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® Ha ocHoee kouTpakta ¢ CCCP ot 1963 r. 3aBog BCK
Mesiely Bbinmyctuyi OKoJio 7000 camosieroB AH-2, 13 yero

cBbiure 6000 rmokynmia CCCP. HecKoJIBKO M3 3TMX CaMOJIETOB!

yJaeTeyio cTpoeM BO JIbBOB B aBrycre MpPOIIJIOrO
Bpemsa BU3uTa npembepa Kocbiruua.

rona, BO

® Iloanmcan B noclegHee BpeMs MOOrOBOP O aBMALMOHHOM
TpaHcrioprte c¢ Tamnnanaguen OTKPbLI s ABuaimuui JIET
BO3MO2KHOCTb OpPraHM3MpoBaTh coobineHue ¢ BaHrkokom, o
nopore Ha JlaibHmit BocTrok — B fnoHmio 1 ABCTpaMO.
BaHrkok obciiysKMBaeT exXerogHo CBbIlle 3 MJIH IacCaKUPOB
1 34 aBMAKOMIIAHMM PEryJsspHOTO U HEepPeryJgpHoro coobuye-
HUSA.

® [lis yayqimeHMs [I04TOBOrO COOOILEHMA CO CTOJIMIIE, MPH-
HATO pelleHMre YBEJIU'IUTh KOJMYECTBO HOYHBIX NOYTOBBIX
peiicon. J[0 CuX NOp chneumajibHble CaMoOJIeTbl IepPeBO3UIIN
nouty B BapuwiaBy u3 I'manbcka, Kpakosa, Illennna 1 Bpor-
naBa. Tenepb K 3TOM cxeMe npucoeauHeH Ilo3uanb. ABua-
IIMOHHO-aBTOMOOMJIbHBIE COEIMHEHU MMelOTcs ¢ 35 BOeBOI-
cTBaMu. B pasbHenuielr mnoclieioBaTesIbHOCTM B ceTb OynyT
BKJIoYeHbl Bbiarom, Koinanmu, 2KemryB M OJBIITBIH.

@® B asponopty lonenioB B r. Illenun BenyTcs cTouTelibHbIE
paboTrbl u ycrasaBJMBaeTca obopynoBaHue. A3pOMNOPT IT10JY-
4YMII 3aJ1 okMZaHuA ¢ byderom u maccaxupckuit 3an. B Te-
KYLIeM rogy asponopr CTaHeT MeXAYHapOAHBbIM.

® Onwithbit OTnesnn BCK B r. CBugHMk mojaJs B liareHTHOe
‘6i0opo [THP nartenTHOe 3aABJieHMe Ha mn3obpetreune ,,Bepro.ier
C [00aBOWHBIM NPHMBOAOM [JIA MOCTYNATEJILHOr0 MoJjaeTa’”
(aBTop: C. Tpembau, HKO. Ilbmmuusak, u A. Max). Beptoser
MMeeT HEeCYIIMi BHMHT 11 YCTPOMCTBO aJiAa cbpa3oBanus TAry,
T.e. BEHTUJIATOPHYIO (ABYXKOHTYPHYIO) YCTAHOBKY C M3MEHS-
eMbIM YTJIOM JIOMacTell yCTAaHOBJIEHHYIO HajJ XBOCTOBON 6aJi-
Koi1. 3asBjenue onybiimkoBano B Broajerewe IlaTeHTHOTO
Bripo 4/1975 noj1 Homepom P 169474T, B kuiacce 62a (B64e).

® B UMucturyre CrpouresiberBa Ilosmtexnuyeckoro BY 3a
B r. Mmaubck B Jsaboparopum poitenta E. 301K0 BeayTces
paboTbl Hag NPUMEHEHMEM B CTPOMTEJILCTBE REPTOJIETOB
Mu-8 u Mu-6. PesynbTaTbl HCCIEZOBAHMUII MCMOJBL3YKTCA
HA TNpPaKTUKE CTPOMUTEJIbHO-MOHTAXHbLIM MNPEANPUATUEM —
WHCTAJIb B r. Haceibck.

@® ABuanus I03BOJIMJIA COKPATUTL Ha 9 MECHAIEB CTPOMKY
ocobenno Tpymioro, 60JIOTMCTOrO yuacTKa 3JIEKTPUUECKOM
JIMHUM, COeAMHAIOINe) MnepBylo uraxty Jliobesbckoro ¥Yroab-
noro bBacceiiHa C 3JIeKTPMYECKON CeTbI0 CTpaHbl. DTO CTaJIO
BO3MOXHBLIM 6Jlarogaps npuMeHeHHMIO BepTtoJieta Mwu-6 nas
nepeBO3KM CTAJIbHbIX CTOJIOOB, a Takke HGeroHa B cilenualib-
HbIX T-TOHHOBBIX KOHTelHepax.

@ IlpennpuaTMe ABMAIIMOHHBIX YCJYT BBITIOJIHAET aBMACHMM-
KM B uH@PaKpacHbIX Jiy4yaX p#Jsg oOnpeaejieHMA nepemMeH
B PacCTHTeJIbHOM MOKPOBEe. DTU CHMMKM i1omaraloT obuapy-
JKMBATb MNOAINOBEPXHOCTHbIE I102Kaphl TOP(AHHIKOB, MOCTY-
nampouiee 3arpAa3HeHue pek u np. IIAY cos3paetr cororpacpu-
YECKYI0 JOKYMEHTAIMI IepeMeH KWJIOW cpeabl B paloue
BEJIMKMUX MPOMBIIIIJIEHHBIX CTDOEK.

® B Munucrepcree Kommyruxkauumu B Bapiase me:cny ripa-
BuresibeTBamu ITHP u dbeneparusiionn Pecnybnugu 'epmanun
Ob1 1TOAITMCan 1OTOBOP O ABMAIMOHHOM KOMMYHuKauun, J[o-
roBOp ONpe/iejifeT BCe jeJjia CBH3aHIiblie C aBMAIIMONIION KOM-
MyHUuKaluen Mexuy obouMm crpanaMu.

® Komucceusi Aspoknyba ITHP onpenenuiia COCTaB NOJbCKOM
KomaHabnl HA Yemnuonar Mwupa no Ilnanepudmy B DUHIIAH-
annu. B oTkpeiTOM Knaccy — HOumsn 3ebpo u Xenpux My-
IIMHBCKY, B KJlacy cranpapa — Ppanuuuiek Kemnka u Cra-
HucJIaB 3eHTEK.

® ViajieHue Harapa ¢ /[ABUraTeneii BHYTPEHHEro Cropanus
fIBJIAETCA mNpeAMeTOM wu300peTeHUA MHIKEHEePOB M3 3aBojna
BCK-2KemoB. CneumalibHbl/i pPacTBOP CMArdaeT Harap, no-
3BOJIASI JIETKO OYMCTUTb ITOPUIHM ¥ TOJIOBKM IIMJIMHAPOB.

® IIpodeccop Kaszumem ToaneBckum u3 r. TopyHb IIpeasio-
KU NPOEKT BeAEeHUsT PAaaM0ACTPOHOMMYECKHMX HaD.1I0IeHui
U3 obpaTHOi cropoubl JIyHbl. YCTaHOBJIEHHbIE TaM paguo-
TeJIeCKOINbl MOrJayu Onl MCHOJIB30BaTh 3aTeHeHue JIyuoit OT
BJIMAHUA PAJMOBOJIH M3 3€MJIM M MHOTOYMCJIIEHHBIX 3€MHbIX
pamnoctanuuu. 1TpoekT omobpseTcsa APYIMMU YUeHbIMU U —
KOrjJa BO3HMKHYTb ycJjoBuA — OyneT peasn3upoBaH.

—— > NEWS FROM POLAND

® Agreement with the Soviet Union in 1963: 7000 An-2s
were built at the WSK-PZL factory at Mielec, of which
more than 6000 units for the Soviet Union. The last lot
was ferried to Lvov in August last year during Prime
Minister Kosigin's visit at Mielec.

® The recently concluded air agreement with Thailand
has given Boland air connection with Bangkok in transii
to the Far East — to Japan and Awustralia. Bangkok hand-
les 3 million passengers annually, and 34 regular and 44
unscheduled air carTiens.

® Plans are made to improve the airmail service by in-
creasing the number of night airmail flights. Special
freighters carry mail to Warszawa from Gdansk, Krak6w,
Szczecin, Wroctaw and Poznan. In future the ,post-iot”
service will also include Bydgoszcz, Koszalin, Rzeszéw
and Olsztyn.

® Modifications at the Szczeein airport at Goleniow: The
termminal will receive a waiting-room with quick-lunch
bar, and a jpassenger-service hall. This year it will be
classified as an imternational ainport.

® The Experimental — Development Centre at the WSK-
-PZL factory at Swidnik applied for a patent of an imn-
vention concerning a helicopter with additional propulsion
for forward flight. The helicopter is provided with main
rotor and a by-pass with a controllable setting angle, lo-
cated above the tail boom. The application was issued
under No P. 169474 T, class 62a2 (B64c) in the Patent Office
Bulletin No 4/1975.

® At the Civil Engineering Institute, Gdansk Technical
University, research works on the application of Mi-8 and
Mi-6 type helicopters in consrtuction are under way. The
works are headed by Dozent dr Jerzy Zi6iko. The results
will find practical application in the INSTAL Flying
Crane Company.

® Utility aviation helps to shorten by 9 months the con-
struction of a very difficult swampy section of electric line
by using the Mi-6 helicopter. The line connects the finst
mine of the Lublin coal district with the nation-wide
railway system.

® The PUL Air Service Company is taking aerial infra-
-red photographs in order to detect changes occurring in
vegetation and thus early discover plant deseases. The
infra-red photography is also used for the purpose of
detecting subsurface fires of the track-way, progressive
contamination of rivers and suchlike. Pul is engaged in
making photographical documentation regarding the en-
vironmental changes in vicinity of great industrial inves-
tments.

® Poland’s representation for the World Gliding Cham-
pionships in Finland established: Julian Ziobro and Henryk
Muszynski in the Open Class, Franciszek Kepka and Hen-
ryk Pozniak in the Standard Class. Stanistaw Witek and
Stanistaw Zientek are the reserve pilots.

® Agreement was signed
and Federal
transport.

in Warszawa between Poland
German Republic regarding the civil air

® Removal of carbon deposit from diesel engines is the
object of invention of the engineers from the WSK-PZL
factory at RzeszOw. A special solution softens the carbon
deposit which can be easily removed from pistons and
cylinder heads.

® Professor Kazimierz Godlewski of Torun has advanced
a very interesting idea to perform radio astronomical
observations on the other side of the Moon. Radio tele-
scopes on the Moon would be proteoted to some extent
from the earth’s electromagnetic radiation which disturbs
the reception and from various artificial emissions existing
on our terrestrial globe. The project has been found of
great interest and will be realized, if possible.
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KROLIKIEWICZ T.
Airplanes and Helicopters at the 31st Paris Air Salon

The article presents a survey on the latest and mast interesting
combat, basic training, transport and executive airplanes and helicop-
ters exhibited at the Paris Salon.

WASKOWSKI W.
Future of West-European Helicopter Industry

The article gives a comparison of productions of American and West-
European helicopter manufacturers. An increase in expansion of the
American aircraft industry after 1973 and the present disintegration
of the remaining European manufacturers are described as factors
checking the expansion of production in West Europe.

SMOLICZ T.
Criteria of Instrument Arrangement in the Cockpit

This is an abridged version of a paper delivered by the author at
the 1st national conference on Human Engineering in Aviation (1975).
The author gives an analysis of a model of the man — machine re-
lation; the cockpit has been divided into three areas of information
according to the ease of their perception. Principles of the optimum
arrangement of instruments in the cockpit from the ergonomic point
of view are given.

SMOLENSKI J.

Paris-Nord — Roissy en France — Charles de Gaulle Airport — Air
Traffic and Equipment Ensuring Its Efficient Operation

The article presents the history of development of the Charles de
Gaulle Airport and the organization of air traffic in the area of Paris.
New solutions of traffic control in the air and on the ground (tasks
and possibilities of ATC Centre, used equipment) are described.

WITKOWSKI R.
Tests of Ag Helicopters at the Aviation Institute

This is a survey of tests of the SM-1 and Mi-2 ag helicopters con-
ducted by the Flight Test Department of the Aviation Institute Since
1962.

GLASS A.
Grzeszczyk’s SG Gliders

The author present SG gliders designed by Grzeszczyk, the initiator
of gliding development in 1928 in Poland. He designed a whole family
of SG performance sailplanes of ‘which the first (SG-21 of 1931) and
the second (SG-28) tock part in the competition in Rhon in 1932. The
SG-3s were in lot production. His last glider was the SG-7 designed
in 1937. The development and design of the gliders is described.
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Spoleczno~ekonomiezne przeslanki
rozwoju lotnictwa cywilnego w Polsce

Wydaje sie, ze we wspodiczesnej cywilizacji lotnictwo —
a w nim glownie przemyst lotniczy, transport powietrzny
i lotnictwo pozatransportowe — sa miezbednymi atrybuta-
mi prawidlowego rozwoju spoteczno-gospodarczego kazdego
kraju. Upowszechnienie lotnictwa uzaleznione jest jednak
od wielu przestanek jego rozwoju, co jest w réwnym stop-
niu wynikiem jak i warunkiem osiggania wysokiego po-
ziomu maukowego, technicznego i 'gospodarczego kraju.

Dla Polski istotne znaczenie majg nizej wymienione
przestanki, stanowigce podstawe dla dalszego rozwoju na-
szego lotmictwa cywilnego:

— dynamiczny rozwoj turystyki krajowej i zagranicznej
oraz prawic dziesieciokrotny wzrost polskiego eksportu do
roku 2000 w odniesieniu do 1970 r.;

— wzrastajaca cena czasu stuzbowego i prywatnego po-
szczegblnych os6b oraz kontakty Polski z coraz bardziej
zamoznymi i odleglymi panstwami na wszystkich konty-
tentach Swiata;

— niespotykany w historii Polski wzrost zainteresowa-
nia tzw. lotnictwem dyspozycyjnym czyli samolotami na-
lezgcymi lub bedacymi w gestii réznego rodzaju jednostek
gospodarczych (planuje sie w 2000 r. zwiekszy¢ te ustugi
o okolo 15 razy w stosunku ido roku 1970);

— zmniejszanie sie sily roboczej na wsi i jednocze$nie
intensywniejsze mechanizowanie prac polowych miedzy in-
nymi poprzez zastosowanie samolotow w rolnictwie;

— unowocze$nianie sprzetu lotniczego poprzez efektyw-
niejsze rozwigzania konstrukcyjne i eksploatacyjne samo-
lotow i $miglowcdéw oraz stopniowe doskonalenie ich para-
metrow technicznych;

— zmniejszanie sie kosztow produkcyjnych i eksploata-
cyjnych sprzetu lotniczego oraz tendencja do obnizania
jednostkowych kosztow przewozu i innych ustug lotni-
czych;

— postgpujgca w szybkim tempie mechanizacja i auto-
matyzacja procesow produkcyjnych i ustug lotniczych,
wilacznie z szerokim i powszechnym zastosowaniem kom-
nuterow.

W spotecznych przestankach rozwoju polskiego lotnictwa
duzg rol¢ odgrywa réwniez polozenic naszego kraju w cen-
trum Europy, poniewaz przez Polske biegng mnajdogodniej-
sze szlaki ‘transportowe (ladowe i -powietrzne) 1gczgce
wschodnig 1 zachodnig oraz poludniowg i pdéilnocng Europe.
Mozna wiec doszukiwaé sie prawidlowo$ci w tym, ze wias-
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nie Polska jest jak gdyby pomostem w centrum Europy
dla transportu zaréwno ladowego, jak i powietrznego.

W ekonomicznych przestankach rozwoju lotnictwa cywil-
nego istotnym czynnikiem jest rachunek ekonomiczny. Na
podstawie tego rachunku przyjmuje sie — przy zalozeniu
prawidlowej i intensywnej eksploatacji sprzetu — ze in-
westycje lotnicze (samoloty pasazerskie) amortyzuja sie w
ciagu 3,5+4 lat!). Ponadto w transportowanym ladunku
zamrozenie $rodkéw kapitalowych jest przy przewozie sa-
molotem znacznie Kkrétsze, co daje okreS§lone korzysci
finansowe dostawcy i odbiorcy ladunku?. Zastosowanie
Smiglowcoéw tzw. latajgcych dzwigow do okreSlonych prac
umozliwia wymiane urzgdzen bez przerywania produkcji
i jednoczes$nie skraca czas montazu iz 3--4 miesiecy do 1-+2
dni?. Eksport ustug lotniczych stanowi dla przedsiebior-
stwa (np. LLOT-u) dzialalno§¢ zarobkowsg, a dla jego kraju
zrodlo dewiz obcych, nawet woweczas, gdy przewozi sie pol-
skich obywateli i witasny tadunck na linii zagranicznej.
Stad tez wtasny transport powietrzany w zasiegu miedzy-
narodowym spelnia samodzielny funkecje ekonomiczng, nie-
zaleznie od tego, ze nieraz obsluguje jednoczes$nie jaka$
inng gaigz gospodarki narodowej (np. handel =zagraniczny,
kulture, turystyke).

Omawiajac przestanki rozwoju transportu powietrznego
trzeba takze zauwazyé, iz wynikiem zwiekiszania sie ruch-
liwosci ludno$ci jest wzrastanie ich potrzeb w zakresie

przemieszczania przestrzennego. Natomiast nowoczesne
Srodki transportu i lgcznos$ci wydatnie zwiekszaja — przy
dostepnych cenach i optymalnych przelicznikach — obsza-

ry zainteresowan i dzialalno$ci czlowieka?.

Lotnictwo obok elektroniki i elektrotechniki stwarza naj-
wieksze mozliwo$ci dynamicznego rozwoju spoleczno-gos-
podarczego danego kraju, a wiec 1 Polski, co jest jedno-
znaczne ze wazrostem potencjalu cywilizacyjnego wspolnoty
krajéw socjalistycznych. Z ktorejkolwiek strony rozpatry-
wacé ‘ten problem, lotnictwd odgrywa pozytywng role w
rozwoju mnauki i techniki, nowoczesnych technologii pro-
dukcji, postepowych metod pracy realizowanych za pomo-
ca samolotow 1 $miglowcoéw, a takze w rozwoju turystyki
i w wymianie miedzynarodowej. Trzeba przy tym pamie-
ta¢, ze lotnictwo jest taka dziedzing produkeji i ustug, kto-
ra wymaga cigglego postepu i nie pozwala na zasklepianie
sie w osiggnietych warunkach.

1) Technika it Gospodarka Morska 1971 nr 4, s. 182:183.

%) T. Lodykowski: W powietrzu i na morzu. Tygodnik Morski
1972 nr 9.

3) Stawka na latajgce dzwigi (informacja wtasna). Trybuna Ludu
1973 nr 325, s. 4

4) Miedzynarodowy Rocznik Transportu 1974, s. 331.
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@ W oparciu o umowe ze Zwigzkiem Lia-
azieckim z 1963 r. wSK w Mieicu wy-
prouukowaity ok. 000 samolotéw An-2, z
c¢zego ponad 6000 =zakupit ZSKR. Partia
tych samolotéw odieciata do Lwowa w
slerpniu  upb.r. podczas wizyty Premiera
tCosygina w Mieicu.

w 4blizamy sie chyba do jakiejs formal-
nej podbuaowy ruchu lotniarsiiego w na-
szym kraju. Walnie przyczynita sig do
tego Skrzyalata Polska uprzystepniajgc na
swoich iamach (nr 31 z $.viii'w r.) tresc
przepisOw obowigzujlgcych lotniarzy tran-
cuskich, szwajcarskich i kN, Zdziwi sie
niejeaen cztonek KaAK, dowiadujgc sie,
czego na Zachodzie wymaga sie od szy-
bownika: werytikacji technicznej lotni, u-
bezpieczenia, kontroli warunkéw dla szy-
bowania (predkosci wiatru, roéznicy po-
ziomow), zezwolenia rodzicow itp. Infor-
macje Skrzydlatej Polski sg bardzo a pro-
pos organizowanej (przez Zarzad Sekcji
Lotniczej ZG SIMP i zarzgd Kotla Sekcji
przy Jlnstytucie Lotnictwa) w II kwartale

b.r. narady nt. lotniczych konstrukcji a-
matorskich.

A co do przepisOw bezpiecznego korzy-
stania ze sportu lotniarskiego w PRL — to
wydaje sig, ze nadszedt juz czas, aby jJe
opracowaé¢., I tu widzimy uuziat Sekcji
Lotniczych SIMP i SITK.

@ Zawarta ostatnio przez Polske umowa
lotnicza z Tajlandig umozliwia PLL LOT
potaczenie z Bangkokiem, w przelocie na
Daleki Wschod — do Japonii i Australii.
Bangkok obstuguje ponad 3 mln pasa-
zerOw oraz 34 towarzystwa przewozow re-
gularnych i 44 nieregularnych.

w Planujgc polepszenie obstugi pocztowej
zamierza sig zwigkszy¢ liczbe nocnych
lotniczych potgczen pocztowych ze stolicg.
Jak wiadomo, specjalne samoloty trans-
portowe przewozity poczte do Warszawy z
Gdanska, Krakowa, Szczecina i Wrocta-
wia. Ostatnio — do tej sieci — doigczono

Poznan (via &awica). Obccnie polgczenia
lotniczo-samochodowe obejmujg 33 woje-
wodztw. W dalsze) kolejnosci obstugg

post-lot objgte zostang: Byuagoszcz, Kosza-
lin, kzeszéw i Olsztyn.

@® 18 sierpnia 1975 r. — w przeddzien Dnia
Lotnictwa ZSRR — odbyta sie dla zapro-
szonych gosci okolicznosciowa impreza w
Domu Kultury Radzieckiej przy ul. Iok-
sal w Warszawie., Po wprowadzajgcyn
przemowieniu Dyrektora DKR 2z historig
lotnictwa Kraju Rad zapoznal zebranych
inz. W. J. Moioczajew, pirzedstawiciel gru-

py konstruktorow radzieckich 2z Mielca,
po czym kierownik kontroli technicznej
PLL LOT, inz. Z. Rutkowski, omoéwit

wspotprace polsko-radzieckg w komunika-
cji lotniczej oraz historie rozwoju linii
LOT-u. Impreze zakonczyl! pokaz {filmow
przedsigbiorstwa Awiaeksport, ktéory odbyt
sie w sali kinowej Domu Kultury. Wy-
Swietlono interesujgce filmy reklamowe,
poswiecone samolotom: Ii-62 M, Jak-40 i
Tu-154. Demonstrowano roéwniez {ilm z u-
biegtego Salonu Paryskiego z radzieckimi
samolotami, m.in. Tu-144 na ziemi i w lo-
cie. Wreszcie pokazano usprawniong obstu-
ge naziemng samolotéw liniowych. Pozy-
tecznym elementem imprezy byly wytozo-
ne prospekty techniczno-eksportowe, w
ktére zainteresowani mogli sie zaopatrzyé.
Wsrod zaproszonych gosci byli czlonkowie
Sekcji Lotniczej SIMP.

® Latem ub.r. w pawilonie wystawowym
przy Pl. Narutowicza w Warszawie zapre-
zentowal swoj dorobek Instytut Lotnictwa.
Instytut lotniczy o 50-letnich tradycjach,
dziatajgcy juz 30 lat po wojnie, ekspono-
wal modele samolotéw i urzgdzen oraz
liczne fotografie i plansze zwigzane z
dziatalnoscig oraz z wazniejszymi pracami
wykonanymi dla lotnictwa i gospodarki na-
rodowej. W wyniku tej dobrej propagan-
dy dowiadujemy sie¢ m.in.,, ze w latach
19651974 pracownicy Instytutu uzyskali
ponad 170 patentow i wzorow uzytkowych.
® Szefostwo Techniki Lotniczej MON
(autor M. Grodecki) uzyskato z Urzedu
Patentowego PRL prawa ochronne wzoru
uzytkowanego na automatyczny przetacz-
nik podzakreséw dla radiokompaséw lot-
niczych. Wzor uzytkowy =zostal zarejestro-
wany w podklasie 2la‘, pod Nr 23843,
(Wiadomosci U.P. Nr 6/1974 r.).

M e e Ry

Samolot transportowy Antonow An-2%

@& Adela Dankowska ustanowita na szy-

bowcu Jantar-1 dwa rekordy krajowe
predkosci i odlegtosci, ktore s3g roéwno-
czesnie nowymi kobiecymi rekordami
migdzynarodowymi. W  wyjatkowo trud-

nych warunkach atmosferycznych przele-
ciala ona trase trojkgta o obwodzie 775
km z predkoscig 74,8 km/h. Przelot trwat
10 h 35 min.

©® Na miedzynarodowych zawodach szy-
bowcowych w Finlandii F. Kepka z biel-
sko-bialskiego aeroklubu (czterokrotny
brgzowy medalista mistrzostw $Swiata)
zwyciezyl w klasie standard na szybowcu
Jantar Standard.

@® Nareszcie poprawi sie sytuacja pols-
kich akrobatéw. Dzieki kontraktowi za-
wartemu na Targach Poznanskich aero-
kluby otrzymajg do treningu 5 samolotow
typu 2Zlin-526.

® Z okazji jubileuszu 45-lecia istnienia
czasopisma Skrzydlata Polska 1§ 30-lecia
tego tygodnika w PRL 30 czerwca ub.r.
odbyto sig w Ministerstwie Komunikacji
spotkanie zespolu redakcji z przedstawi-
cielami instytucji i organizacji lotniczych.
Spotkaniu — ktoéore przebiegato w rodzin-
nej atmosferze — przewodniczyl Wicemi-
nister Komunikacji generat RaczkowskKi.
Redaktor naczelny Skrzydlatej J. R. Ko-
nieczny, zaznajomil zebranych z historig
czsopisma oraz planami na przysztosé. W
spotkaniu uczestniczyt Jerzy Osinski
zatozyciel i przedwojenny redaktor
sopisma.

&® W Ministerstwie OSswiaty i Wychowa-
nia minister Jerzy Kuberski z okazji ju-
bileuszu Skrzydlatej Polski wreczyl DMe-
dale Komisji Edukacji Narodowej dla ko-
legium redakcyjnego i redaktora naczel-
nego czasopisma.

@ Prezydium nowego zarzadu Klubu Pu-
blicystdow Lotniczych przy Stowarzyszeniu
Dziennikarzy Polskich, pod przewodnic-
twem prezesa KPL red. Jerzego R. Ko-
niecznego, przedstawilo sie witadzom lot-
nictwa cywilnego. Prezydium zostato przy-
jete przez Wiceministra Komunikacji gen.
pilota J. Raczkowskiego, prezesa APRL
gen. bryg. nawig. W. Jagielle oraz przez
dyrektora CZLC M. Romana. Przy okazji

cza-

spotkan omowiono zywotne zagadnienia
lotnictwa cywilnego w Polsce i — w tej
dziedzinie — role oraz zadania prasy, ra-

dia i telewizji.

@® Laureatami nagrody Klubu Publicys-
tow Lotniczych za publikacje o tematyce
lotniczej pn. Piéro Ikara za 1974 r. zo-
stali: red. Krzysztof Blauth 2z tygodnika
Sportowiec oraz red. Bronistaw Moryc z
kolegium redakcyjnego Wirazy.

@® Regularne polaczenia lotnicze miedzy
PRL i RFN w relacjach z Warszawy do:
Frankfurtu nad Menem, Hamburga i Ko-
lonii uzyskaly podstawe formalno-praw-
ng w umowie podpisanej wionsg ub.r. przez
przedstawicieli obu krajow.

® Najbardziej popularng europejska linig
PLI. LOT do krajow socjalistycznych jest
trasa: Warszawa — Moskwa — Warszawa.
W 1974 r. przewieziono na niej ponad 74
tys. pasazeré6w (ok. 30% wiecej niz w
1973 r.). Chcac sprostaé rosngcemu zain-
teresowaniu tym potaczeniem LOT wpro-
wadzil do regularnych rejséw na te linie
(okok latajgcych juz Ii-18 i Tu-134) sa-
molot Ii-62.

Fot. WAF

® W letnio-jesiennym sezonie ub.r. czynne
byto potaczenie lotnicze Krakowa samolo-
tami LOT-u z wybrzezem Morza Czarne-
g0, z modnymi kurortami: Warna i Burgas
w Bulgarii oraz z Konstancg w Rumunii.
@® Coraz glosnie i szerzej mowi sie o
realnej koniecznosci budowy nowego war-
szawskiego migdzynarodowego dworca lot-
niczego o duzej przepustowosci. Centralny
Zarzagd Lotnictwa Cywilnego ma juz kon-
cepcje takiej inwestyc)i. Jest to dworzec
Okecie 1I, opracowany w postaci studium
projektowego i w lutym ub.r. przedstawio-
ny (w kilku wariantach) przez zespo6! pro-
jektantow rozszerzonej Radzie Techniczno-
-Ekonomicznej Biura Studiéw i Projek-
tow Lotnictwa Cywilnego. Port lotniczy
usytuowany w kgcie utworzonym przez
Aleje Zwirki i Wigury i Alejg¢ Krakowsky,
wtopiony w organizm miasta, bedzie moégt
wykorzystaé wszystkie atuty takiej loka-
lizacji i potozenia geograficznego naszej
stolicy w Europie. MDi. — Okegcie I[ ob-
liczono na obsiuzenie O nln pasazercw
rocznie, a wiec — w przyblizeniu — wa
dziesiec lat eksploatac)t ©kecia. Wediug,
przestanek projektaniow i ayskutantow,
ok. 1985 r. zacznie funkc¢jonowac na poi-
nocnych krancach warszawskiej (juz ok.
trzymilionowej) aglomeracji nowe lotnis-
ko, przeznaczone dla rucnu  raiedzynaro-

dowego. A wtedy Okecie II opsiugiwad
zacznie ruch krajowy i ecwentualnie za-
graniczny .- sSredniego zasiegu.

A sprawa hatasu i ucigzliwoéci dla
mieszkancoOw? Samoioty PFPRL i obce bedg
do tego czasu obowigzywaé mig¢dzynaro-
dowe normy okreslajgce poziom dopusz-
czalnego halasu. Foza tym zbudowane

bedg w porcie skuteczne osicny przeciw-

decybelowe.

@ Linia do Lyonu jest eksploatowana
przez LOT na nowych zasadach. Eksploa-
tuja jg tylko polskie samoloty, lecz Air

France reklamuje to potgczenie jako swo-
je, umieszczajgc w rozktadach lotow i od-
dajgc do dyspozycji swoOj komputerowy
system rezerwacji Alfa 3.

@® Na swieto lipcowe PLIL LOT otrzyma-
ly do eksploatacji hal¢ odlotowa dworca
Kkrajowego w Warszawie, I chociaz (gdy
to piszemy) hala przylolowa jest Jjeszcze
w stylu barako-stodoly, z licznymi man-

kamentami organizacyjnymi, zas teren —
rozkopany, to jednak cieszy dalsza likwi-
dacja zacofania naszej komunikacji lot-
niczej. Przypominamy, 2e¢ autorami pro-
jektu przebudowy dworca krajowego s3j
architekci Jan i1 Krystyna Dobrowolscy,
ktéorzy — w swoim czasie — na naszych

tamach omoéwili przyjete przez nich zato-
zenia i rozwigzania konkursowe Migdzy-
narodowego Dworca Lotniczego. Klimaty-
zowany pawilon Krajowego Dyworca Lot-
niczego rma powicrzchnie 5500 m: Prze-
widuje sie, iz obsluzy on 1,5+1,8 mln pa-
sazerOw rocznie.

Z Narodowego
Zdrowia zakupiony zostat
tarny Mi-2 dla lecznictwa
Smiglowiec przystosowany
7z aparaturg reanimacyjna, na ktorg skla-
dajg sie urzgdzenia tlenowe i odsgczajgce,
sprzet do masazu zewnetrznego oraz eleks
tryczny stymulator pracy serca. Przy spo-
sobnosci dodajmy, ze szczecinskie lotnic-
two sanitarne w ciggu 19 lat przewiozlc
ponad 10 tys. chorych, na trasach o ljcz-
nej diugosci 2 min km.

Funduszu Ochrony
$miglowiec sani-
szezecinskiezo.
jest do lotow

[ &)
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ZE SWIATA

BULGARIA

® Opracowany jest projekt portu lotni-
czego dla Sofii. Zaklada sig, ze port be-
dzie zdolny do przyjmowania samolotow
o wielkiej pojemnosci, wyposazony Ww
dwie drogi startowe 1 wurzgdzenia dwor-
cowe mogace obstuzy¢é 6 mln pasazerow i
4) tys. ton towaru w ciggu roku. Bedzie
ot dysponowaé¢ bardzo nowoczesnymi u-
rzgrdzeniami kontroli ruchu lotniczego i
pomocami nawigacyjnymi, jak roéwniez
hydrantowym systemem zaopatrywania sa-
molotdéw w paliwo na ptycie.

CZECHOSEOWACIA

® Czechosiowacja planuje znaczng rozbu-
dowe swoich portéw lotniczych. W Pra-
dze-Ruzyno, gdzie obecnie obstuguje sie 2
min pasazerOw rocznie, obszar lotniska
ma byé¢ zwigkszony z tysigca do ok. 1600
ha, co umozliwi zwiekszenie przepustowo-
5¢i do 3,6 mln pasazer6w w 1980 r., a w
dalszej perspektywie nawet do 30 mln
rocznie. Ro6wniez inne lotniska CSRS przy-
gotowuja sie do znacznie zwiekszonego
ruchu pasazerskiego. Bratystawa planuje
obstuge 2,5-—+4 miln pasazerow, Ostrawa do
1,5 mln, za$§ Brno do 3 min pasazerow
rocznie.

FRANTIA

® Francuski 1minister spraw wewnetrz-
nych Michel Poniatowski wysmsowal do
\\szysthch krajow apel o zawarcie poro-
zumienia, ktére pozwalaloby wiladzom pan-
stw, na ktorych terytorium wyladowalx
porywacze, na karanie sprawcoOw porwa-
nia.

@ Ren¢é Fournier skonstruowat dwuosobo-
wy samolot wyposazony w silnik o mocy
125 KM. RF-8 ma pelne wyposazenie do
lotow IFR oraz urzgdzenia tlenowe. Samo-
lot osiqga predko$é przelotowg 250 kmy/h
1 ma zasieg 1000 km.

® Samolot Concorde uzyskal specjalng
zgode wladz lotniczych Francji i W. Bry-
tanii na bezplatne loty z pasazerami przed
uzysikaniem oficjalnego Swiadectwa zdat-
nosei

] amoloty Caravelle majg by¢ zastgpio-
ne samolotami Dassault Mercure, 40 sa-
molotow Mercure-100 znajduje sie w sta-
dium badan 2z przeznaczeniem dla towa-
rzystw Air ¥rance i Air Inter. Zrodla
francuskie donoszg, ze Aeroftot rozwaza
mozliwosé nabycia okolo 50 platowcow
tego typu, ktére bylyby wyposazone w
radzieckie silniki odrzutowe o ciggu 11 T.
® Samoloty towarzystwa przewozow kra-
jowych Air Inter (ktére jako jedno =z
pierwszych zastosowalo automatyczny sys-
tem lgdowania wg kat. ICAO III A: 150 m
widocznosci horyzontalnej, 15 m wysokosci
decyzji) wykonaly ponad 14 tys. lgdowan
automatycznych, w tym ponad 1030 w wa-
runkach widoc¢znosci ograniczonej do 150=+
-=309 m.

%) Oddany do wuzytku w kwietniu ub.r.
nowy port lotniczy Lyon-Satolas ma dro-
go  startowg o diugosci 4000 m, dworzec
zdolny <¢lo obstuzenia 3 mln pasazerow
rocznie, dworzec towarowy oraz parkingi
na 2408 samochodow. Ruch pasazerski po-
igezen paryskich i miedzynarodowych jest
oddzielony od ruchu krajowego. Docelowo
port hedrzie miet dworce na przepusto-
wosé 6 miln pasazerdw, trzy pasy starto-
we i bedzie zajmowal taki obszar, jak
port Roissy-en-iFrance. Przypominamy, ze
do Lyonu latajg samoloty PLL LOT.

9% Nu Istaisku Crly wprowadzono cztery
urzgdzenia do kontroli przylatujgcych i
odlatujgcych pasazerow. Paszporty sa
,.nrzeswietlane’ przez urzadzenie elektro-
niczne, a ich ohraz jest bez przerwy prze-
kazywany do centralnej kartoteki o0sob
poszukiwanych W  Ministerstwie Spraw
Wewnetrznych. W czasie 10 s zapala sig¢
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przed urzgdzeniem kontrolujgcym §wiatlo
zielone lub czerwone. System ten bedzie
wprowadzany w duzych portach lotniczych
Francji.

JAPONIA

® Japonski samolot transportowy Kawa-
saki C-1, ktéry wprowadzono do stuzby
w styczniu 1975 r., zastgpil uzywane od
pietnastu lat, przestarzale samoloty trans-
portowe typu Curtiss C-46. Kawasaki C-1
o udzwigu uzytecznym 8000 kG moze za-
biera¢ na poklad 45 spadochroniarzy Ilub
60 zoilnierzy z pelnym wyposazeniem albo
36 rannych na noszach.

® Nowy port tokijski Narita moze obec-
nie (w pierwszym etapie) obstuzyé rocz-
nie 5,4 mln pasazeré6w i 400 tys. ton tla-
dunkow. Docelowo przewidziany jest na
16 mln pasazeréow i 1,4 mln ton ladunkow.
Port oddalony jest od centrum miasta 66
km.

T .
o =]

® W USA zamierza sie dokonaé szczegod-
towego przegladu panstwowej polityki w
dziedzinie komunikacji lotniczej. W prze-
gladzie tym wezmg udzial kierownicy de-
partamentu transportu, departamentu han-
dlu, zarzad lotnictwa cywilnego i dorad-
cy ekonomiczni. Przedmiotem przegladu
beda taryfy, pzrewozy czarterowe, trasy,
tadownosé samolotow itp.

d W Stanach Zjednoczonych wprowadza
sie trzyletni plan rozbudowy portéow lot-
niczych i systemu kontroli technicznej, co
obcigzy nowymi kosztami lotnictwo o0gol-
nego uzytku. Projekt rzadowy przewiduje
wprowadzenie optaty w wysokosci 5 dol.
za kazdy odlot z portu posiadajgcego wie-
ze kontrolng, a 10 dol. za odlot z portu
posiadajgcego wieze kontrolng z instalacjg
radarows.

® W celu unikniecia katastrof wynikaja-
cych z naglej dekompresji w tadowniach
samolotow o duzej pojemnosci i duzej
Srednicy kadluba FAA poleci wzmocnienie
pomostow kabin samolotow oraz wprowa-
dzenie urzgdzen, ktore pozwolg na szybkie
wyréwnanie cisnienia w kabinie i w la-
downiach. Przedsiewziecia te dotyczyé be-
dg samolotoéw Boeing 1747, Douglas DC-10
i Lockheed TriStar L 1011. Koszty prze-
rébki jednego samolotu wyniosg okoio 200
tys. dolarow.

@® Duze samoloty komunikacyjne w Sta-
nach Zjednoczonych obowigzane byly

z dniem 1 grudnia 1975 r. — zainstalowaé
ostrzegacze bliskoSci ziemi. Jest to wielki
krok w dziedzinie bezpieczenstwa lotni-
czego.

@® Amerykanska agencja ochrony S$rodo-
wiska zwroécila sie do FAA o wydanie
przepisow dotyczacych przestrzegania
przez samoloty lotnictwa cywilnego norm
hatasu FAR 36. Koszty przerébki samolo-
tow wyniosg okolo 880 mln dolarow.

@® Zaklady Boeing przygotowuja nowa
wersje samolotu Boeing-747 MF. Samolot
ten bedzie latajagcym tankowcem, z mozli-
woscig transportu 125000 1 paliwa w trzech
zbiornikach., Urzadzenia dystrybucyjne u-
mozliwiaé bedg jednoczesnie tankowanie
w locie trzech samolotéow.

® Zaklady Northrop przy wspoélipracy fir-
my Mc Donnell-Douglas opracowujg pro-
jekt samolotu YF-18. Typ ten bedzie na-
pedzany dwoma silnikami GE-F-404 o cig-
gu 7300 kG kazdy. YF-18 bedzie miat roz-
pietosé 12,40 m, dlugosé 17 m i wysokosé
6,9 m.

©® Budowany obecnie prototyp S$miglowca
amerykariskiego Sikorsky S-76¢ ma dwa sil-
niki turbinowe Allison 250-C30 o mocy 650

WSA;

KM i moze przewozi¢ 20 pasazeréow; za-
sieg Smiglowca wynosi 740 km, predkoscé
200 kmy/h.

@ Wedlug prognoz amerykanskich prze-
myslowcow w 1985 r. Smiglowce przewioza
ok. 140 miln pasazeréw. Przewiduje sie, ze
bedg to maszyny ponad 100-osobowe, o
predkosci 650 km/h.

@® Po dziesieciu latach prob i doswiadczen
zaklady Raven Industries opuscit do pier-
wszego lotu dwuosobowy sterowiec na o-
grzane powietrze, o pojemnosci okoto 4000
m3, Sterowiec napedzany silnikiem 75 KM

osigga predkos$é 40 km/h i putap 1500 m;
zasieg -— 120 km. Powietrze ogrzewane jest
podwojnymi palnikami, zasilanymi propa-
nem 2ze zbiornikéw poktadowych.

® Zgoda urzedu FAA na regularne loty
samolotu Concorde do Nowego Jorku i
Waszyngtonu odnosi sie tylko do pierw-
szej serii 16 sztuk. Nastepne egzemplarze
powinny juz w pelni odpowiadaé wszyst-
kim wymogom ochrony S$rodowiska.

@® Federalny Zarzad Lotnictwa zwroécil sie
do przemystu z zgdaniem opracowania u-
rzadzenia wykrywajacego niaterialy wy-
buchowe przewozone przez pasazeréw.
Dziatalyby one przez wykrywanie par e-
mitowanych przez te materialy. Proby
przeprowadzone w Osrodku Badan Syste-
moéw Transportowych wykazaly, ze opra-
cowanie takiego urzgdzenia jest catkowi-
cie realne.

@® Przykiladem zastosowania techniki kos-
micznej w gospodarce narodowej jest a-
daptacja systemu Cryo-Anchors (stuzgcego
do utrzymania stalej temperatury powy-
zej 0°C w stacjach Skylab) przy budowie
rurociggu naftowego na Alasce. Ekipa spe-
cjalistow z zakladow Mc Donnell-Douglas
instaluje na poszczegdlnych segmentach
rur specjalne urzgdzenia wypelnione amo-
niakiem, za$§ wzdluz trasy montuje 112 tys.
czujnikow. System ten pozwoli na utrzy-
manie jednakowej temperatury w pokla-
dach wiecznie zamarznietej ziemi, nieza-
leznie od wahan temperatury otoczenia.
Odrzutowe silniki Rolls-Royce bedace
adaptacjg lotniczych — bedg zastosowane
na Alasce do napedu pomp wzdiluz ruro-
ciggu. Zainstaluje sie 25 silnikow' o lgcz-
nej mocy 250 tys. KM.

@® Koncern Boeinga podjal sie prac pro-
jektowo-konstrukcyjnych wagonéw tram-
wajowych dla przywracanej komunikacji
elektrycznej w miastach amerykanskich.

@® Satelita amerykanski ERTS odkryl w
1972 r. formujacy sie lad u ujScia Gangesu
i Brahmaputry. Obecnie wiadomo juz, ze
dzieki temu zjawisku terytorium Bangla-
deszu moze sie powigkszyé do konca stu-
lecia o 1/6.

® W Massachusetts Institute of Techno-
logy oddano do eksploatacji pierwszy na
Swiecie calkowicie skomputeryzowany te-
leskop Urzqdzeme zastepuje astronoma
przyjmujac zamoéwienia na zgdane obser-
wacje, zlecenia na wykonanie obliczen,
zdje¢, analiz itp.

® Amerykanscy geolodzy odkryli nowy
minerat nazwany armacolitem, ktoéry roz-
poznano podczas badania skat ksiezyco-
wych przywiezionych na Ziemie przez wy-
prawe kosmiczng Apollo 11. Nazwa mine-
ralu zostata utworzona z sylab nazwisk
trzech astronautow.

@ Zdobywanie rynkow zbytu przez pro-
ducentéw amerykanskich nie zawsze od-
bywa sie prostag droga. Swiadczy o tym
odkryta w USA afera lapowkarska kon-
cernu Lockheed Aircraft Corporation.

9 ISRR

® W najblizszej przysztosci na trasy Aero-
flotu wprowadzone zostang nowe typy sa-
molotéw: naddzwiekowy liniowiec Tu-144,
aerobusy I1-86 i Jak-42 oraz samolot to-
warowy Ii-76. Nowe samoloty bedg stop-
niowo zastepowaé latajace na trasach Ae-
roftotu popularne Tu-104, I}-18 i An-10.
Duze nadzieje wigze Aeroftot z aerobu-
sem I1-86, ktory bedzie latal na odleglosci
8003800 km, z predkoscig 950 km/h, Ten
350-0sobowy samolot rozwigze problem
transportu na trasach o najbardziej inten-
sywnym ruchu, jak np. Moskwa — Krym.
Jak-42 moze lataé na wszystkich szerokos-
ciach geograficznych, przy temperaturach
+50 = —50 °C. Duzg zaletg nowego aerobu-
su jest jego niezalezno$¢é od naziemnych
stuzb obstugi ruchu, m.in. dzieki wlasnym
trapom. Samolot ma wtasne schody, jed-
ne wbudowane w ogonie, drugie — obok
kabiny pilotow. Obstugiwaé¢ go bedzie 2-
-osobowa zatoga. Frachtowiec Ii-76 zdobyt
ostatnio 25 S$Swiatowych rekordow tadow-
nosci, zasiegu i predkosci. Wszystkie te
samoloty bedg wyposazone w pokladowe
komputery, ktére nadzorowaé majg prace
silnikéw 1 innych systeméw technicznych.
Komputery bedg takze dokonywaé okreso-
wych przeglagdow stanu poszczegdlnych u-
rzadzen i sygnalizowaé mozliwosé awarli.



STATYSTYKA LOTNIGZA Sity lotnicze na swiecie

%’ Europa Zachodnia

RFN | Wiochy c.d.
Sily Powietrzne T: Aeritalia G.222 (44)
B: Fiat G.91 350 Convair 440 5
Lockheed F-104 550 Douglas C-47 10
Me Donnell Douglas F-4F 25 4- (150) Douglas DC-6 2
Douglas DC-9 2
Razem 9251 (150) Fairchild C-119 30
Iokker .28 (2)
R: RF-41i Phantom 83 Lockheed C-130 14
Sz: Alpha Jet (200) Piaggio T.166M no
Cessna T-37 45 Piaggio 1’'D-808 24
Lockheed T-33 30 Razem 1374 (46)
Northrop T-38 45
Piaggio .149 30 H: Agusta AB.47 90
Agusta AB.204 60
Razem 150 - (200) Agusta AB.205 90
Agusta ADB.206 50
T: RBoeing 707 4 Razem 290
Convair 440 3 Lacznie 12311 (91)
Douglas C-47 10
Lockheed JetStar 3 Silty Ladowe
MBB HFB 320 8 H: Agusta AB.47 120
Noratlas 5 Agusta AB.204 50
Pembroke 5 | Agusta AB.205 30
Transall 85 Agusta AB.206 60+ (30)
Boeing-Vertol CH[-47 6+ (20)
Razem 123 | Razem 266-4-(50)
H: Bell 47 20 P: STAI-Marchetti SM.1019 (100)
P: BAC Canberra 3 tacznie 266 4 (150)
Dornier Skyservant 100
Dornier Do 27 20 Lotnictwo Morskie
Douglas B-26 2 . H: Agusta AB.47 12
Panavia 200 (230) Agusta AB.204 32
Putzer Elster 20 Sikorsky SH-3D 24
Razem 68
Razem 145-1(230)
P: Agusta AD.212 (28)
Laczuie 1451} (580) Lacznie 68+ (28)
Ogdlem 1565 -+ (269)
| Sily Ladowe
| H: Alouette 230 I - bat™
Bell UH-1 190 )
Sikorsky CH-53 704 (40) Szwecja
490+ (40 o . [
fazein ) Sily Powietrzne
P: Dornier Do 27 18 B: Saab Draken 500
tockwel s 18 Saab TLansen 150
RoCkWellNONS10 Saab Viggen 75 -+ (100)
| Razem 36 | Razem 725 +(100)
Lacznie 526+ (40) R: Saah Draken R0
: Saab Lansen 30
Lotnictwo Morskie ] 0
B: Lockheed F~104 100 g o
R: Breguet Atlantic 20 Sz: Saab Safi 20
Sz: Piaggio 1,149 10 = S;g,l)) ?35" 170
H: Sikorsky H-34 }3 @ SA Bulldog 53
Westland Sea King +(12 Razem 308
a7 25 2
Razem r+(12) T: Douglas C—47 2
P: Panavia 2 90 Lockheed C-130 24-(1)
Piunvina200 (90) SNIAS Caravelle 2.4(1)
Lacznie 155+ (102) Razem G4(2
Ogdlem 2132 +(722) H: Agasta AB.204 6
Alouette !
Boeing/Kawasaki 107 15
T T N - T Razem 22
Wiochy Lacznie 11714 (102)
Sily Ladowe
Sily/|Rowieirzne H: Agusta AB.20+ 12
D
B: Fiat G.O1Y o iy, gl -
. £ (25 / ¢
Lockheed F-104 280-+(25) Hughes 269 7
Razem 3551 (25) Razem 63
R: Breguet Atlantic 18 P: Dornier Do 27 5
Grumman HU-16 12 Liper I.-21 12
Grumman S-2 20 SA Bulldog 20
Fiat G.91R 100 Lazem 3
Lockheed RF-104 30 Lacznie 05
Razem 180 | Lotnictwo Morskie
) . tH: Agusta AB.206 10
Sz: Fat :.91T 9] Alouette 10
Macchi MB.326 103 Kawasaki 107 10
Piaggio P.149 i - .
SIAI-Marchetti 8.2083 8 | iazem 0
SIAI-Marchetti S¥.260 (20) Lacznic 30
Razem 265 i (20) Ogdlen 1306 1 (102)
Oznaczenia; B — samoloty bojowe, R — samoloty rozpoznawcze, Sz — samololy treningowe, T — samoloty transportowe, H — Smiglow-
ce, P — pozostate, w nawiasach — zamoOwienia

Zro6dta: Flight z 28.VIIL1975 r.; Interavia nr 1/1975
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CIERKAWE KONSTRUKCJE

Samoloty i sSmiglowee

na XXXI Salonie Lotniczym w Paryzu

Mgr inz. TADEUSZ KROLIKIEWICZ

Najwieksza wystawa lotnicza na Swiecie — Salon Paryski
— gromadzi co dwa lata eksponaty z wszystkich wazniej-
szych krajow. W artykule opisano najnowsze i najciekaw-
sze samoloty bojowe, szkolno-treningowe, transportowe,
dyspozycyjne i Smiglowce wystawione na Salonie.

Ubiegloroczny, XXXI z kolei Miedzynarodowy Salon Lot-
niczy i Astronautyczny w Paryzu, ktory odbyl sie w dniach
28 maja do 8 czerwca, zgromadzil 575 wystawcow. 341 wy-
stawcow bylo spoza Francji — nieznacznie mniej niz na
poprzednich salonach.

Przygotowanie wystawy i zakres ekspozycji byly jednak
skrommiejsze niz w latach poprzednich, co $wiadczylo o
ogblnych problemach ekonomicznych $§wiata zachodniego,
jakie pojawily sie w ostatnim okresie. Wzrost kosztow
ekspozycji i duza liczba konkurencyjnych wystaw lotni-
czych wymagaja w coraz wiekszym zakresie wnikliwej
oceny szans i oplacalno$ci wystawiania produktow. Za-
weza to tez w duzej mierze aspekty propagandowe, po-
woduje koncentrowanie sie na problemach handlowych.

XXXI Salon Lotniczy zgromadazit blisko 200 samolotow
i Smiglowcow, ktoére demonstrowane byly na ziemi i w
powietrzu. W roku ubieglym zrezygnowano ze wzgledow
bezpieczenstwa z konczacych salon wielkich pokazéw w lo-
cie. Samoloty pokazywane byly w powietrzu podczas trwa-
nia salonu — niektére po kilka razy dziennie. Ograniczo-
no pokazy zespolowe, a zakres demonstrowania poszcze-
g6lnych samolotow byl $ciSle okre§lony i1 uzgodniony z
kierownictwem pokazéw, przy iczym przekroczenia karano
zakazem wykonywania lotow.

Wsrod wystawionych samolotéw i $miglowco6w domino-
wal sprzet produkowany seryjnie i znajdujgcy sie w eks-
ploatacji. Stosunkowo niewiele byto zdecydowanych no-
wosci.

Znaczng cze$¢ eksponowanego sprzetu przedstawiali wy-
stawcy francuscy (ok. 200 firm). Nadal rzucaly sic w oczy
produkty miedzynarodowych programéw, jak Concorde
(francusko-brytyjski), Airbus (francusko — RFN), Jaguar
(francusko — brytyjski), Alpha-Jet (francusko — RFN)
oraz wtltasnych programéw francuskiego przemystu Ilotni-
czego, jak np. Mirage F1C, Corvette i nowa wersja samo-
lotu Falcon.

Bogaty asortyment wyrobéw prezentowal réwniez prze-
myst lotniczy ZSRR, St. Zjednoczonych, W. Brytanii i RFN.
Ziwigzek Radziecki demonstrowal m.in. naddzwiekowy sa-
molot komunikacyjny TU-144 — 6smy samolot z pierwszej
serii (eksploatacja tych samolotéw na liniach Aeroftotu ma
rozpoczg¢ sie w najblizszym czasie), czterosilnikowy, od-
rzutowy samolot transportowy I1-76, ktéry byl jedynym
ciezkim samolotem transportowym na XXXI Salonie Lot-
niczym oraz makiete stacji kosmicznej Salut, udostepnionag
do zwiedzania dla szerokiej publicznosci i budzacg bardzo
duze zainteresowanie.

Centralny punkt ekspozycji St. Zjednoczonych stanowitl
nowy, naddzZwiekowy samolot mys$liwski General Dynamics
YF-16, ktéry ma stanowié¢ nastepce F-104 w panstwach
NATO: Belgii, Danii, Holandii i Norwegii. Samolot ten
wygral w konkurencji z francuskim samolotem Mirage
FIE i szwedzkim SAAB-Scania Viggen — nie bez naciskow
politycznych. Zwracaly uwage rowniez nowe wielozada-
niowe $miglowce transportowe Sikorsky i Boeing. Prze-
myst W. Brytanii przedstawiat produkty o utrwalonej po-
zycji produkcyjnej (Harrier, Lynx, BAC 167 Strikemaster).
Nowoscia byt odrzutowy samolot treningowy Hawlk, be-
dacy konkurencja francusko-zachodnioniemieckiego Alpha
Jet.

Przemyst RFN wystawial zespoly budowane w ramach
kooperacyjnych programow, giléwnie przeznaczone do sa-
molotu MRCA Panavia 200. Nalezy .roéwniez wspomnieé
o rozwijanym konsekwentinie $migtowecu Bo-105.
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Polski przemyst lotniczy reprezentowany byt stosunkowo
skromnie w poréwnaniu do rozmiard6w naszego przemystu
(samolot Wilga, szybowce Jantar (i Pirat, skromne stoisko),
w sposéb nie odzwierciedlajacy kierunkéw i zakresu dzia-
tania naszego przemystu.

Samoloty bojowe

Dominujgcym elementem ekspozycji w tej dziedzinie bytly
konkurencyjne samoloty majace w przysziosci zastgpic
samolot F-104 w czterech europejskich panstwach NATO:
Belgii, Danii, Holandii i Norwegii. Wymienione panstwa
zdecydowaly sie — nie bez odpowiednich naciskéw eko-
nomiczno-politycznych wywieranych przez St. Zjednoczone
— na amerykanski samolot General Dynamics F-16. De-
cyzja Belgii, ktéra najdiluzej zwlekata z decyzja, ogloszo-

Rys. 1. Prototyp mysliwca General Dynamics YF-16 Fot. T. Kré-
likiewicz

na zosfalta w ostatnich dniach trwania salonu. Nic bez
znaczenia byl -jednak fakt, ze F-16 przedstawia soba kon-
strukcje bardziej nowoczesng od samolotéw konkurencyj-
nych: Mirage F1E i Saab-Scania Viggen. Charakteryzuje sie
skrzydlami o ostrej krawedzi natarcia przechodzacej u na-
sady w krawedZ rozptaszczonego kadluba, siggajaca daleko
przed skrzydto. Taka komnfiguracja ma poprawia¢ wtiasci-
wo$ci aerodynamiczne samolotu — zachowanie sie przy

2. Wersja rozpoznawcza szwedzkiego samolotu mysliwskiego
T. Krdlikiewicz

Rys.
Saab SF 37 Viggen Fot.



przeciggnieciu, stateczno$é kierunkowg i zwiekszaé sterow-
no$¢ wokot osi podiuznej. Samolot jest jednosilnikowy.

Stosunek ciggu dwuprzeptywowego silnika (11340 kQG)
do ciezaru samolotu (w konfiguracji gladkiej) znacznie
przewyzsza jedno$¢ -(1,4). Wychylenie powierzchni stero-
wych sprzegniete jest z wychyleniem sterownic nie na
drodze mechanicznej, a elektrycznej. Wlot powietrza o sta-
lej geometrii usytuowany jest w dolnej, przedniej czesci
lkadtuba. Samolot demonstrowany byl bez bojowego wypo-
sazenia, ktére znajduje sie w fazie opracowania (m.in. sta-
cja radiolokacyjna o plaskiej antenie typu szcregowego —
zasieg stacji 36-:-45 km).

Jeden z dwéch konkurencyjnych samolotow Mirage Flk
jest zmodyfikowang wersjg produkowanego seryjnie my-
Sliwca F1C. Demonstrowany prototyp wyposazony byl w
silnik M-53 o ciggu 8500 kG i roéznil sie od F1C bardzicj
wydluzong przednig czeScig kadluba. Demonstrowany byt
bez bojowego wyposazenia.

Saab Scania Viggen — drugi samolot konkurencyjny —
demonstrowany byt w dwodch wersjach: rozpoznawczej SF-
-37 i szkolnej SK-37. Charakteryzuje go niekonwencjonal-
ny uklad — delta z przednim platem. Jego wyposazenic
i uzbrojenie jest konsekwentnie rozwijane. Demonstrowa-
no nowe  typy pociskow rakietowych przeznaczonych do
uzbrojenia tego samolotu.

Rys. 3. Ciezki samolot mys$liwski Mc Donnel Douglas F-15 Eagle
Fot. T. Kroélikiewicz

Viggen jest seryjnie budowany dla potrzeb lotnictwa
szwedzkiego (210 sztuk), ale poza Szwecja ma ograniczone
mozliwos$ci zbytu. Prototyp nowej wersji tego samolotu —
AJ-37 — uleglt w ostatnim okresie Tozbiciu, co spowodo-
walo konieczno$¢é rozszerzenia zakresu prob w locie.

Przemyst lotniczy St. Zjednoczonych wystawil poza sa-
molotem YF-16 kilka innych samolotéow bojowych. Wy-
mieni¢ nalezy ciezki samolot mySliwski Grumman F-14

Rys. 4. Prototyp Dassault-Breguet/Dornier Alpha-jet;

wersja fran-

cuska Fot. T. Kroltkiewicz

Rys. &.
Fot.

Prototyp treningowego samolotu Hawker-Siddeley Hawk
T. Kroliktewicz

Tomecat, majgcy skrzydia o zmiémlej geomelrii, wyposazo-
ny w dwusilnikowy izespél napedowy (dwa silniki dwu-
przeptywowe) TF 30, kazdy o ciggu z dopalaniem 9500 kG.
Samolot wszedt do wyposazenia lotnictwa marynarki St.
Zjednoczonych i zostal rowniez zakupiony przez Iran w
liczbie 80 sztuk. Jednak mimo zabiegéw na salonie i efek-
townego pokazu w locie w roznej konfiguracji geometrii,
z wykorzystaniem efektu szybkiej zmiany kata skosu, szan-
se na rozszerzenie rynku zbytu tego samolotu sg niewiel-
kie.

Drugi ciezki samolot myS$liwski, Mc Donnell F-15 Kagle,
torego produkcja seryjna jest rozwijana (lotaictwo Si.
Zjednoczonych zamoéwilo 729 sztuk), jest w cdrdznicniu
od F-14 samolotem o geometrii statej wyposazonym w
dwa s‘lniki F100 o ciggu 11340 z dopalaniem, co daje mu
w konfiguracji gtadkiej podobny stosunek ciggu do ci¢zaru
jak w przypadku YF-16, z tym ze masa startowa I-15 jest
dwukrotnie wieksza.

MRCA Panavia 200 — mySliwski samolot o zmienne)
geometrii, ktorego opracowanie stunowi najwigkszy obec-
nie zachodnioeuropejski program realizowany przez prze-
myst brytyjski, wiloski i zachodnioniemiecki — nie byi
reprezentowany przez zaden z badanvch w locie gioto-
typéw, a tylko przez modele, filmy i niektére elementy
wyposazeaia. Przyczyna tego byly trudnoséci i opdznienia
w realizacji programu, spowodowanc glowmic problemami
z prototypowym zespolem napedowym dwa silniki RB 199-
-33R o0 ciggu — z dop. — 6577 kG kazdy). Niczadowala-
jacy postep prac powoduje, zc realizacja calego programu
jest pod znakiem zapytania.

Samoloty szkolno-treningowce

Na Salonie demonstrowano liczne samoloty szkolne, tak
o napedzie odrzutowym jak i $miglowym. Obok samolo-
tow znanych, bedacych w eksploatacji od diuzszego czasu,
pokazano kilka nowych prototypow, ciezszych w stosunku
do poprzednich, o wiekszym udzwigu i wiekszym zakresie
uzytkowych predkosci, §wiadczacych o dazeniach do mo-
dernizacji sprzetu szkolnego oraz metod szkolenia.

Po raz pierwszy pokazano na Salonie prototypy odrzu-
towych samolotéw treningowych:

— Dassault-Breguet-Dornier Alpha Jet,

— Hawker Siddeley Hawk,

— Macchi MB 339 (makietq).

Pierwszy z nich stanowi wspolie opracowanie przempysiu
francuskiego i RFN. Wspolpraca w dziedzinie opracowania
samolotu treningowego anonsowana byla juz na salonie
w 1969 r. Przed otwarciem XXXI Salonu czlery prototypy
znajdowaly sie w badaniach w locie, dwa z nich — jeden
w wersji francuskiej, drugi w wersji zamoOwionej przez lot-
nictwo Bundeswehry — demonstrowano na Salonie.

Drugi samolot, Hawker Siddeley IIawk, byl w okresie
triwwvania Salonu nieco mmiej zaawansowany (dwa proto-
typy przechodzace badania w locie).

Obyvdwa samoloty (Alpha Jet i Hawk) sg podobne w
konkurencji, obydwa maja naped dwuprzentywowy, z tym
ze Alpha Jet napedzany jest dwoma silnikami Larzac 0%
o lacznym ciggu 2690 kG, a Hawk jednyvm Adour o ciggu
2422 KkG. Ciezar wtasny samolotu w obydwuch samolotach
jest zblizona (3300-:-3400 kG), podcbnie startowy (ok. 7000
kG). Obydwa samoloty przystosowane sga do zadan bojo-
wych, majg pie¢ punktow podwieszenia uzbrojenia (wersja
francuska Alpha Jet ma trzy punkty podwieszenia). Sa-
molot Hawk z racji jednosilnikowego napedu ma by¢ o 15=-
-:-20% tanszy od samolotu Alpha Jet.
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Trzeci samolot Macchi MB 339 stanowi wersje produko-
wanego seryjniec samolotu MB 326G, wyposazong w silnik
Viper 632 o ciggu 1800 kG i majaca zmodyfikowany przéd
kadluba, w celu poprawienia widoczno$ci z kabin.

Nalezy wspomnieé¢, ze réwniez inne wytwoérnie pracujg
nad podobnymi prototypami, ichociaz nie byly onc pokazy-
wane na XXXI Salonie. Wymieni¢ tu nalezy samolot Orao
— budowany wspélnie przez przemy=l! Jugostawii i Ru-
munii, japonski Mitsubishi T-2, hiszpanski CASA C.101.
Szwedzkie lotnictwo wojskowe rozwaza takze mozliwosé
zastgpienie samolotu SAAB-Scania 105 nowym samolotem
treningowym.

Na XXXI Salonie wystawiono stosunkowo duzag liczbe
samolotéw szkolno-treningowych 0 napedzie $miglowym.
Szereg z nich (wtoski: SF 260W, brytyjski Bulldog, szwedz-
ki MFI-17 Supporter) demonstrowano lgcznie z podwiesza-
nym uzbrojeniem. Dwa: Pilatus PC-7 (z silnikiem kana-
dyjskim PT6A) i Beechcraft T-34C Turbomentor (wyposa-
zony w silnik PT6A-25 o mocy 715 KM) stanowily wersje
poprzednio produkowanych samolotow szkolno-treningo-
wych, wyposazone w silniki turbo$miglowe, co stanowi
nowos$¢é. Samolot Turbomentor, osiggajacy predkosé¢ 440

£

Rys. 6. Makieta wloskiego samolotu
macchi MB-339 Fot. T. Krdlikicwicz

szkolno-treningowego Aer-

km/h i putap 9000 m, wszedl! do produkcji seryjne] 1 pierw-
sze egzemplarze maja zosta¢ przekazane lotnictwu mary-
narki St. Zjednoczonych wiosng przysziego roku.

Smiglowce

Nowoscia w dziedzinie konstrukeji §miglowcéw byly dwa
wiclozadaniowe $§miglowce transportowe:

— Boeing Vertol Model 179,

— Sikorsky S-70 (YUH-60A).

Smiglowiec Boeing Vertol Model 179 (demonstrowany w
postaci makiety) stanowi cywilng wersje $miglowca YUH-
-61A, budowanego podobnie jak YUH-60A na zlecenie sit
ladowych St. Zjednoczonych.

Smiglowce te budowane sa w oparciu o wymagarda na
tzw. $miglowiec UTTAS-Utility Tactical Transport Aircraft
System. Wymagania te przewidywaly opracowanie 11--20-
-miejscowego S$miglowca o stosunkowo wysokich osiggach,
majaccego konstrukcje odporng na ogien z ziemi. Wirnik
powinien mie¢ resurs roéwny 5000 h, lopaty winny by¢
zamienne, a przestrzelenie lopaty nie powinno prowadzié
d3" zniszczenia wirnika. Smislcwiec powinien roéwniez bez-
piecznie ladowaé po odstrzeleniu §migta ogonowego. Prze-
widziano wykonywanie manewréw w zakresie — 1-+3,56 g.

Kazdy z dwoch wymienionych wyzej prototypow wy-
pasazony zostal w dwa silniki turbinowe T700-GE-70 o
mocy na wale 1536 KM kazdy. Silniki te sg stosunkowo
lekkie ciezar suchego silnika wraz z odpylaczem wy-
nosi 181 kG i wyvkazuja niskic jednostkowe zuzycie pa-
liwa 0,217 kG/KM/h. Silnik znajduje si¢ obecnie w trak-
ciec rozwoju.

Obydwa $miglowce majag kadtub podobny do kadiuba
samolotu, czterolopatowe $miglo ogonowe i ustrzenie na
koncu kadiluba. Obydwa majg tr6josobowa zaloge i do-
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Rys. 7. Szwedzki samolot szkolny i lgcznikowy MFI-17 Supporter
Fot. T. Krolikicwicz

stosowane sg do transportu — w zasadniczej swej wersji
— 11 Zzoinierzy.

Smiglowiec Boeing Vertol ma czterolopatowy wirnik
z wkladkami elastycznymi. Dzwigar lopaty jest lamina-
towy, pokrycie przektadkowe (typu Nomex), krawedzie
natarcia z tytanu majg elektryczne urzadzenia odladzaja-
ce. Podwozie $miglowca jest trdjkotowe.

Smiglowiec Sikorsky S-70 ma rdéwniez czterolopatowy
wirnik (z wktadkami elastycznymi). Lopaty maja dzwigary
z tytanu, pokrycie laminatowe. Podwozie jest klasyczne
z kolem ogonowym. Predko$é¢ przelotowa $migloweca ma
wynosi¢ 396 km/h, maksymalna masa startowa ck. 10 ton.

Rys. 8. Glowica wirnika nosnego Smiglowca Boeing Vertol YUH-
-61A Fot. W. Burczak

Wytwoérnia francuska Aerospatiale demonstrowata pro-
dukowane przez siebie Smiglowce, w tym SA-341 Garzelle
oraz wersje SA-342 o wiekszej mocy, uzbrojonego w po-
ciski przeciwpancerne sterowane przewodowo i obrotowe

Rys. 9. Wersja ratownicza $Smiglowca BO 105 Fot. T. Krolikiewicz



australijskiego samolotu
A. Kardymowicz

Rys. 10. Skrzydio lekkiego,
wego GAF Nomad 22B Fot.

transporto-

stanowisko karabinu maszynowego Minigun. Nieco cigzszy,
o wiekszym udzwigu S$miglowiec tej wytwoérni — SA 360
Dauphin — znajduje sie w trakcie badan prototypu, a do-
stawy powinny rozpocza¢ si¢ w pierwszej potowie 1976 r.
Smiglowiec wyposazony jest w silnik Astazou XVIII o
mocy 1032 KM i osigga predko$¢ maksymalng 270 KM/h.
Jego dwusilnikowa wersja z dwoma silnikami Arriel o
mocy po 680 ma nieco wiekszg maksymalng mase
startowa. Tak jeden jak i drugi $miglowiec zabiera do 13
pasazerow.

Wytwoérnia wloska Agusta, produkujgca $miglowce z li-
cencji amerykanskiej, demonstrowata cbok produktow li-
cencyjnych nowy wtasny prototyp A109 Hirundo. Pieé
egzemplarzy tego $miglowca przechodzi badania w locie.
A109 wyposazony jest w dwa silniki turbinowe o mocy 400
KM kazdy. Kadiub $miglowca charakteryzuje sie nowo-
czesng stylistyka i zabiera 8 osob (7 pasazerow). Predkosé
przelotowa wynosi 278 km/h, zasieg 567 km.

Rys. 11. IL.ckki samolot

T. Krolikiewicz

hiszparniski

transportowy CASA-212 Fot.

Innym interesujgcym S$miglowcem rozwijanym od sze-
regu lat byt zachodnioniemiecki Bo-105, pokazywany na
ziemi w kilku wersjach (wielozadaniowej, ratowniczej i po-
licyjnej) i w locie polaczonym =z akrobacja. Smiglowiec
wyposazony Jjest w wirnik sztywny, napedzany dwomaza
silnikami turbinowymi po 400 KM. Przystosowany jest do
transportu 5 oséb. Maksymalna masa uzyteczna wynosi
1200 kg, predko§é¢ przelotowa 232 km/h. Smiglowiec ma:
wejs¢ w wyposazenie Bundeswehry w liczbie 300 sztuk.
Zamowila go rowmniez Holandia (30 sztuk). Zbudowano po-
wiekszong wersje BO 106, majacq bardziej pojemng ka-
bine poszerzong przez wstawienie dodatkowego segmentu
kadtuba.

Samoloty komunikacyjne

Naddzwiekowe samoloty Tu-144 i Coucorde byly row-
niez na XXXI Salonie jednym 2z glownych elementéow eks-
pozycji. Programy sa kosztowne i samoloty te budowane

sg w ograniczonych seriach. Budowana seria samolotow
Concorde wynosi 16 sztuk. Rynek zbytu Concorde w St.
Zjednoczonyich oceniany jest obecnie na 25 sztuk. Rowniez
samolot Airbus 300 powoli zyskuje sobie prawo obywatel-
stwa (nie bez naciskow i pomocy rzadow panstw uczest-
niczacych w programie, mimo ze jest konstrukcja udanag).

Na rynku zachodnioeuropejskim w dalszym ciggu zazna-
cza sie konkurencja przemystu St. Zjednoczonych. Na XXXI
Salonie objawila sie ona m.in. oferowaniem samolotu ko-
munikacyjnego Boeing 7X7 (na 175--200 pasazeréw) beda-
cego bardziej ekonomicznym (o 30%) nastepcg samolotu
Boeing 707.

Podczas salonu prowadzone byly rozmowy majgce na
celu wspoétprace amerykanskiego i europejskiego przemysitu
przy opracowaniu ptatowca i silnika o ciggu 10 T do na-

T. Krolikie-

Rys. 12,
wicz

Dassault-Breguet Mystere 50 (makieta) Fot.

pedu tego samolotu (zesp6l napedowy samolotu sktadatby
sie z trzech takich silnikéw). Rozmowy te doprowadzity
do zawarcia porozumienia pomiedzy przemystem wloskim
a wytwornia Boeing. Ukonczenie budowy prototypu prze-
widywane jest na rok 1978.

Samoloty transportowe

Samoloty transportowe o duzym udzwigu przedstawit
jedynie ZSRR Ii-76. Wytwornia Boeing pokazala wersje
kontenerowa samolotu Boeing 747 SP.

Pokazano przeszio dziesie¢ typoéw lekkich wielozadanio-
wych samolotéw transportowych, co $wiadczy o zwiekszo-
nym zainteresowaniu samolotami tego typu i coraz szer-
szym ich rozpowszechnieniu. Samoloty te charakteryzuja
sic ukladem goérnoplata, udzwigiem do ok. 2 T i napcdza-
ne silnikami tlokowymi (zespolami 2-:-3 silnikOw o mocy
do ok. 400 KM kazdy) lub turboSmiglowymi (jednym lub
dwoma silnikami o mocy 400-:-800 KM kazdy).

Zwracal uwage dos¢ nowy samolot o prostej, celowej
i jednocze$nie estetycznej konstrukcji — australijski GAT
Nomad. Demonstrowane byly dwa prototypy: Nomad 22
— pasazerski i Nomad 24 — transportowy; przybyly one
lotem z Austrii. Samolot wyposazony jest w dwusilnikowy
turbo$miglowy zespo6l napedowy (2 silniki Allison 250-B17
po 400 KM kazdy) i dostosowany do transportu 12 pasaze-
row (ciezar platny — 1500 kG). Nomad wszedt do pro-
dukcji seryjnej, rowniez na eksport.

Dyspozycyjne samoloty na napedzic odrzutowym

Pokazano okolo 10 typow tych samolotéw o roéznej po-
jemno$ci, od matltych 4--7-miejscowych (np. Dassault-Bre-
guet Falcon 10) do 18-miejscowego Jak-40.

Na podstawie wystawionych samolotéow mozna stwier-
dzié, ze zaznacza sie dgzenie do powiekszania zasiegu tych
samolotow, gdyz parametr ten ma coraz wieksze znaczenie
dla uzytkownikow (w St. Zjednoczonych zasieg pozwalajg-
cy na przelot kontynentu, w Europie Zachodniej pokona-
nie trasy na Bliski Wschod). Z powiekszeniem zasiegu, a
zarazem wejSciem w zycie w St. Zjednoczonych przepisow
odno$nie dopuszczalnego poziomu hatasu samolotow, zwia-
zane jest coraz szersze stosowanie dwuprzeptywowych ze-
spoléw napcdowych. Na przykiad samolot Dassault-Breguet
Falcon 50, pokazany w postaci makiety, wyposazony w
silniki dwuprzeptywowe Garret TFE 731 ma mieé zasigg
5370 km,

TLiA 1976 nr 2



PROBLEMY ROZW@JU LOTNICTWA

Przyszlos¢ zachodnioeuropejskiego
przemyslu smiglowcowego

Mgzr WEHODZIMIERZ WASKOWSKI

Porownanie produkecji wytworni $migtowcow USA i kra-
jow zachodnioeuropejskich. Wzrost ekspansji amerykan-
skiego przemystu lotniczego po roku 1973 oraz obecna dez-
integracja pozostalych producentow jako czynnik zahamo-
wania rozwoju produkcji Smiglowcow w zachodniej Euro-
pie.

Z chwilg wycofania sie Stanéw Zjednoczonych z aktyw-
nych dzialan wojennych prowadzonych w Azji Poludniowo-
-Wschodniej samerykanski przemyst $miglowcowy stracit
niemal ‘nienasycony rynek na dotychczasowe typy $mig-
lowcow i musial przystapi¢ do tworzenia nowej generacji
tych maszyn. Do tego czasu bowiem (1973 r.) moce pro-
dukcyjne .przedsiebiorstw pnzemystu lotniczego oraz ich za-
plecze naukowo-badawcze byly catkowicie obcigzone do-
stawami na azjatycki teatr wojny.

Od roku 1973, kiedy zmniejszyly sie ilosci dostaw do
Wietnamu, Kambodzy i Laosu, pelng parg ruszyla praca
biur konstrukcyjnych, ale réwmnocze$nie zmniejszylo sie ob-
cigzenie mocy przerobowych tej branzy. Wywotalo to
zwiekszenie agresywnos$ci handlowej amerykanskiego prze-
mysiu lotniczego, ktorego kierownicy zazadali od czynni-
kow rzadowych natychmiastowe]j iingerencji u potencjal-
nych importerow amerykanskiego sprzetu lotniczego, bo-
wiem itylko rozszerzomy zakres eksportu mogl zapewnic
pelne wykorzystanie posiadanych mocy produkeyjnych.
Eksport stal sie koniecznos$cig, gdyz mawet tak chlonny ry-
nek, jakim jest wewnetrzny rynek amerykanski, nie jest
w stanie zapewni¢ zbyt calej masy towarowej, ktérg moze
wytworzy¢é przemyst lotniczy Stanow Zjednoczonych.

Nacisk ten predko przyniost rezultat, gdyz po diugim
okresie niedowladu w dziedzinie studiéow i prac rozwojo-
wych — kiedy caty lotniczy przemyst amerykanski zostatl
nastawiony na masowg produkeje sprzetu przeznaczonego
dla pola walki — rozpoczeta zostala realizacja programow
samolotéw bojowych morskiego F-14 Tomcat i lgdowego
F-15 Eagle oraz lekkiego samolotu bojowego F-16. Wstep-
na realizacja programu F-16 byla — jak na warunki prze-
mystu lotniczego — rzeczywiscie blyskawiczna: trwata tyl-
ko 2 lata.

Przemystowcy amerykanscy sg ze wzgledéw ekonomicz-
nych i politycznych (infiltracja do krajow importerow woj-
skowego sprzetu lotniczego przez USA) w sposéb najbar-
dziej zdecydowany i efektywny popierani przez oficjalne
stuzby Stanow Zjednoczonych, a nawet przez tamtejsze
czynniki rzadowe.

Stany Zjednoczone wykazuja w biezgcym okresie zde-
cydowang wole odzyskania pozycji glownego dostawcy
sprzetu lotniczego na rynki wszystkich krajow kapitali-
stycznych (gdzie w czasie wojny wietnamskiej uplasowali
sie ich europejscy konkurenci) oraz rozwiniecia sprzedazy

TABLICA 1. Produkcja $migloweéw USA w latach 19641974

Rok Wojskowe Cywilne Razem
1961+ 1000 570 1678
1965 1488 508 2086
1966 92242 583 2825
1967 2448 455 2903
1963 2300 522 3322
1069 2165 531 2600
1970 ? 482 ?
1971 ? 469 ?
1072 ? 488 ?
1973%) ? 700 ?
1974%) ? 675 ?
*) szacunck
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na tak chionnym rynku, jakim sg Chiny TLudowe (nego-
cjacje na ten temat juz sg prowadzone). W ten sposéb
chcg raz jeszcze potwierdzié, ze sg hegemonem w dziedzi-
nie lotnictwa w strefie krajéw kapitalistycznych.

Skutki tego nacisku Stanéw Zjednoczonych juz sg wi-
doczne: ubiegly rok budzetowy (1974/1975) przynidst wzrost
ekspontu amerykanskiego sprzetu lotniczego o dalsze 9%
i zwiekszony naplyw zamoéwien, ktorych wartos¢é w maju
1975 . stanowita 9 mkd dolarow.

Sukces F-16 stanowi — zdaniem autora — dopiero po-
czatek generalnej ofensywy eksportowej Standow Zjedno-
czonych w idziedzinie sprzetu lotniczego i w tym nalezy
sie dopatrywaé¢ najwiekszego niebezpieczenstwa, ktére gro-
zi rozwojowi europejskiego przemystu lotniczego, a wiec
réwniez i curopejskiego przemystu S$miglowcowego.

W tablicach poréwnano wielkosSci produkeji $Smiglowcow
Stanow Zjednoczonych i mnajwiekszych wytworcow tego
sprzetu w zachodniej Europie.

W ciggu tylko dwu lat (w ktérych wzmiankowame Zzrodio
podalo jeszcze dane dotyczace produkcji wojskowych $mig-
lowcow — lata 1968 i 1969) Stany Zjednoczone zbudowaly
o ponad 50% wiecej $migtowcoOw niz drugi z kolei najwiek-
szy wytworca tego sprzetu — Francja — w ciggu calej
swej historii (Stany Zjednoczone: 6011 i Francja: 4000
sztuk).

W latach pézniejszych Francja poprawila ten stosunek,
ale nawet dzisiaj ksztaltuje sie on jeszcze, w zaleznoSci od
roku, jak 1:4 lub 1:5, a cala produkcja europejska (Aéro-
spatiale, Westland, MBB i Agusta) nie siegga mawet polowy
produkcji amerykanskiej.

Nalezy jeszcze podkreslic jeden fakt bardzo grozny dla
przyszio§ci europejskiego przemystu $miglowcowego. W
Stanach Zjednoczonych na ostatnim etapie prac rozwojo-
wych i dopracowania znajdujg sie cztery podstawowe pro-
gramy S$miglowcoéw wojskowych (UTTAS — wielozadanio-
wy taktyczny S$miglowiec ‘transportowy, LAMPS — lekki
wielozadaniowy $miglowiec wojskowy, AAH — awangar-
dowy S$miglowiec szturmowy i HLH — ciezki $miglowiec
logistyczny morski i lgdowy) oraz dwanascie programow
w trakicie studiow i badan. Ponadto marynarka ‘wojenna
i ladowe sily zbrojne USA wystapily z wnioskiem o roz-
szerzenie studiow i prac rozwojowych na dalsze dwa typy
nowych $miglowcéw specjalnych. Na marginesie nalezy do-
daé, ze wszystkie te wojskowe $miglowce moga byé bez
wiekszego trudu przeksztalcone w $miglowce cywilne, co
juz robig i Sikorsky (S-76) i Bell (Bell-222).

W wyniku realizacji tych programow Stany Zjednoczone
uzyskaty catkowicie nowe konstrukcje $miglowcoéw, zasto-
sowaly nowa technologie produkcji i opracowaly nowe ma-
terialy konstrukcyjne. W ten sposéb USA majg teraz w
dziedzinie budowy $miglowcéw awangardowe know-how
i materialy stanowigce klucz, ktéry ultatwi im rozwarcie
drzwi na kapitalistyczne rynki $miglowcoOw wojskowych
i cyiwilnych. Zwlaszcza cywilnych, gdyz popyt na ten sprzet
wykazuje bardzo powazng tendencje wzrostu.

Dlatego istnieja wszelkie podstawy do wysuniecia pro-
gnozy, ze w najgorszym ‘przypadku warto$¢ eksportu cy-
wilnych $miglowcow ze Standéw Zjednoczonych przekroczy
polowe warto$ci eksportu wszystkich pozostalych produ-
centdéw tego sprzetu.

Potega przemystowa i ekonomiczna Standéw Zjednoczo-
nych oraz naciski polityczne stanowig, zdaniem autora,
glowne mniebezpieczenstwo zagrazajggce pomySlnemu roz-
wojowi przemystu Smigtowcowego Zachodniej Europy.

W tablicach 2-+4 zobrazowano eksport $miglowcéw Fran-
cji, RFN i Wioch w latach 1973 i 1974.

Analiza tablic wykazuje skokowy wzrost wartosci za-
granicznej sprzedazy francuskich $miglowcoéw, co jest prze-
de wszystkim wynikiem doskonale prowadzonego marke-
tingu i umiejetno$ci wykorzystania przez francuskich hand-
lowcow oraz oficjalnych przedstawicieli tego kraju (tak
politycznych, jak i wojskowych attaché) istniejacej sytua-
cji politycznej. Francuzi potrafili wejs¢ na nowe, bardzo
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TABLICA 2. Francja: waznicjsze kierunki, iloS¢ i warto$é eksportu $migloweow

1971 .

| 1973 1.
]e\l::;glllzc: do 2000 kG ponad 2000 kG i o~ gDl \ ponad 2000 kG

| [szt.| [tyvs. 1] [szt.] ] Ity=. Fl st} flys. 17| [szt.] l [tys. ¥ f

‘Benelux | 1 200 7 ' 11130 3 28 810 3 | 6 160
| Holandia o 1980 8 $ 040 10 5340 —

REFN 5 3 520 7 14 470 5 G 150 14 25 910

Wiochy | 2 2 550 = . r | 1500 |

Irlandia 4 3 900 — — | 1 I 300 |

Szwecja G 4780 3 1300 5 4 630 7 1300

Austria 11 11 050 & 2000

Portugalia | 24 1 300 — — 3 2 940

Hiszpania 5 5 640 1 | 5 470 | 2 2 060 7 11620
| Tugostawia — - - 3 2000 4 1400
| Rumunia S 5TlL 1 7 20
| Nigeria 6040 | 1 6 000

Zair | 1 460 | h 13 500

Angola 3 2740 I 3540

USA 43 19 500 g 1200 #3 30 150

Meksyl | 15 11 700 I

Brazylia 9 7870 |

Ekwador 1 1180 ] | 11 809 3 3 660

Argentyna 5 | 4 370 1 1 000

Pakistan 4 4710 | 1 1670

Indie 18 7010 |

Japenia H 4 280 3 3 680

Chile 18 26 830 4 | 5 300

Indonezja b 8110 35 YT 510 I 4 230 |

Peru 8 9610 |

Irak | 40 47 280 I

Tran | 3 2 100

Kuwejt | | + 6 060 14 25 730

Malajzja | 10 11 800
| Chiny : | [ s | so0 | ,

Razen 175 131 000 95 128 900 171 180 220 107 200 800

[tys. dol.] | | 20100 | 25 300 | 40 000 41 450

Laczna wartosé eksportu:
1973 r. 57 min 400 tys. dol.
1974 r. 83 min 450 tys. dol.

Wartosé i wielko$¢ importu Smiglowcow przez Francje (bez dostaw Kooperaeyjnyceh z Anglii):

1973 r. Smiglowee o cigzarze do 2000 KG: 6 szt. za 1926000 I (ezesei): ponad 2000 kGi: 3 szt. za 1300 000 I (czesei);
1974 r. do 2000 k€i: 13 szt. za 4 192000 F (czesei); ponad 2000 ki 11 szt. za 15600 000 I (cze§ci).

chitonne rynki zbytu, do jakich nalezy np. Irak, ktoéry
prawdopodobnie nie «chce kupowaé ze zrédel, w ktérych
zaopatruje sie dch gléwny wrog tj. Iran (Wlochy!).

Eksportowa ofensywa Francuzéw skierowana jest réow-
niez na rynki krajow Dalekiego Wschodu (Indonezja, Ma-
lajzja), gdzie do 1969 r. panowali Amerykanie. Francja w
tym przypadku wykorzystala mieobecno$é¢ producentéw =z
USA na tych rynikach, gdyz gros dostaw amerykanskich
Smigtowcow bylo nastepnie kierowane ma poludniowo-
-wischodni azjatycki teatr wojny.

Eksport francuskich $§miglowcow do Stanéw Zjednoczo-
nych w 1974 r. w poré6wnaniu z rokiem poprzednim wzrdst
o ponad polowe. Podobny trend wzrostu powindien sie za-
chowac¢ jeszcze przez kilka najblizszych lat. W okresie ,poz-
niejszym, po wprowadzeniu w USA produkeji cywilnych
odmian inp. wojskowych §miglowcow typu UTTAS, Fran-
cja — zdaniem autora bedzie musiala skapitulowaé
przed konkurencjg producentéw amerykanskich.

Natomiast duze szanse powodzenia ma rozwijajacy sie
eksport francuskich $miglowcoéw do bylych francuskich ko-
lonii na kontynencie afrykanskim, ktére tgczg z :nig bardzo
silne jeszcze wiezy ekonomiczne i kulturowe. Jezeli chodzi
o Ameryke Lacinska, to wszystko wskazuje na to, iiz po-
mimo mniecheci do Yankeséw, Francja wczeSniej czy pdzniej
(ale raczej wczesniej) bedzie wyparta z tamtejszych ryn-
kow.

Eksport Smiglowcoéw z Wioch praktycznie opiera sie na
dostawach dla Iranu i, w znacznie mniejszym stopniu, dla
krajow arabskich (Maghreb i szeikaty nad zatokg Per-
skg). Ta jednokierunkowo$¢ zawiera .w sobie zalazki nie-
bezpieczenstwa, gdyz dostawy .na tamtejsze rynki moga sie
skonczy¢ lub zmniejszy¢é i to z dnia na dzien. Z chwilg
zmiany sytuacji politycznej i rozpoczecia dialogu przez
panstwa Maghrebu ze Stanami Zjednoczonymi zmieni sie
kierunek zakupdédw przez nie sprzetu wojskowego, a jego
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dostawca moga by¢ chyba wylgcznie Stany Zjednoczone.
Przyktadu takiej zmiany stanowiska mozna sie dopatrywac
w prowadzonym w listopadzie 1975 r. dialogu egipsko-ame-
rykanskim pomiedzy prezydentami Fordem i Sadatem,
ktory zakonczyl sie obietnica dostaw amerykanskiego
sprizetu wojskowego (w tym samolotow i Smiglowcow dla
Egiptu).

Eksport Smiglowcow z RFN ogranicza sie do dostaw wie-
lozadaniowych Bo-105. Wydaje sie prawdopodobne, ze be-
dzie sie rozwijal eksport tych Smiglowcow do krajow
NATO. Holandia juz zakupita 30 Bo-105 w odmianach ob-
serwacyjnej i lacznikowej. Do pewnego czasu bedzie sie
rozwijal eksport rowniez do Stanow Zjednoczonych, byé
moze na warunkach kooperacji. Produkcja tych $miglow-
coOw bedzie w kazdym razie wzrasta¢é nawet przy skrom-
nym rtozmiarze eksportu, z uwagi na duza chtonno$é¢ we-
wnetrznego rynku RFN (dostawa 300 Bo-105 dla Bundes-
wehry).

L.agcznie wymienieni producenci eksportowali w 1974 r.
Smiglowce wartosci 101 mln 314 tys. dol. Przedmiotem eks-
portu byly zaréwno $miglowce cywilne i wojskowe (te
ostatnie stanowily gros dostaw). W tym samym czasie Sta-
ny Zjednoczone sprzedaly za granice tylko cywilne $miig-
lowce (statystyka handlu zagranicznego Stan6éw Zjedno-
czonych nie podaje wartos$ci eksportu sprzetu wojennego)
za 109 mln 626 tys. dol.,, a wiec o ponad 8 mln dol. wiecej
niz trzej europejscy eksporterzy. Wraz ze Smiglowcami
wojskowymi warto$¢ eksportu tego sprzetu ze Stanow
Zjednoczonych, skromnie liczgce, powinna wzrosngé przy-
najmniej 2-2,5 razy.

Nalezy jeszcze podkreslié, ze w pierwszym poéiroczu
1975 r. warto$¢ eksportu cywilnych $miglowcow z USA
zwiekszyla sie o polowe w poréwnaniu z takim samym
okresem poprzedniego roku. Jest to fakt znamienny i bar-
dzo grozny dla eksporter6w europejskich, oznacza on bo-
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wiem, Ze po =zakonczeniu dziatan wojennych w Azji —
Stany Zjednoczone podjely i na tym odcinku ofensywe cks-
portowa, ktoéra prawdopodobnie zakoncza raczej efektyw-
nym zwyciestem mnad swoifi europejskimi konkurentami.

Drugg stabo$cia wykazywang przez przemyst $miglow-
cowy europejskich krajow kapitalistycznych, stanowigca
rownocze$nie handicap dla Amerylkanow, jest dezintegra-
cja tego przemystu, ktérej skutkiem jest bezlitosna walka
konkurencyjna prowadzona miedzy czterema europejskimi
producentami $miglowcoéw. Przykladem tego stanu jest
wspotzawodnictwo na rynku Stanow Zjednoczonych, gdzie
juz konkuruja ze sobg (albo tez beda konkurowaly w naj-
blizszym czasie) francuskie $miglowce rodziny Dauphin,
wioski Agusta A-109 Hirundo, zachodnioniemiecki MBB-
-Bo-105 i angielski Westland 606. Dlatego tez amerykanscy
przedsiebiorcy latwiej moga zlikwidowaé konkurencje jed-
nego wspoélzawodnika, anizeli zespol czterech stowarzyszo-
nych europejskich konkurentéw — w przypadku zespole-
nia przez inich mocy produkcyjnych, Srodkéw finansowych,
biur studiovw, nakladéw na marketing, serwis posprzedazny

TABLICA 3. RFN: wazniejsze kierunki, ilo§é i-warto$¢ eksportu

1974 r. 1973 1.
Kraj do 2000 kix do 2000 ki
{szt.] [tys. DM fszt.} [tys. DM]
|
Francja | 7 | 2 501
Benelux | 2 | 268 400
Wielka DBrytania 2 415 2 2161
Norwegia 2 2 083 1 300
Pakistan | | 1 365 |
Szwecja ! 250
Wybrz, Kosci |
Sloniowe] 1 313
Nigeria 5 T3 | |
USA | 15 11131 I8 1726
Tilipiny 13 16 15 2 2452
Szwajcaria | i | 025
Hiszpania | 4 2226
Girecja 1427
Wyspy Kanaryjskic 1218
Kolumbia | 1186 |
Brazylia | 5057
| Argentyna 2 2624
Japonia | i 1117 |
|
Razem 4.4 39 632 39 32759
[tys. dol.] | 15800 | | 13100 |

i ustalenia wspolnego celu eksportu, na ktéorym skoncen-
trowaliby oni swoéj potencjal przeinystowy 1 finansowy.
Zatem w obecnej sytuacji przyszio§¢ europejskiego prze-
-mystu S$miglowcowego, pomimo optymistycznych prognoz
przedstawionych przez Aeérospatiale i Westland (TLiA nr
nr 12/1975 i 1/1976 r.), nie wydaje sie rokowaé duzych
nadziei na szybki rozwoj.

Jakie jest wyjScie z impasu, w ktorym wskutek ofensy-
wy przemystu lotniczego Stanéw Zjednoczonych znalazia
sie ta branza wytworczo$ci w Zachodniej Europie?

Wydaje sie, ze jedynytn $rodkiem zaradczym jest catko-
wita integracja wszystkich firm produkujacych $§miglowce
w Europie i stworzenie spétki celowej na wzor istnieja-
cego juz (na razie jedynego w Swiecie) koprodukeyjnego
ponadpanstwowego porozumienia, obejmujgcego calo$¢ za-
gadnien finansowych i produkcyjnych — jakim jest kon-
sorcjum utworzone przez holenderskiego Fokkera i za-
chodnioniemiecki ltoncern Vereinigte Flugtechnische Werke
(VEW).

Pierwszym zwiastunem tendencji zachodnioeuropejskiej
integracji bylo porozumienie koprodukcyjne pomiedzy
Ac¢rospatiale i Westland (1971 r.), ale obejmowalo ono wy-
lacznie trzy typy S$miglowcow, o czym juz pisaliSmy w
poprzednich numerach TLiA. Natomiast wylaczone z umo-
wy kooperacyjnej byty francuskie $§miglowce rodziny Dau-
phin i angielski cywilny Lynx 606, ktore bedg ze sobg
konkurowaly tak na rynku Stanéw Zjednoczonych jak
i ma rynlkach afrykanskich, zwlaszcza egipskim, gdzie —
jak sie zdaje — walke konkurencyjna wygrywa francuski
Dauphin. A wiec i to porozumienie zawiera luke, gdyz mie
reprezentuje pelnej 'integracji obu firm.
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TABLICA £ Wiochy: wazniejsze Lierunki, ilosé i warto$¢ cksporfu Smiglowedw
w1974 r.

I Kierunek Ponad 2000 k(¢

Do 2000 Lk
eksportn 1 _ s il N
[s71.] Jmin Lir.] [szb.] imIn Lirg
| : = = =
| Iran 52 | 6030 25 | 25 445
(irecju 2 501
Maroke h P 532 |
Libia 3 8H4 1
Arabia Sandyjska 8 | 4 830
Muskat | i 3830
_ 1
» |
| Razem | 69 iy 65 38 839 |
[tys. <ol | | 11Hd 5 980 |
Zrédla: roezniki handhn zagranicznego Francii, REN i Wloch za Iata 1973 1 1974

Z tego stanu rzeczy zdaje sobie sprawe brukselska ko-
misja Europejskiej Wspodlnoty Gospodarczej, ktéra za po-
Srednictwem komisarza przemystowego tej organizacji —
Spinellego — zadeklarowatla, iz nalezy bezzwlocznie powo-
ta¢ europejski komitet organizacyjny, majacy za podsta-
wowe zadanie standaryzacje typow zakupowanej broni
i doprowadzenie do parytetu przeptywu obustronnych do-
staw broni (przede wszystkim sprzetu lotniczego) poprzez
Atlantyk.

Spinelli o$wiadczyl rowniez, ze jego zdaniem trend roz-
woju zachodnioeuropejskiego przemystu lotniczego jest
spadkowy i ze dlatego musi byé utworzona w tonie EWG
organizacja, ktora dysponujac funduszami udazielony'mi
przez czlonkow EWG (zdaniem Spinellego ma to by¢ 400
mln dol. w skali rocznej), finansowalaby wspodlne prace
rozwojowe glownych europejskich producentéw sprzetu
lotniczego nad nowymi typami samolotéw (giéwnie cywil-
nych) przeznaczonych do potrzeb czlonkdéw organizacji
i ewentualnie na eksport.

Takie jest stanowisko rzecznika przemystowego EWG,
ktore jednak, zdaniem autora, nalezy zaszeregowac¢ do ka-
tegorii jpoboznych zyczen, zwazywszy rozbiezno$ci panuja-
ce w lonie EWG, nie mowigc juz o ambicjach narodowych
grajacych powazng dezintegrujacg role. Dowodow na to
jest wiele: Francja ma swoje 'wlasne samoloty bojowe:
F-1, a w latach osiemdziesiagtych bedzie dysponowala Super
Miragém, RFN, Witochy i Wielka Brytania na ten sam
okres przygotowujg rowniez wtasny samolot bojowy MRCA-
-Panavia; Francja i RFN produkujg wtasny samolot tre-
ningowo-szturmowy: Alpha Jet; Wielka Brytania — Hawk
itp.

W Swietle ostatnich akcji integracyjnych mozna wnios-
kowaé¢, ze zachodnioeuropejscy producenci $miglowcow,
zdajac sobie sprawe z grozacego im niebezpieczenstwa ze
strony atakujacego przemystu lotniczego Stanéw Zjedno-
czonych, podjeli wreszcie pierwsze kroki w celu zorganizo-
wania obrony.

16 czerwca 1975 r. czterech najwiekszych reprezentan-
tow tej branzy w Europie Zachodniej podpisalo porozu-
mienie w sprawie: ... podstawowych zasad wspodtpracy nad
ewentualnymi (.. possible) przysztymi wspolnymi progra-
mami.

Mozna wnioskowaé, ze cztery przedsiebiorstwa w wy-
niku zawartego porozumienia mogg obecnie wsp6lnie da-
waé odpowiedz na postulaty poszczegdlnych europejskich
rzgdéw. Porozumienie dotyczy opracowania konstrukeji
nowych $miglowcow, modyfikacji juz istniejgcych typoéw
oraz wymiany do$wiadczen i technologii produkcji. W po-
rozumieniu ustalono tez zasady (ale tylko =zasady) doty-
czgce konkurencyjnych mnowych konstrukeji opracowywa-
nych przez umawiajgce sie firmy.

Porozumienie nie okre§la, jakie maja byé nowe progra-
my dla ewentualnego wspdlnego opracowania. Jednakze
zawsze optymistyczny Westland juz snuje projekty, ze ist-
nieje mozliwo$§¢ uplasowania ma $wiatowym rynku ponad
2000 $miglowcoOw typu europejskiego UTTAS.

Na razie jest to jednak porozumienie wylgcznie ramowe.
Wiadomo za$, ze od projektu do wykonania postanowien
jest bardzo daleka droga. Na razie wszyscy czterej euro-
pejscy producenci $miglowicoOw zawaziecie ze sobg konku-
rujg. Dlatego tez nalezy uznaé projekt wspoOtpracy za teo-
retycznie dobry, ale trudny do realizacji. Wydaje sie row-
niez, ze Amerykanie dotoza duzych staran, aby wrozbi¢ to
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porozumienie, stosujgc posiadane

naciskow.

Z powyzszych wzgleddw wydaje sig, ze obecng sytuacje
Smiglowcow

zachodnioeuropejskiego
uzna¢ za trudna.

przemystu

Uwaga koncowa: wbrew prognozom Aerospatiale i West-
land, planiSci amerykanscy firmy Bell Helicopter Co. prze-

Z DZIALALNOSCI SEKCJI LOTNICZYCH SIMP i SITK

Sympozjum nt. historii polskiego szy-
bownictwa

Muzeum Lotnictwa i1 Astronautyki w
Krakowie zorganizowalo juz trzecie sym-
pozjum poswiecone historii lotnictwa
polskiego — w ostatnich latach. Przygo-
towane wspoélnie z Zarzadem Sekcji Lot-
niczej Zarzadu Gléwnego SIMP sympozjum
odbylo sie w siedzibie Muzeum na danym
lotnisku w Rakowicach — Czyzynach w
dniu 16 listopada ub.r.

Tematem sesji historycznej bylo omoé-
wienie powstania, rozwoju i obecnego sta-
nu szybownictwa polskiego. Tej dziedzinie
lotnictwa byty wiec poswiecone trzy re-
feraty:

— kol. doc. mgr inz. Tadeusza Kostii, pt.
Polskie eksperymentalne konstrukcje szy-
bowcowe,

— kol. mgr inz. Wiestawa Stafieja, pt.
Polski powojenny dorobek naukowy w
szybownictwie,

— red. Tadeusza Malinowskiego, pt. Pol-
skie wyczyny szybowcowe na tle rekor-
dow Swiatowych.

O tym, ze historia lotnictwa polskiego
jest bliska spoteczenstwu, S$wiadczy liczba
uczestnikéw sympozjum przybytych z roéz-
nych miejscowosci kraju. Ogédtem przyby-
to ponad piecdziesiat osé6b z 25 instytuciji,
zrzeszen ' i Srodowisk. Ws$roéd nich wymien-
my przedstawicieli i sympatykéw z Nowej
Huty, Gléwnego Instytutu Goérnictwa (Ka-
towice), Polskiej Akademii Nauk, Insty-
tutu Psychologii UJ. OczywisScie byty re-
prezentowane Sekcje Lotnicze SIMP |
SITK, Kluby Senioréw Lotnictwa, aero-
kluby i Zaklady Szybowcowe. Sympozjum
prowadzit prezes Aeroklubu Krakowskiego
mgr Roman Jaworowski.

Z wielkim zainteresowaniem  zebrani
stuchali fachowych ocen oraz konstruk-
cyjno-funkcjonalnych analiz polskich szy-
bowcéw i motoszybowcoéw, przed- i powo-
jennych, opisanych w referacie kol. T.
Kostii. Kol. W. Stafiej zdumial stuchaczy
zestawieniem bibliograficznym obejmuja-
cym artykulty, referaty i przyczynki opu-
blikowane lub wygloszone przez pracow-
nikéw Zaktadéw Szybowcowych i Osrod-
ka Badawczo-Rozwojowego Szybownictwa
w Bielsku-Biatej.

Po referatach odbyla sie dyskusja, przy
czym gromkimi oklaskami przyjeto wy-
stapienie czlonka Klubu Senioréw Lotnic-
twa — E. Wabika — ktéry w 1932 r. zbu-
dowal szybowiec na metalowych kotach i
przewodzil kolejarzom w pierwszej wy-
prawie szybowcowej Aeroklubu Krakow-
skiego w sadeckie.

W imieniu uczestnikéw Sympozjum pre-
zes Aeroklubu Krakowskiego, wicedyrek-
tor Centralnego Zarzadu Lotnictwa Cy-
wilnego, dyrektor Muzeum oraz nestor pi-
lotéw zlozyli kwiaty pod tablica ku czci
Poleglych Lotnik6éw. Nestor pilotbw — J.
Kropisz — ma 85 lat i krzepko sie trzy-
ma. Ukonczyl szkote pilotow w Sewasto-
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Srodki

wielostronnych

widuja, ze udzial tylko tego przedsiebiorstwa w sprzedazy

Smiglowcow w krajach kapitalistycznych w okresie 1975 -:-

nalezy

=-1979 wyniesie 70% caloSci sprzedanych $miglowcow cy-
wilnych oraz 30% wojskowych, ewartosei 1 mld .dol. A prze-
ciecz w Stanach Zjednoczonych dzialaja
Boeing-Vertol, Hughes i kilka innych przedsigbiorstw bu-
dowy Smiglowcow...

jeszcze Sikorsky,

polu w 1916 r.,
szybowiec.

a 15 lat poézniej zbudowatl

Po zakonczeniu czeSci naukowo-histo-
rycznej Sympozjum kol. mgr inz. A. Mi-
siorek, wicedyrektor CZLC, omowil ze
spotecznymi aktywistami zagadnienie sym-
pozjow historycznych lotnictwa. Trzeba
je organizowa¢ aby nie zostaly zaprze-
paszczone fakty z historii polskiego lotnic-
twa oraz aby fakty historyczne stalty sig
zaczynem dla dzialan w teraZniejszosci i
przysztosci.

Ustalono, ze jednodniowe Sympozja Hi-
storii Lotnictwa bedg odbywaé sie w Mu-
zeum Lotnictwa i Astronatuyki corocznie
na jesieni. Najblizsze Sympozja obejmga
nastepujgce tematy: szkolnictwo lotnicze,
organizacja lotnictwa cywilnego i samo-
loty szkolno-treningowe w Polsce. Zgodzo-

no sie, 2e jest rzeczg konieczng przycigg-
naé mtodszg generacje lotnikéw i sympa-
tykow lotnictwa na te historyczno-nauko-
we imprezy.

Lotniczy doktorat

Docent mgr inz. Mieczystaw Sikorski,
czlonek Zarzadu Sekcji Lotniczej 2ZG
SIMP, obronil prace doktorskg z dziedzi-

ny eksploatacji sprzetu lotniczego, w Ka-
tedrze Cybernetyki Wojskowej Akademii
Technicznej. Redakcja organu Sekecji Lot-
niczej sktada dr Sikorskiemu serdeczne
powinszowania i 2zyczenia powodzenia w
dalszej dziatalnosci naukowej.

Wizyta inz. M. Wodzianskiego

Inzynier Marian Wodzianski, absolwent
specjalizacji lotniczej Wydzialu Mecha-
nicznego Politechniki Warszawskiej z 1932
r., ma obywatelstwo kanadyjskie, a miesz-
ka w Pittsburgh’u w Stanach Zjednoczo-
nych AP. Przyby! do Polski na zaprosze-
nie NOT w celu zapoznania sie z o0sigg-
nieciami naszego kraju. W ostatnich dniach
swego pobytu w Warszawie w pazdzier-
niku ub.r. ofiarowal znaczng kwote na
odbudowe zamku w Rydzynie, zapisal sie
do SIMP-u, wypetnil deklaracje przyna-
leznoSci do Sekcji Lotniczej i zaabonowat
nasz miesiecznik.

Kol. Wodzianski spotkal sie z kol.
Kostig, Kroélikiewiczem, Misiorkiem, Nar-
kiewiczem i Zaremba w Zarzadzie Glow-
nym SIMP.

Jako jeden ze wspoélzalozycieli Aero-
klubu Warszawskiego (i Jjego wiceprezes
w 1936 r.) kol. Wodzianski w towarzystwie

W. Leji (dziatacza Sekecji Lotniczej SITK
i Aeroklubu PRL). red. J. Osinskiego
(przewodniczgcego Warszawskiego Klubu

Senioré6w Lotnictwa) i kol. W. Zaremby
(sekretarza Sekcji Lotniczej SIMP) zwie-
dzit park samolotowy Aeroklubu Warszaw-
skiego, oprowadzany przez wiceprezesa
Zarzadu Gloéwnego APRL, dr inz. B. Jan-
celewicza. Wizyte na Goctawiu zakonczylo

- Lotnictwa,

spotkanie z kierownikiem Aecroklubu War-
szawskiego, pitk J. Grochowskim.

Pobyt w Polsce kol. Wodzianskiego za-
konczyto spotkanie z czlonkami Warszaw-
skiego Klubu Senioréw Lotnictwa, a wsrod
nich ze znanymi dziataczami: K. Chorzew-
skim, F. Janikiem, J. Osinskim, W. Rych-
terem, Z. Wineckim i W. Zarembas.

Rada Seniorow Lofnictwa

Jesienig 1975 r. odbylo sie w Warszawie
sprawozdawczo-wyborcze posiedzenie Rady
Senioréow Lotnictwa Aeroklubu PRL. Zgod-
nie ze statutem RSL w =zebraniu tym
wzieli udziat przewodniczacy Zarzadéw
Klub6éw Senioréw Lotnictwa dziatajgcych
przy Aeroklubach regionalnych sktadajac
sprawozdania z poéttorarocznej dziatalnosci

W charakterze przedstawicieli APRL
w zebraniu wzieli udziai: szef dzialu spo-
teczno-politycznego Aeroklubu mgr S. Ogo-
rzatek i czlonek Zarzadu Glownego APRL
mgr inz. W. Leja. Posiedzeniu przewod-
niczyl prezes Rady Senioréw i Klubéw
regionalnych inz. Cz. Szczecinski. S. Ogo-
rzatek z duzym uznaniem wypowiedzial
sie o spolecznej dzialalnosci senioréw lot-
nictwa, ktérzy propagujg wsréd miodziezy
wiedze o lotnictwie i pobudzajg ja do po-
zytecznych prac. Cze$é rohocza zakonczy-
ty wybory nowych wtadz Rady Senioréw
do ktérych powotano: inz. Cz.
Szczecinskiego jako przewodniczacego,
prof. F. Janika i K. Habera — jako za-
stepcOw, mgr inz. Z. Winieckiego — jako
sekretarza prezydium oraz J. Werakso -
jako skarbnika Prezydium.

Przedzjazdowe zobowiazania cztonkow
SI. SIMP

Zarzad Sekcji Lotniczej przy Zarzadzie
Gléwnym SIMP zwrdécit sie do Zarzadow
Kot Sekcji Lotniczej z apelem o poda-
nie tekstow zobowigzan podjetych przed
VII Zjazdem PZPR przez poszczegolnych
czlonkéw SIMP, poza zobowigzaniami za-
deklarowanymi przez ich =zaktady czy in-
stytucje.

Zgon mgr inz. L. Pitucha

Z prawdziwym zalem dowiedzieliSmy
sig, ze w sierpniu ub.r. zmart mgr inz.
Leszek Pituch, dilugoletni pracownik Dzia-

tu Postepu ‘'T'echnicznego w  Zarzgdzie
Glownym Aeroklubu PRL. Z tym zastu-
zonym dziataczem lotnictwa sportowego i
Sckeji Lotniczej SITK wielokrotnie wspot-
pracowali koledzy z Sekcji Lotniczej
SIMP i bhardzo sobhie cenili te kontakty.
Ten skromny dzialacz lotniczy byt wie-
lokrotnie odznaczany, za$ posSmiertnie o-
trzymat Krzyz Kawalerski Orderu Odro-
dzenia Polski.

W naszym spotecznym
diugo odczuwaé bedziemy
Pitucha.

zyciu lotniczym
brak Leszka
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Analiza ciezarowa

konstrukcji ptatowcae Czesc Il

Oznaczenia:
¢ — cieciwa skrzydla,
g — wzgledna grubo$¢ skrzydia,
B — szeroko$¢ kesonu skrzydia,
hn max — maks. grubo§é profilu skrzydia,
hnsr — $Srednia grubo$¢ profilu skrzydia w przekroju
nasadowym,
fi, — wysoko$¢ Scianki dzwigara,
&, — grubo$¢ Scianki dzwigara,
Fuis pole przekroju poprzecznego S$eciskanych ele-
mentow silowych skrzydta,
Fra pole przekroju poprzecznego rozcigganych ele-
mentéw silowych skrzydtia,
Fs — pole przekroju poprzecznego Scianki dZwigara,
v — dopuszczalne naprezenia styczne,
R, — doraZna granica wytrzymato$ci,
Tuw — umowne dopuszczalne naprezenia styczne dla
Scianki,
Qs — ciezar skrzydla lgcznie z umieszczonymi w nim
tadunkami,
9y min — ciezar wzmocnionego pokrycia skrzydla (bla-
chy pokryecia, podiuznic, paséw dzwigarow),
przypadajacy na jednostke rozpietosci,
Qskmp — minimalny ciezar wzdluznych elementéw silo-
wych skrzydia,
Qpsk -— ciezar elementow pomocniczych skrzydia,
Qusk — wzgledny ciezar konstrukeji skrzydta,
Qs: — ciezar $cianek (rozpérek) zeber,
Q®p: — ciezar pasdéw (potek) zeber,
Qrsks —  wzgledny ciezar kionstrukeji skrzydia sko$ne.go,
Qs min — minimalny ciezar $cianek dZwigaréw przypa-
dajacy na jednostke rozpietosci.
Uwaga: Znaczenie pozostalych symboli wystepujacych w

poniaszym teks$cie jak w czeSciach I i II.
Ciezar skrzydla
Ciezar zasadniczej konstrukecji skrzydla dzwigarowego
sklada sie z ciezaru dzwigaréw, ciezaru zeber oraz ciezaru
pokrycia wzmocnionego podluznicami (ptyt). Wszystkie te
elementy sa elementami silowymi .przenoszgcymi obcigze-
nia zewnetrzne — moment zginajgcy Mg, site tnacg T, mo-
ment skrecajacy Ms.
Ciezar wzdluznych elementdédw sitowych
Wskutek obcigzenia skrzydla wolnono$nego silg no$ng w
nasadowym jego przekroju powstaje moment zginajacy,
ktorego wielko§¢ okresla wzor:

2
(b— D) (7 o 1)

1
Mg =—m(@Q— Qsu) 1)

6 1
(7 +)
n
Wyrazenie na sile tnacg w tym przekr\oju ma postaé:
T=—m(Q—Qsu) 2

)
Moment gnacy przekazywany jest na goérne i dolne pty-
ty skrzydia w formie osiowych sil, ktérych wielko$§¢ w na-
sadowym przekroju skrzydia okresla wzoér:
M, M,
P=—

huy'sr kezg hnmax

()

i B S B E I E——

T e |
(g "Ijﬁ |
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POMOCE KONSTRUKCYINE
e
Uwaga: Znaczenie wielkoSci h,sr objasnia rys. 1. Wspol-
czynnik k.; = 0,7+ 0,8.

W przypadku obcigzenia skrzydia tylko momentem zgi-
najagcym M, wymagane pole przekroju poprzecznego Sci-

skanych i rozcigganych elementéw silowych (plyt) u nasa-
dy skrzydla okres$laja ponizsze wzory:

P
Fop=0gB=cy-Ly-B+4— (4)
Cup
»
Frp= i (5)

Minimalny clezar wzmocnionego pokrycia skrzydia, przy-
padajacy na jednostke rozpieto$ci (w przekroju nasado-
wym), podaje wzor:

2
Y (Q — Qsta) (b — Dim) (; + 1)
Ip min = Cp Lp Bas 1+ 1 (6)
szg hn max Up (-’—l' + 1)

gdzie:
2R oup
op =

N B+ Oup

Sita tnaca obcigzajaca skrzydilo przenoszona jest giow-
nie przez Scianki dzwigaréw. Naprezenia styczne w $ciance
okreSla wyrazenie:

(6a)

T—Fs (7

Wielko$¢ dopuszczalnych naprezen w S$ciance zalezy mie-
dzy innymi od parametru T/hZ. Zaleznosé r = f(T/h%) przed-
stawia rys. 3. W analizie ciezarowej wygodniej postugiwac
sie zalezno$cia: ds/hs = f(T/h?) (rys. 4), gdzie:

F

=h—s

4 mozna w przyblizeniu opisaé row-

Os (7a)

Krzywa na rys.
naniem prostej:

d, T[n?
= =Cp == 8)
hs Tup
Uwaga: Pojecie wspoéiczynnika Csc interpretuje rys. 4. Wy-
kresy na rysunkach 3 i 4 — dla $cianek ze stop6w alumi-
nium.
Pole przekroju poprzecznego Scianki dzwigara okre$la
zatem wzor: -
, T
Fy=Csh?+ (8a)
- Tup
L | | | /
kG ‘
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Skrzydla wspolczesnych samolotow majg z reguly kons-
trukcje wielodzwigarowa. Ponizsze rozwazania dotycza
skrzydta dwudZwigarowego o szerokoSci kesonu pracujgce-
go rownej B. JeSli h; i hs sg wysokoSciami odpowiednio
pierwszego i drugiego dzwigara (rys. 2), wtedy $rednig gru-
bos¢ profilu skrzydla okre§la wyrazenie:

hy+h
Rgps : ;

= ksc hn max (9)

gdzie kg = 0,75 =+ 0,85.

Podobnie jak w wyrazeniu (4), we wzorze (8a) — okres-
lajacym wymagang wileko§¢ powierzchni przekroju po-
przecznego S$cianki pracujgce na Scinanie — wystepuja dwa
czlony: jeden zalezny od parametrow geometrycznych, dru-
gi — od wielko$Sci dziatajgcego obciagzenia. Wielko$¢ po-
wierzchni przekroju poprzecznego Scianek diwigardéw, gdy
obcigzenie skrzydia stanowi tylko sita tngca, mozna obli-
czy¢ postugujgc sie wzorem:

q'
Fo= 2| Cuolbichume) + 5] (10)

2Tp

Zatem minimalny ciezar S$cianek dzwigarow (w prze-

kroju nasadowym skrzydia), przypadajacy na jednostke
rozpietosci, podaje wyrazenie:
s (@ — Qski)
Qs min = 2y O (Ksc by max)® + — (11)

21'"1)

Minimalny ciezar wzdtuznych elementow silowych skrzy-
dia, itgcznie z ciezarem centroptata, mozna zatem wyzna-
czy¢é catkujac po rozpietoSei wyrazenia na Qdpmin i 9smins
wykorzystujac przy tym zalezno$¢ miedzy geometrycznymi
parametrami plata no$nego:

s

b—Dy) "\ " w) (12)

’Ln max 2g
o
b/2
Qs’\'lllp =2y ‘ Cp-Lp B+ 20, (hse)® (h)* +
0
2
m(Q — Q1) ( - ])
. _7(_”_ il TRl L m@—CQw)

T d; 13
12k.g0p 9~ 21y ¥ ( y )
Biorge pod uwage fakt, ze w wyrazeniu (13) dwa ostat-
nie cztony zalezg od obcigzenia skrzydta: sily tnacej, ktoéra
zmienia sie liniowo wzdluz rozpietoSci oraz momentu gng-
cego, ktorego wielko$¢ po rozpietosci zmienia sie wedlug
krzywej drugiego stopnia, oraz uwzgledniajac ponizsze za-
leznosci:
b2
2 [ edy=25
0
E . bS
2_’ cdy =S = ——
0 )-sk
L, = const, B= Blc, 7 = glc
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T g8
Tnax = 2
Mg _ B2
I gmax™ g
| R S . O,
i
|
' |
!
; |
€L TL-193/75-R.5
Rys. §

wyrazenie (13) przyjmie postac:

) L, bS
(I)SI\'IH[) = ("pr BS “{‘ 20, ki-c!]~ S “*'
. Ask
2
m(Q — Qu)|— + 1) Ak 0

| e "‘_“?(n +) et |

36k-g0p g 4ty
Ciezar poprzecznych elementow sitowych

Zmiana konstrukcji skrzydia nie wplywa w zasadniczy
spos6b na warto$¢ ekstremalng si! i momentdéw obcigzaja-
cych zebra. Na rys. 5 przedstawiono dwa rozwigzania kon-
strukcji skrzydia, skrzydio dzwigarowe i skrzydio kesono-
we.

W analizie ciezarowej zeber zaklada sie, ze ciezar ich
sklada sie z ciezaru S$cianek (rozporek) przenoszgcych sity
tnagce oraz paséw (potek) przenoszacych moment zginajacy:

Q: = Qs; + Qp: (15)
Na etapie projektu wstepnego samolotu skladowe cieza-

ru zebra Q®s: i Qp: mozna wyznaczyé z ponizszych zalez-
nosci:

m @b
g ~ulndl (15a)
5 T+ Ask
m@b
TR (15h)
If,,,{} Axk
Obcigzenie od splywowej czesci skrzydia (rys. 6) nie

wplywa w zasadniczy sposéb na wielko$é sily tnacej, po-
woduje tylko wzrost momentu gnacego obcigzajacego pasy
(potki) zeber.

We wstepnej analizie ciezarowej clezar pomocniczych
elementow sitowych skrzydia (elementéw mechanizacji, no-
sowych i sptywowych czesSci skrzydia) wyznacza sie ze
wWzoru:

Qpsk == kpS (16)
Wedlug danych statystycznych k, = 10 kG/m?2,

Dokonczenie w mnastepnym numerze

Oprac. mgr in2. R. Cymerkiewicz na podst. O. K. 1Cros: Coriua-
coBanme xapaxkTepMCTHMK caMoJiela M ZBmrare;ida. Mocksa 1975.
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Szybowiec wyczynowy klasy klubowej |
akrobacyjny
-KONSTRUKCJA. Jednomiejscowy wolno-

no$ny Sredniopltat laminatowy.

Plat dwudzielny, o obrysie podwodjnego
trapezu, z laminarnym profilem Wortman-
na 18%. Konstrukcja polskorupowa, jedno-
dzwigarowa z pasami dzwigara z rowingu
szklanego i Sciankg przekiadkowa laminat
— balsa — laminat. Pokrycie skrzydla
przekladkowe laminatowe 2z wypelniaczem
piankowym. Lotki wywazone masowo. Po-
czwoérne hamulce aerodynamiczne obroto-
we, zamocowane przy krawadzi splywu,
dopasowane do powierzchni zewnetrznej
obrysu. Plat ten powstal przez skrocenie
u nasady o 700 mm skrzyde! szybowca Li-
belle Standard. Skrzydla polgczone z ka-
dlubem za pomocg sworzni giownych. Na-
pedy lotek i hamulcow 1lgczg sie automa-
tycznie.

Kadlub laminatowy konstrukceji skoru-
powej bez przekladki, wzmocniony profi-
lowanymi podluznicami. Na 2zyczenie na-
bywcy w kadlubie montuje sie spadochron
hamujgcy, ktéory mozna odrzucié w przy-
padku za weczesnego otwarcia. Kabina bar-
dzo wygodna, pozycja pilota potlezgca, o-
parcie bez podgiowka. Obudowa napedow
stero6w sluzy jako podlokietniki. Pedaty
sterowania kierunkowego przesuwane na
prowadnicy. Dzwignia napedu hamulcow
aerodynamicznych lezy po lewej burcie,
mozna jg pozostawiaé w dowolnym poto-
2eniu.- Trymer sprezynowy ze sprezyng
plaskg z rowingu szklanego, skuteczny w
calym zakresie predkosci | bardzo wy-
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godny do obsltugi. Dzwignia hamulca koi-
ka na drazku sterowym. Kabina jest pro-
sta — w celu utatwienia pilotazu mniej
doswiadczonym pilotom, a widoczno$é w
doét wyjatkowo dobra. Przewod wentyla-

cyjny Jjest gietki i moze byé ustawiony
w dowolnym kierunku. Osltona kabiny
jednoczeSciowa, z Mecaplexu, otwierana

na prawg strong, z bocznym odsuwanym
okienkiem. Tablica przyrzagdéw ~wsuwana,
ze stalg czeScia na przyrzagdy kontrolne
ukladu tlenowego; zawiera poza tym stan-
dardowe przyrzagdy i przecigzeniomierz.
PPo obu stronach tablicy s uchwyty ob-
slugi spachochronu. Za kahing bagaznik o
pojemnosci 50 1, w ktérym mozna za-
montowaé antene pretowa.

Usterzenie w ukladzie Rudlickiego (moc-
tylkowe V) o kacie 99°, trapezowe, z po-

dzialem na statecznik L stery. Stery z
wywazeniem masowym | aeordynamicz-
nym. Napedy steréw 1laczg sie automa-

tycznie podczas montowania usterzenia. W
uklad sterowania wbudowano element tiu-
migcy.

Podwozie glowne jednokolowe, nie cho-
wane, z hamulcem szczekowym wewnetrz-
nym. Z 1{ylu kadluba stala ploza.

pilotazowe. Statecznos¢ wokot
wszystkich osi jest przecietna i np. przy
predkosci réwnowagi 80 km/h szybowiec
nie jest tak stateczny podiuznie jak inne
szybowce o podobnej rozpietosci. Stero-
wnos$é szybowca z powodu jego zwartych
wymiarow Jjest bardzo duza. Jednak sku-

Wtasnosci

teczno$é sterowania kierunkowego jest
wyraznie mniejsza od skutecznosci stero-
wania podluznego i poprzecznego. Dziala-

nie steru w uktadzie VvV przy jego malych
rozmiarach nie moze konkurowaé ze ste-

rem w normalnym uktadzie. Ruchy ste-
row sg przyjemnie male, a proporcje sit
harmonijne. Charakterystyka sterowania

dobra. Skuteczno$é lotek bardzo dobra, a
czas zmiany przechylenia 45°/45° wynosi
przy 9 km/h — 3 s, a przy 8 Kkm/h —
35 s. Duza zwrotno$¢ powoduje latwosé
krazenia i centrowania noszen oraz wy-
konywania akrobacji. Najwtasciwsza pred-
ko$é krazenia z przechyleniem 30° to 80
km/h, a z przechyleniem 45° — 90 km/h.
Szybowiec wykonuje pelng akrobacje z
takimi figurami, jak: petla, beczka stero-
wana, beczka akcentowana, lot plecowy,
petla zewnetrzna, korkocigg plecowy,
przewro6t, zawrot, wywrot, §lizg na ogon
przez tleb i przez plecy. Wykonywanie

Fragment kadiuba

Rys. 1.

tych {figur nie zmusza do zblizania sie do
granicy przecigzen dopuszczalnych. Hamul-
ce aerodynamiczne mimo duzej glebokos-
ci nie sg zbyt skuteczne i dajg nastepu-
jace wartosci opadania: przy v =90 km/h
— 3,5 mys, 110 km/h — 5 m/s. Mozna jed-
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nak utrzymaé szybowiec w ptaskim sliz-
gu ustalonym, co wraz hamulcami daje
predko$é opadania ok. 8 m/s, a wiec tyle

Rys. 2.

Hamulce aerodynamiczne

co dobre hamulce typu S-H. Hamulce
przy predkosci podejScia do lagdowania
miedzy 80 a 90 km/h daja jednak dlugie
wyrownanie i dobieg okolo 50 m. Z tego
powodu wbudowano spadochron hamujg-

DANE TECHNICZNE

Rozpigtosé
Wydtuzenie
Dlugosé calkowita
Wysoko$é (nad usterzenien)
Cigzar wilasny
Yadunek uzyteczny: w wersji uormalnej
w wersji do akrobacji
Maksymalny ci¢zar startowy: N
— A
Obcigzenie powierzchni nosncj
Doskonalos$é
Predkosé optymalna (dla @ = 280 kQ)

cy. Ma on glowne zastosowanie w terc-
nie przygodnym, gdy podchodzi sie do
ladowania z wiekszg predkoscig. Otwarcie
spadochronu nie powoduje zmian wywa-
zenia. Szybowiec nie nadaje sie do lotow
szkolnych ze wzgledu na duzyg skutecznosé¢
sterow. Z tego powodu na holu nalezy
stecrowaé¢ bardzo delikatnie.

Uwagi.
mocy trzech ludzi —

Czas montazu szybowca przy po-
7 minut. Cena szy-

zostalo zamoOwionych 10 egzemplarzy.
Wstepny certyfikat LBA przyznano 28.1IV
1972 r. Obecnie szybowiec ma normalny
certyfikat LBA w kategorii normalnej |
akrobacy jnej oraz certyfikat FAA w
kategorii normalnej. Zwrocono sie tez o
przyznanie certyfikatu akrobacyjnego FAA.
Przy rozpatrywaniu koncepcji szybowca
akrobhacyjnego jego konstruktor a zara-
zem wlasciciel wytwérni Start + ¥lug w
Saulgau — pani Ursula 1ldnle — doszia
do wniosku, e specjalny szyhowiec tylko
do akrobacji nie bylby popularny wsrod
pilotow 1 nie przyniéstby zysku wytwor-

cy. Jest znacznie lepiej, gdy dobry szy-
bowca 21800 DM, a wozka transportowe-  pgwice o wtasciwosciach maszyny klubo-
go 4800 DM. wej nadaje sie jeszcze do akrobacji. Tak
wiez powstat szybowiec akrobhacyjny, kto-
ry w dobrych warunkach termicznych
wykazuje sie znakomitymi wiasnosciami
przelotowymi. A wytlrzymalo$sé platowca
ROZWOJ KONSTRUKCJI. Konstrukcja potrzebna do akrobacji zwieksza bezpie-
tego szybowca opiera sie na Standard Li- czenstwo w normalnym locie, a zwlaszcza
belle, od ktérej gléwnie rozni sie usterze-  podczas ladowania w terenie przygodnym.
niem motylkowym. Pierwszy lot prototy-  Dotychczas  wyprodukowano  ponad 50
pu odbyt sie¢ w 1971 r., a do konca 1972r. sztuk szybowcow.
13,6 m Opadatie minimalne (kv Q = 280 k) 0,7 /s
21,6 Predkosé ekonomiczna (dla @ = 280 k() 75 km/h
5,7 m Tredkosé minimalna (dlnv @ = 280 k() 68 km/h
0,88 1m Predkos$é dopuszezalna (w kazdych warunkach):
180 kG — w wersji akrobacyjnej 280 km/h
130 kG —— w wersji normalnej 250 km/h
100 Kkt Maksymana predkosé holowania 150 km/h
310 kG Maksymalna predko$é startu za wycipgark 130 km/h
280 kG Predkos$c brutalnego sterowania 160 km/h
32,6 kG/m?  Wspélezynnik obeigzen dopuszezalnych +7, 4,9
39 T.Ww
o0 kin/h

VIkm/h] |
50 ] 3 200 250
'\0 T ] l I
a7 b= Ty 4+ ;
£, e TR \
2 3| Sy~ e FAD NG
b AN i |
| X |
4 F— oo '?-\.::__* ‘
| =24 (kg
5i = A =il |
6
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wol-
metalo-

KONSTRUKCJA.
nono$ny grzbietoplat
wy.

Ptat wolnonosny o obrysie
konstrukcji dwudzwigarowej.
pieciu czesci:

Czterosilnikowy
caltkowicie

trapezowym,
; Sktlada sie z
Ssrodkowej polgczonej z Kka-

diubem, dwu cze$Sci posrednich, na kto-
rych umieszczono silniki i dwu czesci ze-
wnetrznych. Maja one profile CAGI: S-5-

-18 w czeSci Srodkowej, S-3-16 w czesSciach

posrednich i S-3-14 na koncu plata. Kat
zaklinowania plata wynosi 4°, skos (w 1/4
cieqiwy) 6°50, kat wzniosu: posrednich
czgSci — 1° (w odniesieniu do cze$ci $rod-
kowej), czeSci zewnetrznych —3° (w
odniesieniu do czeSci posrednich). Lotki
szczelinowe wspomagane przerywaczami.
Wychylenie lotki: w gore 25° i w doét 15°.
IL.otki zaopatrzone w klapke odcigzajaca

(wychylenie w dot 16°, w gore 9,5°) i klap-
ke wywazajacg (trymer), ktérej maksymal-
ne wychylenie wynosi +6° Przerywacze
sprzezone z lotkami w ten sposob, ze przy
wychyleniu lotki o 3° nastepuje wysuwa-
nie przerywacza. Na krawedzi splywu
dwuszczelinowe klapy-poszerzacze (Fowler),
napedzane hydraulicznie, wychylane przy

starcie 25° a nrzy lgdowaniu~ 33°. Odla-
dzanie krawedzi natarcia ptata — elek-
tryczne.

Kadlub konstrukeji potskorupowej, o
przekroju okraglym. W przedniej czesci
kadtuba miesci sie cisnieniowy, klimaty-

zowany przedzial z kabinag dla 5-osobowej
zalogi (dowodca-pilot, II pilot, nawigator,
izynier poktadowy i radiotelegrafista)
oraz pomieszczeniem dla 14-osobowego per-
sonelu, ktéry towarzyszy przewozonym
ladunkom (w wersji cywilnej). W czeSci
nosowej kadluba znajiduje si¢ kabina na-
wigatora; w czeSci tylnej, w wersji wojs-
kowej, wiezyczka strzelca pokladowego, a
w wersii cywilnej toaleta. Drzwi weijs-
ciowe dla zalogi znajduja sie tylko z le-
we] strony kadluba. Gléwna czesé kadtu-
ba — ladownia — w zalezno$ci od rodza-
ju i celu transportu moze byé przystoso-
wana do przewozu pododdziatu zolnierzy
wojsk powietrzno-desantowych 1lacznie =z
uzbrojeniem, ijak roéwniez do przewozu
ciezkiego sprzetu bojowego, wplatform i
pojemniké6w ze sprzetem bojowym do
zrzutow na spadochronach, badz roéznej
masy towarowej w transporcie cywilnym.
W wersji desantowej i lgdowania w 1la-
downi miesSci sig: 60 spadochroniarzy z
wvposazeniem osobistym lub 76 rannych
(16 miejsc siedzacych, 60 lezgcych, 9 oséb
personelu) albo 105 zolnierzy z wyposa-
7zeniem osobistym, bhadz platformy o nos-
nosci 3.5 t kazda lub 2 platformy o la-
dunku 7 t i 20 zoinierzy. albo tez 1 plat-
forma i inne zasobniki do 10 t. W wersii
zrzutowej do 10 T udzwigu w zaleznosci
od odlegtosci. Do przewozu spadochronia-
rzy ladownia wyposazona jest w metalo-
we fotele. ustawione w czterech rzedach
(dwa rzedy w srodku i dwa po bokach
tadowni), co umozliwia wyrzucenic desan-
tu przez wlaz tylny roéwnoczesnie dwoma
strumieniami, w odstepach co 5-+7 s.

DANE TECHNICZNE

Rozpietosé

Dlugosé

Wysokosé

Wyadluzenie plata

Zbiezno$é plata

Srednia cieciwa aerodynamiczna plata

Rozpietosé klapy

Lotka: rozpieto$c
— $rednia cigciwa aerodynamiczna
— rozpieto$é przerywacza

Usterzenie poziome: rozpicto§é

— wydluzenie

— zbieznos§é

— Srednia cigciwa acrodynamiczna
Uslerzenie pionowe: rozpi¢to§c

— wydluzenie

— zbieznosé

— S$rednia cigciwa aerodynaiiczna
Ladownla: dlugo$é

— szeroko$é

— wysoko$é

— pojemno$é
Drzwi wlazu tylnego: dlugosé

— szeroko$é
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Wiaz tylny otwierany w locie przez na-
wigatora za pomocg uktadu elektrohydrau-
licznego. Przy fotelach skoczkow znajdu-

13 sie maski tlenowe, z ktérych korzysta-
Ja spadochroniarze przy przelotach na
wysoko$ci powyzej 4000 m. Maski sg zasi-
lane w tlen z pokladowych pojemnikow,
a jego doplyw moze byé regulowany cen-
tralnie z pulpitu rozdzielczego lub indy-
widualnie ' przez samego skoczka. Drzwi
wlazu towarowego, skladajgce sie z trzech
czeSci, otwierane sg do wewngtrz kadtlu-
ba, a z wlazu wysuwany jest na ziemie
trap, po ktéorym nastepuje zaladunek i
wytadunek sprzetu. Kadiub ma dwa awa-
ryjne luki — przedni i gérny, a po jego
obu bokach znajduje sie¢ po 10 okraglych
okien.

Ustrzenie wolnonosne o konstrukecji
skorupowej. Usterzenie poziome o
sie trapezowym i profilu symetrycznym
NACA 0012M. Kat zaklinowania 4° Ster
wysokosci wychylany w goére 28° i w dét
15°, zaopatrzony w dwie klapki wywaza-
Jace, ktore mozna maksymalnie wychylié
o +12° Usterzenie pionowe o obrysie tra-
pezowym i profilu NACA 0012M w czeSci
srodkowej i NACA 0010M w przekrojach
koncowych. Ster kierunku wychylany

25°, wyposazony w sprezynowg klapkeg

odcigzajgcg (wychylenie maks. #13.5°) i
klabke wywazajacg (maks. wychylenie do
18,5°). Statecznik pionowy polgczony z
nletwa grzbietowa, zwiekszajgcag jego sku-
teczno$¢. Oba usterzenia wyposazone s
w elektryczne odladzanie krawedzi natar-
cia.

Podwozie chowane, trojzespolowe 2z ko-
tem przednim. Podwozie przednie — jed-
nogoleniowe z dwoma kotami, sterowane
w zakresie 135° przy kolowaniu i +10°
przy starcie i lgdowaniu. Podwozie glow-
ne — jednogoleniowe 2z wodzkami cztero-
kotowymi, wciggane do gondol kadtubo-
wych. Kota o wymiarach 1050 X 300 mm
wyposazone Ww hydraulicznie napedzane
hamulce tarczowe. Chowanie i wypuszcza-
nie podwozia hydrauliczne. Cis$nienie po-
wietrza w pneumatykach 5,6 < 6,7 kG/cms,
co umozliwia eksploatacje samolotu na

pot-
obry-

lotniskach trawiastych. Amortyzacje ole-
jowo-azotowe. .
Naped. Cztery silniki turbosmigtowe

Iwczenko AI-20K o mocy 4000 KM kazdy,
przy 12300 obr./min. Smigla metalowe AW-

-68, czterotopatowe o Srednicy 4,5 m, o
stalych obrotach, z mozliwoscig ustawie-
nia w chorggiewke i na maty kat topat
przy hamowariiu dobiegu. W przypadku
awarii jakiego$§ silnika An-12 moze konty-
tynuowaé¢ lot przy dwoédch pracujgecych
silnikach na wysokosci 6000 m i przy
trzech na wysokocs$i 8000 m. Silniki usta-
wione wzgledem cieciwy plata pod katem
4° do dolu. Paliwo umieszczone w 22
zbiornikach w ptacie. W wersji desanto-
we)] samolot zabiera 18100 1, a w wersji
cywilnej 13900 1 paliwa.

Wyposazenie. Instalacja hydrauliczna,
cisnieniowa 1 elektryczna; komplet przy-
rzadow pilotazowo-nawigacyjnych, w tym

radionawigacyjnych g@o lotow bez widocz-
nos$ci ziemi i przyrzady radiolokacyjne.

ROZWOJ KONSTRUKCJI. Historia pow-
stania samolotu An-12 zaczyna sie od
przelomu 1952/53 r., gdy w zespole kons-
trukcyjnym kierowanym przez Olega Kon-
stantinowicza Antonowa w Kijowie skon-
struowano gornoptat An-8 napedzany
dwoma turbinowymi silnikami Kuzniecow
NK-4 o mocy 5100 KM. Juz wtedy obja-
wily sie rysy rozwojowej, poézniejszej
wersji An-12. Dwusilnikowe An-8, produ-
kowane seryjnie od 1955 r., jeszcze dzi-
siaj pelnig stuzbe w radzieckim lotnictwie
wojskowym i cywilnym. Rozwijajgc kon-
strukcje An-8 powstaly rownolegle znany
czterosilnikowy samolot transportowy An-

-10 Ukraina oraz An-12. Oba typy poja-
wily sie w 1957 r.

Prototypy: pierwsze seryjne samoloty
An-12 byly wyposazone w cztery t(urbo-

smiglowe silniki KuzZniecow NK-4 z ob-
nizonszg moca 4000 KM i podwyzszong 7y-
wotnoscig. Poézniejsze maszyny wyposazo-
no w bardziej ekonomiczne silniki Iwczen-
ko AI-20K o mocy 4000 KM kazdy. Sa-
moloty w wersji wojskowej znajdujg sie
w wyposazeniu armii Uktadu Warszaw-
skiego, Indii, Algerii, Egiptu, Indonezji,
Iraku, Bangladesz, a w wersji cywilnej
eksploatowane sg przede wszystkim w
ZSRR — w Aeroflocie, na trasach Dale-
kiego Wschodu i na Syberii, a od 1966 1.
na linii towarowej z Moskwy do Paryza
i od 1971 r. na linii z Moskwy do Berli-
na. Uzywane przez PLL LOT.

38,00 m Powierzchnie: nosne 121,70 m2
33,1 m — klap 27,00 m?
10,563 m — lotek 7,84 m3
11,85 — usterzenia poziomego 26,95 1?2

2,8 — steru wysokoSci 7,11 m?
3,452 m — klapek wywazajacych steru wysokosci 0,78 m2
10,96 m — usterzenia pionowego bez pletwy grzbictowej 21,563 m?

58 In — steru kierunku 6,53 m?
0,69 m — klapki odciyzajacej steru kierunku 0,446 m?
1,16 m — klapki wywazajiacej steru kierunku 0,27 m?
12,20 m Cigzar wlasny 238 000 kG
5,5 Cigzar startowy normalny:

2,82 Cigzar w wersji transportowo-desantowej 55 100 kG
0,76 m Cigzar w wersji towarowej 54 000 kG
5’235 1l Maksymalny cigzar startowy 6L 000 kG
o Maksymalny fadunck 20 000 kG
e Predko$é praelotowa:

1,63 m

13,5 m — wersja transportowo-desantowi 670 km
35 m — wersja towarowa 550 km/h
2,6 m Predkosé minimalna 163 km/h
97,2 m? Predkosé ladowania 200 km/h
7,7 m Predkosé wznoszenia 10 m
2,95 m Pulap 10 200 m/s
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Rozbicg: wersja transportowo-desantowa 700 m Zasleg: przy cigzarze startowym 61 T (20 t Iadunku) 3600 km

— wersja towarowa 830 mw -— wersja cywilna (10 t ladunku) 3400 km
Dobieg: wersja Lowarowo-desantowa 500 m Maksymalny zasicg 5700 km
— wersja towarowa 860 w. 5.
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AEROSTATY
1 — powtloka
2 — napelnianie (gazem) ba-
lonu
3 — gaz nosny
4 — hel
5 — wodor
6 — gaz Swietlny
7 — cieple powietrze
8 — wypor statyczny
9 — wypoér statyczny
16 — balast
11 — zrzucanie balastu
12 — kosz balonu, gondola b.
13 — lina kotwiczna, 1. cu-
mownicza
14 — balon, balon-sonda,
aerostat
15 — balon-sonda
16 — b. na uwiezi
17 — lina uwiezi
18 — kolowro6t (dzwigarka)
balonu na uwiezi
19 — zapora balonowa
20 — balon na cieple powie-
trze
21 — tkanina balonowa
22 — sie¢ (balonu)
23 — liny nosne
24 — rekaw, apendyks
25 — klapa (balonu)
26 — linka klapy
2( — obrecz no$na
28 — zawieszenie kosza, liny
29 — pas Trozrywowy
30 — rozrywace
31 — worek balastowy
32 — wznoszenie balonu
33 — sterowiec
34 — s. ciSnieniowy, s. bez-
szkieletowy
30 — s. polszkicletowy
36 — s. szkieletowy
37 — kadlub sterowca
38 — szkielet sterowca
39 — stepka, kil sterowca
40 — balonet
41 — hala sterowca
4z — przestrzen gazowa
43 — komora gazowa
44 — szyb gazowy
45 — komora gazowa, (balo-
net)
46 — gondola sterowca
47 — gondola silnikowa
48 — gondola nawigacyjna, g&.
zatogi

S5

TECHNICINY SLOWNIK LOTNIGZY

TL-195/75

AEROSTATS

I — envelope

2 — gas inflation

3 — lifting gas, carrier g.,

buoyant g.

4 — helium

5 — hydrogen

6 — illuminating gas

7 — keated air

8§ — aerostatic force, a. lift
9 — buoyancy

10 — ballast

11 — ballasting up

12 — car, basket

13 — mooring cable, m. linec
!4 — balloon, aerostat

15 — sounding balloon, regis-

tering b.
16 — balloon on bearings
17 — balloon flying cable
18§ — balloon winck
19 — balloon apron, b. barrage

20 — heated air ballon,
smoke b.

21 — balloon cloth

22 — balloon net

23 — rigging lins,
repes

24 — appendix

25 — balloon valve

26 — valve cord

27 — suspension ring

28 — (balloon car suspension)

29 — rip panel

30 — ripping cord

31 — ballast bag

32 — ballon ascent

32 — airship

34 — non rigid a., pressure a.,
»blimp”’

35 — semirigid airship
36 — rigid airship

37 — airship body

38 — airship hull

33 — a. keel, rigid keel
40 — ballonet

suspension

4] — airship hangar, a. shed
42 — gas compartment
43 — gas bag
44 — gas exhaust
45 — gas cell
46 — airship car
47 — power car, p. nacelle
4§ — control car
K.D.

BALLONS
UND LUFTSCHIFFE
1 — die Hiille
2 — die Ballonflillung
3 — das Traggas, das Fiill-
gas, das Ballongas
4 — das Helium
5 — der Wasserstoff
6 — das Leuchtgas
7 — die Heissluft
8 — der statischer Auftrieb
9 — die Verdrangungskraft
10 — der Ballast
1: — die Ballastabgabe, der
Ballastabwurf
12 — die Ballongondel, der
(Ballon) Korb
13 — das Landetau
14 — der Ballon, der Prall-
ballon
15 — die Ballonsonde
16 — der Fesselballon
17 — das Fesselkabel
18 — die Fesselballon-Winde
19 — die Ballonsperre
20 — der Heissluftballon, der
Warmluftballon
21 — der Ballonstoff
22 — das Ballonnetz
23 — die Auslaufleinen
24 — der Fiillansatz
25 — das Ballonventil, das
Gasventil

26 — die Ventilleine

77 — der Korbring

28 — die Korbleinen, die
Korbaufhdngung

29 — die Reissbahn

30 — die Reissleine

31 — der Ballastsack, die Bal-

lasthorse

22 — der Ballonaufstieg

33 — das Luftschiff

34 — das Prall (luft) schiff,
das unstarres L.

35 — das Kielgeriist-L., das
halbstarres L.

36 — das Starrluftschiff, Ge-
riistluftschiff

37 — der Luftschiffkdrper

3% — das Luftschiffgerippe
das L. gerlist

39 — der Kieltrdger

40 — das Ballonett, der Luft-

sack
41 — die Luftschiffshalle
42 — der Gasraum
43 — die Gaszelle,
raum
44 — der Gasschacht
45 — die Gaszelle
46 — die Luftschiffgondel
47 — die Motorgondel, die
Triebwerkgondel

48 — die Fiihrergondel

der Gas-

AIJPOCTATBI
1 — ofboJiouKa
2 — HATIOJIHEHME TI'd30A1
3 — Hecyupsi ras
4 — reJuit
& — DBOJ10POX
( — CBeTMJIbWbII I'd3
7 — ropAa4YMii BO3AYyX
8§ — craTudeckas I1I0L’beMuHasn
ciia
) — noabeMHaA cuiia  aspo-
crara
10 — dauJsiact
11 — cbpaceiBaume 6Gasuiacra
12 — KOp3MHa aspocTaTra, TIOH-
JnoJa a.
13 — npsfualIbHBIL TpOC, LUBap-
TOBBIIT T.
14 — SannoH, aspocraTt, wap-
-30HA
15 — wap-30ut
16 — mpuU3A3HOII aj’pocrarl,
3Mel'fKOBbII1 a.
17 — TIPMBH3HOI{ TPOC 3MeHKO-
BOro aspocrara
18 — 1ebegka IpPUBA3IIOT0
aspocrara
19 — TpOTHBOCAMDJeTHoe 3a-
rpakjeHie 3 aj’pucTarosn
20 — a10uTrOJ1bgIbep
21 — nlaTepmali AJA  OJOJIOHKIM
aspocrara
22 — cerka aspocrary, ocHacT-
Ka a.
23 — 1IOABECHbIE TPOChI
24 — anmneHAvIKe
25 — KJlarnaH aspocTaTa
26 — KjarnaHHasg BepEBKa
27 — I1I0jABECHOE KOJIBI1O, o}~
BecHOI1 06pyY
2§ — Tr10/1BECKA KOP3MHbI aspo-

46

5 — (6GasnsioHer),

crara

— OTpBLIBHOI  JIOCKYT,
pbiBiIO€ [TOJIOTHMLLE

— paspbpIBHafg BOXKaI, cTpo-
na OTPLIBHOTO JIOCKYTAa

— @asimacTHBIl MEIUOK, 6aJ-
JlacTHbIE WTAHDLI

— moa'bEeM aspocTara

— nupxabin

— muproxabib

CTPYKIIMM

nuprKadib 10Ty XKECTKON

KOHCTPYKIMH

— skecTKMii AupuIrabib

— KopIyc AupyKabIIs

— Kapkac nupusxatisa

pas-

MATKOIlf KOli-

|

Kb AMPUK ab. 151
6ar’ioHeT
SJJIMHT, aHTap Als Aupu-
xabJueit ]
__ TasoBoe mnpOCTDPAICTBO, T.
oTaeneHve
— Ta30BOiT MEeIIOK,
Ka aspocrara
— BBITAMHasdA IHaxra
ra3oBblit OT-

060J10'1-

cek

— roujoJia IAMpURabiA

— MOTOpHaA rOHAROJIA

— roiZiona ymnpasienus, KO-
MaHnAMpcKas roirnona
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Kryteria rozmieszezania przyrzadow
w kabinie zalogi

Skrot referatu wygloszonego przez
autora na pierwszej krajowej konfe-
rencji pt. Ergonomia w lotnictwie
(1975 r.). Analiza modelu polaczenia
czlowiek — maszyna. Podzial kabiny
na trzy strefy informacji wg latwosci
ich percepcji. Zasady optymalnego
pod wzgledem zalozen ergonomicznych
rozmieszczenia przyrzagdow w Kkabinie
zalogi.

Niezaleznie od typu samolotu, prze-
widzianych wlasno$ci operacyjnych i
pilotazowych, przeznaczenia 1 liczby
czlonkédw  zalogi rozmieszczenie
przyrzagdow i urzgdzen w kabinie pod-
lega jednakowym zasadom logicznym.

Zasady te sa wynikiem analiz mo-
delu cybernetycznego wigzacego czio-
wieka z maszyng (pilota, zaloge z sa-
molotem), w ktérym to modelu wigzag
w zamknietym jednokierunkowym o-
biegu: pomiar — informacja — ana-
liza — decyzja — wykonanie — po-
miar. Uproszczony model polaczenia
czlowiek — maszyna przedstawiono
na rys. 1.

W zalezno$ci od stopnia wyposaze-
nia oraz zautomatyzowania funkciji
wykonawczych poprzez powiazanie
niektérych urzadzen sterujgcych z
przyrzgdami dostarczajgcymi informa-
cje linia podzialu w cybernetycznym
modelu pomiedzy pillotem i samolo-
tem przebiega mniej lub bardziej po
stronie pilota lub samolotu.

Rysunek 2 przedstawia model pola-
czenia samolotu z dwoma pilotami
(minimalna zaloga samolotéw komu-
nikacyjnych), z ktérych pilot A pelni
czynny -udzial w sterowaniu samolo-
tem, pilot B monitoruje wszystkie
czynnoSci pilota A.

Rys. 1. Uproszczony model potgczenia czlo-

wick — maszyna

Sektor
czlowieka

Ry
AN
@

Doplyw
///nformacjr v Analiza

>4

Sektor / s
/maszyny AL Wykonanie
/// A A decyzji
/’//7//} AL LE Tewte e =5 1

Obecnie eksploatowane samoloty ko-
munikacyjne o stosunkowo duzym
stopniu zautomatyzowania (pilot auto-
matyczny z mozliwos$cig programowa-
nia odpowiednich manewrow) zblizone
sg w duzym uproszczeniu do przed-
stawionego na rys. 3 modelu, w kto-
rym aktywny udzial pilota A w ste-
rowaniu samolotem (w wiekszos$ci faz
lotu) ogranicza si¢ do procesu wypra-
cowania decyzji, za§ udzial pilota B
— do monitorowania czynnos$ci pilota
A oraz wspél z pilotem A do moni-
torowania wielu samoczynnych czyn-
nosci samolotu. Oczywiscie istnieje
mozliwo$§¢ przejscia do modelu wg
rys. 2 poprzez odlgczenie lub uszko-
dzenie urzgdzen automatycznego ste-
rowania oraz w tych fazach lotu, w

ktérych nie jest mozliwe programo-
wanie wurzgdzen automatycznych (na
obecnym etapie start i ladowanie).

Nalezy przypuszczaé, ze te samoloty
przysztosci (rys. 4) beda wykonywac
wszystkie czynno$ci automatycznie (we
wszystkich fazach lotu), pozostawiajgc
pilotowi funkcje monitorowania inad-
zorowania kazdego <stopnia modelu.

Wyposazenie urzadzen automatyczne-
go sterowania w kilka gotowych pro-
gramoOw sprowadzi aktywng role pi-
lota do ingerencji tylko na stopniu
decyzji wybranej z gotowych progra-
moéw na podstawie dostarczonych in-
formacji | wtasnego doswiadczenia.
Znaczenie sprawnego i bezblednego
doplywu informacji do pilota oraz
drogi powrotnej wykonania decyzji
pozostaje w dalszym ciggu giéwnym
problemem zabudowy wyposazenia i
rozmieszczenia przyrzadéw w kabinie
zatogi.

Rys. 2. Samoloty starszej generacji: dwoch
pilotow; pilot B monitoruje wszystkie
czynnos$ci pilota A

Pilot g o

Sektor
pilotow

TL- 189/75-R.2

Inz. TOMASZ SMOLICZ

Straty doptywu informacji i wykona-
nia decyzji

Dopltyw ‘informacji do pilota nastc-
puje poprzez wszystkie zmysty ludz-
kie. Okolo 85% informacji odbieranych
jest poprzez kierunkowy umyst wzro-
ku (informacje doplywajgce za pomo-
cg innych zmysiéw nie bedg omawia-
ne).

Zasadniczymi cechami, istotnymi
dla odbioru informacji zmystu wzro-
ku, sg kolejno: kierunkowo$¢, duza
zmian (potozenia lub

wykrywalno$é

oY
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Rys. 3. Samoloty obecnej generacji; pilot
B monitoruje wszystkic czynnoSci pilota A
i niektére czynnosci sterowania samolotu;
zmniejszony sektor aktywnosci czlowieka
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Rys. 4. Samoloty przysziej generacji: pilot
monitoruje wszystkie czynnosci samolotu,
bierna rola czlowieka. Czyzby tylko jeden

pilot?
7 e S
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ksztattu, barwy) w szerokim kacie
sferycznym, occena  odleglosci poprzez
wyczucic perspekiywy (patrzenie obu
oczyma), duza rozréznialno$¢ ksztaltu
w waskim kacie sferycznym, rozroz-
nialno$¢ pojedynczej barwy. Wymie-
nione cechy wzroku pozwalaja na
wprowadzenie podzialu kabiny wg tat-
wos$ci percepcji informacji.

Pierwsza strefa informa-
cji (pokazana na rys. 5 linig ciagla)
przedstawia obszar kabiny, z ktdrego
percepcja informacji nie wymaga od
pilota przeniesienia uwagi z central-
nego punktu patrzenia (jakim ‘jest
sztuczny horyzont «ww lotach wg przy-
rzadow lub Srodkowy obszar przedniej
szyby kabiny w lotach z widoczno$-
cig). Kontrolowanie tej strefy — po-
tozonej na wprost oczu pilota w sto-
sunkowo waskim kacie sferycznym
(wg oceny autora 20°—+30°) — nie
wymaga od pilota ruchu oczu.

Druga strefa informaciji
(pokazana na rys. 5 linig przerywanag)
przedstawia obszar kabiny, z ktoérego
percepcja informacji wymaga niewiel-
kiego ‘(tatwego i krotkotrwalego) oder-
wania uwagi od centralnego punktu
patrzenia. Kontrolowanie tej strefy —
polozonej przed pilotem w szerszym
kacie sferycznym (wg autora ok.
60° =—170°) — mozliwe jest poprzez
ruch gatek oczu.

Trzecia strefa informacji
(pokazana na rys. 5 linig kropkowa-
ng) przedstawia obszar kabiny, z kto-

rego percepcja informacji wymaga
dluzszego oderwania uwagi od cen-
tralnego punktu patrzenia. Kontrolo-

wanie tej strefy potozonej wokél pi-
lota w bardzo szerokim kacie sferycz-
nym (wg autora ok. 180° = 200°) wy-
maga od pilota ruchu oczu, glowy i
calego korpusu ciata.

Wykonanie decyzji podjetych przez
pilota odbywa sie za pomoca rak po-

przez organy sterowania samolotem
oraz mechanizmami i urzgdzeniami
kabiny (udzial konczyn dolnych —

ster kierunku, hamulec k61 podwozia
— jest w o0gbélnym bilansie bardzo
niewielki).

Strefa wykonania decyzji
ograniczona jest do iprzestrzeni 'lezg-
cej w zasiegu rak (pilota, zaltogi), kto-
ra to strefa w zasadzie pokrywa sie
lub jest nieco wieksza od trzeciej
strefy informacji. Tak wielka strefa
mozliwo$ci wykonania decyzji dostep-

Pierwsza strefa
———————— Druga strefa
Trzecia strefa

0000004V OS

Rys. 5. Strefy doptywu informacji
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na jest pod nastepujacymi warunka-
mi:

— opanowanie przez pilota (zatoge)
uktadu zabudowy kabiny w stopniu

pozwalajgcym na niekontrolowanie
wzrokowe wykonywanych czynnosci
normalnych;

— wyposazenie i uklad zabudowy
kabiny sg takie, ze pozwalajg na tat-
wy dostep, identyfikacjec dotykowa i
proste operowanie poszczegolnymi u-
rzgdzeniami.

Sciezka uwagi

Sciezkg uwagi nazwano droge jaka
musi przebyé¢ organ percepcji (wzrok)
pilota (czlonka zaltogi) w celu skontro-
lowania prawidlowosci zalozonego sta-
nu lotu.

Przy zmianie stanu lotu zwigzanym
ze zmiang polozenia przestrzennego,
horyzontalnego oraz zmiang konfigu-
racji samolotu S§ciezka uwagi bedzie
kombinacjg drogi organu percepcji in-
formacji i organu wykonania decyzji.

Skomplikowanym manewrem samo-
lotu (np. odejScie na drugi krag) od-
powiada¢ bedzie kilka Sciezek uwagi
poszczegblnych czlonkow zatogi zaan-
gazowanych w prowadzenie samolotu
lub tez w monitorowanie wykonywa-
nego manewru.

Graficzne przedstawienie $ciezki u-
wagi pozwala na analize prawidlowo-
$ci zabudowy przyrzadow i urzadzen
w kabinie zalogi, w mys$l zasady ma-
ksimum informacji po minimalnej
$ciezce wuwagi. Rys. 6 przedstawia
Sciezke uwagi mpilota i inzyniera po-
kladowego samolotu Ii-62 — bezpo-
Srednio zaangazowanych w manewr
odejScia na drugi krag z nisko poto-
2onej wysokosci decyzji. Sciezka uwa-
gi pilota obejmuje przyrzady: 1 —
sztuczny horyzont, 2 — wskaznik ka-
ta natarcia, 3 — radiowysoko$cio-
mierz, 4 — wysoko$ciomierz baryczny,
5 — kontrola polozenia statecznika
poziomego. Sciezka uwagi inzyniera
jpoktadowego obejmuje: 1 — sterowa-

nie ciggiem <czterech silnikow, 2 —-
konitrole ipolozenia podwozia, 3 —kon~
trole potozenia klap.

Pierwsza strefa informacji

Pierwsza strofa informacji obejmuje
obszar zaréwno S$rodkowej czeSci ta-
blicy przyrzadow, jak i Srodkowej
czesSci przedniej szyby (rys. 7). Z obu
cze$Sci pierwszej strefy informacji do-
plywaja do pilota informacje catko-
wicie rézne swym charakterem, jed-
nak po przeanalizowaniu prowadzace
do tych samych decyzji. Dwa zasad-

nicze problemy wystepuja w pierw-
szej strefie informacji, to:
— zapewnienie minimalnej S$ciezki

uwagi — zatem optymalne ulozenie
wskaznikow i integracja wskazan wie-
lu informacji do kilku skomplikowa-
nych wskaznikow;

— zapewnienie latwego przej$cia od
informacji przyrzadowej z dolnej cze-
$ci :pierwszej strefy informacji do in-
formacji wizualnej w goérnej czeSci i

odwrotnie — zatem potrzeba zblizeniu
charakteru informacji doptywajacych
z obu czeSci pierwszej strefy infor-
macji.

Rysunek 8 przedstawia rozwodj pier-
wszej strefy informacji wraz z poste-
pem technicznym w budowie przyrzg-
déw poktadowych.

Zasady logiczne zabudowy przyrza-

dow

® Przyrzady dostarczajqce informaciji
pierwszej wazno$ci winny znajdowad
sie w pierwszej strefie informacji.
Informacjami pierwszej waznoscisg:
potozenie przestrzenne samolotu, poto-
zenie horyzontalne samolotu (poloze-
nie wzgledem okreSlonego kierunku),
parametry zasadniczych ograniczen, o-
strzezenie o @¢roznych sytuacjach, in-
ne informacje wazne dla prowadzenia
samolotu, ktorych doplyw winien byé
stale kontrolowany.
® Przyrzady dostarczajqce informacije
o wykonanych czynnosciach wmajgcych
zasadniczy wplyw dia lolu winny
znajdowaé¢ sie w miejscach logicznic
powiqzanych z wurzaqdzeniami do wy-
konywania tych czynnolci.
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Rys. 6. Sciezka uwagi pilota | inzyniera pokladowego na przykladzie samolotu Ii-62
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Logicznym powigzaniem jest umie-
szczenie wskaznika w miejscu koja-
rzacym sie z miejscem, ksztattem ‘lud

kierunkiem ruchu mechanizmu mwuru-
chamiajgcego dany wskaznik (np.
wskaznik potozenia klap obok lub w
linii prostej z kierunkiem ruchu

dzwigni klap).

® Przyrzady informacyjne, ostrzegaw-
cze lub awaryjne, na ktoérych ustawia
sie wazne dia lotu ,nastawy”, winny
znajdowaé sie w polu pokrycia dru-
giej strefy informacji obu pilotow, tak

ERRATA do artykulu Tadeusza

® W spisie tresci jest: ,,Uwagi o pracy samolotu komuni-
kacyjnego”, powinno byé: ,,Uwagi o pracy zatogi samolotu

komunikacyjnego”.

Na str. 12, 1 kolumna, wiersz 18 od gory jest:
.7, powinno byé: ,,gdzie s — ope-

a — operator Laplase’a,
rator Laplace’a, ...”

® Na str. 12, rys. 2 pierwsze oznaczenie strzatki jest: .7,

powinno byé: ,,xq".

® Na str. 12, 2 kolumna, 8 i 9 wiersz od gory jest: ,,..prze-

CHARAKTER INFORMACJI

Jakosciowa, perspektywiczna,
daleko projektowana, poprzez
ksztalt, wielobarwna

lHlosciowa, plaska blisko pro-
Jektowana, cyfrowa, jedno=

Rys. 7. Pierwsza strefa

I 1 Wowezas bez potrzeby odezytu kie-
informacji

runkowago (ilodciowego) mozna od-
czylaé tendencje zmian wskazania.
® Ruch d3wigni i pokretet, ktore
wplywaja na ruch samolotu winien
byé o kierunku i o plaszczyinie ko-
jarzaqcej sie z ruchem samolotu.

® Pokretta, diwignie ¢ uchwyty win-
ny mieé standardowe zakonczenie, tak
by ich ksztatt pozwalat na wyraine
dotykowe rozroinienie ich przeznacze-
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/ nia.

Rys. 8. RozwoO]j pierwszej strefy informacji; a -~ samoloty starszej generacji; trudnoscl
adaptacji pilota A do percepcji nowego typu informacji (np. przejScie od przyrzagdowej
informacji do wizualnej na wysokos$ci decyzji); aktywng role przejmuje pilot B uprzed-
nio adaptowany do odbioru informacji wizualnej; b — samoloty obecnej generacji; etap
pierwszy — system T; takie ustawienie przyrzadow ulatwia pilotowi odbiér nowego typu
informacji; umieszczenie przyrzagdow tuz kolo obszaru informacji wizualnej; ¢ — etap
drugi (head-up display): integracja wskazan przyrzadéw, wskaznik pseudo-perspektywiczny,
umieszczenie wskazan na szybie przedniej (w obszarze informacji wizualnej) — pozwalajg
pilotowi na lepszg adaptacje do zmiany informacji przyrzgdowej na wizualng; d — etap
trzeci (head-down display): informacje wizualne (perspektywiczne, daleko projektowane,
wielobarwne) s przeksztalcone w ptaskg, blisko potozZong, jednobarwng informacje od-
bierang z obszaru informacji przyrzadowej; e — samoloty przysziej generacji: pierwsza
strefa informacji (sterowanie reczne i automatyczne) — nowy jezyk informacji, wspolny
dla bytych informacji przyrzgdowych i wizualnych za pomocgy: latwych symboli jakoScio-
wych, wielobarwnos$ci, trojwymiarowych modeli; druga strefa informacji (nawigacja i
osiggi) — informacja iloSciowa (wskazniki cyfrowe)

by obaj mogli sprawdzaé wzajemnie
prawidtowo$é ich wustawienia.

Mowa tutaj o nastawach wysoko-
sciomierzy, kierunku, czestotliwos$ci
nawigacy'jnych lub komunikacyjnych,
kodow itp.
€@ Wskasniki informacji winny przede
wszystkim pokrywaé informacje jako-
Sciowe lub poétiloSciowe — pdzniej do-
piero informacje ilo$ciowe.

Informacja jakosciowa jest wskaza-
niem przy pomocy koloru, /potozenia,
ksztattu lub ruchu; stanowi odpowiedz
na pytanie dobrze czy Z2le? (informa-
cja jako$ciowa), za duzo czy za mato?
(informacja pétilosciowa).

Informacja ilo$ciowa jest odpowie-
dzig za pomocg podziatki lub wskaza-
nia cyfrowego na pytanie: o ile za
duzo?, o ile za mato?, ile jest?
® Wskasniki informacyjne winny byé
tatwo czytelne.

Latwa czytelno$é jest wynikiem
wtlasciwych proporcji, ksztattéw, kolo-
ru, grubosci linii, wielkosci znakow,
wielkosci jpodziatki, o$wietlenia itp.
® Wskazniki informacji ilo$ciowej
winny wmieé skale rosngce od lewej
do prawej (poziome) od gory do dotu
(pionowe), zgodnie z kierunkiem ze-
gara (okragle).

Quo vadis ergonomio?

‘Polgczenie maszyny z czlowiekiem
jest zagadnieniem bardzo trudnym.
Tym ‘trudniejszym, ze postep w roz-
woju ‘maszyn latajgcych jest szybki i
mierzony mozliwoSciami 1 osiggami
samolotu (a nie czlowieka). Liczba i
zakres informacji doplywajacych do
pilota stale ros$nie. Wydaje sie ko-
nieczne wytworzenie jednolitego jezy-
ka przekazu informacji od maszyny
do czlowieka. Dotychczasowy jezyk
wskazan liczbowych jakkolwiek
bardzo precyzyjny — jest zbyt wolny.
Wytworzenie nowego jezyka symboli
jako$Sciowych opartych na natural-
nych cechach wzroku, tj. wrazliwosci
na zmiany polozenia, ksztalttu i kolo-
ru oraz na odczuciu perspektywy, wy-
daje sie by¢ jedynym przyszlym Srod-
kiem przekazu informacji w pierwszej
strefie informacji 'do ludzi bezposred-
nio zaangazowanych w prowadzenie
samolotu (pilotéow).

Nawigacja, dozor dzialania urzadzen,
sprawdzanie osiggéw samolotow, wszy-
stkie funkcje, w ktérych czlowiek ma
role bierng w sterowaniu — pozosta-
na oparte na iloSciowych informacjach
cyfrowych.

Buczylki pt. Uwagi o pracy zalogi samolotu komunikacyjnego

zamieszczonego w TLiA nr 6/75

® Na str. 13, 3 kolumna, 15 wiersz od dolu jest: ,,
wiodno$ci systemu i urzg-", powinno byé: ,,— niezawodno$-

nieza-

ci systeméw 1 urza-".

»gdzie

i

pustowos$ci kanalu pojemno$ci wg znanych...”, powiano byé:
,,--przepustowosci kanalu (pojemnosci) wg znanych..”.

® Na sir. 12, 2 kolumna, 24 i 25 wiersz od gory jest: ,,..fa-
zy ladowania wejScie w $ciezke operator..”, powinno byé:
,..fazy ladowania (wejsScie w $ciezke) operator...”.

Na str. 12, 3 kolumna, 7 wiersz od dolu jest: ,Lmi<

< 057, powinno byé: ,Lmi < 0,57
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cona w prawo.

® Na str. 14, rys. 6 jest:

Kapitan

samolotu

e

dolna sirzatka pozioma z prawej strony powinna byé zwro-
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Problemy ruchu lotniczego i lotnisk

Port lotniczy

Paris Nord — Roissy en France —

Charles de Gaulle

— ruch lotniczy i urzgdzenia zapewniajgce sprawnosé jego dzialania

Mgr inz. JAN SMOLENSKI

Dzieje powstania nowego paryskiego portu lotniczego Char-
les de Gaulle oraz organizacja ruchu lotniczego w rejonie
Paryza. Nowe rozwiazania kontroli ruchu w powietrzu i na
ziemi (zadania i mozliwoSci centrum nawigacji lotniczej,
zastosowane urzadzenia).

Pragnac przedstawié¢ naszym Czytelnikom niektore aspek-
ty budowy i dzialania nowego parsyskiego portu lotnicze-
go Charles de Gaulle, przypomnimy najpierw dzieje jego
powstania. )

Idea budowy nowego portu lotniczego dla Paryza zrodzi-
la sie w rokiu 1957, a u zrodel tego zamierzenia lezaly dwie
podstawowe przestanki:

— potencjalna przepustowos$é istniejgcych portéw znaj-
dowala sie w wyraznej dysproporcji z prognozg rozwoju
przewiozow lotniczych,

— nowy tabor lotniczy, a zwlaszeza planowane wprowa-
dzenie do eksploatacji samolot6w ponaddzwiekowych oraz
narastajgce trudno&ci zwigzane z ochrong $rodowiska na-
kazywatly szukaé rozwigzania zapewniajgacego rozwoj ruchu
lotniczego w nowym porcie lotniczym, na nowych tere-
nach.

Majgce powstaé¢ lotnisko nazwano roboczo Paris Nord,
gdyz Aeroport de Paris reprezentowal poglad, ze port ten
powinien byé¢ zlokalizowany na poéinoc od Paryza. Wistepne
studia lokalizacyjne opracowano w ciggu dwu lat, wska-
zujac teren potozony o 23 km od centrum Paryza w po-
blizu miejscowoéci Roissy en France. Wyniki studiow zo-
staly przekazane Ministerstwu Robdt Publicznych i Trans-
portu.

Z inicjatywy tego Ministerstwa powstala Komisja Rzg-
dowa zlozona z przedstawicieli zainteresowanych resontéow,
ojcow miasta i gospodarzy regioné6w podmiejskich, ktoéra
koordynowata i nadzorowata dalszy tok studiow prowadzo-
nych przez Aeroport de Paris w kooperacji z Radag Na-
czelng Infrastruktury i Nawigacji Lotniczej. Przeprowa-
dzone studia i wstepne prace przedprojektowe pozwolity
Ministerswtu Robo6t Publicznych podjaé 16 czerwca 1964r.
decyzje w sprawie budowy nowego portu o nazwie tym-
czasowej Roissy en France.

Dziesie¢ lat pdzniej, w marcu 1974 r. zostal oddany do
uzytku pierwszy etap rozbudowy nowego portu lotniczego,
noszacego od tej chwili nazwe Charles de Gaulle.

Analiza istniejgcej sytuacji w dziedzinie przewozéw lot-
niczych kazalta przyjaé¢ zalozenie, ze Roissy en France na-
lezy oddaé¢ do eksploatacji najpdzniej w 1972 r., bowiem
wskaznik wzrostu przewozéw wynosil 13- 14% rocznie,
a graniczng przepustowo$é¢ istniejacych portéw lotniczych
(Orly 1 Le Bourget) okres§lano lgcznie na okolo 15 mln pa-
sazerOw rocznie.

Okazato sie jednak, ze termin oddania portu do uzytku
w 1972 r. jest malo realny, za$§ po odpowiednich zabiegach
przepustowo$§¢ Orly i Le Bourget wzrosta na tyle, ze w
1973 r. mogly one przyja¢ 17 mln pasazerdow.

Organizacja ruchu lotniczego

Ruch w przestrzeni powietrznej

Mozliwo§¢é dysponowania odpowiednia przestrzenig po-
wietrzng byla jednym z wazinych czynnikéw wyboru lo-
kalizacji lotniska. W celu zapewnienia bezpieczenstwa ru-
chu lotniczego bez ograniczenia jego rozwoju nalezalo sta-
rannie opracowaé¢ uklad tras dolotowych i odlotowych oraz
trajektorii i procedur przy startach i ladowaniach.
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Opracowanie takiego ukiadu w przestrzeni powietrznej,
tak nasyconej ruchem lotniczym jak rejon Paryza, napo-
tykalo na wiele trudno$ci wynikajgecych miedzy innymi
z wymagan czesto ze soba sprzecznych, bowiem dotycza-
cych spraw tak réznych, jak osiggi statkow powietrznych,
usytuowanie naziemnych pomocy nawigacyjnych do wy-
znaczenia trajektorii lotéw, technika kontroli ruchu, ochro-
na przed hatasami lotniczymi, przeszkody wynikajace
z bliskiego sasiedztwa teren6w silnie zurbanizowanych.
Trzeab bylo uwzglednié ruch na sasiednich lotniskach —
i to nie tylko Orly, ale rowniez na lotnisku wojskowym
de Creil — oraz wzigé pod uwaige zakaz przelotu nad Pa-
ryzem na wysoko$ci mniejszej niz 2000 m. Ponadto trasy
dolotowe i odlotowe trzeba bylo zwigzaé z drogami lot-
niczymi, ktére przebiegaja w rejonie Paryza. Drogi te na-
lezalo przyjaé¢ jako element wyjsSciowy, gdyz stanowig one
stale trasy wytyczone w ramach organizacji przestrzeni
powietrznej calego regionu Europa — Morze Srédziemne.
Trudnosci w tym przypadku byly do§é duze, gdyz wtitasnie
w poblizu Paryza znajduje sie wezel drég lotniczych.

Po przeprowadzeniu badan symulacyjnych, opartych na
danych o ruchu obecnym i na zalozemiach co do ruchu
przysziego, ustalono trasy dolotu i odlotu oraz priocedury
ladowan 1 startow dla pierwszego etapu, obejmujgcego
lata 197477, to jest dla okresu, gdy na lotnisku Roissy
bedzie czynna tylko jedna droga startowa. W okresie tym
na lotnisku Le Bourget bedzie eksploatowana jedna droga
startowa usytuowana mniej wiecej rownolegle do ukiadu
giownych drog lotniska Charles de Gaulle. Ruch przewi-
dziany dla tych wspélnie kontrolowanych drég ma wy-
nie§¢ 40 operacji na godzine.

Zasady kierowania ruchem w rejonie Paryza sg naste-
pujace:

— drogi lotnicze obstugujace lotnisko Orly oraz te, kto-
re obstuguja wspodlnie lotnisko Roissy i Le Bourget, sg
calkowicie niezalezne, to znaczy, ze zaden samolot odlatu-
jacy z Orly czy przylatujacy na to lotnisko nie przecina
trajektorii samolotu przylatujacego czy odlatujacego z lot-
niska Roissy — Le Bourget; ponadbo trasy dolotowe kaz-
dego z tych portébw lotniczych sg niezalezne od tras od-
lotowych, co pozwala wyspecjalizowaé¢ trasy i utatwia kon-
trole ruchu lotniczego;

— drogi lotnicze dolotowe powigzane sg z kilkoma stre-
fami oczekiwania dla kazdego portu lotniczego. Strefy ocze-
kiwania podzielone na wiele poziom6w sa niezbedne do
wladciwego regulowania ladowaniami przy zachowaniu od-
powiedniej separacji pionowej.

Rysunek 1 ilustruje organizacje nuchu lotniczego w re-
jonie Paryza przy zalozeniu wiatréow zachodnich.

Ruch

W docelowej fazie rozwoju port lotniczy Roissy en Fran-
ce bedzie wyposazony w sie¢ drog kolowania .pozwalajaca
na swobodne, mozliwie bezkolizyjne kolowanie samolotow
do dwor6ow lotniczych, do strefy towarowej i strefy za-
plecza remontowego. Organizacja naziemnego ruchu lotni-
czego na tak rozbudowanej sieci drog kolowania stwarzala
nowe problemy dotychczas niespotykane. Gesto$é ruchu
i czestotliwo$é kolowan praktycznie wylkluczaly mozliwosé
prowadzenia po ziemi kazdego samolotu przez kontrolera
ruchu. Jego praca musiata sie ograniczy¢ do nadzorowa-
nia wezléw i rozwigzywania kolizji, ktére mogly sie zda-
rzy¢ na skrzyzowaniach.

Przekotowanie samolotem po zejSciu z drogi startowej
byto dla pilot6w zadaniem zbyt trudnym, wykonalnym

naziemny
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Rys. 1. Organizacja ruchu lotniczego w recjonie Paryza

wilasciwie tylko dla tych, ktorzy posiadali doglebng zna-
jomo$§¢é skomplikowanej sieci drég kolowania. Na nic by
sie nie zdato umieszczenie przy kazdym wezle pelnego
opisu wszystkich kierunkéw i miejsc przeznaczenia, gdyz
liczba niezbednych informacji czynilaby je nieczytelnymi.

Opracowano wiec nowy system ruchu naziemnego opie-
rajacy sie na pewnej szczegoélnie dogodnej wtasciwosei za-
projektowanych drég kotowania: sg one w olbrzymiej
wiekszosci jednokierunkowe i wzajemnie z sobg polgczo-
ne, dzieki czemu tworza niejako zamkniete obwody. Catla
sie¢ drog kolowania zostala podzielona na odcinki w cbie-
gu zamknietym. Kazdy odcinek otrzymal wlasng nazwe.
Przy skrzyzowaniach tablice sygnalizacyjne wskazujg dla
kazdego kierunku nastepny odcinek lub — gdy nie ma juz
obwodu — punkt docelowy, np. prég drogi startowej,
dworzec lotniczy, strefa towarowa, strefa zaplecza remon-
towego. Gdy samolot ma kolowaé z jednego punktu lot-
niska do drugiego, pilot otrzymuje z wiezy kontroli dys-
pozycje wskazujgcg przez jakie odcinki ma kolowaé. Na
przyklad po wyladowaniu pilot otrzymuje nastepujace po-
lecenie: Air France 142, udaé¢ si¢ do punktu A 36 dwor-
ca lotniczego nr 2 przez odcinki B — F — K. Pilot po-
winien zatem wej$¢ na odcinek B, kolowaé nim az do
wezla, gdzie bedzie mial wskazane wejscie F, po czym w
ten sam sposéb przejdzie z odcinka F na odcinek K, ktéry
zaprowadzi go do plyty przeddworcowej. Pilot ma obo-
wigzek informowania wiezy jaki wezel mingl i na jakim
odcinku drogi kolowania znajduje sie.
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Urzadzenia zabezpieczenia ruchu lotniczego

Centrum nawigacji lotniczej

Kontrole ruchu lotniczego — obejmujaca przyloty i od-
loty — sprawuja na lotnisku Roissy en France dwie wy-
specjalizowane jednostki:

— wieza kontroli lotniska, nadzorujgca naziemny ruch
samolotéw oraz starty i lgdowania,

— kontrola zblizania, prowadzgca samoloty z tras i droég
lotniczych w rejon lotnisk Roissy i Le Bourget oraz z re-

jonu lotniska na trasy.

"Po to, by kontroler ruchu mégt dobrze wiedzie¢ samo-
lot w poczatkowej fazie wzlotu i koncowej fazie podcho-
dzenia do lgdowania, a zarazem by moégl nadzorowaé ruch
naziemny samolotéw, nalezalo wieze tak usytuowaé i za-
projektowaé taka jej wysoko$é, aby widocznosé samolotu
zaré6wno w powtietrzu jak i na ziemi byla mozliwie naj-
lepsza.

Na podstawie wzoru empirycznego (wg ktérego separacja
wzrokowa jest mozliwa jedynie wtedy, gdy dwa porusza-
jace sie przedmioty sa widoczne pod katem wiekszym niz
1%) ustalono wysoko$é wiezy na 80 m, sytuujgc jg w $rod-
ku geometrycznym ukiadu drég startowych, po uprzednim
sprawdzeniu, ze cale pole manewrowe jest w zasiggu wi-
dzialno$ci z wiezy.
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Bardzo starannie przemys$lano rowniez sposob rozmiesz-
czenia mebli 1 urzadzen w calej wiezy oraz na znajdujg-
cych sie w niej poszczegdlnych stanowiskach, takx aby
maksymalnie ulatwi¢ ludziom prace, a zwlaszcza umozli-
wié koordynacje i wspoéldziatanie wszystkich stanowisk. Po
to, by kontroler dobrze speinial swe zadania, szczegodlnic
w warunkach zlej widoczno$ci, musi on mie¢ szercg aktual-
nych informacji, podanych w sposob jasny i tatwy do odczy-
tania. Wiaéciwe rozmieszczenie wyposazenia jest wigc nie-
zmiernie istotnym zadaniem, ktéremu projektanci poswig-
cili wiele czasu. Skenstruowano w odpowiedniej skali ma-
kiete, na ktérej projektanci wspolnie z kontrolerami ruchu
tak usytuowali poszczegolne urzadzenia i mcble, aby praca
kontroleréw byta najlatwiejsza i najbardziej efektywna.
Umeblowanie kazdego stanowiska jest identyczne (z wyjat-
kiem stanowiska szefa kontrolerow), a roznia sie one je-
dynie pewnymi elementami wyposazenia — zaleznego od
funkcji pelnionej przez danego kontrolera.

Wspdlne wyposazenic dla kazdego stanowiska ma pozwo-
li¢ na:

— wilaczenie sie do sieci alarmowej i
alarmowego,

— swobodne odczytywanie informacji wizualnych, szcze-
golnie informacji meteorologicznych,

— uzywanie 1lgcznos$ci specjalnej

— doktadne ustalenie czasu.

Ponadto stanowiska kontroleréw powinay by¢
zone w urzadzenia wilasciwe dla wykonywanej
jak:

— koncowka pozwalajgca na odczytywanie informacji
opracowanych przez komputer stuzb dworcowych,
— koncowka komputera ruchu lotniczego z

Kontroli Regionalnej Poéinoc,

— urzadzenie do automatycznego przekazywania infor-
macji.

— monitory kamer nadzorujgcych poszczegdlne strefy,

— drukarki paskow postepu lotu,

— monitory kamer nadzorujacych stanowiska postoju
samolotow,

— monitory informacji radarowej,

— wskaznildi urzadzenia wykrywajacego przeszliody na
drodze startowej i w poblizu drogi startowej,

— urzadzenia sterujgce intensywno$cia $wiatet
kowyrch.

uzycic telefonu

ziemia-somolot,

wyposa-
funkecji,

Centrum

lotnis-

o TL205075 R.2

\
N\

Rys. 2. Rozmiecszezenie stanowisk w wiezy Kkontroli lotiniska

Dodatkowo zrealizowano stanowisko mogace zastgpié kaz-
de inne, a ponadto stuzgce do szkolenia personelu do czyn-
nosci specjalnych, jak sprawdzanie pomocy radiowych,
nadzorowanie lotdw fotogrametrycznych, lotéw wymaga-
jacych specjalnej koordynacji z Centrum Kontroli Regio-
nu itp. Stanowisko to musialo wiec byé wyposazone w ma-
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ksimum urzadzen pozwalajgcych na pelnienic wszystkich
zadan kontroli ruchu.

Jedno stanowisko jest zaprojektowane dla szefa zmia-
ny, ktéory nadzoruje caloksztalt pracy wiezy i jest odpo-
wiedzialny za wlgczenie do dzialania stuzby ratowniczej.

Wyposazenie wiezy kontroli lotniska ma ponadto pulpit
sterowniczy $wiatel lotniskowych oraz urzadzen rozprasza-
jacych megte, pozwalajacy na ich wlaczanie i wylgczanic
oraz kontrole. Rys. 2 pokazuje rozmicszczenic stanowisk
w wiezy kontroli lotniska.

Wyposazenie kontroli zblizenia (sala IFR) powinno byé
przystosowane do warunkow eksploatacji i procedur kon-
troli, szczegdlnie do procedur radarowych ustalonych dla
przeptywu ruchu bardzo réznorodnego (samoloty pod-
dzwiekowe i naddzwiekowe).

Pomieszczenia kontroli zblizenia nie wymagaja widzial-
nosci lotniska; usytuowano je zatem na parterze Centrum
Lotniskowego Nawigacji Lotniczej, wyposazajac w specjal-
ne meble przystosowane do pelnionych funkecji.

Stanowiska kontroli poczatkowej (dwa) organizujg do-
loly do lotniska samolotow przekazywanych przez Centrum
Kontroli Regionalnej. Kazde z tych dwoéch stanowisk ma
mozliwos¢:

— eksploatacji czestotliwo$ci specjalnej,

— wejscia do telefonicznej sieci alarmowej,

— odczytywania czasu,

— posiadania paskéw postepu lotu,

— zobrazowania informacji meteorologicznych,

— zobrazowania sygnaléw radaréw kontrolnych.

Stanowisko kontroli posredniej (jedno) optymalizuje
przeplyw ruchu w przylocie przekazany przez stanowiska
kontroli poczatkowej.

Stanowiska odlotowe (dwa) kieruja ruchem na drogach
odlotowych, przekazujac nadzor nad lotem samolotu Cen-
trum Kontroli Regionalnej.
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Przewidziano rownicz dwa stanowiska zastepcze. Wszyst-
kie te stanowiska majg wyposazenie takic saumo jak sta-
nowisko kontroli poczatkowej.

Natomiast stanowisko szefa zmiany wyposazone jest w:

— wejscie do sieci telefonicznej alarmowej,

— zobrazowanie informacji,

— biezace wskazania o przewidywanym ruchu.

Rysunek 3 okresla rozmieszczenie stanowisk w sali IFR.

Pomoce nawigacyjne i pomoce do lgdowa-

nia

Infrastruktura radioelektryczna — niezbedna do tego,
cby pilot moégl prowadzi¢ samolot Scisle po wyznaczonych
trajektoriach — powinna zawierac:

— pomoce nawigacyjne bliskiego zasiqgu, ktore majg za
zadanie wyznaczy¢ osie radiowe i punkty kontrolne,

— urzadzenia pomiaru odlegtosci,

— urzadzenia do prowadzenia samolotu, wyznaczajgce
Sciezki podej$cia do ladowania precyzyjnie w obu ptasz-
czyznach.

Pomoce nawigacyjne

Radiolatarnia dookéina w pasmie VIIF (bardziej znana
pod symbolem VOR) jest urzadzeniem stuzacym do po-
miaru kata. Pilot otrzymuje dwa sygnaly o czestotliwosci
30 Hz emitowane przez stacje naziemna. Pierwszy jest
sygnalem odniesienia, a’ jego faza jest miezalezna od azy-
mutu; drugi okre$la w stosunku do pierwszego przesunie-
cie fazowe réwne wartosci azymutu, jaki tworzy linia ig-
czaca samolot ze stacja; przesuniecie fazy jest odnoszone
do kierunku péhocy magnetycznej. Na poktadzie pilot od-
czytuje azymut na wskazniku. Wskaznik pokazuje, w ja-
kim kierunku nalezy skierowaé¢ samolot, zeby go napro-



wadzi¢ na wtaSciwy azymut. Wskaznik selekcyjny okresla
ponadto, czy statek powietrzny leci w kierunku stacji, czy
sie od niej oddala. Przelot nad stacja VOR zmienia gwatl-
townie jego wskazania informujac pilota, ze wilasnie mingt
miejsce lokalizacji VOR. Biorac pod uwage zakres uzywa-
nych czestotliwo$ct, zasieg tej radiolatarni jest ograniczo-
ny horyzoniem radiowym.

Radiolatarnia bezkierunkowa S$redniofalowa jest nadaj-
nikiem o charakterystykach promieniowania niezaleznycH
od azymutu. Na pokladzie pilot uzywa radiokompasu, ktory
dostrojony do czestotliwosci stacji okreS§la namiar w od-
niesieniu do kierunku stacji.

Urzadzenia do mierzenia odlegto$ci

Radiolatarnia do pomiaru odlegtosci (DME) okre$la pilo-
tom w sposob ciggly odleglo$¢ samolotu od miejsca jej lo-
kalizacji; umieszczenie tej radiolatarni w poblizu VOR
daje pilotowti wspoélrzedne biegunowe pozycji samolotu w
stosunku do stacji i pPolnocy magnetycznej. Z pokladu
wysyla sie impulsy i mierzy czas, w ktorym odpowiedz
nadana ze stacji naziemnej dociera z powrotem. Kazda
stacja naziemna pracuje na kilku parach czestotliwosci (na-
dawanie, odbior), a pilot na poktadzie wybiera pare dla
siebie odpowiednig. Wskaznik na pokladzie okre§la w spo-
sOb bezposredni odleglosc.

Pomaoce do ladowania

Wyposazenie to — noszgce symbol IL'S — bedzie zain-
stalowane przy kazdym kierunku lgdowania. Sklada sie
ono z anteny sygnaldow kursu tworzgcej umownie w prze-
strzeni powietrznej plaszczyzne pionowa przechodz3ca .przez
0$ drogi startowej (praktycznie jest to bardzo sptlaszczo-
na elipsoida) i anteny sygnalow Sciezki schodzenia, two-
rzgcej w przestrzeni powietrznej pltaszczyzne nachylong do
poziomu o okolo 3° i przechodzacg przez punkt lezgcy na
wysoko$ci 15 m nad progiem drogi startowej. Przeciecie
tych dwoch plaszezyzn wyznacza kierunki i $ciezke scho-
dzenia dla samolotu. Na pokltadzie samolntu znajduje siq
wskaznik o dwoéch krzyzujacych sie igltach: pionowe] —
wskazujgcej czy samolot znajduje sie na prawo, czy na
lewo od osi drogi startowej i poziomej — precyzujace]
czy samolot jest nad S$ciezkg schodzenia, czy ponizej. An-
tena sygnaléw kursu funkcjonuje w pa$mie czestotliwos$ci
108+ 112 MMz, a antena sygnaldow $ciezki schodzenia w
paSmie 329 -- 335 Mhz. Plaszczyzny, okreSlone powyzej s3g
zrealizowane na zasadzie pomiaru rowniez dwoch sygnatow
modulowanych tonem 90 Hz i 150 Hz, odniesionych do
promieniowanej wigzki fal.

Urzadzenia te w zalezno$ci od ich precyzji pozwalajg
na ladowania w bardzo zlych warunkach meteorologicz-
nych. Na lotnisku Roissy zastosowano urzgdzenia o tak
wysokiej precyzji dziatania, ze pozwolg one na ladowanie
wg kategorii III, przy podstawie chmur zerowej i widzial-
no$ci okolo 100 m. Specjalne urzadzenie kontroluje w spo-
sOb ciagly prawidtowo$é funkcjonowania obu nadajnikow.
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Rys. 4. Informacje na monitorze telewizyjnym

Kontrola radarowa

Kontrola drogi startowej

Aby kontrolerzy mieli pewno$é, ze ruchy samolotow na
drodze startowej odbywaja sie w optymalnych warunkach
bezpieczenstwa, niezbedna jest mozliwo$¢ zasygnalizowania
im kazdej nienormalnej sytuacji. Radar Koral zapewnia
automatycznie nadzér nad droga startowa i jej najbliz-
szym sasiedztwem. Informacje uzyskiwane sg przy uzyciu
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radaru o dwoéch krzyzujacych sie wigzkach w plaszezyz-
nie poziomej. Pomiar odleglo$ci przeszkody w stosunku
do osi moze byé dokonany z bardzo duza precyzja (ok.
0,1°).

Informacje te sg przekazywane kontrolerom ruchu na
monitor telewizyjny réwnocze$nie z pojawieniem si¢ nie-
bezpieczenstwa (rys. 4).

W tym etapie radaru obiekty ruchome wykrywane 33
dzieki notowaniu otrzymanego echa, przy rownoczesnej eli-
minacji przez filtr Dopplera echa od przedmioldéw statych.

Kontrola pola naziemnego ruchu lotniczego

Radar kontroli lotniska daje kontrolerom obraz catego
portu lotniczego. Dziala on impulsami i skierowuje na zie-
mie wigzke pionowa 0 szeroko$ci w azymucie 0,5°. Wigzka
ta obraca sie zgodnie z predkosScig obrotu anteny, to jest
750 obr./min. Impulsy trwajgce 0,03 mikrosekundy o cze-
stotliwos$ci powtarzania 15000 Hz przyjmowane sg inaczej
przez beton, a inaczej przez nawierzchnie darniowa i wra-
cajg do wodbiornika pod postacia réznych amplitud i faz.
W ten spos6b dysponuje sie zawsze aktualnym zdjeciem
portu lotniczego, a statki powietrzne pojawiaja sie .jako
biate plamy ma tle czarnych drég startowych i drég koto-
wania.

Radarowa kontrola przestrzeni powictrznej

Informacje pozwalajgce kontrolerom ma kierowanic ru-
chem lotniczym w :przestrzemi powietrznei, z zapewnieniem
bezpieczenstwa lotéw nawet 'w zlych warunkach meteoro-
logicznych, wysylane sg przez urzadzenia radarowe pnola-
czone z roéznym wyposazeniem sltuzgcym -obwwdbce 1 zobra-
zowaniu.

Radar pierwotny funkcionuje w oparciu o czestotliwo$ci
od 1300 MHz :do 2700 MHz. Jest to zestaw nadajnika i od-
biornika o jednej antenie, ktéra wvsvla impulsy wiagzki
pionowej krecacej sie z predko$cia 15 obr./min. Wigzka fn
ma szeoroko§é w azymmucie okolo 1° i omiata przestrzen po-
wietrzng w sposOb ciagly. Za kazdym razem, gdy wiazka
ta mnatrafia na samolot, ten odbija cze$é¢ erer<ii, ktora go
uderzvia. Antena obrotowa radaru wviavuie te powrotna
energie i przesyla ja do odbiornika, ktérv po odpowiedniej
obrobce w elektronowej lamipie wskaznikowej mpowoduie
emisie wiazki elektronow, obracajacej sie w synchronizacii
z anteng i uderzajacej we fluorescencyjny ckran wskaz-
nika, na ktérym pojawia sie wtedy plamka $wietlna wska-
zujgca polozenie samolotu: Jezeli ekran jest wiasciwie zon-
rientowany, obraz itej plamki dostarcza informacji o od-
leglo$ci statku powietrznego od radaru i o azymucie stat-
ku w stosunku dio poinocy.

Aby mobc lepiej usytuowaé eccho w stosunku do olocze-
nia, umieszcza sie na ekranie mape elektroniczna z nanie-
sionymi osiami nalotow i punktami odniesienia. W ten spo-
sob latwiej kontroluje sie trajektorie samolotéw. Aby moc
pracowaé¢ w mormalnym S$wietle otoczenia, obrazy radaru
sa transportowane na monitory telewizyjne, co stwarza o
wiele lepsze warunki pracy. Na tym samym monitorze te-
lewizyjnym odczytuje sie réwniez informacje o czasie ze-
garowym.

Istnieje jednak wiele czynnikéw ograniczajgcych korzv-
stanie z radaru pierwotnego. Statki powietrzne nie sa je-
dynymi obiektami miogacvmi wywoltaé energie zwrotna.
Liczne przeszkody w bliskim iotoczenin (np. budvnki, wzgo-
rza) lub w przestrzeni mowietrznej (chmury. deszcz) moga
wywotaé energie zwrotna wystarczajaca do wzbudzenia
ekranu katodoweego. Usilnje sie nrzezwvciezvé te osgratii-
czenia stosujac taka obrobke sygnalow. Lktora pozwala wv-
eliminowaé echa odbite nie od samolotow. Efekt ten osiaga
wie badZz orzez odpowiedni dobor czestotliwo$ei, bgdZz orzez
polaryzacje fali nadanej.

Ponadto, jezeli statki powietrzne sa tak oddalone, ze
energia zwirotna przez nie wywotana jest zbvt staba, aby
wvwiolaé obraz echa na ekranie, statek ten jest niedost:ze-
gany: zasieg radaru jest zatem ograniczony. W koncu echo
samolotu znajdujgce sie n aekranie mie moze byé odroéz-
nione od réwnoczesnego pobliskiego echa innego samoiotu,
gdyz orzy pomocy jednego radarn pierwolnego nie ma mio-
zliwo$ci automatvcznego rozrdznieria danego samolotu.

Istnieje natomiast urzadzenie doskonalsze, skuteczniejsze,
ktore zapewnia rowmoczeénie ide:ntyfikacie statku powietrz-
nego i poprawe detekcji. Urzadzeniem iym jest radar wtoér-
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ny. Jego antena polgczona jest mechanicznie z anteng ra-
daru pierwotnego. Nadawanie i edbior odbywa sie na
dwoch czestotliwo$ciach w pcblizu 1000 MHz.

W przeciwienstwie do radaru pierwotnego, przy ktorym
rola statku powietrznego jest bierna, w tym przypadku sta-
telk powietrzny kooperuje z urzadzeniem. Sygnal otrzyma-
ny przez statek zeo stacji naziemnej wzbudza z kolei na-
dajnik poktadowy, ktory wysyla sygnat do odbiornika na
ziemi. Wyxkrywanie i identyfikacja :celu sg wiec o wiele
pewniejsze, gdyz sygnaly zakloceniowe sg wyeliminowane.

W celu utatwienia identyfikacji samolotu radar wtérny
uzywa kodowego systemu przy nadawaniu sygnalow. Syg-

Proby

Mgr inz. RYSZARD WITKOWSKI

Przeglad prob $miglowcow rolniczych SM-1 i Mi-2 prze-
prowadzonych przez Zaklad Badan w Locie Instytutu Lot-
nictwa od 1962 r.

Z okazji mprzypadajacej w br. piecdziesigtej rocznicy
utworzenia Instytutu Lotnictwa w Warszawie przedstawia-
my jeden z odcinkow jego dziatalnoSci.

Cho¢ Instytut Lotnictwa z tematylka $miglowcowa ma do
czynienia od samego poczatku swej powojennej dziatalno-
$ci (pierwsze prace studyjne podjeto w oOwczesnym GIL
juz w 1946 r., a projektowe w 1948 r.), to jednak z zagad-
nieniem badan $miglowcdéw przeznaczonych dla potrzeb lot-
nictwa zetknieto sie w IL dopiero w 1962 r., gdy zaistnia-
ta konieczno$¢ przebadania dla potrzeb homologacyjnych
Smiglowca licencyjnego SM-1 (Mi-1) wyposazonego w apa-
rature rolnicza.

Od owego czasu tematyka prob sSmiglowcow rolniczych
weszta na stale do programu dziatania Instytutu Lotnictwa.
Szczegolng za$ intensywno$c¢ csiggnely te proby od chwili
przeniesienia do IL o$rodka konstrukecyjno-badawczego wy-
posazen agrolotniczych 1 rozboczecia realizacji szerokiego

naly te sktadajg sie z serii imipulsow o sztzegdlnej charak-
terystyce i o dokladnie sprecyzowanym rytmie. Informacja
przekazana przez samolot zawiera isygnal wywolawczy sa-
molotu, jego wzniesienie i moze by¢ wilaczona .do kompu-
tera. Komputer otrzymuje z jednej strony informarcje ra-
daru pierwoitnego i radaru wtérnego o samolotach znajdu-
jacych sie 'w zasiegu stacji radarowej, a z drugiej strony —
informacje plandéw lotéw zlozone przez pilotow przy odlo-
cie i nastepnie aktualizowane. Mozna zatem do echa rada-
ru pierwotnego dotaczyé dodatkiowe wskazania o poziomie
wzniesienia samolotu i jego identyfikacje. Wydatnie ulat-
wia to i usprawnia prace kontrolerow.

smigloweow rolniczych
w Instytucie Lotnictwa

programu prac konstrukeyjnych 1 modernizacyjnych nad
samolotem An-2 i $miglowcem Mi-2.

Ponizej podany jest w kolejno$ci chronologicznej prze-
glad wszystkich précb $Smiglowedéw rolniczych wykonanych
przez Zaklad Badan w Locie IL w latach 1962-:-1974. Obej-
muja one rézne 'typy badan: kontrolne dla potrzeb homo-
logacyjno-rejestracyjnych, funkcjonalne dla potrzeb kon-
struktoréw, charakterystylc agrotechnicznych dla potrzeb
rolnictwa, badania ergonomiczne, medyczno-higieniczne,
operacyjne itp. Warto zanotowaé, ze cze$¢ badan ma cie-
kawy .charakter poszukiwan nowych zastosowan $miglow-
cow rolniczych w dziedzinach, ktére z rolnictwem nie ma-
ja bezposredniego zwigzku. Proby ‘w locie wykonywanc
byty przez pilotow doswiadezalnych Instytutu: mgr inz.
Ryszarda Witkowskiego i inz. Stanistawa Wielgusa.

Suma doswiadczen zebranych przy opisanych probach
Smiglowcoéw rolniczych jest .ogromna. Pozwala ona nie tyl-
ko na ciggla modernizacjc produkowanych w kraju i sze-
roko eksportowanych $miglowcow ze Swidnika ale i na
podjecie eksploatacji tych $miglowcoéw w rolnictwie PRL
oraz rozpoczecic Smiglowcowych ustug agrolotniczych
przedsiebiorstwa PEZETEL poza granicami kraju.

Préby kontrolne rolniczej wersji Smigtowca SM-1 (1962)

Badania wersji rolniczej $miglowca SM-1 (Mi-1) byty
pierwszym {ematem prowadzonym przez Zaklad Badan w
Locie IL w dziedzinie rolniczych zastosowan wiroptatow.
Celem tych badanin mialo byé okre$lenie osiggéw Smiglowca
z zapbudowang -aparaturg, stwierdzenie zmian witasciwosci
lotnych i sterownos$ci ze wzgledu na rozmieszezenie tadun-
ku chemicznego w - zbiornikach zewnetrznych, uchwycenie
obrazu poprzecznego i podiuznego rozkladu cheimikaliow
rozprzestrzenionych przez $miglowiec 1 do$wiadczalne
sprawdzenie skuteczno$ci niektorych zabiegéw na planta-
cjach.

Zakres eksperymentow przewidzianych programem byt
zbyt szeroki wobec braku do$wiadczenia wykonawcoéw, ma-
tej liczby dysponowanych .godzin lotu i niedostatku wypo-
sazefl badawczych do oceny charakterystyk agrotechnicz-
nych. W rezultacie w pelni wykonano jedynie cze$é osig-
gowg programu, natomiast badania agrotechniczne i ope-
racyjne zrealizowano tylko fragmentarycznie.

Proby rolniczej wersji SM-1 odbywaly sie przy S$cistej
wspotpracy Instytutu Mechanizacji i Elektryfikacji Rol-
nictwa (IMER) w Warszawie. Odbywaly sie one na egzem-
plarzu SM-1 noszgcym znaki rozpoznawcze SP-PSB i wy-
posazonym w aparature do opryskiwania i opylania.

Proby osiggowe i charakterystyk agrotechnicznych zrea-
lizowano na lotnisku Okecie w Warszawie. Pierwsze proby

operacyjne podjeto w gospodarstwie doswiadczalnym w
Jaktorowie. Dotyczyly one opylenia plantacji ziemniakow
proszkiem DDT przeciw stonce. Zbyt niski lot dat prze-
dawkowanie i negatywne wyniki tych prob, ktoére dobitnie
udowodnity, jakie znaczenie ma okreS§lenie optymalnych
charakterystyk rozkladu chemikaliow przed przystapieniem
do operacji polowych.

Rys. 1. Smiglowiec SM-1 wersji rolniczej w czasie proby opylania
za pomocg DDT pol ziemniaczanych w Jaktorowie. Fot. R. Wit-
KkowskKi

Homologacja wersji rolniczej Smiglowca Ka-26 w ZSRR (1969)

Pragnac wprowadzi¢ wielozadaniowy $miglowiec Ka-26
na rynki krajow zachodnich — czlonké6w ICAO — radziec-
ka centrala Aviaexport zwrocita sie do polskiego Inspek-
toratu Kontroli Cywilnych Statkow Powietrznych (IKCSP)
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o przeprowadzenie badan zgodno$ci tej konstrukeji z wy-
maganiami amerykanskich przepisow budowy S$miglowcoéw
FAR Cz.29 i wydanie $wiadectwa typu. Zwigzek Radziecki
nie byt jeszeze w owym czasie czlonkiem ICAO.
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Rys. 2. Smiglowiec Ka-26 wersji rolniczej.

Fot.

R. Witkowskt

Wobec tego, ze IKCSP nie dysponowal wtasng komorkg
préb w locie do czeSci eksperymentalnej — tj. do przepro-
wadzenia kontrolnych préb w locie — do oceny osiagéw
i wtasciwosci lotnych zaproszono przedstawicieli Zaktadu
Badan w I.ocie IL.

Proby kontrolne Ka-26 wersji rolniczej wykonanc zosta-
1y jako uzupelnienie prob wersji ,,czystej” pasazersko-
-transportowej. Smiglowiec wyposazony w aparature oprys-
kowa (dajaca najwiekszy przyrost oporu czotowego w sto-
sunku do wersji ,,czystej’) latat nad lotniskiem miedzyna-
rodowym Moskwa-Szeremietiewo i w przyleglych 'do niego
strefach préb. Do prob ortzymano Ka-26 z rejestracja
CCCP-19271.

Gléwne punkty programu lotow dolyczyly sprawdzenia
informacji osiggowych podanych w instrukcji uzytkowania
w locie oraz oceny wiasciwosci lotnych i vilotazowych w
zalezno$ci od stopnia zatadowania na tle kryteriéow dykto-
wanych przez FAR. Ze wzgledu na zlekalizowanie zbiorni-
ka chemikaliow w okolicy §rodka masy $miglowca te ostat-
nie .cechy nie roéznily sie zbytnio od cech wersji ,,czystej”,
co uznano za jedng z najwiekszych zalet Ka-23. Smigto-
wiec byl bardzo przyjemny w zakresie malych predkosci,
pewne drobne zastrzezenia budzily jedynie duze wahania
obrotéw wirnikéw przy energicznych manewrach nawro-
towych, co bylo nastepstwem matych momentéw bezwlad-
noSci niewielkich wirnikéw. Przy probach $&miglowiec byt
obcigzany do maks. masy 3266 kg. Godny odnotowania jest
fakt, ze polski pilot byl pierwszym cudzoziemcem, ktory
uzyskal prawo dowodzenia Ka-26,

Proby Mi-2 z wytwornica aerozoli goracych (1971

Skonstruowana w Instytucie Lotnictwa przez inz. B. Sta-
szewskiego wytwornica aerozoli gorgcych byta urzadzeniem
na wskro§ oryginalnym, wykorzystujacym do wytworzenia
mgly olejowej strumienie gorgcych gazow wylotowych z
turbinowych silnikow GTD-350 napedzajacych $miglowiec
Mi-2. Gazy te, o temperaturze ok. 250 °C, .chwytane byly
do metalowego kolektora o diugosci ok. 2,5 m, do wnetrza
ktorego wtryskiwano mieszanke olejowa. Skiladata sie ona
z 20% oleju napedowego LS i 80% oleju maszynowego 8.

‘W rezultacie odparowania mieszanki olejowej dostarcza-
nej do obu kolektoréow w ilosci 0,1 dm?/s powstawaty obfite
kieby mgly. Zlozona z kropelek o wymiarach 1030
mgla ta opadala niezmiernie wolno i np. polozona na las
utrzymywata sie w koronach drzew do 2 h.

Niestety zadna instytucja w kraju nie wykazata zainte-
resowania mozliwosciami, jakie stwarzalo wytwarzanie
przez $miglowiec mgly nadajacej sie jako mno$nik srodkoéow
zwalczania choréb i szkodnikéw drzew.

Mi-2 z wytwornicga mgly aerozolowej byl badany poczat-
kowo w Warszawie na lotnisku Okecie i w strefie proéb
w okolicy Wilanowa, a nastepnie na poligonie agrotech-
nicznym Instytutu Lotnictwa i olsztynskiej WSR (obconie

Rolniczo-Techniczna) w Gryzlinach kolo Ol-

Akademiia
sztynka.

Rys. 3. Mi-2 z wytwornica acrozoli gorgcych. Fot. J. Pientck

Ekspertyza sktadowisk odpadow elektrownianych na Slasku (1972)

Utylizacja (uzdatnianie) skladowisk odpadow elektrow-
unianych, majacych posta¢ ogromnych zbiornikéw ziemnych,
zawierajacych do kilku milionow ton pylow, jest jednym
7z najtrudniejszych probleméw zaglebi przemystowych. Nie-
zabezpieczone skladowiska stanowig bowiem zroédia silnego
zapylania miejscowos$ci w ich poblizu.

Najskuteczniejsza metoda zabezpieczania £ utylizacji
skladowisk jest doprowadzenie do powstania na jpylach
warstwy glebowej. Aby to osiggnaé¢, muszg byé na po-
wierzchni skladowiska dokonane operacje siania odpowied-
nich traw, mawozenia, pokrycia terenu specjalng porowatg
btong asfaltowa zapobiegajgca pyleniu itp. Na sypkim, py-
listym terenie wykonanie tych operacji jest bardzo trudne,
gdyz uzywane do nich pojazdy kolowe czesto ,tong”.

Zaklad Dos$wiadczalny Utylizacji Odpadow Elektrownia-
nych w Katowicach wraz z Zakladem Badan w Locie IL
podjal probe oceny, czy do wymienionych zabiegow nie
mozna by uzy¢ $miglowca rolniczego. Chodzilo o uzyskanie
odpowiedzi na pytania: czy $miglowiec bedzie mogt dotrzeé
na caty obszar skladowisk mimo istniejagcych przeszkod te-
renowych (glownie przewodoéw energetycznych) i czy be-
dzie mogl dokonaé¢ zabiegow z przewidywanymi $rodkami.

Aby odpowiedzie¢ na pierwsze pytanie nie trzeba bytlo
oczywiscie uzywaé od razu $Smiglowca rolniczego i na Slask
sliierowano $§:mniglowiec SM-1 SP-SAD. Na pytanie drugie
odipowiedzie¢ mogly badania aparatury agrolotniczej w wa-
runkach laboratoryjnych.

Proby lotne przeprowadzono z lotniska Katowice-Mu-
chowiec na sktadowiskach trzech wielkich elektrowni $lgs-
lkich, Halemba, Yr.aziska Gorne i Jaworzno. W dwu przy-
padkach, gdzie skladowiska mialy charakter ptaskich zbior-
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nikéw o regularnych ksztattach (Halemba i Jaworzno),
proby daly wynik pozytywny; uzycie §miglowca nie spra-
wialo zadnych trudno$ci. Natomiast sktadowisko starego
typu kolo Lazisk, w postaci géry pylow i zuzlu otoczonej
kominami i przewodami, nie dato zadnej szansy na dostep
Smiglowca. Prowadzone rownolegle proby laboratoryjne
wykazatly, ze od$rodkowa pompa $miglowca doprowadza do
rozwarstwienia emulsji asfaltowej. To ostatnie zjawisko
zdecydowatlo. Do uzycia $miglowca rolniczego do pracy na
§lagskich skladowiskach nie doszlo (c.d.n).

Rys. 4.
Fot.

Typowe wysypisko odpadéow elektrownianych na Slasku.
J. Piontek
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Z DZIEJOW POLSKIEJ TECHNIKI LOTNICZEJ

Szybowee SG Szezepana Grzeszezyka

Mgr inz. ANDRZEJ GI.ASS

Inicjator rozwoju naszego szybowniciwa w 1928 r., znany
pilot szybowcowy i samolotowy oraz inzynier lotniczy (poz-
niejszy kierownik dzialu préb w locie w Instytucie Badan
Technicznych Lotnictwa i kierownik dzialu prototypowego
Panstwowych Zakladow Lotniczych) byt konstruktorem ca-
lej rodziny szybowcow wyczynowych SG. Pierwszy z nich
— SG-21 z 1931 r. i drugi — SG-28 wziely udzial w za-
wodach w Rhon w 1932 r. Najbardziej znany SG-3 z 1933r.
miatl kilka wersji i byl budowany seryjnie. Ostatnim jego
szybowcem byl SG-7 z 1937 r.

SG-21. Polskie iszybownictwo, mimo szybkiego rozwoju
w 1930 r. i 1931 r., nie dysponowalo jednomiejscowym
szybowcem wyczynowym. Luke te postaral sie wypelnié¢
inz. Szczepan Grzeszczyk rozpoczynajac w lipcu 1931 r.
projektowanie swej pierwszej konstrukeji, ktéra otrzymata
oznaczenie SG-21 Liwbéw. Liiczba 21 wigzala sie z przewi-
dywang doskonalo$cig szybowca, a nazwa Lwow byla wy-
razem sympatii konstruktora do szybownikéw lwowe=kich,
wraz z ktérymi spedzil pionierski okres polskiego szybow-
nictwa. Szybowiec byl takze oznaczany SG-1, lecz oznacze-
nie to nie bylo uzywane.

Prototyp SG-21 zostal zbudowany na zamoOwienie Mi-
nisterstwa Komunikaecji na Okeciu w warsztatach Sekeciji
Lotnicze] Kola Mechanikow Studentéw Politechniki War-
szawskiej, gdzie w tym czasie razem byly budowane szy-
bowce Kocjana i samoloty RWD. Projektowanie i budo-
wa prototypu trwaly trzy miesigace. SG-21 byl wolnonos-
nym goérnoplatem drewnianej konstrukeji. Plat miat jed-
nodzwigarowy, kryty isklejka do dzwigara. Profil IA-W100
o grubo$ci 18% u nasady i 12% na koncu skrzydla. Kadtub
o przekroju jajowatym, kryty sklejkg. W dniu 16.X 1931 r.
S. Grzeszczyk oblatal szybowiec na lotnisku Okecie w
Warszawie za samolotem PZL-5 pilotowanym -przez inz.
J. Drzewieckiego. Byl to zarazem pierwszy w Polsce lot
holowany za samolotem. W dniach 17—18.X 1931 r. S.
Grzeszczyk wykonal na SG-21 przelot holowany za PZL-5
na trasie Warszawa-Lwow-Bezmiechowa o dlugo$ci okolo
500 km. W itrzy dni po oblocie 19.X 1931 r. S. Grzeszczyk
ustalit na SG-21 pierwszy .powazny polski rekord, utrzy-
mujac sie w powietrzu przez 7 h 52 min 42 s. Nastepnie
w koncu 1931 r. powréecil do Warszawy przez Krakéw
i Katowice — holowany za samolotem RWD-4. W dniu
19.VI1932 r. S. Grzeszczyk powaznie uszkodzil szybowiec
przy starcie w Bezmiechowej, lecz go wyremontowano.
Do lipca 1932 r. szybowiec wylatal 60 h, w tym 2500 km
w lotach holowanych, a procz zaglowych lotéw zboczo-
wych wykonal lot na czole burzy i lot termiczny. Szybo-
wiec poczatkowo na przodzie kadluba nosit napis LWOW,
pbzniej za§ na ustrzeniu pionowym mial napis SG-21
Lwow. W dniach 17--31.VII 1932 r. B. Baranowski na
Lwowie wzigl udzial w grupie treningowej (junioréow) w
Miedzynarodowych Zawodach Szybowcowych w Rhon-Was-

Rys. 1.

Start szybowca SG-21
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serkuppe w Niemeczech. Szybowiec otrzymal numer kon-
kursowy 60, ktéry namalowano na sterze kierunku. B. Ba-
ranowski uzyskat pie¢ nagérd, zajmujagc drugie miejsce w
lotach wysoko$ciowych i trzecie w lotach na dlugotrwalo$é.
Ponadto wykonat pierwszy przelot termiczny na polskim
szybowecu, pokonujgc odleglo$¢ 17,3 km.

Szybowiec SG-21 poczatkowo kabing mial przystaniang
dwucze$ciowymi drzwiczkami na zawiasach. Przez otwar
w takiej pokrywie wystawata glowa pilota. Zimg 1932/33r.
pokrywe tc¢ usunieto i burty kabiny podwyzszono obszy-
wajac krawedz wykroju kabiny miekkim wojlokiem. Na-
stepnie szybowiec otrzymat wiatrochron, a oznaczenie zmie-
niono na SG-21 bis. Otrzymal on numer rejestracyjny 019.

W dniach 15--26.I11933 r. szybowiec zostal uzyty wraz
z ITS-II na pierwszym w Polsce kursie holu, zorganizo-
wanym w Warszawie na lotnisku mokotowskim. W czerw-
cu 1933 r. K. Kula wykonal na SG-21 bis lot trwajacy
6 h 15 min. M. Offierski 1.IX 1934 r. pobil na SG-21 bis
Lwow dwa rekordy Polski: wysoko§ci — osiggajgc 2236 m
(przewyzszenia 2100 m) i odlegiloSci — przelatujac 210 km
z Bezmiechowej do Rucka. Jesienig 1934 r. Lwow zostat
rozbity w Bezmiechowej i skasowany. Jako pierwszy polski
szybowiec wyczynowy zapisal sie wieloma zastugami dla
rozwoju naszego szybownictwa 1 dal poczatek rodzinie
szybowcow wyczynowych SG.

SG-28. Drugi szybowiec konstrukicji inz. S. Grzeszczyka
byt rozwinieciem pierwszego, czyli SG-21. Otrzymat on
oznaczenie SG-28, gdzie liczba 28 oznaczala spodziewang
doskonato$¢ szybowca. W dokumentacji uzywane byto tak-
ze oznaczenie SG-2. SG-28 roéznil sie od SG-21 zmieniong
ostong kabiny, S$cienionym tylem kadluba 1 zwiekszong

o 1,2 m rozpietoScig ptata. Wiekszo§¢ zasadniczych elemen-
tow konstrukcyjnych nie uleglo zmianie. Szybowiec miat
przechodzacy w IA-

profil TA-W192 u nasady skrzydel,

Rys. 2. Osiagniecia |
rekordy zapisane na
usterzeniu SG-21

Fot. Arch. Dok. Mecch.

Rys. 3. SG-21 bis z wiatrochronem
Fot. ze zbioréw .J.

Czerwinskiego
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-W248, a nastepnie w IA-W289 na koncach. Na zamoéwie-
nie LOPP budowe SG-28 podjely Panstwowe Zaklady Lot-
nicze w Warszawic na lotnisku mokotowskim, w kwietniu
1932 r. W maju i czerwcu 1932 r. Instytut Aerodynamiczny
w Warszawie wykonat dmuchania modelu szybowca. Pro-
totyp byl gotéw na poczatku lipca 1932 r. Byl on prze-
znaczony do wudzialu w Miedzynarodowych Zawodach Szy-
bowcowych w Rhon-Wasserkuppe w Niemczech. S. Grzesz-
czyk oblatal szybowiec 9.VII 1932 r. na lotnisku mokotow-
skim. Nastepnego dnia szybowiec wystano na zawody w
Rhon, trwajace od 17 do 31.VII 1932 r., gdzie startowal na
nim S. Grzeszczyk. Szybowiec mial na sterze kierunku na-
malowany numer konkursowy 59 i otrzymal numer reje-
stracyjny 012.

Nastepnie szybowiec byl uzywany w szkole szybowcowej
w Bezmiechowej. Na nim zgingl Z. Laskowski 21.X1932 r.:
po sze$ciogodzinnym locie, przy probie bicia rekordu diu-
gotrwalto$ci lotu, gdy porywisty wiatr zmienit sie w hura-
gan i szvbowiec ulegl rozbiciu rzucony podmuchem wiatru
o ziemie.

W 1933 r. zostal zbudowany w PZL nowy egzemplarz
szybowca, zmodyfikowany i oznaczony SG-28 bis. Otrzymat
on nowe skrzydila o krotszej cze$ci prostokgtnej, lotki o
mniejszej rozpietosci, wiekszy statecznik pionowy oraz
staly wiatrochron, a podzniej ostone zdejmowang. Nato-
miast SG-28 mial oslone Kkabiny wykonang ze sklejki
z wycietymi okienkami z przodu, u géry i po bokach.
Ostona ta wzbudzatla duze zainteresowanie na zawodach
w Rhon. Na SG-28 zostalo ustalonych w Bezmiechowej
kilka polskich rekordow szybowcowych. W. Polny 17.VI
1933 ustalit rekord wysokosci 910 m, a B. Baranowski
21.VII 1933 — 1270 m, réwnoczesSnie uzyskujac czas lotu
10 h 40 min, co bylo rekordem diugotrwalosci lotu. Po-
nadto B. Baranowski 22.VII 1934 r. pobil rekord odleglosci
przelatujac 106,5 km. W pazdziernilku 1934 r. S. Pigtkow-
ski rrozbil SG-28 bis.

SG-3. W dniu 11 sierpnia 1933 r. inz. S. Grzeszczyk ob-
latal na lotnisku mokotowskim w Warszawie szybowiec
wyczynowy SG-3, bedacy rozwojowa odmiang szybowca

. S

Rys. 4. SG-28 podczas zawodé6w Rhoén

SG-28. Plat SG-3 otrzymal nieco mniejsza rozpietos¢ i po-
wierzchnie, lecz rownoczesne zmniejszenie cieciwy maksy-
malnej z 1,5 do 1,4 m pozwolilo na utrzymanie wydluze-
nia ptata bez zmian. Ksztalt kadiuba zostat zmodyfiko-
wany, usterzenie takze. Prototyp SG-3 zostal zbudowany
w Warsztatach Szybowcowych A. Kocjana w Warszawie.
Projektowanie szybowca rozpoczal S. Grzeszczyk w marcu
1933 r. Dokumentacja konstrukeyjna zostata opracowana

Rys. 5. S. Crzeszezyk
1 kabina SG-28
Fot. Arch. Dok. Mech.
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przy wspotudziale inz. H. Kartasinskiego z PZL. Wedlug
cbliczen doskonalto$é szybowca miala wynosi¢ 26,8. Pro-
totyp 0 numerze rejestracyjnym 156 od poznicjszych egzem-
plarzy seryjnych odroézniata ostona ‘kabiny o drewnianym
szkielecie i wydluzona do przodu. SG-3 byt konkurentem
szybowca CW-5 bis, zbudowanego w tym samym roku.
Na SG-3 P. Mynarski 30.X 1933 r. ustalili nowy krajowy
rekord diugotrwalosci lotu — utrzymujgc sie w Bezmie-
chowej w powietrzu przez 11 h 58 min.

Dobra ocena prototypu spowodowata szybkie przygoto-
wanie ulepszonej wersji seryjnej, oznaczonej SG-3/34.
Pierwszy jej cgzemplarz o numerze rejestracyjnym 184
zbudowano pod koniec 1933 r. Wersja ta miala skrocong
ostone kabiny, ze szkieletem z rurek stalowych oraz skro-
cone o 0,35 m lotki o zmienionej szerokosci. W czerwcu
1934 r. B. Baranowski wzigl udzial na SG-3/34 w rajdzic

Rys. 6.

SG-28 bis z wiatrochronemn

ze L'woawa do Bukaresztu i z powrotem, na holu za samo-
lotem RWD-8. K. Plenkiewicz 15.X1934 r. na SG-3 usta-
lit nowy krajowy rekord diugotrwalo$ci lotu — osiggajac
czas 12 h 6 min. W listopadzie 1934 r. podczas lotow po-
miarowych w Instytucie Techniki Szybownictwa we Lwo-
wie kierownik tegoz Instytutu, inz. A. Nowotny, rozbil sie
na SG-3 i w wyniku tej kraksy zmarl.

Rozbity prototyp SG-3 zostat w trakcie remontu prze-
robiony, stajgc si¢ piermwszym egzemplarzem nowej wersji
SG-3 bis/35, lecz zachowujac numer rejestracyjny 156.
Wersja SG-3 bis/35 miala kabine jak SG-3/51 i otrzymata
plat trapezowy, bez czgsci przvkaditubowei o statej cie-
ciwiec (jak poprzednio SG-3). Pierwszy od nowa zbudo-
wany SG-3 bis/35 nosil numer rejestracyiny 247, a dalsze
egzemplarze seryjne numery od 436. Na pierwszym cgzem-
plarzu SG-3 bis/35 B. Baranowski startowat w III Kra-
jowych Zawodach Szybowcowych w Ustjanowe] w 1935 r.,
wykonujge najdiluzszy w zawodach przelot — 140 km; byt
to najdiuzszy przelot termiczny wykonany w tym czasie
w Polsce. Ponadto startowato w tvch zawodach szesé¢ SG-3.
S. Grzeszczyk otrzymal wowczas nagrode jako konstruk-
tor szybowca, na ktéry dokonano najlepszego wyczynu pod-
czas zawodow. W sierpniu 1935 r. SG-3 holowany za RWD-
-8 wzigl udziat w akademickim rajdzie baltyckim do f.ot-
wy, Estonii, Finlandii i z powrotem. Na SG-3 bis/35 R.
Dyrgata 20.X 1935 r. wykonal pierwszy w Polsce lot na
fali, w Bezmiechowej, uzyskujac wysoko$é 2300 m. K. An-
toniak 6.VII 1936 r. na SG-3 bis/35 pobil rekord Kkrajowy
uzyskujgc wysokosé 3435 m.

W 1936 r. powstala ostatnia odmiana tego szybowca,
oznaczona SG-3 bis/36, a zwana potocznie ,,SG-iamane”,
gdyz jej skrzydia w widoku z przodu otrzymaty zatama-
nie o ksztalcie litery M, m.in. w celu uzyskania lepszych
wilasno$ci w krazeniu. RoOwnocze$nie poprzednie wersje
SG-3 zaczeto nazywaé ,,SG-proste”. Pierwszy szybowiec
nowej odmiany, oblatany przez S. Grzeszczvka w czerwcu
1936 r., nosil numer rejestracyjny 670. SG-3 bis/36 mial
rozpieto$¢ powiekszong z 17 do 17,6 m oraz lepsze wykon-
czenie powierzchni, co dalo w wyniku wzrost doskonalosci
z 23,4 do 25 oraz bardziej plaska bieguncwa przy wiek-
szych predkosciach. Sze$¢ takich szybowcéw (o numerach
od 670 do 676) wzielo udzial w IV Krajowych Zawcdach
Szybowcowych w Ustjanowej w dniach 28.VI--12.VII 1936 r.
Konstruktor otrzymat na zawocdach nagrode za szybowiec,
ktory wykonal najlepszy wyczyn na zawodach. Wyczynem
tym byl przelot B. Baranowskiego 7.VII 1936 r. — dtugosci
332 km — z Ustjanowej do Darabani w Rumunii, bedgcy
rownocze$nie rekordem krajowym. W zawodach tych I
miejsce zajal Z. Zabski na SG-3 bis/36, a III — B. Baranow-
ski. Zabski wykonal przelot diugosci 226 km, a Z. Mikul-
ski (tez na SG-3 bis/36) 210 kmnm.

TLiA 1976 nr 2



W V Krajowych Zawodach Szybowcowych w Inowrocta-
wiu (5--15.VIII 1937) wziglo udzial sze§¢ SG-3 bis i jeden
SG-3. Pierwsze miejsce zajgl 7. Gora na SG-3 bis/36, na-
stepne ,Esgicgi” znalazly si¢ na széstym 1 dziewiatym
miejscu. W 1937 r. pojawily sie nowe szybowce, m.in. wy-
sokowyczynowy PWS-101, ktory stal” sie pierwsza gwiazda
w naizym szybownictwie, odsuwajac SG-3 bis na dalszy
plan. W VI Krajowych Zawodach Szybowcowych w Ma-
slowie (10—=22.VII 1938) wzielo udzial pie¢ SG-3 bis/36
i trzy SG-3 ,proste”. Na najlepszym, 6smym miejscu zna-
lazt sic M. Lewandowski na SG-3 bis/36. Na taki wynik
wplynat takze wprowadzony w trakcie zawodébw zakaz
wykonywania na ,,Esgiegach” lotow chmurowych w zwigz-
ku z ustaleniem przez Instytut Techniczny Lotnictwa wyz-
szego niz uprzednio wymagano wspOtczynnika obcigzenia
dopuszczalnego dla lotow bez widoczno$ci ziemi. Zostal on
podniesiony do 6, za$ dla tych szybowcoéw zawieral sie
W granicach 5,25--5,47.

Szybowcow SG-3 tgcznie zbudowano okolo 20 szbuk.
Procz prototypu bylo wykonane Srednio po sze$¢ sztuk
wersji SG-3/34, SG-3 bis/35 i SG-3 bis/36. Budowe jed-
nego SG-3/34 podjat Aeroklub Poznanski. Szybowce te byty
uzytkowane do wybuchu wojny we wrze$niu 1939 r., kie-
dy ulegly zniszczeniu. Jeden egzemplarz SG-3 bis/36 latat
w Atenach, a jeden byl ofiarowany Bulgarii przez PZI.
w 1937 1.

Konstrukcja SG-3

Jednomiejscowy szybowiec wyczynowy konstrukeji drew-
nianej o ukladzie wolnonos$nego gornoplata.

Kadiub o przekroju owalnym zwezonym u dotu, pébi-

skorupowy, tréjpodiuznicowy z pokryciem ze sklejki. Fotel
pilota dostosowany do spadochronu
przyrzadow wyposazona w predkosciomierz,
mierz,
jesionowa,

plecowego. Tablica
wysokoscio-
Ploza przednia
ptoza tylna —

wariometr, busole i zakretomierz.
amortyzowana detka gumowa,

Rys. 7. Kabina prototypu SG-3

Fot.

Arch. Dok. Mech.

metalowa. Z przodu kadiluba hak do startu z lin gumo-
wych i zaczep do holu za samolotem. W przodzie kadiuba
otwory stuzgce jako uchwyty przy podnoszeniu szybowca.
Przed kabing dysza predko$ciomierza i wariometru oraz
dysza napedu zakretomierza. Z lewej strony kadiluba, pod
skrzydlem, drzwiczki pomieszczenia na barograf.

Plat dwudzielny, jednodzwigarowy, z kesonem krytym
sklejka, siggajacym do dzwigara. Mocowanie plata — jak
we wszystkich szybowecach Grzeszczyka — czterema sworz-
niami. Okucie gléwne — na dZwigarze, okucie przednie —
na wzmocnionej listwie krawedzi natarcia. Cze$§¢ zadzwi-
garowa plata kryta sklejkg. W SG-3 ,,prostych” profil
u nasady IA-W336 przechodzacy w IA-W192 na koncu
skrzydta. Profil SG-3 bis/36 IA-W100 u nasady, I1A-W243
po $rodku i IA-W192 na koricu skrzydia. Statecznik pio-
nowy integralny z kadilubem. Usterzenie poziome plytowe,
dwudzielne, mocowane na rurze stalowej stanowigcej o$
cbrotu steru. Stery do dawigarka kryte sklejka, za dzwi-
garkiem — plétnem. Naped lotek i sterow — linkami.

Malowanie. Pokrycie drewniane malowane lakierem
bezbarwnym, pidcienne pokrycie — cellonowane.

SG-7. W zwiazku z rozwijajacg sie tendencja budowy
szyboweow wyczynowych o rozpietoSci rzedu 15--16 m inz.
Szczepan Grzeszezyk zaprojektowal na przelomie 1936 i
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Rys. 8. SG-3 his/34 Fot. ze zniordw J. Czerwinskiego

1937 r. szybowiec SG-7. Szybowiec ten mial uklad i kon-
strukecje wzorowang na poprzednich szybowcach tego kon-
struktora, a szczegdlnie na SG-3 bis/36, lecz mial zmniej-
szone wymiary. Plat zostal umieszczony bezposSrednio na
kadlubie, a nie na wiezyczce jak w poprzednich szybow-
cach SG. Usterzenie poziome bylo plytowe i zostalo umie-
szczone wyzej niz w innych ,Esgiegach .

Dwa prototypy tego szybowca wykonalty Warsztaty Szy-
bowcowe A. Kocjana w Warszawie. Otrzymatlty one znaki
rejestracyjne SP-860 i SP-863. Pierwszy egzemplarz SG-7
oblatat S. Grzeszczyk podzng wiosng 1937 r. na lotnisku
mokotowskim. W lipcu gotow byl drugi SG-7. Na poczat-
ku lipca 1937 r. szybowiec ukonczyt proby w Instytucie
Technicznym Lotnictwa w Warszawie. Jeden SG-7 piloto-
wany przez S. Wacidrskiego wzigt udzial w harcerskim
rajdzie na Miedzynarodowy Zlot Skautowy w Vogelenzang
w Holandii, lecge na holu za samolotem. Rajd odby!l sig
na trasie Warszawa-Wroctaw-Berlin-Hannower-Amster-
dam-Haga i z powrotem w dniach 29.VII-:-19.VIIT 1937 r.
W trakcie zlotu szybowiec brat udziat w kilku pokazach
szybowcowych organizowanych przez polszich harcerzy. Na
drugim egzemplarzu SG-7 startowala W. Modlibowska na
V Krajowych Zawodach Szybowcowych w Inowroctawiu
(5—=15.VIII 1437) zajmujac 26 miejsce. Szybowiec podczas
zawiodow miat wymalowany na przodzie kadiuba numer
konkursowy 9 na tle bialego rombu.

Ciezar wlasny szybowcow SG-7 byl przekrcczony o 28
kG (a ciezar catkowity 25 kG) w stosunku do projktu,
w wyniku czego osiagi byly gorsze od obliczenicwych. Po-
niewaz SG-7 ustgpowal osiggami Orlikowi — nie wszedt
do produkcji. Przyczynito sie do tego m.in. mniej staranne
wykonanie warsztatowe szybowca. SG-7 na wiekszych
predkosSciach mial wieksze opadanie niz Orlik. Byl on tez
mniej zwrotny i sterowany. Uklad sterowania SG-7 zostat
tak zaprojektowany, by sily na drazku sterowym bytly
wieksze niz u poprzednich szybowcow SG (poprawniejszy
pilotaz w burzliwej atmosferze i w chmurach). Szybowiec
malowany byl na kremowo z czerwonym przodem kadiuba.

Prototypy SG-7 byly uzywane do lotow treningowo-wy-
czynowych do wybuchu wojny w 1939 r. Jesienig 1939 r.
szybowce mialy byé modyfikowane w Slaskich Warsztatach
Szybowcowych w Bielsku.

Rys. 9. Prototyp SG-3 bis/36
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Rys. 10. SG-3 bis/36

DANE TECHNICZNE

Typ i wersju SG-21
Rozpigtosé [m] 16,41
Dlugosé [m] 7,0
Wysoko§é [m] 1,8
PPowicrzchnia nosna [mm?] 17,65
WydluZenie 15,3
u wlasny [kdi] 128
ar uzyteczny kG] 75
Ciezar calkowity |kG] 203
Obcigzenie powierzchni [kG/m?] 11,5

Doskonalosé 24
— przy predkoSci  optymalnej [ktu/h] 55

Opadanie minimalne [m/s] 0,7
— przy predkofci ckonomicznej [km/h] 53

Opadanie przy 100 km/h [m/s]

IPredkodé minimalna [km/h] 49

Wepolezynnik obeinzenia dopuszez.

Wspolezynnik obigzenia uiszezycego

W NASTEPNYM NUMERZE
TRYBUNA LOTNIKOW podejmie temat

samolotu An-2. Inz.
nam jego zalety oraz mozliwosci
rozwoju.

w CIEKAWYCH KONSTRUKCJACH
znajdziemy opis konstrukcji i podstawowe
dane techniczne szybowca z platem teles-

A. Glass przedstawi
zbytu i

KSIAZKI LOTNIGLE
G G Gl G

Rys. 11.

SG-7 nad lotniskiem mokotowskim

SG-28 SG-28 his SG-3 SG-3/34 SC-3 his/35 SG-3 his/36 SG-7
17,6 17,5 17,0 17,0 17,0 17,6 15,8
6,92 6,9 7,05 7,05 7,05 7,05 6,35
1,8 1,8 1,85 1,85 1,85 1,85 1,65
17,8 16,9 16,5 16,6 16,5 16,75 15,9
17,4 18,1 17,5 17,5 17,5 18,1 7
132 130 149 160 156 152
7590 i 7 75 79 R
222 205 256 235 235 237
11,4—=12,8 12,1 13,7 14,2 14,2 14,2
22,5 22 297 23,4 23,4 25
64 54 58 59 59 50
0,61 0,62 0,65 0,65 0,65 0,65
51 52 53 54 54 ol
2,3 2.2 2,25 2,0 2,2
47 18 48 50 n0 00 50
5,25 5,25 5,25 5T 6.5/—3,7
8,9 8,¢ 8,0 9,5 SA11--6,3

Czes¢ 1 artykutu dotyczy¢ bedzie silnikow
francuskiej firmy Turbomeca.

Inz, E. Babiasz przedstawi podstawowe
przyrzady pokltadowe konieczne do wyko-
nania typowego zadania szybowcowego.
W artykule znajdziemy roéwniez ogoélne
wymagania stawiane szybowcowym przy-
rzagdom poktadowym oraz ocene urzadzen

kopowym — fs-29 — 2zbudowanego przez 3 b »
studentow zachodnioniemieckiego Akaflie- gxiggukowanych obecnie w kraju i za gra-
su. Kolejny artykul omoéwil zalety tozysk
Inz. J. Staszek zapozna Czylelnikéw z elastomerowych, ich zastosowanie oraz
kolejnymi prognozami na temat wyczerpy- stan badan prowadzonych w zaktadach
wania sie zasohoéw ropy naftowej. Jak ko- Bell, Sikorsky, Boeing-Vertol i Aerospa-
nieczno§¢ wzrostu efektywnosci wykorzy- tiale.
stania pali\_)va wplywa na postep technicz-' W nastepnym numerze kontynuujemy
ny w lotnictwie — znajdziemy w dalszej cykl dotyczacy badan prof. G. A. Mo-
czeSci artykutu. krzyckiego. Tym razem bedzie to opis_
Po omowieniu biezacej dziatalnosci i ikrzydéa. o wysuwanej naddiwigkowej
planéw zachodnioeuropejskich producentéow rawedzi natarcia.
sSmiglowcow  autor cyklu zaprezentuje W DZIEJACH POLSKIEJ TECHNIKI
przeglad istniejacych i opracowywanych LOTNICZEJ doc. dr K. Targosz przedsta-
na Zachodzie silnikow Smiglowcowych. wi bardzo interesujaca koncepcje ,lataja-
W  ksigzce przedstawiono cale dzieje

T. ROLSKI: 85 dni pod francuskim
niebem. Seria: Miniatury lotnicze.
Warszawa 1975. Krajowa Agencja Wy-
dawnlicza. S. 128, cena zt 12

Nareszcie dziatania polskiego lotnictwa
we Francji w 1940 r. doczekaly sie rze-
telnego | troche obszerniejszegn opraco-
wania. Wszystkie  dotychczasowe  proby
ujecia tematu byly niezmiernie szczupte,
szkicowe i bardzo niekompletne. Wartos¢
tego opracowania podnosi fakt, iz autor
byt uczestnikiem walk we Francji. Jego
piéro jest juz znane; szczegélnie z dosko-
natego opisu dzialan naszego lotnictwa
mysliwskiego z punXkXtu widzenia wyzszego
dowodcy — w Kksigzce Uwaga, wszystkie
samoloty.
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Wojsk Lotniczych Armii Polskiej we Fran-
cji. Pierwszy okres — wyczekiwania, pod-
czas ktorego utworzono Polskg Baze Lot-
niczg w Lyonie — zakonczyl sie w pierw-
szych dniach 1940 r. Od 7 stycznia 1940 r.
rozpoczeto sie szkolenie lotnicze, a 26
marca 1940 r. szes¢é Kkluczy z grupy Mont-
pellier wigczono do dywizjonow francus-
kich. W maju sformulowany Dywizjon 1/
/145 Warszawski wszedt do akcji. Po za-
atakowaniu Francji przez Niemcéw utwo-
rzonn nastepne klucze, ktére badZz weszty
w  sklad dywizjonéw francuskich, badz

“stanowily patrole obrony. W ostatniej de-

kadzie czerwca odbyla sie ewakuacja
polskich lotnikéw do Anglii.

W tym interesujagcym opracowaniu pew-
ni lukg jest brak informacji o patrolach
obronnych, ktrych dziatania byty w ostat-
nich latach opisane we francuskiej prasie
lotniczej, gléwnie przez P. Riviere. Wy-
jasnienia tez wymaga fragment na s. 79

Tita Livia Burattiniego. Ar-
tykul ilustrowany bedzie siedemnasto-
wiecznymi rysunkami autora konstrukecji.

W dziale PROBLEMY RUCHU LOTNi-
CZEGO I LOTNISK zamieszczony zostanie
artykut pt. ,,Zasilanie w energie elektrycz-
na i oswietlenie nawigacyjne lotnisk".
Bedzie to omoéwienie stosowanych obecnie
Sposobow zabezpieczenia niezawodnosci
systemu elektroenergetycznego i elektro-
Swietlnego na lotnisku.

W POMOCACH KONSTRUKCYJNYCH
Czytelnicy znajda analize plaskiego i prze-
strzennego stanu naprezen oraz Wwzory
okresSlajace wielko$S¢é naprezen w sprezy-
nie.

KARTOTEKA TLiA przedstawi francuski
mySliwiec i szturmowiec Dassault Mirage
F-1C oraz niemiecki szybbowiec Start --
flug Hippie, przeznaczony do samodziel-
nego montazu.

TECHNICZNY SLOWNIK LOTNICZY za-
pozna nas z niemieckg gwarg lotnicza.

cego smoka’

o holenderskich Koolhovenach zagadkowe-
go pochodzenia. Byly to samoloty zaku-
pione przez Francje, zdyskwalifikowane, a
nastepnie przekazane polskim pilotom.

Zaletg ksigzki jest spora liczba niezna-
nych dotychczas zdjeé¢, m.in. z samolota-
mi Moranc 406 i Potez 63-11 z szachowni-
cami. Brak jest natomiast cho¢ jednego
zdjecia Caudrona C-714. Do drobnych u-
sterek nalezy konsekwentne wielokrotne
pisanie nazwiska Gabszewicz przez p, po-
danie na s. 23 nazwy miejscowosci Vo-
narce jako Vernarce, informacja na s. 111,
ze zawody Challenge odbyly sie w 1831 r.
(zamiast w 1934 r.) czy podpis pod zdje-
ciem Dewoitine 520 na s. 14 moéwiacy,
ze jest to Morane 406.

Dobrze by byto, gdyby ta kagsizka bytla
pierwszym krokiem do opracowania szcze-
gotowej historii polskiego lotnictwa we
Francji.

A.G.
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KROLIKIEWICZ T.
Flugzeuge und Hubschrauber auf dem 31 Paris-Luft-fahrtsalon

Die grosste Luftfahrtausstellung der Welt — Pariser L.uftfahrtsalon
jede 2 Jahre sammelt die Ausstellungsgegenstinde aus allen wich-
tigsten Landern. In dem Artikel wwurden die neuesten und hochstin-
teressanten Kampf-, Jagd-, Schul-, Transport- und Geschaftsflugzeuge,
wie auch Hubschrauber beschrieben die auf dem Salen ausgestellt
wurden.

WASKOWSKI W.
Zukunft der Westeuropidischen Hubschrauberindustrie

Vergleich der Produktion von amerikaniischen und westeuropaischen
Hubschrauber-Herstellerwerkn. Die Expamnsior-Erhohung seit 1973 der
amerikanischen Luftfahrtindustrie und die jetzige Desintegration der
anderen Produzenten: ihre Wirkung auf die Hemmung der Hubschrau-
berproduktion in Westcuropa.

SMOLICZ T.
Kriterien der Geriteanordnung im Besatzungsraum

Die Abkiirzung des Vortrags von Author auf der ersten polnischen
Konferenz ,Ergonomie im Luftfahrt” (1975). Die Analyse des Modells
von der Mensch—MaschineVerbindung. Die Verteilung des Besatz-
ungsraumes Uber die drei Informationszonen vom Gesichtspunkt der
Perzeptionsleichtigkeit. Die Prinzipe der opbtimalen aus ergonomischen
Grinden Ger#teanordnung im Besatzungsraum.

SMOLENSKI J.

Flughafen Paris-Nord — Roissy en France — Charles de Gaulle der
Luftverkehr und die Einrichtungen, die ihre effektive Wirkung ver-
sichern.

Die Entstehungsgeschichte des ncuen Charles de Gaulle Flughafens
und die Luftverkehr-Organisation im Paris-Bezirk. Newie Lésungen der
Luftverkehr- und Bodenkewegungskontrolle (die Aufgabe wund die
Moglichkeiten des Flugsicherungszentrums, die angewandten Einrich-
tungen).

WITKOWSKI R.
Flugerprobungen der Agrarhubschrauber im Luftfahrt-Institut

{bersicht der Versuche von SM-1 und Mi-2 Agrarhubschrauber, die
Flugerprobungsanstalt der Lwuftfahirt-Institut seit 1962 durchge-
fiihirt hat.

SLASS A.
Die SG Segelflugzeuge von Grzeszczyk

S. Grzeszczyk — seit 1928 Einleiter des Segelflug-Entwicklung in
Polen, konstruierte die ganze Familie von SG Leistungssegelflugzeuge.
Der erste SG-21 (1931) und der zweite SG-28 nahmen in Rhon-Wettbe-
werb 1932 Teil. Das SG-3 war seriengebaut. SG-7 (1937) war das letzte
Segelflugzeug von Grzeszczyk. In dem Artikel wurde die Entwicklungs-
geschichte und die Konstruktion beschrieben.



KROLIKIEWICZ T.
Canosiersl 1 BeproJiethbl Ha 31 ABuanmonHom Iapuikckom CajioHe

Kpynieiinaa aBuauMOHHaA BbICTaBKa Mupa — Ilapuskckuit CaJlol,
cobupaer tepe3 KamKJbIX JABa roja 3KCIIOHAThbl M3 BCEx 0oJiee BaXKHBIX
CcTpaH. i

B cratbe omicalibl HOBeEMIUME M MiiTepecHejlue BOeHiihle, yuebOHO-
-TpeyMPOBOtHbIe, TPAHCIIOPTHbIE M CBA3HbIE CaMOJIETbl M BEPTOJIETHI
11oka3satitiblie Ha Cauliotie.

WASKOWSKI W.
Bynyiiee 3amnaJHeeBPONEHCKO BEePTOJIETHOM NPOMBIILJIEHHOCTH

CpasBiienue nNpou3BOJICTBaA BepTOJieTHBIX 3aBoaoB CIIIA u 3arajiHeeBpO-
MeMCKUX CTpaH. YBeJIMMuMeHMe SKCIIaHCUM aMEepMKaHCKOM aBMaLMOHHOM
NIPOMBIIIJIEHHOCTM I10cJie 1973 1. M cylllecTByIOlilee M3MeJIbYeHMe ITpPO-
M3BOJCTBEHIIOTO ITOTEHIajla OCTAaJIbHOM aBMALMOHHOM IPOMBIIIJIEHHOCT
chbakTopaMu 3azepzKaliuA pa3BUTHUA NPOM3BOJACTBA BEPTOJIETOB B 3amaj-
1071 EBpormne.

SMOLICZ T.
Kpurepnu pacnoJioxenus npudopHoro o0opynoBaHMsi B KaOuHe 3KMIIazKa

Cokpalienue pedepaTa UMTAHHOTO aBTOPOM Ha IIE€PBOM I10JILCKOM KOH-
depenunun ,,OpronomMus B aBmanyuu” (1975). AHaiim3 Mojely CBA3M UeJIo-
BeK-Malumiia. Pa3jesienue Kabmubl 9KMNAaxKa Ha TPM 30Hbl MH(OMaIwt
C TOYKM 3peHus JIETKOCTM UX BOCHPUATUA. IIPDMHIMIIBI OITMMAJBLHOTO
U3 3ProHOMIMIECKMX IIPeAIIOChIJIOK pacrnojiozxKenusa 1npubopoB B kabuue
SKIIIIazKa.

SMOLENSKI J.

Asponopt Iapuc-Hopa-Poaccu an ®Ppann — Illapas e Toab so3aylmHoe
IBMIKEHuEe M anmaparypa i obecneueHus ero 3PGeKTHURHOro NeiMcCTBUS

VcTopua co3panysa HOBOTO NapMKCKOro asponopra — lllapsan ne Tosib
U opraum3auud BO3AYIIIHOTO ABMIKeHMA B parioHe Ilapyixa. HoBwle pe-
HIeHMA KOHTPOJIA BO3AYLIIHOTO I HA3eMHOrO JBUxKeHus (3anays M BO3-
MOKHOCTM I1IeHTpa YINpaBJIEeHMA BO3AYIIIHBIM ABMIKEHMEM, IIPUMeHAeMad
annaparypa).

WITKOWSKI R.
VicnbITaHus CeNbCKOXO03AMCTBEHHbIX BeproJieTo3 B JiucTUTyTe ABHMANUu

O630p ucipiTanuit BeproJieroB SM-1 u Mi-2, npoBegeunnbix ¢ 1962 1.
Jletiio-YcnibiTaTesibHo¥t CraHnment M HeTuryTa ABManumm.

GLASS A.
ILiranepsr CT kKoHCcTPYRNuU I'paermmnka

Unuimmarop pa3sutua B 1928 r. miianepm3ma B IToskiue, CKONCTPYUpPO-
BaJl LEJIYI0 ceMbio pekoppiibix ruiasepoB CTI. TlepBbni m3 uux CI'-21
ot 1932 r. m Bropoit CI'-28 nNpuHAJIM yuacTue B COPEBHOBaHNAX B PEéH
B 1932 r. CepmitHo ObuLim 11pousBoamMbl CI'-3. Tlocieanmm ero IJiaHepoOM
6b1s1 CT'-7 ot 1937 r. B craThbe olmmMcaHa MCTOPUA Pa3BUTUA M KOHCTPYKLMA
I1JIaHEePOB.



INFORMACJE DLA AUTOROW

Artykul powinien byé zwiazany z tematyka poruszang na lamach Techniki Lotniczej ¢ Astronautycznej (patrz
TLiA nr 11/1972) i nie moze by¢ publikowany w innych czasopismach.

Pozadane jest uprzednie uzgodnienie tematu artykuiu z Redakcja.

TEMAT 1 UJECIE. Temat artykulu powinien byé¢ mozliwie waski, ale potraktowany wyczerpujaco. Nalezy
unikaé¢ powtarzania wiadomo$ci ogoélnie znanych, ujetych w wydawniotwach ksigzkowych.

Artykuly nie powoinny zawieraé¢ szczegoélowych wywodbw matematycanych, nalezy ograniczaé¢ sie do podania
zatozen i wymikow honcowych.

Nalezy unikaé skrotow, rzadko stosowany¢h okre$len obeych, zargonu fachowego. Wiprowadzane nowe lub bardzo
specjalistyczne terminy mnalezy staranmie zdefiniowac.

Tytul powinien by¢ dostatecznie jednoznaczny i precyzujacy temait, ale nie przesadnie opisowy.

Uktad tre$ci powinien byé przejrzysty, podzial na rozdzialy, podrozdzialy i akapity logicznych i konsekwentny.

OBJETOSC ARTYKULU nie powinna przekracza¢ 12 stron maszynopisu (30 wienszy po 50 znakéw) wraz
z materialem ilustracyjnym i tablicami.

MASZYNOPIS. Autor zobowigzany jest dostarczyé¢ artykul w dwoch egzemplarzach — oryginal i kopie. Na
oddzielnej stronie nalezy poda¢ adres (z kodem), numer telefonu oraz miejsce pracy autora.

W treSci artykutu nie malezy stosowaé podkre$len, rozstrzelania liter ami tez pozostawiaé¢ pustych miejsc na
ilustracje i tablice; miejsca, w ktoérych powinmy byé one umieszczone, zaznacza sie na marginesie piszac: rys.
1, rys. 2 itd. lub tabl. 1, tabl. 2 itd.

Tablic ani podpisdéw pod rysunkami nie malezy umieszczaé w itredci artykulu, lecz przepisa¢ je w dwbdch egzem-
plarzach mna oscbnych kartkach, stosujac kolejng numeracje stron, lacznie z zasadmicza trescig artykulu. Podpisy
pod rysunki powlinny zawiera¢ wlasciwy tytut i legende wyljasniajaca cze$ci rysunké6w oznaczone kolejnymi cyfra-
mi lub literami.

Wzory nalezy numerowaé¢ z prawej strony w nawiasach okragltych.

ILUSTRACJE. Fotografie, rysunki i wykresy mnazywa sie w tresci rysunkami i numeruje kolejno. Ilustracje
nalezy zalgczy¢ w jednym egzemplarzu (nie wklejaé w tekS$cie), zaznaczajac kolejny numer u dotu tysunku lub
na odwrocie - fotografii.

Rysunki oraz wykresy moga by¢ wykonane w tuszu lub w oléwku (szkicowo), w sposéb zgodny z Polskimi Nor-
mami i 'nie budzacy watpliwo$ci w przypadku przerysowywania ich w Redakcji. Skala rysunkow 2:1 (do zmniej-
szenia), uwzgledniajac przy tym, ze szeroko$§é szpalty w czasopi§émie :wynosi 58 lub 9 cm, szerokos§é kolumny —
18,5 cm, wysoko$¢é kolumny — 26 cm.

Na rysunkach nalezy unikaé dlugich opisoOw, oznaczajac jego czeSci (np. krzywe na wykresach) cyframi arab-
skimi lub literami, obja$nionymi w legendzie.

Fotografie powinny byé odbite w miare mozliwo$ci na gtadkim, blyszczacym papierze fotograficznym. Nie na-
lezy manosi¢ napisow na fotografie, lecz na kalke przykladang do fotografii, co utatwi Redakcji opisanie w spo-
s6b zgodny z wymaganiami drukarskimi. Minimalne wymiary fotografii (z wyjatkiem mikroskopowych) — 9 X
X 12 em.

SPIS LITERATURY. Autorzy sa zobowigzani do podawania na koncu artykulu wykazu zrodet wykorzy-
stanych przy opracowywaniu temaitu.

Przytaczajac nie bedace osobistym dorobkiem autora wzory, poglady, dane liczbowe, wykresy, tablice itp., na-
lezy bezwzglednie podaé odsylacz do spisu literatury, ujety w nawiasy kwadratowe (np. [2]). Powolywanie sie
na zrédla nie obowigzuje, gdy chodzi o wiadomos$ci ogélnie znane.

Spis literatury powinien zawieraé przy ksigzkach — mnazwisko i pierwszg litere imienia autora (bez tytulow),
pelny tytul ksigzki, miejsce wydania, rok, wydawce i ewentualnie numery stron; przy czasopismach — nazwisko
i imie autora, tytut artykulu, nazwe czasopisma, rok, numer i ewentualnie strone.

HONORARIA AUTORSKIE nptatne sa po ukazaniu sie artykulu w czasopiémie, w wysokoéci ustalonej
przez Centralny Urzqd Wydawnictw pismem okolnym nr 120 z dn. 15.XII 1955 r. oraz Monitor Polski nr 28
z dn. 3.VII 1973 r.

Materialow nie zamowionych Redakcja nie zwraca.

Redakcja zastrzega sobie prawo ewentualnych skrotow oraz opracowania redakcyjnego zgodnie z opublikowa-
nymi wymaganiami.




AG AVIATION SERVICES
PEZETEL

PEZETEL’s range of services:

— pest control on cotton, rice, banana and other
plantations,

— application of powdered, granular and liquid
fertilizers,

— locust control,

— water hyacinth control,

— defoliation,

— destruction of weeds,

PEZETEL uses Polish-built aircraft and ground-

- operated equipment and offers top quality services.

PEZETEL will also organize an ag aviation base
provided with ag aircraft and ground equipment
as well as train applicator pilots and mechanics

for you.

z\() PEZETEIL

POLAND

— bird control,

— tse-tse fly control,

— spreading of seeds,

— reduction of evaporation on large water surfaces.
PEZETEL's application methods:

— conventional spraying,

— ultra-low volume spraying,

— dusting,

— spreading of granulates.

PEZETEL operates a fleet of 150 An-2, PZL-101,
PZL-104 fixed wing aircraft and Mi-2 helicopters.
New designs are expected any moment. The area
treated every year amounts to 7 000 000 acres,
mainly in the Arab Republic of Egypt, Sudan,
Algeria, Ethiopia, Iran, and Poland

Eksporter:

PEZETEL

Foreign Trade Enterprise of Aviation Industry
ul. Przemystowa 26, 00-950 Warszawa, Poland
PO Box 371; Cable: Pezetel; Phone: 28-50-71
Telex: 813430
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