie powinna zawierać co naj­
mniej ograniczenia, informacje i czynności podane w 
rozdz. 9. 

9.6 .  OznaczeEia i napisy 
9.6 l .  Oznaczenia i n,pisy na przyrządach, wyposażeniu, 

napędach itp. powinny podawać dane dotyczące ograniczeń 
lub objaśnień, konieczne załodze podczas lotu. 

9.6.2. Oznaczenia i napisy lub instrukcje powinny być 
tak opracowane, aby dawały takie informacje, które są 
istotnie konieczne personelowi naziemnemu w celu zapo­
bież�nia możliwościom pomyłek w czasie naziemnej obsługi 
(holowanie, napeh1ianic paliwem itp.) , a które mogłyby 
być niezauważone, zagrażajl\c: w późniejszych lotach bez­
pieczeństwu samolotu. 
E0/23/K/82 Opracował mgr fnt. Kaztmterz Rzemek 
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TECHNleZNY StOWNIK LOTNIOZV 

Samoloty 
i śmigłowce 
specialne 

1 - lotnictwo gospodarcze, 1. 
specjalnego przeznaczenia 

2 - badania zanieczyszczeń 
środowiska 

·3 - sprawdzanie linii napo­
wietrznych 

4 - kierowanie ruchem dro­
gowym, kontrola ruchu 
drogowego 

5 - żegluga wodna 
6 - ruchy gór lodowych 
7 - rybołówstwo 
8 - poszukiwanie lawie ryb 
9 - lot dla celów służby me­

teorologicznej, oblot po­
gody 

10 - samolot meteorologiczny, 
s. rozpoznania pogody 

1 1  - latająca stacja p rzekaź-
nikowa 

12 - klęska żywiołowa 
13 - teren dotknięty kł�ką 
14 - powódź 
15 - służba zdrowia 
16 - transport chorych 
17 - tereny oddalone (od cy-

wilizacjl) 
18 - szpital 
19 - lądowanie w terenie 
20 - 1. na lodowcach 
21 - samolot lub śmigłowiec 

sanitarny 
22 - śmigłowiec sanitarny 
23 - statek powietrzny do 

przewozu chorych na no­
szach 

24 - nosze 
25 - urządzenia do p odtrzy­

mania życia 
26 - aparat do sztucznego od­

dychania, a. oddechowy 
cucący 

27 - Instalacja tlenowa 
2R - (elektro)kardiograr 
29 -- zlewozmywak chirurgicz­

ny 
30 - szafka z lekami, aptecz-

ka 
31  - pulpit lekarza 
32 - lek, lekarstwo 
33 - krew konserwowana 
34 - transfuzja (krwi) 
35 - personel sanitarny 
36 - lekarz 
37 - zdalny wywiad, zdalne 

rozpoznanie 
:is - pole sil 
:l9 - nośnik in formacji 
40 - aerogeof!zyka, badania 

geofizyczne z powietrza 
41 - anomalie geofizyczne 
42 - geofizyczne zdjęcie tere­

nu 
43 - pomiary magnetyzmu z 

powietrza 
44 - pole magnetyzmu ziem-

skiego 
45 - sonda magnetyczna 
46 - magnetometr protonowy 
47 - sonda Ftlrstera, s. per-

malojowa 
48 - przyrząd pomiarowy ele­

ktromagnetyczny 
49 - energia elektromagne-

tyczna 
50 - pomiary geoelektryczne 

z powietrza 
51 - radiometria powietrzna 
52 - promieniowanie gamma, 

promienie g. 
53 - p. g. Ziemi 
54 - promienie rentgenowskie, 

p. Rentgena, p. x 
55 - p. podczerwone 
56 - badania za pomocą pod­

czerwieni 
57 - grawimetria powietrzna 
58 - sita ciężkości, s. ciąże­

nia, s. grawitacji 
59 - zasoby naturalne Ziemi 

, 60 - statek powietrzny cło ba­
dania zasobów Ziemi 

61 - poszukiwanie złóż 
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Special  use 
aircraft 

1 - aerial work 
2 - eco!ogical survey, e. pol-

lution control 
3 - power line inspectlon 
4 - road trafflc control 
5 - shipping industry 
6 - iceberg movement 
7 - fishery, fishing 
8 - fish shoal seeklng, swarm 

s. 
9 - meteorological (recon-

naissance) flight 
10 - m. r. alrcraft 
1 1  - relay a. 
1 2  - disaster 
13 - d. region 
14 - flood 
15 - health service 
16 - patients transport 
17 - remote regions 
18 - hospital 

19 - off-field landing, outsicle 
1. 

20 - glacler 1. 
21 - ambulance aircraft, me­

dical (alr-)evacuatlon a., 
red.-cross a. 

22 - medlcal evacuatlon heli-
copter, medevac h. 

23 - litter alrcraft 
24 - li tter, stretcher 
25 - life support equlpment 
26 - (heart-lung) resusclcator 
27 - oxygen system 
28 - electrocardiograph 
29 - surgical scrub sink 
30 - drugs cabinet 
31 - doctor's dcsk 
3� - medicine, rcmetly 
n - - utood conserve, conser-

ved blood 
34 - b. trans(usion 
35 - sanitary personnel 
36 - physician, medical man 
37 - remote sensing of envi-

ronment 
38 - field of force 
39 - informalion carrier 
40 - acrial geophysics 
41 - geophysical anomalies 
42 - g.  survey 
43 - magnetic aerlal measu-

rements, m. air survey 
44 - terrestial magnetic field 
45 - magnetic probe 
46 - proton magnelomelcr 
47 - (permalloy probe) 
48 - electromagnetic meter, e. 

gauge, e .  measurtng in­
strument 

49 - e. energy 
50 - geoelectric aerial measu-

rements, g. air survey 
51 - air radiometry, aerial r. 
52 - gamma radlation 
53 - earth g. r. 
54 - X-rays, Ri:i�tgen 

X-radiation 
55 - infrared radiatlon 
50 - i. surveillance 

rays, 

57 - gravimetric air survey 
58 - force of gravity, earth-

pull 
59 - earth natura! resources 
60 - e. r. survey aircraft 
61 - us€' ful deposils survey 

Speziel le  
Luftfahrzeuge 

1 - Arbeltsluft!ahrt (f) ,  Ar­
beltsflug (m), Wirtschafts­
flug (m) 

2 - Umweltschutzkontrolle 
(f), okologische Kontrol­
le (f) 

3 - Uberprilfung (f) von 
elektrlschen Leitungen 

4 - tiberwachen (n) des 
Strassenverkehrs, Leiten 
(n) des s. 

5 - Schlffahrt (f) 
6 - Bewegung (f) der Eis­

berge 
7 - Fischerel (f) 
8 - Flschschwarme-Suchen 

(n) 
9 - Wetterflug (m) 

10  - Wetterflugzeug (n) 
11 - Relalsstation (f) filr 

Hor- und Fernsehfunk, 
Fernsehilbertragungsf!ug­
zeug (n) 

12 - elementare Katastrophe 
(f) 

13  - Katastrophengebiet (n) 
14 - H ochwasser (n), Flut (f) 
15  - Sanitlltswesen (n) 
16 - Krankentransport (m), 

Transport (m) von Kran­
ken 

17  - entlegenen Gebleten (npl) 
18 - Krankenhaus (n) 
19 - Aussenlandung (f) 
20 - Gletcherlandung (f) 
21 - Sanltlltsflugzeug (n), Am­

bulanztlugzeug (n), Kran­
ken(transport)flugzeug (n) 
(n) 

22 - Sanit!itshubschrauber (m) 
23 - (Krankentragenflugzeug 

(n)) 
21 - Trage (f), • Krankentrage 

(f) 
�:, - (Lebensrettungsausrils-

tung (f)) 
26 - Wiederbelebungsgerat (n)  
27 - Sauerstoffsystem (n) 
28 - Elektrokardiograph (m) 
29 - chlrurgisches Spl\lbecken 

(n) 
30 - Heilmittelschrank (m), 

Arznelschrank (m) 
31 - Pult (n) des Xrztes 
32 - Medikament (n), Arznel 

( f) 
33 - Blutkonserve (f) 
34 - Blutlibertragung ( f) ,  

Transfusion ( f )  
35  - Sanltlltspersonal (n) 
36 - Arzt (m) 
37 - Fernerkundung ( f) 
38 - Kraftfeld (n) 
39 - Informatlonstrager (m) 
40 - Aerogeophyslk ( f) 
41 - geophysikallsche Anoma­

Jlen (fp!), g. Abwelchun­
gen (fpl) 

42 - g. Landeaufnahme (f) 
43 - Aeromagnetlk (f) 
44 - erdmagnetlsches Felc! (n) 
45 - magnetlscher Sensor (m), 

magnetlśche Sonde (f) 
46 - Protonenmagnetometer 

(m) 
47 - Ftlrstersoncle ( f) 
48 - elektromagnetisches Mess­

gerilt (n) 
49 - elektromagnetische Ener­

gie (f) 
50 - Aeroelektrlk (f),  geo·elek­

trlsche Messungen ( fpl) 
51 - Aeroradiometrle (f) 
52 - Gamma-Strahlen (mp!), 

Gamma-Strahlung (f) 
53 - Gammastrahlung (f) der 

Erde 
54 - Rtlntgenstrahlen (mp!) 
55 - Infrarotstrahlen (mp!) 
56 - Infrarotforschung (f) 
57 - Aerogravimetrie (f), 

Schweremessungen ( Cpi) 
58 - Schwerkraft (f) 
59 - naturelle Vorriite (mp!) 

der Erde 
GO - (Luftfahrzeug (n) filr 

Forschung von naturel­
Jen Vorrllten) 

61 Suche (f) nach nutzba­
ren Lagerstatten 

JleTaTen'bHbte 
annapaTbl 
cne1v,tanbHoro 
HQ3HO'łeHMJI 

1 - aBH31.{HJI cnCQH3JTLHOf0 Ha3Ha'łCRR,l 

2 - :lKOnorH'ł'eCKHC ua6n10.a.eane 
3 - rrpoeepKa BOJ.nywub1x mmun 
4 - ynpaeneRHe .a;OpO)k:U.blM )J;BIDKCUHCM 
5 - CYAOXOACTBO 
6 - ABIJlKCIIBC allc6eproe 
7 - pb160nOBCTBO 

. 8 - llOHCK pb16HLIX CT8H 
9 - nonCT na pa3BCJl.KY noro.a.bi 

1 O - caMone-r - paJne.a.'IIIK aoro,llLJ, c. pal• 
BC.QKn n. 

11 - Jl. A. - pcTpaRCfllłTOp (A3RllblX) 
12 - CTHXKlmoe 6eACTBIIC 
I 3 - pallOR CTIIXUlluoro 6e)1CTBH/ł 
14 - HaBO)lHCHIIC 
15 - camrrapean crry,,<6a 
16 - TpaHCllOpT 60JILBbIJC 
17  - TPYJlH0AOCTYl1HLIC pa!ioBbl, OTAaneR-

BhlC p. 
18 - 6oJILHH.Lta 
19 - DOC3,l(T(a BBC a3p0.rtPOMB, n. Ha MCCTHOCTH 

20 - llOC8AKa Ba JTC,IIHHKC 
21 - TpaucnopTHo-carunap11Llll C3MO/TCT IIJIH 

BCpTOflCT 

22 - camrrapBb!ll BCPTOJICT 
23 - Jl. A. AJUI 11epeDOJKII 60JILBLIX aa no-

cemcax. 
24 - HOCHJIKH 
25 - 06opyAoeam1e JJ./Tlł lKHJneo6ecne'leB1-1J1 
26 - aooapaT Ami ucKyCTeennoro Ab1xa1uu1 
27 - xucnopo.rurn.11 CHCTCMa 

28 - 3neKTpoKapA>10rpa<1> 
29 - xupyprn•ccKnil yMbraanh>IBK 
30 - tmca<l> C MCJl;JfK3MCfiTOMH, anTeq"Ka 

3 1  - ayJl.bT npa'-ła 

32 - neKapcTDo 
33 - KOHCepeepoeaHIIaJI KPOBb 
34 - nepenu»aHHC KpODII 
35 - caITT1TapHLlil nepcouarr 
36 - npa'I 
37 - ,!llłcram.urom1oe uccnCJl.ORaeue 
38 - ClfJ'IODOC nono 

39 - HOC'1TC/Jb UHtl>OJ>MUlllfH 

40 - B03JzylllR3R reocl>HJHK8, (a:>poreO(�H3llK3 
reo<!>HJWJCCKa.R C1.CMKa 

4 1  - reo<!>HJlflłCCKHC anoManmr 
42 - reO<}>HJH'łCCKaR C'bCMKa 

43 - 33POM3rHHTR3R C'LCMXa 

44 - M&flllłTHOC none 3cMnll 
45 - M3fHIITFlL111 30B.ll. 

46 - npoTOHHOtt MarRRTOMCTI) 

4 7 - (nepMaJTnOCUI,l!i 3011.!U 
48 - Jne.:TpOM3fHIJTllUii H1l\1CpUTCfl.blłblA DPlł-

6op 
49 - 3nCKTPOM3rI!lfTrłaR: 3Hepnrn 
50 - 803.D.YIURbJC reo3no�,-pw1eCKUC HJMCPC· 

HBR, fC03JJCKTpH'ICCK3JI Ct.CMKa 

5 1  - D03/IYWHall P2AHOMCTPHJI, (nOHCKOBaR} 
a.3popa,llllOMCTpHR, 83popa,[tBOMCTPłf'łCC­
KaR C'hCMKa 

52 - raMMa - HJny•e1me 
53 - r.-11. JCMJIH 
54 - peBTfCllODCKOe n. 
55 - 11e<1>pupac11oe "· 
56 - Ha6mOJlCWIC C nOMOl.ltbtO 1184,paKpacew 

CpCJlCTB 

57 - a3porpae1L"1CTpHR, 
C'bCMKa 

rpae1a,10TplACCK8JI 

58 - CHJUI TJllKCCTH, rpaDUTUUl'IODR3ff CIUia 

59 - np11pomn,1c pccypc1,1 3eMJ1H 
60 - Jl. A. An• RCCflCAOBaRlrn pecypcon 3eMnlf 
61 - DOHCKK n011C'3HLlX UCKonaeMLIX, reonorn..-

1łCCKftC Il. 
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Airbus A320 

• Francja-RFN-W. Brytania-Hiszpania 

Samolot pasażerski na  k rótkie i średnic trasy 
o 130+170 miejscach 

Międzynariodowe przeds,iębi,orstwo Airbus IndustrJe (AeT,o­
spa•tiale, MBB, VFW, BAe i CASA) oipr.acowuje zmniej.sz,o­
ną wersję samolotu A310 - A320 ,o 1 30+ 1 70 miejscach 
pasażerskich. Zastos,owa'!1y przekrój kadłuba ma zapewnić 
duży komfort podróży - szer-okość kabiny 3,63 m, szeiro­
kość przejści.a 0,48 m przy 6 fotelach w ,rzędzie i wys ok,ość 
kabi,ny 2 , 14 m. Ładownia pod kal:Yi111ą mieści standaTdi0we 
kontenery LD3. Będą budowaine dwie ,odmiany - A320-100  
i A320-200, ta d ruga z przedłużnym o 3,20 m ,kadłubem. 

\V podstaw,owym, ekonomicz.nym układz.i-e kahiny (6 foteli 
ew rzędzie, podziałka 81 cm) ich l i.czba miejsc pasażerskich 
wynosi •oclipowiedtni-o 1 54 i 1 72. W układzie miiesz.anym 
przedział I ldiasy ma 4 fotele w rzędzie przy 1)0dz.iałce 
94 cm. Dwuosobowa kabina załogi jest wwrowa'!1a na ka­
binie A310. To samo dotyczy , i nstala,cjl i systemów. Płat 
jest 1!10wy, lecz zaprojektowany na podstawie wyników 
badań przcpr,owadz.onych dla A3 1 0, a jego n-owoczesna aeno­
dy,namika ma zapewnić zmniejszenie  zużycia 'Paliwa. Prze­
widuje się zaistosowa•nie w przyszłości aktywnego s•iePOwa­
J1.ia. Do napędu będą zastos,ow,a,ne silniki o c iągu o.k. 
1 1  500 daN. Bierze s,ię pod uwagę bTytyjsko-japońskic 
RJ500, amerykańsko-frn,ncuskie CFM56-2000 .oraz. Pratt 
Whitney PW-2025 (JTlOD). 
Dane techniczne 

A320-100 A320�200 
Rozpiętość 34,57 34,57 m 
Dług.ość 36,01 39,24 m 
Wysok,ość 1 1 , 85 1 1 ,85 m 
Powierzchnia nośna 1 25,80 1 25,80 m2 

Wydluże,nie piata 9,5 9,5 
Masa własna :38 478 40 835 kg 

PROTOTYPY 

SIAi Marchetti S.211 • Włochy • 

Odrzutowy samolot szkolno-treningowy 

10  kwiebni.a 1 98 1  ,r. wykonał pierwszy lot ,prototyp no­
wego wł•oskieg•o jednosilni.k,owego samolotu sz.kol,no-trenin­
g.owego S.2 1 1 , który ma· znacz.ni.e obiniżyć kosz.ty sz.kole:n:ia 
'Pilotów wojskowych. Masa własna tego samolotu }est dwa 
razy mntlejsza od masy samolotów Hawk i A'Jpha Jet 
i iniewieJe rwiększ.a ,od masy tUTbośmigł•oweg•o samo1otu 
szkolno-trcni•ngowego Pilatus PC-7. Stąd c ena samolotu 
S.2 1 1  jest nis'ka - 1 ,5 mln ci-ol. z wypos.ażell!iem. Ob.ni�an<! 
będą również koszty eksiploatacji samolotu S.2 1 1, ponieważ 
jego ciąg j est pona.d dwa ;razy m niejszy od c iągów samo­
J,otów Hawk i Al,p ha Jet, a jedoostkowe zużyde p aliwa 
zastowwa,neg.o silnika Pratt Whihney of Ca.nada JT15D-4C 
o -ciągu 1 1 1 0  daN jest o 250/o mniejsze od zużycia pal iwa 
silników Adour i Larzac 04 - głównńe dzięki dużemu 
stosunkowi natężeń przepływu wy,noszącemu 2,8: 1. W S'U­
mie • da to ,obniżenie kosztów szkolenia do ok. 500/o kosztów 
ponos:wnych prz.y użyciu innych samoLotów nowej ge1J1e­
ra,cji. Samolot ma nowoczesną ·k01nstTukc'ję - ,na,d'krytycz­
ny płat - i wy,posażeruie e'lektrnnicz,nc. Zapas pa4iwa w 
zbior.nikach wewnętrznych, w kadł ubie i sk.rzy'dłach, wy­
nosi 750 1, a w dwóch zbi,or.n ikach podwieszanych - 350 1. 
Na 4 uchwytach pod ,płatem może zabierać 450 kg uz.bro­
jenia, oo ,pozwala na wykonywa,ni-e ogranicz,o.nych zadań 
bezpoś·redniego wsparcia. Koszt .11ozwoju samolotu łączrne 
z budową dwóch prototypów · i  oprzyrządowaniem produk­
cyjnym wyniesie 15 mln ,dol .  Firma .przewiduje sprzedaż 
w latach osi•emdziesiątych 1000 samolotów. 
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Niaks. udżwi g 
Ma:<:s. zcllpas pal i wa 
Maks. masa startowa 
Typowa prędkość prze!. 
Zasięg 

z maks. ładunkiem 
z maks.  i lości ą  pasażerów 

Dane techniczne 

R,ozpiętość 
Dlug•ość 
Wysokość 
Po-wierzchnia '11:0Ś,n,a 

PROJEKTY 

1 6  422 
1 8  800 
66 ooo 

832 

2538 
3538 

19  565 kg 
1 8  800 kg 
71  900 kg 

832 km/m 

2315 km 
3700 km 

8,00 m 
9,28 m 
3,73 m 

J 2,60 m2 

W.K. 
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Masa własna 

Masa s tartowa 
normalna (do szkolenia) 
maksymalna 

Pre;dkość ma'k,. na 7600 1 11 
Dopuszczalna l iczba l\fa 
Maks. pręd!ki0ść ,przeł. •na 7600 m 
Prędk·ość przeciągnięcia 
Maks. wz:nosz.e.nie 
Pułap praktycz1ny 
Długość d rogi S!lartu na 1 5  :n  
Długość dn1gi lądow:rnia z l :l  m 

Zasięg w loc ie  na 9 14:i m 
bez zbiorników podwiesza:nych 
ze zbi ornikami podwieszanymi  

1445 kg 

2300 kg 
?.800 kg 
723 km/h 
0,8 
704 km/h 
1 32 · km/h 
25 m/s 

1 2  800 m 
347 in 
t i50 m 

1 9 1 0  km 
2690 km W.K. 

LUDZIE POLSKIEJ TECHNIKI LOTNICZEJ 

pracę w Lobniczych Warsztatach Do­
świadczalnych w Lodzi. 

Wiktor Leja (1910 -;- •l981) 

Od 14. 1 0. 1 944 r. roz.począł  ws·półpra­
cę z Wydziałem Lotnictwa Cywilnego 
ResoTtu Komunikacj-i Poczt ii Teiegra­
ifu PKWN (-p.rzeksztafoonym nasit.ępn,ie 
w Departament Lotnictwa Cywilinego 
Ministerstwa Komunikacji) opracowu­
jąc instrukcje .kontrro l i  sprzętu lotm­
ctwa cywilnego. Od 27. 1 . 1 945 •r. wsze-dl 
w skład grupy operacyjnej Lot.11!i<:twa 
Cywiln,eg-o w Łodzi a następnie w 
Bydgoszczy. Od 1 8.3. 1 945 r. kiernje 
-orgaruiwwa,niem placówek lo-1.nriczych 
na terenie województwa bydgoskiego 
tworząc : Ośrodek Orgam,izacji Szybow­
,nictwa (i 'k ierując •nim) w By.dgoszczy 
przekształcony w W,ojewódziki Odd.:ial 
Lotnic>twa Cywi•lnego (któreg,o z-ostaje 
k ierownikiem) z Ośr-odkami Szk:obnymi 
i ĆWic2;ebnymi Szybo,wnictwa w For­
dOJ1ie, Lisich Kątach, In-owrncł-awńu i 
Toruniu, Okiręgowe Warsztaty Szybow­
cowe w Bydg-o-szczy pny ul. Gda11-
s·k icj  92 (które zabezpieczały szybow­
ce poniemieckie z okolicznych woje­
wództw, a ,następnie rozdziel-iły do 1n­
nych ,ośrodków w .kraju), modela•rnie 
lotn·i c.:e oraz orga111.izuje 20.4. 1945 r. 
Okręg Poznańslko-Pomo.rsko-Gda11ski 
KCSP i Centralę Kontroli Cywil:nych 
Statków P.owietrz:nych w Bydgoszny, 
zostając 25.4. 1945 r. jej ki-er-ownikiem, 

Fot.  J. Okoniewski 

Wiktor Alojzy Leja ur,odził sie; 27.4. 
1910 ,r. w Kuźnicy Ska kawskiej pow. 
Kępno jako syn Frail1ciszka (nauczycie­
la s,zikoły ,podstawowej) oraz Pelagii z 
Długasz-ewskkh. Szkolę podstawową 
ukończył na wsi. W latach 1 92 1 -;-1929 
uczęszczał do Państwowego Gimna­
zjum (klasycz,nego) w Ostrowie Wiel­
k,op,olskim gdzi-e w 1929 r. uzyskał 
maturę. Podczas :n.au.kii gimnazjalnej 
za,i,nteres-ował s ię . lotnictwem pod 
wpły.vem swego wuja kpt. ,pi l .  Kle­
mens.a Dlugas„ewskiego. W latach 
1 924-:- 1 929 był prezesem szk,oln<!go ko­
ła LOPP, zajmował się modelarstwem 
lotniczym i brał udział w 'konkUTsach 
organizowanych przez LOPP ,01·az w 
Ogó1nopolskich Zaw,odach Mode l i  La­
tających w War.szaiwie. Po maturze 
odbył 9-miesięc:z.ną wSltęp,ną -praktylkę 
sbudencką w Wairsztatach Wago.nowych 
(pr,owadząc równocześnie tamże mode­
larn,ję lotniczą) J w OdlewJ1i Ze'l::iza w 
Osrr,owie Wlk_p. 

W �atach 1 930-:- 1 936 s tudiował na 
Wydziale Lotrnczym Pol i techniki 
Gdańskiej uzyskując dyplom inżynie­
ra. W czas'ie siud'iów brał udz;ial w 
pracach zarządu _ Koła Lofaiczego Stu­
dent6w Polaków P,olitechnik i  Gda11-
skiej (zarejestrowane-go 1 9.3. 1 93 1  r.), 
zaś w gimnazjum polsk im w Gdafu·ku 
p:r,owa-dz ' ił  kursy 1modela,rstwa 1-otruicze­
go a d1'a Polonii Gdańskiej wyg!as·zal 
referaty. W 1 934 r. uzyskał w Fordo­
nie •kat. A J B pilota szybowoowego, 
a w 1 935 r. w Bez.miechowej kai. C. 
W 1 936 r. ws-tal wyszkolony na pil·ota 
samolotoweg-o w Rumii k. Gdyni .  W 
fatach 1936-:- 1 939 był czł-onkiem Aero­
klubu Gdański-ego. Podczas studiów 
od'był 'P'ra,kty.ki  lotnicze w PWS, 
PZSkody, PLL LOT, Warsztatach Szy­
bowe-owych A. Kocjana i Morskim 
Dywizjonrie Lotniczym w Pucku. W 

24 

pierwszej po1owic 1 937 r. sko11czył  w 
Warszawie ·kurs rzeczoz:nawców lołnri­
czych KCSP K iei·ownictwa Fabrykacj i  
Lot-niczej MSW.ojSJk. W l ipcu 1 937 T .  
r-ozpoczął pra,cę w K•ontm1i Cywilny,ch 
Statków Powietrznych. Odbył prakty­
kę w KCSP w Krakowi,e i z-ostał ' rze­
czio,zna wcą w Okręgu I Wa>rszawa przy 
PLL LOT, b i,orąc rów,noc2:eśnie udział 
w pracach Komisj i  Badań Wypadków 
Lotn·iczych DLC. Od l ipca 1 938 r. p,ra­
cowal w Pozn::iósko-Pomorskim Okrę­
gu KCSP w Poznaniu. W 1 939 r. z.o­
stał członkiem Zwi<1zku P,oJskich Ln­
żyn ierów Lotniczych. We wrześni u 
1 939 r. ewa·kuował się wraz z KCSP 
do Warszawy, a następnie do Lublina, 
gdzie g rupę ,ewakuacyjną ł"•ozwiąza.no. 

W ko1'!cu 1939 r. powrócił do riodzi­
ców do Ostro wa Wlkp., l ecz wkrótce 
musiał si<; ukrywać, gdyż był poszu­
kiwany przez gestapo za współudział 
przed wojną w u,nicmożhwieniu wyko­
nywania lotów przez samolot zamiesz­
kałego w Polsce działacza niemieckie­
go Fischera von Molla1·d. Następnie 
p rwby wał w Krzepicach, gdzi-e o,żeni ł 
s ię z Adelą Stróż. po jej ucieczce z 

• przymusowej pracy w SzczeciJlie. 
Nas tęp.nie przen iósł się do Warsza­

wy, aby uniknąć ares.z.towaini a  wTa.z. z 
ż-o,ną. W 1941  r. pracował jako t lu­
:macz u rzeez:nika 'J)at-entowego, .prz-ez 
p ierws,y kwartał 1 942 r. w P,owiato­
wej Spó łdziel,ni Rolnriczo-Handlowej w 
Sta:rnchowicach (Wieirzbniku) i ,od po­
ł-owy ·kwietmia 1 942 r. do ko11ca si•e.rp­
nia 1 944 r. w Powiatowej Spółdziel.ni 
Rolniczo-Handlowej w Ja!fosławiu, 
!kierując -naprawą ciągników i maszy,n 
�·olniczych. W Jarosławiu wspó1nie z 
Władysławem Ziel:niewiczem pr,owa­
dz i l  techniczne szkoie,ni e  J.ot-n i cze mło­
dzieży, z której część później podjęła 

a równ,ocześn!ie ws·pólpracuje 1p.rzy ,or­
gamizowaniu PLL LOT i służy rzeczo­
znawstwem lotniczym Wa,rszitaitom Do­
świadczal nym w Łodzi (m.irn. ,p'rzepro-
1wadza odbióT techn�czny pierwsziego 
polsk iego powojclf1!1ego samolotu Szpak 
2). Następnie -organizu je okręgi KCSP 
w ,całym kraju, wykonując techn�cz,ne 
oględziny rejes'1racyj,ne pierwszych sa­
molotów komunikacyjnych i spOifto-­
wych. W l ipcu 1945 r. zorganizował w 
F-ordomie pi-erwszy po wojnie kurs i,n­
strukt-orów ,szybowe-owych. Po z,orga­
:ni·z·owa,niu 1 . 9 . 1945 r. 1pokazów Iatni­
czych z ,okazji  Dnia Lotni'ka w czasie 
obchodów 600-lecia Bydgoszczy został 
odznaczony Złotym Krzyżem Zasługi 
za p:ra-cę ,na palu odbudowy 1-otn ictwa 
cywi lnego w P,olsce. W latach 1 946 i 
1 947 był czy,nnym człank:ie,m AeTOklu­
bl, Bydgosk!iego. 

W dniach 18-:-23. 1 1 . 1 945 r. WZliął 
udział w I Ogólruopols:kiej Konferencj i  
Szybowcowej w Grunowie, w cza:sie 
której zr.odziła s i ę  myśl u-two.rz-enria 
L ig i  zajmującej się lotnictwem i re-
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a;dy 11·r,w,w i ,t Aemklubu l lP. N a  1 1r1.e­
l0mie  l a t  1 94:'i/46 wz i ,1 1  udz ia ł  11\' re­
aktywowa,n i u  Aerok lubu  Rzeczypuspu­
l i lcj Polskiej ,  zostając c zl-o.nk iem jego 
zarządu. 26 l i pca l fl4G r. powstała L i ga 
L, 1tnicz, 1 .  które j był jednym ze współ­
założyc:e l i .  18 wrześn i a  1 946 r .  zostai 
powołany .na stanowisko prezesa Tym­
czus,owego Zarządu Głównego Ligi Lot­
n iczej (pe1nił tę funkcję do 1 950 r.) .i 
prowadz i ł  równotześni e  sprawy I i kwi­
dacy  jne p rzedwojennej LOPP. W 1 946 r. 
wzi c) l  udz iał  w konkurs ie Departamen­
tu Lo tn i ctwa Cywi lnego MK ,na motu­
s-z/bowiec,  ,otrzymujcJc t rzeci ,] n.agrodG 
za projekt Hl' ID. W •ostatnim kw:m'tale 
1946 r. z ra m; cnia Min i sterstwa Ko­
munikacj i  wziął  udział w odbiorze ,;a­
m0Jo1tów Pi,per, zakupionych w Góp ­
pi.ngen w amerykańskiej strefi e  oku­
pacyjnej N iemiec. W stycz-n i u  1 947 r .  
został pow.ola,ny do K omis j i  Lotrric zej 
przy Centra lnym U rzędz ir.  P lanowa­
nia i d o  Ra,dy Nadzo�·czej PLL LOT, 
a w styczn i u  1 948 r. do K,omi.sj,i Eks­
pertów Technic,-nych Lolt11iczych PLL 
LOT. Jesienią 1 949 r. zaprojektował 
wraz z i nż. Sta:nisławem Pawl i c k1i m  
apa raturę lotniczą d o  samolotu  Po-2 
wypróbowamJ w marcu 1 950 r.  

1 .4. 1 949 r.  cenl'ral a  KCSP z,ostala 
prze:nies iona z Bydgoszczy do Wa rs,z,a ­
w y  a wraz z 'Il i ą  i nż. Leja. Zosta je 
wówczas k i el'O\V1t1 i k iern Działu K on­
trol i  Technicznej w DepaTtamencie 
Lot n idwa Cywi l r.eg,o MK,  pełniąc 
o bowi ,Jzki  bernw,nika KCSP jako st . 
i·adca ds. KCSP. W dn iu  1 .9 . 1 95 1  r. 
DLC (a wraz '- n im KCSP) po prze­
m ianowa.ni u  na Zarząd Lotn ictwa Cy­
wi l nego (w s kła-d .k tóreg.o weszły PLL 
LOT) prz,eszc-dł d,o M i.nisters twa T rans­
portu Dr,ogowego i Lotniczego. Od 
1 5.5. I 952 r. ,pełn i ł ró wnocześnie obo­
wiązk.i Naczel•nego 1nży,n iera ZLC (a 
tym samym Naczelnego Inżyniera PLL 
LOT), a .nCJminację na Zastępcq Dy­
reklora -- Naczelnego I nżyniera ZLC 
otrzymał 1 9.9. 1 955 r. 1 9.7. 1 956 r. zO'stal 
mianowany Zastępcą DyrekLora - Na­
cz.c lnym Inży,n icrcm PLL LOT w 
związku z przv·stą.p ie1n icm d o  wy,o-d­
rębnienia LOT-'U. 1 0 .8. 1 959 r. odszedł 
z LOT-u i przeszed ł do DepaTtamentu 
Lotn i � twa Cywi lnego MK zosta jąc na­
cze ln ik iem Wydziału Tcchn:cz,nego. 
I 4.2. 1 970 r. złożył 1•eiygnacjG z ,tego 
s tanowiska po ZJrn ianach ·w k iero•wn i­
ct w i c  Centra lnego Zarz9d u  Lol:n ictwa 
Cywi lnego, na który przekształcono 
DLC. NastGpnic pracował  ko•lej,no ja­
k-t 1 •st. rzcczozna wca i st .  i nspekt-or  
KCSP Okręg I I  Warszawa Gocla•w. 

2.9. I 97:j l'. objął stanowi  .,ko 1 1at1.el ni k a  
Wydziału Ogó lno-Techn icznego CZLC. 
1 . 1 0. 1 977 l' . pr,zcszedl na emcryturQ. 

W czas•o pi s mach  l oln i cąch i wy-
dawni ctwach popula-ryzuj<1cych 'l oin i­
ctwo ogłos i ł  k i l kanaście a rtykułów 
oraz  na,pisa l  ks iążkę „Samolot  boha­
ter" (Wyd.  MON, Warszawa,  1 966 r. ) 
,o samoloc ie P.o-2. 

Inż. Lej a  'był z awsze ba.r,dzo aktyw­
.ny ,na pol u  Sip·ołecz.nej dz ia ła lności  w 
l oLnictwie  sportowym, w którym ma 
ogr,o·mne zasługi .  Oprócz w w. dz ia ła l­
ności we wJ-adzach A R P  i L igi Lotn i ­
czej -- w l atach 1 945-;- J 9:j0 był człon­
k i e m  zarzą d u  _'\c ro k lubu 13ydgoski ego, 
w la tath 1 950 -:- UJ;jJ przcwocln icz9l·y 1 1 1  
G lówncj Kom; _;j i R ewi zyjnej L ig i  Lot­
n i czej, w latath 1 953 ...,- 1 956 (po  wlą­
czeni•u L ig i  Lotn iczej do LPZ)  cz ł,on­
kiem ZaTządu G!ów.ncgo Ligi Przyja­
ciół Żołnierza, w latach 1 957+ 1 973 
cz lornk iem, , karbn i k iem i przew,odn i ­
czącym Sądu Honorowego Zarządu 
Głównego Aerok lubu PRL i sęd.z i ą  
sp-ol'towym na w ie! u za  wodach l o tni ­
czych. Od wie lu  l a t  był czlo,n�icm 
K l ubu Seni,orów Lo,tn ictwa pny APRL 
i Aer-ok lub ie  Warszawsk im.  Od 1 949 r .  
był członkiem SITK i SIMP. P.onad­
t,o w kadencjach 1 955...,- 1 957  ,i 1 958...,­
...;- 1 960 był rndny;m dz ie ln icy Och ota w 
W a-rsza wie.  

Z racj i  swej wiedzy uczestniczy ł w 
pracach w i el u  k,omis j i  facha,wych 
(op,rócz w w.) : ocl 1 946 T. w Komi6j i  
Bada1n ia Wypadków Loln,iczych ('póź­
niej G łównej Komis .i i  B ad a nia  Wyp.:1 d­
ków Lotniczych),  od 1 950 r .  -- Komi­
s j i  Lotniczej Polskiego Komitetu N or­
mal izacyj,ne�o, Komis j i  Ocen Pr-ojek­
tów I nwestycyj!lych przy MK,  od  
1 952 r .  Państwowej Komisj i Lotn icze j  
Egzami,nacyjnej DLC M K, od  1 956 r .  
do 1 98 1  r .  cz !o,nkiem Lotnicze j Komi­
sj.i H i,stoą·ycz,ncj KSL,  członki.em Rady 
Na u'k•owej Instytutu Lotnictwa w 
1 957  r. (•której -d z i ała l ność w l i pc u  
1 957 r .  zawieszcm0) i w l a tac h  1 960 --c· 
...,- 1 96 1 ,  od 1 960-..,.- 1 963 r. ,przewodni czą­
cym Komis j i  Prz-e.p i só w  Cywi l·neg,o 
Sprzętu Lotniczeg-o DLC M K  (a o d  
1 963 r .  j e j  członk iem), od  1 959 r .  p!l'Ze­
wodniczącym K omi s j i  Termi·nol og icz­
nej z dziedz i,ny l otn•i ctwa przy MK, w 
latach 1 960...,- 1 970 sekretarzem Sekcj i  
Lotni czej Rady Techn'iczno-Ekon-o­
m ; cz.nc-j przy M i,n i strze K omunika,c j i .  

Równocześn ie  ze swą boga1ą dz ia ­
ła lnośc ią zawodową i spoleCZ'ną i nż. 
Leja przez całe życie gromadzi!  wy­
dc1 wnic l  wa, dokumenty i fotografie z 
dz iejó'W polsk i-ego l otnictwa. W Jego 

biblio tece, chyba _j , 1 k o  jedynej w kra ­
ju ,  znalazły s ic;  komplety wszys tk ich  
p,o lsk ich cz:ts'l'p ism lotn iczych od po­
czątku tego s tu lec ia  ora.z prawi-e ws,.y­
slk ie  p,ols1kie ks iążk i  lotnicze ,oraz wie­
le  kompletów czasopism zagranicz.nych. 
Zebra! k i l ka·naśc ie  szaf dokumcnitów 
archi wal•nych o ra z  k i l ka t ysięcy .nega­
tywów .i zdjęć. Archiwum lotnicze 
stanowiło Jego ,os,ob istą ,pasję. Wszyst­
k i e  materia ły zostały u porządk,owa•ne 
i skata l og,owanr. Dzięki  swym zbio­
rom mógł zar�P. DO wojnic ,od two·rzyć 
system pracy KCSP, c,zy być ekspeą·­
tem w spra wa-eh przepisów d otyczą­
cych sprzętu lotn, i czego oraz term i no­
log i i  lotn i cze .i .  Swymi  zbi o1·ami  �!użył 
a u t orom p ubl i ka<:j-i ora :,. magistra ntom 
i d-oktorantom z h i stor i i  pols1kiego 1-ot­
,n, ic twa.  Arch iwum lotnicze i nż. Leji ,  
będące dzi ełem Jego życia,  jcsi trwa­
ły1111 w'kladem w u pamiGlnienie h isto­
l'ii polskiego lotnictwa - równie cen­
nym jak Jego praca zawodowa i sipo­
łeczna, k tó,ra lak  wiele w,ni os la  w noz­
wój polsk iego lotn ict wa cywi lneg,o. 
Zgodnie z J,ego wolą aTch i wum to ma 
s i t:;  stać zalążkiem Wa rszaw,sk iego Od­
dz ia łu  Muzeum Lotn ictwa · i  Astronau­
tyk i .  

Za swą pract:; za wodową i s polec·zną 
w l otni ct wie i nż. Leja był od.z;nacwny : 
d wukrobnie Złotym Krzyżem Zasługi 
( 1 946, 1 955), Med a lem Dzies iędolecia 
P,a lski  L udowej ( 1 955), Dy.pl,omem FAI 
.P .  T i ssa·ndi era ( 1 960), K rzyżem Kawa­
lersk im Orderu Odrodzeni .i Polsk i  
( 1 964), Odz,na•ką Zas luŻconcgo Działacza 
Lotnictwa Sportowego ( 1 966), Brązo­
wym i Srebrnym Meda lem za Zasługi 
d la  Obrnnno1ści K raju ( 1 967, 1 969), Me­
dalem 50-lec i a  Lot.ruictwa Sportowe.go 
( 1970), Odznaką Zasł użonego d'la Aeno­
klll'bu P R L  ( 1 973) ,  Z łotym Medalem 
Zasługi  d la  Poż,a,r.n ictwa ( 1 973), Meda­
lem 30- Iec ia P,olsk i Ludowej ( 1 974), 
Meda lem Komisj i  Edukacj i Nar,odo w-ej 
( 1 975) ,  B łęk•i bnyrni Skrzydł,am i  ( 1 971 i 
1 977), Złotą Odz.na,ką S-ITK, Odzna­
ką  Honorową za Zasługi  d l a  m. Byd­
gos2.czy ( 1 977) i Medalem Parn1ątko­
wym 35-lec ia Wyzwo•len ia  Bydgoszczy 
( 1 930). Zmr:irl 5 ,manca 1 98 1  r. w Nałę­
czowie. Został ,p ochowany 1I1a Omen­
tarzu K omuna·l nym (d. Wojskowy) na 
P,owązkach w Warszaw i e. Polsk ie lot­
n i c two ssha·c i ł,o  w i nż. Wi kto-rze Lej i  
doświa•dczonego specja l i s tQ, ·wic lbego 
społecznika i organiza tara oraz uie­
strudzonego krzewic ie la  idei rozwoju 
lo l 111i ctwa. 

A. Glass 

====================== ► W NASTĘPNYM NU MERZE 

W nr 3/82 ( targowy) TLi il 1 1 1 . in .  
ukażą s it:; w wersj i pol�•k o-angiclsk iej 
nast :;pującc materiały.  

Arty.kul  w.'>tępny - A. Glassa -
omaw- ia  aktual·ną sy tuacjG w polsk im 
przemyśle lot niC1.y 111. 

Autorzy .4„ Fryrl rychewiez i ·z. Glei-
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:::er zapre:LC'n towal i  now,J odmi-a n c; 
K ru lm, któr:v wszed ł  d o  produkcj i  w 
1 982 r. w WSK PZL-'v\'arszawa-Okę­
c ie. 

R. Kosioi w arlykulc pi. , ,śmig'low­
oowe usJu,gi agrolotnicze w VvSK 
PZL-Świdn ik"  pr.zedstawi l  wnio,;ki  z:e­
'brane w czasie dz ia ła lności PZL-świd-

n-i k  a dotyczc1ce us ług  agro lotniczycl\,  
omówi ł  osiągane wy,n i k i  ,0,ra,z prace 
.nad u lepsz.eniern aparatury ,agr,o lotni ­
czej i wyposażeni a  śmigłowców -1,0J111 i ­
czych. 

W KARTOTEC E TL iA omó wiono 
samoloty i s�.ybowye prod ukowa ne 
obecni e w kraju. 
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Wybrane przykłady koncepcj i 
pasażersk ich dworców lotn iczych 

\A/ c:iągu ostatnich d ¼ udzicslu lot  nastąpi ł  1 1 iernal na całym 
�wiecie gwałtowny rozwój transportu lotniczego we ws,:yst­
k ic:11 jego formach. Ró·unież nasz k ra j  przeżywa ten ogól­
noświatowy proces. Sprawna obsługa milionów pasażerów 
zależy głównie od dobrze zaprojektowanego dworca l otni­
czego. 

Dworce lotnicze są jednym z najbardz iej złożonych 
i szybko rozwijających s ic; typów budynków użyteczności 
publicznej. W ogólnej koncepcj i portu lotniczego, w roz­
mieszczeniu i ukształtowaniu brył jego elementów składo­
wych, budynek pasażersk iego dworca lotn iczego odgrywa 
główną role; . Budynek dworca jest jakby węzłem, w którym 
odbywają się podstawowe proresy naziemnej obsług i  pasa­
żersk iej. 

Dworzec l otnic:zy spełnia dwie ,podstawowe funkcje :  
- z«bezpiecza obsługę transferu pasażerów i bagażu z lą­

dowego do  lotniczego systemu transportu i odv.rrotnie lub 
między samolotami lotniczego systemu tran,portu ,  

- jest schronieniem dla jego użytkownikć,w i miejscem 
obsługi. 

W poszukiwaniach zmierzających do zaprojektowan ia 
możliwie idealnego dworca lotniczego można wyodrc;bnić 
p ięć podstawowych konrepcj i p:1sażersk ich dworców l otni­
czych (rys. 1 ) :  

1. Koncepcja dworca centralnego z „picr" (inne nazwy 
,,finger", ,,palec"). Wzorzec zawiera jeden budynek dworca, 
z którego pasażerowie „palcami" (korytarzami) udają się 
do samolotu. Samoloty stoją z obu stron, przeważnie nosem 
do ścian „palca". ,,Palec" jest bezpośrednio związany z bu­
dynkiem centralnym, gdzie zlokalizowana jest główna po­
wierzchnia obsługi pasażerów i bagażu; 

2. Koncepcja dworca centralnego z „mobil-gatc". Zazwy­
czaj je&t jeden budynek dwor,cowy, w którym odbywają s i ę  
wszystkie procesy związane z obsługą pasażerów i bagażu. 
Samoloty stoją w odpowiedniej odległości od budynku 
dworca. Pasażerowie dowożeni są z dworca do  samolotów 
i na odwrót specjalnym i pojazdami-salonami, tzw. , ,mobil­
-gate" ; 

3. Koncepcja dworca centralnego z „satelitami". Głów­
ny budynek dworcowy jest okrążony „satel itami". Każdy 
„satel i ta" jest budynkiem, wokół którego stoją samt>l oty 
ustawione przeważnie nosem do frontu budynku. ,,Satel ita" 
może być połączony z główną bryłą dworca w trzech moż-. 
liwych poziomach: pod z iemią, na powierzchni ziemi i nad 
ziemią ; 

4. Koncepcja dworca lotniczego prosto- lub krzywolinio­
wego. Wzorzec ten jest budynkiem dworcowym o wydłużo­
nej długości linii frontu budynku od strony miasta i pero­
nu. Samoloty stoją wzdłuż budynku. Taki dworzec może 
składać się z centralnej powierzchni obsług i l ub z k ilku 
oddzielnych sal obsługi pasażersk iej rozmieszczonych wzdłuż 
całej długości liniowego budynku dworca; 

5. Koncepcja dworca· lotniczego modułowego. Dworzec 
wg tej koncepcji składa s ię z dwóch lub więcej połączo­
nych ze sobą elementów-bloków modułowych. Kształt blo­
ków modułowych ma nrys trójkątów. Samoloty stoją 

T·,.pier . 2- .. mobil -gale 3 - .. sateltly . 4-,. /imowy " 5�. modu.towy 
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Rys. 1. Podstawowe projektowe koncepcje dworców lotniczych. 
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WLdłuż ścian modułów. Wejście do samolotu - bezpośred­
nie specjalnymi pomostami .  

Celem niniejszego artykułu jest przedstawienie kilku 
najnowocześniejszych dworców l otniczych, będących repre­
zentatywnymi przykładami koncepcj i dworców, zbudowa­
nych za granicą w ostat nich latach. 

1 .  Dworzec lotniczy Schiphol w Amsterdamie (Holandia) 
(rys. 2) jest jednym z największych dworców lotniczych 
Europy. W 1 979 r. obsłużył prawie 1 0  mln pasażerów. 
Większość całego ruchu stanowią pasażerowie różnych kra­
jów. Na początku la t  siedemdziesiątych rozpoczt;ły s ic; pra­
ce stud ialne i projektowe nad rozbudową starego dworca 

Rys. 2. Ogólny widok na dworzec Schiphol. w prawym dolnym 
rogu zdjęcia widać nowy „pier D" 

,i przekształceniem go w ,kompleks dworcowy składający s ię  
z budynku centralnego i przynależnych mu czterech „pal­
ców''. W rozbudowanym dworcu lotn iczym zastosowano 
scentral izowany schemat obsługi pasażerów. 

Pasażerowie odlatujący, k tórzy przybyl i  do portu lotni­
czego taksówką lub autobusem, wchodzą do sali odlotu w 
poziom ie pierwszej kondygnacj i od strony podjazdowej dro­
gi, natomiast. pasażerowie, którzy przybyl i  do portu lotni­
czego własnym samochodem lub koleją ,  wchodzą do  sali 
odlotu tunelem łączącym parking i stację kolejową z salą 
odlotu (rys. 3). Następnie pasażerowie odlatujący podchodzą 
do  jednego z ośmiu miejsc rejestracji  bagażu, składających 
się z 22 stanowisk. Po rejestracj i  bagażu i przejściu przez 
pozostałe punkty kontro I i , pasażerowie udają się do dużej 
sali  zbiorczej, w której umieszczono wiele punktów dodat­
kowych usług, m. in. restaura.:::ję dla 400 pasażerów tranzy­
towych. Z sa l i  zbiorczeJ pasażerowie udają się do . jednego 
z , .pier'' , a stąd pomostami, tzw. aviobridge do samolotu. 

Odwrotną drogę przebywają pasażerowie przylatujący. 
W przedniej części „pier" u nasady budynku centralnego, 
schodzr1 oni na dół, na parter centralnego budynku, gdzie 
znaiduje s ię sala odbioru bagażu i odprawy celnej . Sala ta 
w nowej części dworca ma siedem taśmociągów bagażo­
wych, z których każdy może jednorazowo wydać tyle baga­
żu, ile ,przewo,zi samol•ort typu B.747. W starszej . częśc,i 
budynku są trzy taśmociągi. Po odprawie celnej pasażero­
wie wchodzą do sali spotkań z osobami witającymi, gdzie 
znajduje się wiele punktów dodatkowych usług. Z sali 
spotkań można się udać na postój taksówek lub też tune­
lem do parkingu samochodow i stacj i kolejowej . Tunel 
zaopatrzony jest w ruchome schody i rampy chodnikowe. 

W nowo dobudowanej części dworca, na poziomie parte­
ru, znajduje się duże pomieszczenie sortowni bagażu (w bez­
pośredniej bliskości peronu). Bagaż pasażerów odlatujących 
zjeżdża z sali odlotu na p ierwszym piętrze do sortowni 
bagażu taśmociągami, które dostarczają go następnie do  
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trzech sortujących karuzel. Bagaż pasażerów przylatują­
cych po przesortowaniu w sortowni jest bezpośrednio po­
dawany (w nowej częśe;i dworca) do siedmiu taśmociągów 
odbioru bagażu (rys. 4) . 

Najnowszą częścią dworca jest północno-zachodni „pier 
D". Na pierwszym piętrze nowego „palca" znajduje s ię 
osiem poczekalni przedodlotowych o powierzchni ok. 600 m2• 
Nowy „palec" ma wyjścia do ośmiu samolotów typu B.747 
lub większych. Pasażerowie przebywający w „pal cach" mają 
dostęp do  wolnocłowych sklepów, barów, kafeterii i innych 
punktów usługowych znajdujących s ię bezpośrednio w „pal­
cu". 

Na drugim p iętrze w części „palca" znajdują s ię insta­
lacje kl imatyzacyjne, a na parterze biura, toalety, składy 
i inne pomieszczenia i insta lacje techniczne. Korytarz 
,,pier D" wyposażony jest w ruchome chodniki o d ług. 
1 \lO m i szer. 1 m. 

Rys. 3. Sala odlotu w dworcu Schiphol. W sali jest osiem miejsc 
rejestracji bagażu i biletów 

W nowo c;lobudowanej części budynku dworca znajdują 
s ię m. in. następujące pomieszczenia : 

- piwnica : tunel ze sklepam i  i kafeteriami prowadzący 
do sal odlotu i przylotu, sklepy wolnocłowe, drogi usługo­
we do załadunku i wyładunku towarów, instalacje tech­
niczne, śmietnik, 

- parter : sala odprawy celnej , sa la  witających, sala dla 
ruchu krajoweg-o z wyjściami do autobusów peronowych, 
sortowania bagażu, sortowania poczty, 

piętro I: sala odlotu, poczekalnia, biura lotnicze, 
piętro II: kuchnia, restauracja, poczekalnia VIP, b iura 

lotnicze, 
piętro III :  pomiesz·czenia bi•urnwe, 
p iętro IV: instalacje �echniczne, 
p iętro V: chłodnia wieżowa, transformatory , inne instala­

cje. Budynek dworca ma kubaturę ok. 300 OOO m3, a „palce" 
125 OOO m3. Oszklona fasada sal i odlotowej budynku cen­
tralnego ma długość 240 m. Ogólny koszt budowy komplek­
su (z peronami i systemem dróg) wyniósł ok. 140 mln 
florenów. 

2. Dworzec lotniczy Mirabel. w Montrealu (Kanada) 
(rys. 5) został otwarty jtcsienią 1 975 r. i jest jednym z naj­
wybitniejszych projektów portów lotniczych ostatnich lat. 
W 1 979 r. w nowym d ,Ą1orcu obsłużono ok. 1,54 mln pasa­
żerów. Koncepcja lotniczej obsługi dworcowej charaktery-

Rys. 4.  Sala odbioru bagażu w nowej części dworca Schiphol 
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Rys. 5. Widok z lotu ptaka na dworzec Mirabel (makieta) 

zuje s ię odseparowaniem obsługi związanej z samolotem 
od procesu obsługi pasażerów. Koncepcja odizolowanych 
wyjść była zaakceptowana po d ługich rozważaniach plani­
stów i projektantów kompleksu, którzy brali pod uwagę 
takie czynniki, jak dobry poziom obsługi samolotów i pa­
sażerów, elastyczność, ekonomiczność eksploatacji, łatwość 
adaptacj i do zmian technologicznych. Kompleks obejmuje 
integrację przestrieni przeddworcowej od strony podjazdu 
z przy legającym otwartym park ingiem i parkingiem-gara­
żem. Budynek dworca pasażerskiego jest  od�cparowany od 
miejsc, gdzie stoją samoloty, które są obsługiwane przy 
trzech udizolowJnych „wysepkach". Każda „wysepka" skła­
da s ię z sześciu m icjsc postojowych. Samoloty stojące przy 
.. wysepkach" ustaw iane są no�ern do frontu budynku „wy­
sepki". Między głównym budynkiem dworcowym a „wy­
sepkami"  zlokal izowano budynek (tzw. acroquay), który ma 
cztery miejsca p,ar,kingowe. Z budynku ce•ntra l nego ,do aero­
quay, który jest używany przy obsłudze lot ów krótkody­
stansowych, prowadzi krótki podziemny pasaż. Aby dostać 
s ię do samolotów da lekodystansowych rejsów krajowych 

Rys. 6. .,Mobll-gate" (pojazd-salon) przewożący pasażerów między 
samolotami a budynkiem dworcowym 

Rys. 7. Sala odlotu dworca Mirabel. W głębi półpiętro, po prawej 
drzwi do „mobll-gate" 
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l m it;dzy 1 1arndowych ,  l rzch,1 )Ja:, ; 1 i.crów z glównc�< l budy n­
k u  dworcowegu lransport,;w:1ć specja lny m i  poja zda rn i  -­
, ,ruchomą poczcka l 1 1 ią"  (mobil-getlc) (rys. 6). Pojazdy le za­
b ierają 1 50 pasażerów i os iągajq prędkość 30 km/h. Sru­
bowy system lcwarkowy poz wa la podnieść „mob i 1 -gatc" do 
żądanej wysokoś c i  w JŚc ia do sarnolctu. Pc,jazdam i tymi  
można jednocześnie obsłużyć 18  samolotów. Obecnie w por­
cie lotn iczym są w użyc iu  22 pojazdy. 

Dominującą cechą dworca lotniczego w M i rabel jesl  kom­
fort. Odległośc i d o  przebycia p ieszego są wacznie krótsze 
n iż  wymagają tego m i�dzynarodowe przep isy. Przy wyko­
rzystan iu  za le t  pasażerskich pojazdów t ransportowych, dwo­
rzec jest w efekcie zaprojekt Jwany jako pojedynczy obiekt 
bezpośrednio ł,Jczący stronę podja1.du 1. peronem. Proces 
obsługi pasa·�erów jest :�; 1projcktowa 11y jako p rzem ic:-:zczan ic  
s ię  ruchu  pieszego mi c;dzy stromi pudja1.dową a wyjśc iami  
do pasal.er:-:k 1ch pojazd.Jw tra nsportowych. 

Proces ( )bslugi  pasażerów j est •;tandardowy wg zaleceń 
i n ięd 1.ynarodowych organizacj t lotniczych. \· szystkie czyn­
ności  związ,,ne z kontro l ą  pasażerów i bagażu odbywają s ię  
w poz iom ic jed nej kondygnacj i .  

Charakterystyczną cechą dworca lotn iczego w M irabel 
jest umieszczenie duż.ych sal odlotu i p rzylotu na poziom ie 
jednego piętra,  co m ia ło wpływ na duże wymiary budynku. 
Budynek dworca (w planie) jest obiektem o dług. 354 111 
i szer. 92 m. Ciągnące s ię przez  całą długość budynku pół­
p ic;tro (rys. 7) powoduje optyczne zmniejszenie wielkości  
wym iarów sal ,  umożl iwiając bezpośrednią obserwację przy­
latujących pasażerów. 

Poniżej sal pasażersk i c. ·h usytuowano salę obsługi  bagażu 
odbieranego i d ostarcza!lego do a eroquay i „wysepek"  dro­
gami  obsługi technicznej .  Pozostała prze::,trzeń p iwnicy jest  
zarezerwowana d l a  przyszłego systemu tra nsport u „rap id". 

K larowność, prostotę orientacj i wewnątrz d worca podkre­
ś la vtwarta struktura i całkowite oszklenie.  

Rys. 8. Dworzec lo tniczy im. Cha rles<, cle Gau l le'a w P;i ryżu 

J.  D wor,:cc lot n ic;:y Termin a l - i  im .  Cha rlesa de G a ulle'u 
1 0  J >a ry± il (Fra,ncj:1 )  cha•ra kteryzu ją :  metoda obsługi, c ie­
kawa archi tekt u ra i wykończenie vvnętrz (wyeksponowanie 
betonu). 

Wg architekta Paula  Andreu'a k o·mpleks dworcowy musi  
zabezpieczyć obsługę przyszłych samolotów, również po­
naddźwiękowych. Na d worcu -o  przepustowości 8 mln  pa­
sażerów rocznie ( jednak już w 1 979 r .  obsłużył  on 9,76 m l n  
pasażerów) wszelk i e  operacje zwią1.ane z obsługą pasaże­
rów powinny być scentral i zowane, a w,zystk ie  samoloty 
powinny s t a ć  w pewnej od l eg łości od głównego hudynku 
t i vvo1·cu\ve.;< 1 .  

Konccpeja d \\' O ff a Tenrn 11<1 l- 1 j l 's f  z \\·arLt . ,l projck t a 1 1c i  
wprowad1. i l i  do  obs ługi pasaże ró w  najnowszą t echni k<;. 
K ompleks dworcowy składa s ic; z budynku centralnego 
z parkingiem na dachu oraz z s iedmi u „sate l i tów" okrą­
żających budynek centralny. Budynek centralny ma kszta.lt 
p ierścienia z dużą otwartą przest:rzen ią  w centrum, poprze­
c inaną ruchomymi chodni kami  umieszczO'nymi w oszklo­
nych korytarzach (rys. 8) .  

Budynek centralny ma jedPnaśc i e  kondygnacj i  dwa 
półpie;:tra na p ierwszej i p iątej kondygnacj i : 

- kondygnacja p ierwsza jes t  j;:ikby p iętrem nad pi w­
nicą.  Z lokal i z()wano tu sortowni c; bagażu pasażerów odla­
tujących i przyla'lu jqcyc.:h. Bagai. jest tr :rnsportowany mię­
dzy tym p iętrem a „sate l i tami" za pomocą automatycznie 
kontrolowa nego systemu transpurtu baga ż u ;  
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H ys. 9. Makieta jednego z budynków kompleksu dworcowego w 
Kansas City. Wewnątrz placu przecldworcowego przewiclziano miej­
sce na wielopoziomowy parking 

- kondygnacja dru ga za\vicra J)Omieszczen ia dodatko.wej 
obsługi pasażerów, tj. resta uracje, ba ry, sklepy, pocztę 
i i nne sto.i.ska usług;  

- kondygnacja trzecia jest przeznaczona .na piętro do  
obsługi pasażerów odla tujących. Jest -ono połączone win­
dami z parkingiem i z d rogą podjazdową. Piętro dla pasa­
żerów odlatujących jest połączone z p ięt rem t ranzytu 'l'U­
chomymi schodami,  k tó re przec inają ccntra•lną przestrzei'l ; 

- k ondygnacja czwarta jest ·piętrem przeznaczonym do  
obsługi  ruchu trnnzytoweg-o i jes t  połączona z kondygna­
cjami 3 i 5. Ma ona również tune l-owe połączenie z ,sate-
l i tami" ;  

' 

- kondygnacja p ią ta  j<?st piętrem d la  przy latujących pa­
,-;ażerów. Zlokal i zowano t u  i ns ta lacje odbi-o-ru bag:i żu oraz 
st anowiska odprawy ce lnej. Po przejśc i u  przez strc-lc; celną, 
;Hzybywający pasażerowie podchodz4 do skraju drogi pod­
jazdowej, gdzie czcka icl na nich sa mochody, taksówki 
i autobusy. Jeżel i pasażer rna swój samochód na jednym 
z parki ngów, dostaje s ię  tam w i ndci ; 

- k ondygnacja szósta zawiera in,ta lacjc systemu k l ima­
tyzacji ,oraz s i łownię d worca : 

- kondygnacja siódma, ósma, dziewiąta i dz iesią ta są 
!przeznaczo:n,e na ·parki,ng. Każde p iętro może pom1esc1c 
4000 samochodów. Do.jazd do  tych kondygnacj i ,odbywa s ię 
sp ira lny m  p odjazdem wukół budynku centralnego. Kondy­
gnacje te nie mają śc ian os łonowych. 

- k ondygnacja jede·nas ta  ma -otwa rty park ing, p rome­
nadę widokową i bi ura .  
• Projektując d worzec, architekci  ci ,Jżyl i do  stworzenia 
kontrastu między budynkiem centra lnym a „satel i tami". W 
prz.e.c iwieństwie do 1beto•nowej bryły budynku centralnego 
, ,satel ity" mają  ściany z płyt szklanych. Przejście z beto­
nowego budynku glów,nego do wnętrza „satel i ty" pas•aże­
rowie odczuwają jako oznakę początku podróży, co jest 
s p,owodo wane otwartym widokiem na niebo. , ,Satel ity · • 
mają w planie  formę tra pezu. Są to budynki n isk ie, wz.n10-
s1.ące s i ę  nad pozi-om pero n u  na ok. 1 0  m. Każdy „sate l i ta' ' 
ma cztery kondygnacje o pow. ok. 300 m2 każda. W 'P iw­
n icach każdego „satel ity" zloka l i zowano różne i nstalacje 
techniczne. Wyższa kondygnacja jest zarezerwowa na d la 
służb peronowych i służb -obsł ugi bagażu. Ostatnia kondy­
gnacja jest p rzezma,cz.o-na d la  pas,ażerów. Mieszczą się tu 
oszklone poczekalnie z w idok.iem n.a •per-on. Kondygnacja 
ta jes-t połączona tunelem z kondygnacją tra111zytu w głów­
nym budynku  d worc-owym. Pasaż-erowie z „satel'i ty" wcho­
dzą na pokład samolotu przez teleskopowe pomosty (41 po­
mostó w  na s iedmi·u „satel itach' ' ) .  

Rys. 10.  Piętro II dworca w Kansas City .  W głębi widać pól­
pic:tro (makieta )  
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Z Le\\'nąlrz budy nek cenl r:1 lny  Laµro jeklowany j l'sl  w 
ska l i  odpowiadającej pct ężn,' .i \\' i P l :.;:ości  sJ m'l l ')tÓ\\'. Temu 
,•:rażeni u �przy ja \\  yekspon·) ,.\·an1e \, · e lewacjach surowe '.;ri 
betonu. Natomiast wnętrze buclyn  ku  jes t  z ::i projektowa 'lf' 
w ska l i  odpawi,aclającej czlowi kowi .  Wprawdz ie  t u  ró w­
nież zastosowano s urowy beton lecz w pohicze n i u z i n ny m i  
mJtcr ia l am i .  Specja lną  u 1vagq pro_i ek t anc- i  zwróc i l i  n.\ kn-
1 , , ry, tycLne \1 y kor'1u. e n i e  \V l1qlr1. ( \\' i l' lc e lcmentÓ \\- c ,:a r ­
nych. h i a lyc l l i w rói.nych odc ie 1 1 i , 1 ch  sza rnś-: i ,  strefy ln n ­
d 1 u\\'P La,1 kcentowa no uerwien i „1, f 1 1J l elen1 i l : lc;k i t e 1 1 1 J .  

Ogólny koszt budowy wyniósł ok .  3:.lO m l n  dol .  
4. Dworzec lotniczy w Kansas Ci ty  ( U SA) (rys.  9) jest  

zbudowany n a  z;:isadzie -obsługi  pasażerski e j  typu „drive-to­
-gate" i jesi d worcem zdecentra l i zowanym. W 1 979 r. obs lu­
i.y l  .'),98 m l n  p._,sa;i,erów . .B ur lyne;, dworca m a  formę okn;­
gu ,  1. którego wyc iqto ok .  2u0/o obwod u. D1,1· orzcc u w_y -
1 , 1 i arnch 22 ,'\. 700 m obs luguj t' 1 5 - :  Hl wyj�(: do s'-1,rnulo \ow.  
Cały kompleks budynków d worcowyc h  s l< Lt cb s i c;  z c 1. le ­
rPch idenlyc:znyc: h  budyn kó w. 

Każdy p rzewoźn i k  lotniczy dz ierżawi •określ<.>ną część bu­
dynku dworcowego wyl ąc tJni-e d o  swojego użytku  wg wła­
snych standardów,  lecz dopasowanych d o  ogó lnych za,sad 
projektowych. 

Z !ccentra l i zowana metoda obsł ugi pasażersk ie j  zreduko­
wała p iesze przcjś c- ia  do  ok .  25-;--50 m,  l i cząc od  zewnęt n.-
1 1ego podja,du  cł o po: 1wstu łącz;_1cego pocze k a l n ię  z samD­
l u lem. \\' 11· , t;k,z , iśc i  por tów l o t n i c-z} eh od leg łości te \\' y 1 1•. i­
s 1.,1 250 lll .  

_Od la tu j :wy pasażer, jeże l i  przy jech, l l  do porlu lotn i czeg . i 
autobusem l ub taksówk;_), podjeżdża d o  zewnętrznej ś c: i :rny 
budynku zatrzymując: s i ę  obok żądanego wejścia.  Jeże l i  
prLyjechał wla-snym sa mochodem, zosta w i a  go  na .park i ngu 
w tak i m  m ;ejscu,  aby stal  jak na jb l i ższej wejścia i miej­
sca  rejeslrac j i  n a  żąda.ny lo t .  Po załatwieniu  wsze lk ich  
ffirmalnośc i  paszpor towo-cel nych pasa?.er przechodzi po­
mostem do  sa mc•lo tu .  

Od s trony podjazd u  zarówno pasażerowie, odprowadza­
j .. ;cy, w i t a jący, j ak i t4ryści mają dostęp d o  ws-ze l k ic: h  
m ie jsc usługowych tak i ch  jak  bary, k wiac iarni e i i nne 
k i-osk i .  

Każdy z czterl'ch budy nków kompleksu d worcowego jesl  
l rLykondygn:1 cyjny. W n,1 jn i ic j  pr i lożo nej  kondygnacj i z n•. 1 j ­
d l ! J ,i s ; t:;  p<J m i es1.c1.c• n i a  wy posai.e 1, i ,1 mec:han icz no-e l ek t ryC" .'.-
1,t ·gu or, 1,. k ( ) ;·y LJ rt. k o 1 1 1 u n i k : 1 c· \· j 11y .  Od s t ro ny per-emu ,.n: 1 j ­
d uje  ., i e; s ; r town i a  l Jagai.u ,  s1.,1 ln i :1 d l a  personelu  oraz 1 1 1 ,1 -
gazyny. Pasażer n i e  ma do� t C; i lU  cl ( )  t ych pomi eszczei'l .  :1 
d rugiej  kondygnacj i  ( rys. 1 0 )  rn::1jdu ją s i t:; pomieszcze n i a  
o b  ługi pasażerów, jak  n p .  no::zeka lni e, c e n t r u m  i1nformacj i  
oraz i nne pu nkty usług. Tr 1.ecia kondygnacja ,  w formie  
półp ie;tra, zo., ta la  J )rLcznacwn,: na l ,i ka l izację dwóch  resta u­
rac j i ,  baru,  pomieszc 1.ei1 VIP cl l a  każdej f irmy 1-o t n iczej .  
W przyszłości  kondygnacja la może być uży ła j a k o  d r u � i  
pozi om do,bni a  s i �' d l l  przyszły c h  d w u poziom0wych samo­
lotów. 

Rys.  1 1 .  nworzcc Szcrcmiet i <?wo-2 orl s t rony drogi podjazdowej 

We\\'nqlr1. każdl 'go o!uqgu, na k tórym o,p i sany j est  bu­
dynek d worca zna jdu je  s i c; o lwarty  -parki ng d la  900 sam;i­
chodów. \V przyszłych wie lopoz iomowych garażach we­
wnątrz ok r,igu będz ie  m i eśc i ło s i c; L l  350 samochodów. 

Ogó l ny ko,zt budowy d worca \1·yn iósl ok. 24 m l n  do l .  
S .  Dwo rzrc lo i n iczu S::ere mi e t i e wo-2 w Mosk wie (ZS R R !  

( rys. 1 ! ) . Prace montażowe tegoż d worca rozpoczęły s i ę  w 
l !-177 r. Cały kompleks dworc, ,w_,· oddan() d o  eksp lo-aLacj i  
w maju 1 980 r. j eszcze przed ruzpuczt;c iem X X I I  Igr1.y!>k 
O l imp i j sk i ch  (na budowe; d wo rc - :1 1.c!el'ydo va111,:i s i ę  wy l:1c -z­
n i e  z okazj i O l i 11 1 p i ady) .  

No11·y 1 nosk iewsk i  c! w, , rLec ! , J t n i c:zy,  obs luguj9cy r uc h  
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Rys. 12 .  Poczekaln ia  przedodlotowa dworca Szercmicliewo-2 

międ1.yna rodowy, zaprojektowany został  do obsługi 6 m l n  
p2.sażerów rocznie. Wybudowały g,o zachodnioniemieck i e  
f i rmy R u t.crbau i M.  V i l k e  N.O. ,  a zaproje-ktował .archi tekt  
l l e i nz W i l ke - pro jektant  d worca l o tniczego w Han,owc­
rze. Oba d worce mają w i ęc pod obny wyraz a rch i tektOJnicz­
ny, kcns l rukcjq.  z :1 , : 1 dę  ub, lug i  pa -;a i.crów i w:, p,is:t i.c• n ie  
\\' IH.; trt. .  

Od prawa p: 1.-; - 1 ż l' ró w odb. · w, ,  s i t:; w trt.l'l'h j ) d 7. i , J 1 11 : 1 c h :  
pr 1.y la lu jących na parlerze, u c l !alując;y d1 na p i c ·nvs1. y rn  
piqtrze, lranzytuwych •na drug im p i e; lnc. 

Przy d worcu l otn iczym znajduje  się 19 stanowisk po.s ło­
j u  samolotów, do k tó rych pasażerowie d os ta j ą  się pomo­
stami.  Samoloty, k tórych  slanowis'.<.a postojowe są usta­
wione w w i ększe j  od ległości ,od budynk u  d worca, s,1 obsłu­
g i wane p rzez ·peronowe a utobusy. 

Rys.  D .  S.:1la  odbioru ł)ag;1żu d W1>rca Szercn1 ic.--l iewo-2 

Dojazd d t1 samochodów o.-;obowyc l !  i au tubusó w zapHJ­
jeklowano od .strony m iasta na poziomic parteru i p i-erw­
szego pi e;tra.  P rzed budynk iem usytuowano k rótkotermi­
nowy pa,rk ing samochodowy, na klórym może s ię  zatrzymać 
5 1 samochodów osobow,:ch i 22 a u tobusów. średn io- i d łu­
gotermi nowy parking jes t ,. l :i irn l i t.0wa1ny b ! i.sko d rogi  pod­
jazdowej połączo nej  z a u lostr : 1 cl .1 Mosk wa-Leningrad.  

W stl'c[ ie  obsł ugi  pasażPró w  na pozio m i e  o d l «lów w Ju­
r.e j  h;l i i  z l oka l i 1.owano sta1 1nwiska ,od p rawy cel nej, reje­
stracj i  bagażu i b i letów, k ollt ru l i  paszportowej i bezpic­
czei'1stw<1. Za sta nowiskami  bezpieczer'ls lwa zna j d u j e  s ię  
UJ poczeka ln i  o .ogó l ne j  powi2rzchni 9600 m2. Poczekalnie 
le rnCJgą być, w za leżności o d  potrz-eb, dowolnie  łączo1ne 
w w iększe pomieszczen ia .  Każda ooczcka ln i a  ma 200 miejsc. 

Pasażerowi,e opuszczają poczekalnie  ·prLcdod lotowe (rys. 
1 2) kory tarzami „dystry b uc j i ", k tóre u m i eszczone są we­
w ną trz, wLdłu?. ś c i a n  fasady bt.:dynku od strony per.anu .  
Korytarz t e n  h1czy wszystk i e . poczckal<n i e. Taką koncep­
cję k o rytarzy „dystrybuc j i "  po raz p ierwszy zastosowano 
w l l anowerzc. 

Obok poczeka ln i  w l ewym module  zna jdu je  sit:; sal on 
·prczyd0ncki .  Pomieszczenie  VIP z lokal i zowano na grani cy  
m i ęd zy sa lą  ogó l nodostępną a prawym modułem. 

Z,wtosowany w Szerem iet iewo-2 system Olh,d ug i bn,gai. u  
moi.c w c iągu l h obsłużyć 42CO j ed•nostck bagaż-owych, co 
ocJµowic1d : 1  projekto,vanern u  za leceniu dwie jednostk i  baga­
żowe na jc-dnego pasażera . System obs ług i  bagażu sk la,da 
s i c; z 8 laśmoci4gó w  d l a  p rąlot u i 8 tnśmJc i :1gó 11· d la od-

i;,• 
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lotu. W dworcu dodatkowo jest winda towaTowa do trans­
portu wyjątkowo dużych pakunków. Salę odbioru bagażu 
przedstaiwia rys. 13. 

kon<l!ne s,1 z be tonowych elementów prdabry.kowanyc h. 
Wymiary 310  X 140 m. 

Koszt realiza·cji kompleksu dworcowego wyniósł ok. 
133 mln do·! . Dominującym elementem kompleksu dworcowego j est bu­

dynek centrnlny ,o wysokości 43 m, otoczony maczni-e 111iż­
szymi modułami o formie trójkątów ze ściętymi kątami. 
Symetryczne ułożenie modułów oraz ich -odbicie w oszklo­
nej fasadzie budy,nku centralnego powodują optyczną jed­
ność ca,łego kompl•eksu. Dzięki temu duża kubatura całości, 
wynosząca ,ok. 580 OOO m8, nie jest zauważalna przez •Cibser­
wa:tora. 
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• Wytwórnia Sprzętu Komunika·cyjnego 
PZL-Rzeszów zgłosiła do opatentowania 
urządzenie do badania korozji naprężenio­
wej materiałów (autorzy: I. Pożarycki, J.  
Biedroń, S. Pokrzywa, J. C isło). Wynalazek 
rozwiązuje zagadnienie zwiększenia c lo­
kladności bada ,·, i ich automatyzacj i .  

Urządzenie do bad a n ia kornzji 1 1 : ,prę,c­
nioweJ i wyznaczenia stałej m; i tcr ialowej 
KISCC oraz przeprowadza11 i" biida ,·, po-

równawczyc l 1  n,ateri :dów konstrukcyjnych 
,tosow, 1 1 1 yc t 1  zwJc,szCZi.l w przemyśle lot1 1 i­
czyH 1 ,  okrc:tow y n 1 ,  chen1 iczny 1n  zbudowane 
jest  z kadłuba 1 .  lrnl umny ,i wraz z u­
chwytem :1 do  mocowani::i badanej próbki 4. 
wspornika 5, w k tórym ułożyskowana jest 
dźwignia 6 za pomocą osi 7, na jednym 
koócu k tórej zawieszony jest p r zeciwcię­
żar 8,  a na d rugim szall<.u 9 z cit:żarl\.a 1ni  
12 i cięgno 10  wyposażone w uchwyt J I 
umocowany do luźnego kOJ°1ca badanej 
próbki 4 powodując jej rozciąganie lub zgi­
nanie. Urządzenie zawiera leż układ hy­
d rauliczny czynnika korozyjneJo skladcają­
cy się ze zbiornil<a 13  połączonego z pom­
pą 14  tłoczącą sprężone powietrze do pod­
noszenia czynnika korozyjnego przewodem 
« do zhiorniku grawitacyjnego 15, skąd 
przewodem b cło zbiornika 16 zawieszone­
go na bada nC'j próbce 4 w okolicach 1«1 r­
łJu K, a .  ponadto zawiera układ pon1 i n ro­
wo-rejest�"cyjny sl, ładający s i ,: z c 1. 1 1 jni-
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k ów tensometrycznych T przemieszczenia 
osadzonych na wysięgniku 17 umieszczo­
nym na kolumnie statywu 18 mostka ten­
sometrycznego MT zasilanego zasllaczem z 
i rejestratora R rejestrującego zmiany 
prądu odpowiadające zmianom odkształce­
nia b;,dunej p róbki .J zas,l�nych z sieci. 

Sk rót opisu wynalazku, chronionego jed­
nyn1 znstrlcżen iun , opu bliko\vri n y  ,i1.!St w 
BUP n r  4/1980 r . ,  w klasi 1 •  GOI , ', poci n r  
P.2077:!8. 

• Polltcchnika Rzeszowska im. Ign:Jcego 
t,ukasiewicza zgłosiła do opatentowania 
wynalazek pn. S posób chłodzenia zaworu 
wylot owego silni ka tłokowego i wykona­
nie zawo rów wylotowych do st osowani a 
t ego sposobu (autor J. Leś). Wynalazek 
rozwiązuje zagadnienia okresu f'ksplo ; , t n ­
<'YJ negn s i ln ików g:1żniko\.vycl 1 .  

Sposót, wg ,vyn< ! l : ,1.l,u poleg,1 na  tyrn. że 
n1 :(.di'y przestrzenie żeberkowe I zaworu 
2 doprowadza się przez Jcanalki 3 wyko­
nane \V I,orpusie 4 si lnika, tuż przecl 
otwarciem zaworu 2, strumień wody lub 
spn.;żonego powietrza. 

Zawór do stosowania tego sposobu cha ­
rakteryzuje się tym, że jego p1 ofi l przej­
ścia z grzybka 5 w trzonel< G zaopatrzony 
jest w k i lka żeberek wzdlu;,nych 7 .  sy 1ne­
trycz n i e  rozmieszczonych nil oll\vod,ic te­
�:o profilu, zaś między żeber1<, 1 1 1 1 i 7 p rn f i l  
p rzejści� 1  grzy łJk�• 5 ,v trzoncl, n n 1 a  W ":l ­

brnni : 1  s ob ! l i 1 :,j:::cc 1nast� zaworu. 

2 

3 ,,--

v �  
[i 

Skrót opisu wynalazku, chronionego dwo­
m� zastrzeżeniami, zamieszczono \V BUP 
nr 6/1980 r., w k lasie FOi L, pod nr P.214123 
T. 

• Ośrodek Bada wczo-Hnzwojowy S przętu 
i-- omunikacyjn ·go PZL-Swidnik 1�losil do 
U rzęrlu Pa tentowego PHL wzor użytkowy 
pn. Piasta wirnil<a uo�11cgo, z,vlaszcz a  
śmigłowca (a 1 1 torz y :  s .  'frc;bacz .  M. Rlnst.­
czalc, M. Boja�1.uk, W. K :1 w:1 ta) .  

Wzór użytkowy charalcteryzuJe się tym, 
że ma przegub 1 zestawiony z kuli 4, któ­
ra jest osndzona w gniazdach 2, 3, naklacl­
k,; 5 o wypuklej powierzchni sterowniczej 
ora1. swor,e1\ 6 zaopatrzony we wklęsł'! 
powierzcl ln i ,; sferyczn:i współpracując'] z 
1 1aklad ką 5. Przegub I jest usytuowany we­
,vnątrz obej m y  7. Gniazdo 2 przegubu 1 
jest OS'1dZOl1C WC wgłębieniu obej my 7 ,  

zaś gniazdo 3 jest zamocowane w ramie­
n i u  8 korpusu JO. 

Element regulacyjny stanowi sworze11 6 
zaopatrzony w nak rętkc; 1 1 .  Ponadto na 
sworzniu 6 jest osadzone sferyczne łoży­
sko 9, na l,tórym jest zamocowane jedno 
z ramion jarzma, zaś drugie jego ramię 
p1 zez łożysko elastomeryczne jest połączo­
ne z popychaczem. Wspólny p romie11 R 
d l a  powierzchni sferycznych nakładki 5 
i sworznia 6 jest wyprowadzony ze środka 
k u l i  ł. 

Skrót opisu wzoru użytkowego, chro­
n ionego trzema zastrze;·eniami ,  jest opu­
blilrnw,1ne w BUP nr  5. 1980 r. , w ld�sie 
B64 C,  pod nr  W. 6 1 4 1 1 .  
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Z DZIEJO W POLSKIEJ TECHNIKI LOTNICZEJ 

PZL-37 Łoś w wersj i dalekiego zas ięgu 

;\Igr A DRZEJ MORG AŁA 

Od ch w i l i  uruchr,m :en ia  pr < >d ukcj i seryjnej samolotu 
PZL-37 bez. ,przerwy pr-owadz.ono ,przy ,nim prac-e moder­
nizacyjne od drobnych poprawek o charakterze użytkowym 
d-o stos-owania mocniejszych i 9prawniejszych s i lni ków, 
wprowadzen ia  nowych doskonalszych typów brnni pok�a­
dowej, tworzenia ,nowych wersji i td.  

Interesującą ,odmianę sta,nowil Łoś dalekiego za9ięgu po­
myślany w zasadzie jako wyposażenie plutonów rozp,o­
znawczyc:h skladaj,1cych się z t rzech maszyn włącw.nych 
organicznie cło każdej eskadry bombowe,j .  Wytwórnia prze­
wjdywala początkowo możliwość wyposażenia każdego sa­
molotu ,eryj nego w dodatkowe zb·i,orni,ki :paliwa zabudo­
wane w komone l.Jr )mbowej w m iejsce wyrzutnikó w. Ty­
tu łem pró l>y zamontowano 7.bi urn iki · na jednym ze :z.naj­
d uj �iryc i l  'i i (; w budowie sery jnyl' 1 1  PZL-:17A {rys. 1 i 2) .  
(j rnieszcwne \\' Ku 1 1 1orze bomliuwej dwa zbiorn ik i  dodatko­
we 0 l4c:znej pojemności 7-łU dm3 poz.walały na .z,n,aczne 
przed lużc-n ic  zasięgu - •o o.k. 800/o w stosunku d-o zas·ięgu 
normalnego z ·pełnym ładunkiem bomb. W praktyce zmia­
ny okazały s ię  zbyt kłopotl iwe, zwłaszcza że :za,mierzan-o 
przeprowadzać je w war.sztatach parków pułkowych. 

Dla przeprowadzenia prób eksploatacyjnych wytwórnia 
PZL WP- 1 wy,posażyla w dodatkowe zbiorniki paliwa 
4 seryjne PZL-37B, które -odebrano wiosrną 1939 r. 
Dwa Łos ic  da lek iego zasięgu wzi t;ly udział w .rajdzie dy,o.nu 
X/1 dookoła Polski wykonanym w druiu 2 l ipca 1939 r. 
Dyon w l i czbje  18 PZL-:37D I PZL-37Abis ,poderwano w 
t rybie alarmowym o g-odz. 4 ,00 nad ranem. Przelot plano­
wano na trasie •o d ługości 18:i0 km znaczonej :następują- . 
cym.i punktami zwr,ol;nymi lub mientacyjnymi :  Warrs·zawa 
Okęcie - Wi lno P,o rubanek - Lida - Baranowicze -
Lwów Skn i lów - K rakó w  Rakowice - PustyITTia Blędow-

Rys. l .  Komora bombowa samo­
lotu Łoś pozbawiona wyrzutni­
ków i przystosowana do zawie• 
szenia dodatkowych zbiorników 
paliwa. Po bokach widocz= są 
luźno zwisające obejmy zbiorni­
ków 

ska - Czę�tochowa - Poznań Ła wica - Toruń - w,ar­
.srnwa Okc;cie. Start i punkt doce1owy stanowiło ł oLruisko 
macierzyste Okęcie. W locie zmial!l,ie uległa trasa ,rajdu. 
Ominięto W ilruo z powod u  niesprzyjających :w,arunków 
atmosferycznych (burza ,na czele fro,ntu) i Toruń wskutek -
póź,nej pary. W połowie tmsy :rras,tąpilo j edyni,e między­
Jądowanie  dywizjo,nu na l-0t·nisku Sidłów we Lwowie. Na 
Okęci-u lądowano •O  zmierzchu tuż ipo 20.00. Do ce!lu do­
tarło 1 6  samolotów, 2 lądowały przymusowo na tras,ie p rze­
lotu. Był to p ierwszy grupowy lot  całego dywizjornu Łos i  
na  taik długiej tras ie. Następny �·a jd  poza granicami kraj u 

dalek iego zasic;gu ( rys. 3). Klucz ł,osi z za loga·mi z dyonu 
X/1 miał wykonać grupowy przel,ot ,na II Aero Salon w 
Brukseli. 

Rys. 2. Dodatkowe zbiorniki pa­
liwa w komorze bombowej PZL­
-37A 

W tej dużej irnµ,rezic zorganizowanej na półtora mies i [!C<l 
przed wybuchem woj,ny Niemcy wystawili samoloty Ju-87, 
Do- 1 7  i myśliwski Avia B-35 prod ukowany w _protektora­
c ie  Czech ·i Mora.w. Angli,a pokazała bombowce Vicke.rs 
,Wemngton, a Polska zamierzała zademonstrować rozpo­
znawczo-bombowe Łosi e  dalekiego zasięgu, które miały 
przybyć do Brukseli lotem :nad Bałtykiem, Danią i Mo­
rzem Północnym. Po dr,odze miał być z,organiwwainy rów­
.nież dodatkowy pokaz w Kopenhadze. Pon:adto przewidy­
wano udział naszych bombowców w defilad.zie wojskowej 
14 lipca w Pary1.u podczas obchodów ś-więta naT,odowe�o 
Fraincji. 

Belgowie ,oczekiwali na Łosi e  z wielkim zainteresowa­
n iem zwłaszcza, że firma Constructi·OIIlS Aeronautiques 
G. Renard zakupi ła licencję na produkcję PZL-37C. W ty>m 
czasie ujaw.nio.no je<l-naik poważną usterkę. Dodatkowe 
z:biorniki po ki'lku g,odz:il!lach pr>a-cy w Locie traciły szczel­
ność i zaczy,nały ·przec,iekać. Pod samolotami s t-0jącymi 111a 
płytach tworzyły się kałuże paliwa. Wobec takiej ;;y,tuacj i 
odwołano lot cło Brukseli ,  a samo loty powróciły d o  wy­
twórni. Wybuch w,ojny przerwał prace nad tą interesująq 
i -nie znaną dotychczas odmianą Łosia. 

zaplanowano na połowę l ipca a le już w wyJro1na,niu Łosi Rys.  3 .  Napclnlanic zbiorników paliwa w kadłubie PZL-37B 
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STRESZCZENIA 

MORAWSKI J .  M. ,  SMO L l CZ T. : Uskok 
wiatru - działanie na samolot. �rodki 
zmniejszające zagrożenie ( 1 1). TLiA,  t. 
XXXVII ,  1 982, nr 2, s. 5 

\V artykule omówiono zjrnviska uskoku 
,viatru ,  jego działanie 1 1 <1 sa molot oraz 
aktun ln ie  ctostępne środki pdotnżo\\"c (Soft­
ware) i t echniczne ( lu .i r liwn rt..• ) ogi  a ni ( ·z:..tjq­
cc z.:igrożenie. 

KRAWCZYK M.: Zastosowanie 1nzyr,ąd11 
SIGMA oraz projektora CYKLOP do spraw­
dzan.ia profilu pióra łopatek si lników l otni­
czych. TLiA, t. XXXV II ,  1932, nr 2,  s. 8 

Przcdst awiono metodykę pomiarów profi­
l u  lopa h..•k s i lników t ur hino\vyc·h oraz ocenr: 
t , łt;<iO\\ porr 1 iaru .  

S K H Z Y ŃSKJ  ST., L[T\ I N CZ YK .M. :  U wa­
gi o aerody namice profilów szy ho.wcowych.  
TLi A ,  t .  XXXVII, 1982, n r  2, s. l i  

Opisa no  zjawiska zachodzące podczas 
opływu profilu lotniczego oraz przedsta­
wiono perspektywy rozwoju profili  szy­
bowcowych. 

O H A LEWSKI P. ST., SUPEnSON W. : wr­
l)r:1 nc przykL1cly koncepcji J J ; 1'iażerskich 
rl wort·c"lw lo tn iczych ( l i). Tl . i A ,  I .  X X X V ! ! ,  
I �8�. I l  I '  2 ,  S. t1i 

\N :11 tyk u le  opis.nno k i l ka najnuwot.:ZL!­
śn :ejszyl'h dworców lotniczych zbudowa­
n ych za granicą w osta t nich latach. Przed­
stawione ;ir;:yidady n,prezcntu ,ią  piqć pod­
st. .nvo,vyd1 •�ur!ceµcji 1 ,as:iżerskich dwor­
ców lotniczych obecnie stosowanych przy 
p rojek tow an i u tego typu budynków uży­
tPc,ności publicznej. 

MORG AŁA A . :  PZT .-37 Łoś w wersji d:i l e­
kieg-o zasięg-u. TLi A ,  t. X X X V I T , 1 982, n r  2,  
s .  3 1  

Opisnno dzieje powstania i próhy w 
! 93U r. wersj i samolotu bombowego Łoś ze 
zbiorn i i<arr.i zwiększającymi t,lisko dwu­
k rol  nic znsięf� sarnolotu .  

C() N T EN TS 

MOJ-i A \V S K f  J. M .. SMOLJCZ T . :  V in,1 -· 
-!",hea r ;  i ts  effect on an : i ir p Ja nc, n1e: lns 
I"  r ct1 1 1cc  the h a ,ard ( I l ) .  TLiA , vol . 
X X X V l l ,  1�82, No. 2, p. 5 

The pa per presents t he phcnomenon o f  
wind-shcar. i ts e f fect o n  an airnlane and 
I he avni lable at present pi lotage (software) 
:rnct technical (hardwa re) mc'ans to recluc.;e 
t lle  haza rd . 

K flAWCZ YK M. : Appl ication o f  the SIGM.\ 
ins tru ment  and the C Y C I. O P  projector t o  
checl, t h e  blade p r o fi le  o r  avi ation eni:ine  
v.1nes .  T l .i A ,  vol .  XX):V JJ, l nR�. No. 2 .  
J ) .  ił 

Met 110ds of measurement  of the blade 
profile in turbine engincs and evaluation 
of measu rement errors have bcen shown. 

SK RZYŃSKI ST., LITWIŃCZYK M.: Re­
n1ar 1{S on ;:1erodinan1ics of  glidcr profi le; .  
TL . i  A ,  vo l .  xxxvrr, 1 982, No. 2,  p .  1 1  

P ! 1e1 1un !1..'na \vhich takc place cluring 
f low :1 ro 1 1ncl an  aerofoil sef'l ion have been 
,1escri t ,ecl :<n d  rlevelopmC'nt  1 , rospccts of 
glicler  p ro f i les łun e IJCP 1 1  prcsentcc1 . 

GRALEWSK I P. ST.," SUPEHSO W . :  
Chosen examples o f  concepts o f  J)asscnger 
air t erminals.  TUA, vol. X XXVH, 1982, 
No. 2,  p. 26 

Severnl most modern air tcrminals lrnilt  
a l,road i 1 1  recent years have been ctescri­
hed. The mentioned examples represent 
five hasie concepts of passenger air ter­
minals used at  prescnd c turing design o f  
publ ic  faci l i t ies of  !his type. 

l\lO11GAŁA A.: The Jong-range version o f  
t h e  PZI .-37 Loś a ircra l t .  TLi A ,  vol .  
X X X V I I ,  1 982, No. 2 ,  p. 3 1  

The s ( ory o f  r isc of the Łoś bamber 
version wi(h fuel tanks i ncreas!ng the 
range o( this  aircraft ncarly twice, as wel l  
as t csts of 1. l1is version c.irried out in  
1 939, 1 , a ve been described. 
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Z DZIAŁALNOŚCI SEKCJI LOTMICZVCH SIMP I SITK ◄ 
()(nnaka honorowa dla Sekcji 

Zarząd Główny SIMP na wniosek Komi­
sji Odznaczeń Komitetu Rzecznictwa przy­
znał Sekcji Lotniczej przy ZG S IMP „zbio­
rową odznakę honorową SIMP". Odznakę 
wręczył przedstawicielowi Zarządu Sekcji 
Lotniczej przewodniczący Komitetu Nauki, 
Techniki i Rzeczoznawstwa SIMP - kol. 
L. T. Wrotny w dniu 14 llstopada 1981 r. 

Zagadnienia eksploatacji 
W czasie dyskusji na plenarnym zebra­

niu Zarządu Sekcji Lotniczej S IMP, w 
dniu 1 października 1081 r. stwierdzono, że 
prace Zespołu Eksploatacji powołanego 
przez Zarząd Sekcji są bardzo ważne I 
pilne. w celu ich pogłębienia i przyspie­
szenia postanowiono lotnicze zagadnienia 
eksploatacyjne przedyskutować na spotka­
niu „okrągłego stołu'' w 1982 r. 

Wspomnienia pilota myśliwskiego 
W dniu 13 października ub. roku w Do• 

mu Technika NOT w Warszawie pik pil. 
Witold Lokuciewski podziellł się ze siu-

checzami wspomnieniami z bitwy o Angllę. 
Ta ciekawa prelekcja, która zgromadziła 

40 uczestników, odbyła się staraniem kola 
terenowego Oddziału Warszawskiego SIMP. 
Rok proresora Mierzejewskiego 

Z okazji 100 rocznicy urodzin prof. Hen­
ryka l\llerzejewsk!ego oraz 55 rocznicy za­
łożenia Stowarzyszenia Inżynierów i Tech­
ników Mechaników Polskich został zainau­
gurowany slmpowski „Rok Profesora Mie­
rzejewskiego" pod hasłem: ,,Dla narodu 
i gospodarki". W okresie „Roku" sekcje 
naukowo-techniczne, kola zakładowe I od­
działy wojewódzkie S IMP będą organizo­
wały konkursy na najlepsze wyniki dzia­
łalności , zaś Zarząd Główny SIMP ogłosi 
sesje naukowe związane z osobą profeso­
ra. Przewidziano również nadanie imienia 
Profesora Mierzejewskiego - znanej na­
szym Czytelnikom - sali „S" na V pię­
trze Domu Technika NOT w Warszawie. 
,,Rok prof. Mierzejewskiego'' zostanie upa­
miętniony nadaniem nazw ulicom w ,var­
szawie i Radomiu, wybiciem medalu oraz 
wmurowaniem tablic pamiątkowych. 

POLSKIE PATENTY LOTNICZE 

• Firma United Technologies Corporatlon 
z Hartfordu w Stanach Zjednoczonych 
Ameryki zgloslla do opatentowania w U­
rzędzie Patentowym PRL wynalazek pt. 
Urządzenie do podnoszenia I opuszczania 
noszy powietrznego ambulansu (a u tor H. 
T. Hone). Wynalazek rozwiązuje zagadnie­
nie budowy urządzenia o prostej konr.truk-
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ej!, zapewniającego synchroniczne podno­
szenie I opuszczanie noszy zarówno w 
miejscu głowy, Jak 1 nóg pacjenta, pod­
noszenie noszy i zablokwanle na okre­
ślonym poziomie, amortyzację wstrząsów 
oraz nic wymagającego działania znaczną 
silą w czasie Jego obsługi. 

Urządzenie ma układ linowo-krążkowy 
zawierający ciągłą linę 1 mającą dwa 
pionowo skierowane odcinki 2, 3 i dwa 
skrzyżowane odcinki 4, 5 łączące pionowe 
odcinki Z, 3 do przesuwu liny l przez 
krążelc powodujący synchroniczny ruch 
pionowych odcinków 2, 3 pionowo ku gó­
rze i ku dołowi. Urządzenie ma podpory 
• noszy połączone z pionowymi odcinka-

mi 2, 3 liny 1 w celu zapewnienia pozio­
mego podparcia noszy 7 podtrzymujących 
pacjenta I zsynchronizowanego pionowego 
ruchu n oszy 7 z pionowymi odcinkami 2, 
3 liny 1 i ma zespól ciągłego przesuwu 
liny 1 przez krążki, do synchronicznego 
podnoszenia i opuszczania podpory 6 no­
szy. 

Urządzenie ma zespól blokujący do za­
bezpieczenia liny 1 przed ruchem z podpo­
rami 6 noszy na wybranym poziomie pod­
niesienia oraz zespól amortyzacji wstrzą­
sów sprzężony w działaniu z ciągłą liną 1 
do jednostajnego przesuwu bocznych od ­

cinków 2 ,  3 Uny 1 z podporami 6 n oszy 
o wybraną odległość w pionie, odpowiednio 
do z góry ustalonej wartości obciążenie 
wybieranego na nie w wyniku twardego 
lądowania a mbulansu 8 lub przez inną silę, 
do jego amortyzacji zabezpieczenia pacjen­
ta przed pełnym oddziaływaniem obciąże­
nia i zapobiegania zerwaniu się liny 1. 

Skrót opisu wynalazku, chronionego dzie­
więcioma zastrzeżeniami, został opubliko­
wany w Biuletynie Urzędu Patentowego 
(TIUP) nr 8/1980 r., w klasie A61 G, pod 
nr P .215243. 

• Politechnika Rzeszowska zgłosiła do 
opatentowania wynalazek pn. Zawór wy• 
lotowy silnika tłokowego (autor J. Leś). 
rozwiązujący zagadnienie lepszego odpro­
wadzenia ciepła oraz obniżenie temperatu­
ry grzybka. 

Zawór charakteryzuje się tym, że pro­
fil przejścia z grzybka I w trzonek 2 za -

Sprawy wynacrodzenla 

Wstępne analizy prowadzone przez Komi­
tet Rzeczoznawstwa ZG S IMP potwierdzi­
ły nieprawidłowy i krzywdzący środowisko 
tecllnlczne poziom wynagrodzeń oraz le,, 
proporcje w odniesieniu do innych zawo­
ctów i grup społecznych. Zarząd Główny 
Sil\IP akceptował dotychczasowe działon!� 
Komitetu Rzecznictwa w zakresie udziału 
w pracach nact założeniami taryfikatorów 
zawodowych i problemów placowych inty ­
nierów i techników. 

Sprawa zwolnie1i z pracy 

w związku z przewidywaną w najblit­
szym czasie redukcją pracowników central­
nych organów administracji państwowej I 
gospodarczej - Prezydium I Zarząd Głów­
ny SIMP oraz Zarządy Oddziałów Woje­
wódzkich SIMP zostały zobowiązane do 
zainteresowania się sprawą racjonalnego 
zatrudnienia zwalnianych kolegów Inżynie­
rów i techników mechaników, z&odnie z 
ich specjalnością zawodową. 

opatrzony Jest w kilka żeberek 3 wzdłuż­
nych, symetrycznie rozmieszczonych na 
obwodzie tego profilu, pokrytych lakierem 
ceramicznym. 

Skrót opisu wynalazku, chronionego jed­
nym zastrze:>.eniem, opubllkowano w BUP 
nr 6/19811 r., w klasie FOi L, pod nr 
P.214124 T. 

• Przemysłowy Instytut Motoryzacji, Fa­
bryka Amortyzatorów Polmo w Krośnie, 
zgłosił w Urzędzie Patentowym rozwiąza­
nie piersc1enia z sztucznego tworzywa, 
u,zczelniającego tłok amortyzatora hydrau­
licznego. Przedmiotem wynalazku Jest po­
d uszka olejowa między tłokiem a pierście­
niem o niskim współczynniku tarcia, która 
odciąża tłok od współpracy z cylindrem. 

Pierścień 2, wykonany z tworzywa sztucz­
nego odpornego na temperaturę ok. 120°C 
wypetnionego włóknem szklanym, ma śred­
nicę zewnętrznej powierzchni bocznej 3 
współpracującej z cylindrem , większą od 
średnicy tłoka 1. Wysokość pierścienia 2 
jest równa co najmniej połowie wysokości 
uszczelnionego tłoka 1. Oba czoła, za po­
mocą których pierścień 2 styka się z tło­
kiem 1 mają szczeliny 5 i 6 przesunięte 
względem siebie, które łączą przestrzeń cy­
lindra 4 z pierścieniową przestrzenią 7, za­
wartą między wewnętrzną powierzchnią 
boczną 8 pierścienia 2 i dnem li kanałka 
pierścieniowego w tłoku 1. 

Wynalazek, opisany w BUP n.r 1/1980 r., 
w klasie F16F, pod nr  P.212923 T, chroniony 
Jest dwoma zastrzeżeniami. 
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