


1-łOBOCTH M3 nO/lb�H ◄ 

• Ha OCHOBe KOHTpaKTa c CCCP OT 1963 r. 3aBo,n BCK 
MeJiel.\ BhmyCTJ,iJI OKOJIO 7000 caM0JJeT0B An-2, 113 '-!ero 
CBbJllle 6000 rr0Kyn11JI CCCP. HecKOJibKO 113 3Tl1X caMOJieTOB\ 
yJieTeJIO CTpoeM BO JlbBOB B aarycre npOlliJIOro l'OAa, BO 
BpeMSI Bl1311Ta npeMbepa KOChirl1Ha . 
• IlO,/.\IrnCaH B nocJie,nHee BpeMSI ,norOBOP O am1aą110HHOM 
TpaHCilOpTe C Tati:JiaHA11€l1 OTKPhJJI AJISI AB11aJIHHl1l1 JIET 
B03MO>KHOCTb opraHl1311POBaTb coo6iqeune C BaHrK0K0M, no 
,nopore Ha ,ll;aJibHl1l1 BOCTOK - B .HnOHl1!0 11 ABCTpamno. 
BaHrKOK o6cJiy:iKHBaeT e>KerO,!lHO CBbillle 3 MJIH nacca>K11poB 
11 34 aBHaKOMnaH1111 pery JISipHoro 11 Hepery JISipHoro coo6�e­
Hl1SI . 
•• ,llJISI YJIY'-!IlleHl1SI IIO'-ITOBOro coo6�eHl1SI co CTOJil11.\€11, npn­
HSITO peweHv!e yaeJIWil1Tb KOJil1'łeCTBO H0'łHl>IX Il0'łTOBblX 
peuc1rn. ,n;o c11x nop cne1111aJihHbie caMoJieTbI nepeB0311Jil1 
IlO'łTY B Bapwasy 113 r,naHbCKa, KpaKOBa, ll.l;e1111Ha 11 Bpol.\­
JiaBSI. Tenepb K 3TOl1 cxeM·e np11coe,n11HeH Il03HaHh. AB11a­
I..\110HHO-aBTOM0611JibHhle COeA11HeH11H nMe!OTC.fl C 35 B0€BO,!l­
CTBaMl1. B .naJibHeti:weti: nocJieAOBaTeJIMIOCTl1 B C€Tb 6y.nyT 
BKJIIO'feHhl BbI,!lrOII..\, KolllaJil1H, )KewyB 11 OJiblllTb!H. 
• B asp0D0PTY roneHIOB B r. JJJ;eu;HH BeAYTC/l CT011TeJibHbJe 
pa60Tbl 11 yCTaI1aBJil1BaeTCSI 06opy,!lOBaH11e. A3ponopT IlOJly­
•rn:JI 3aJI O>Kl1,!laHl1SI C 6ycpeTOM 11 naccan<11PCKl1H Ja.TJ. B Te­
Ky�eM ro.ny a3ponopT CTaHeT Mem,nyHapO,!lHblM. 
• OnhITHhrn OT.neJI BCK s r. CBH,!lH11K rro,nan B IlaTeHTHOe 
"610po IIHP naTeHTHOe 3a.flBJieH!'1e :ia 11306peTetrne „BepToJJe� 
C ,no6aBO'IHblM DPHB0/1,0M /1,JIH DOCTyDaTeJJhH0ro D0JieTa 
(aBTop: C. TpeM6a'ł, IO. IlhIUJHSIK, H A. Max). BeproneT 
HMeeT HeCy!.l.1;11M BJ1HT 11 ycTpoMCTBO ,!lJI.fl c6pa30Banmi TSirH, 
T.e. BeHTHJUITOPHYIO (,nByXKOHTYPHYIO) ycTaHOBKy C H3M€HSI­
eMhIM yrJIOM JIOnacret'r yCTaHOBJieHHYIO Ha.n XBOCTOBOl'i: 6aJI­
KOl1. 3aSIBJieHl1e ony6JiaKOBaHO B BroJIJieTeHe TiaTeHTHOrO 
Bb1po 411975 ITO.i:\ HOMepoM P 169474T, B KJiacce 62a (B64c). 
e B l1HCTHTYTe CTPQJ1TeJlbCTBa TIOJIHTeXHH'łeCKOro BY3a 
B r. r.uauhCI{ B Jia6opaTOpHH ,!lOl\eHTa E. 3IOJJKO Be,!lyTCSI 
pa60Tbl Ha,D; DPHMeHeHHeM B CTP0HTeJJbCTDe nepTOJJeTOB 
Mn-8 H MH-6. Pe3yJlbTaTbl HCCJie,D;OBatJHl1 HCITOJ!h3Y}(;1"CSI 
Ha npaKTJ,1Ke CTp011TeJ1bHO-MOHTa>KHb!M npe,D;npl1SITH€M -
l1HCTA.Jlb B r. HaceJibCK. 
• ABHaI�H.fl Il03B0JIHJ!a COKpaTHTb Ha 9 MecsiqeB CTpoti:Ky 
oco6eHHO Tpy ,ll,}!OrO, 6oJJOTl1CTOro y'-!aCTKa 3JleKTPl1'1€CK011 
Jll1Hl1H, coe.n11HSIIOIU€l1 nepByIO maxTy Jiro6eJJbCKOro YrOJib­
HOro BacceMHa C 3JJeK'f Pl1'-ICCK01'( ceThlO CTpaHbl. 3TO CTaJIO 
B03MO>KHblM 6JJaro,D;ap.fl DPHMeHeHHIO BepTOJICTa l\'IH-6 ,!IJUI 
nepeB03Kl1 CTaJlbHblX CTOJI60B, a TaK>Ke 6eTOHa B cneqHaJib­
HblX 7-TOHHOBb!X KOHTeMHepax. 
• Tipe.nnpl1.flTl1e ABl1al.\HOHJ-lblX Ycnyr BbllTOJIH.fleT aa11acHl1M­
KH B m-1cppaKpaCHbIX Jiy'łaX 7\JI.fl onpep;eJieHHJl nepeMeH 
B paCTHTeJJbH0M D0KPOBC. 3TH CHJ,iMKH llOMaraJOT 06Hapy­
:lKHBaTb no.nnoBepxHOCTHhie ITO>Kapbi TOp(p.RHHHKOB, nocTy­
naro�ee 3arp.R3HeH11e peK H np. TIAY C03,D;aeT cpororpacpH­
qecKyro ,!lOKyMeHTal.\YIIO nepeMeH )KJ,1Jl011 cpe,!lbl B paMOII() 
BeJll1Kl1X npOMbJIJJJleHHblX cTpoeK. 
• B Ml1Hl1CTepCTBe KOMMYł„11Kal.\HH B Bapmaae MeRcr,y rrpa­
Bl1TeJlhCTBaMJ.1 TIHP .H q·,e.nepaTHBII011 Pecrry6JJHK11 J'epMaHHl1 
6bJJI ITO,!IITHCal-l ):I0rouop o aBJl3Ulf0HIIOH KOMMyH.lłK3UHlf. )];o­
roBop onpe,neJI.ReT Bee ,neJia CB.H3aHI-lbie C aBHaJ..\HOHJ!OM KOM­
MYHHKal.\Heti: Me:>!{,.\Y o60HMl1 CTpaI-IaMH. 
• KoMHCCH.fl A3p0KJiy6a IIHP onpe.nenHJia C0CTaB nOJibCK0H 
K0MaH).l;LI na 'łeMHHOHaT MHpa no IlnanepH3MY B CDl1HJlaH­
,lll1H. B OTKPhITOM KJiaccy - I0Jll1.HH 3e6po �f .Xeup11K My­
�111-!hCKl1, B KJJaCy CTaHAaP.LI - ct>paHI..\HllieK KeMrrKa H CTa­
HHCJlaB 3e1-1TeK. 
• Y.naJienne narapa c ,!lBHraTeneu BHyTpenuero cropaum1 
.f!BJJ.ReTC.f! rrpe.nMeTOM ¾306peTeHHSI HH:lKeHepOB J,13 3aBo,na 
BCK-)Ke!llOB. Crrel.\l1aJihHhIM pacTBop CM.Rr•.iaeT Harap, rro-
3BOJJ.RSI JJerKO O'łHCTHTb nopll1Hl1 11 rOJIOBKH I..\H.TJl1H,!IPOB. 

• IIpocpeccop Ka3HMCJK fo.nneBCKH H3 r. TopyHh rrpe,nno­
:lKHJI rrpoeKT Be/lCHHll pa1IH0aCTPOH0MH•1eCKHX na6.TJIO).l;eHHK 
H3 o6paTHOK CT0P0Hbl JlyHb!. YcTaHOBJieHHb!e TaM pa.ni-10-
TeJieCKOIIbl MOrJIH 6b! HCIIOJ!b30B8Tb 3aTeHeHHe Jiyaoti: OT 
BJIHSIHl1R pa.n110BOJIH J,13 3eMJil1 J,1 MHOr0'-111CJieHHh!X 3eMHblX 
pa;mocTaHUH11. TipoeKT o,no6p.ReTCSI .npyrHMH y•re1-1hIMH H -
Kor.na B03HHKHYTb ycJIOBH.f! - 5y.neT peaJIH1HpOBaH. 

► NEWS FROM POLAND 

• Agreement with the Soviet Union in 1963: 7 OOO An-2s 
ware built at the WSK-PZL factory alt Mielec, of which 
more than 6 OOO urni1ls for the Sov\iet U mion. The la·st lot 
was feT:ried to Lvov in Augu�t l•cll.5t year during Pńme 
Minister Kosi;gin's visit at Mielec. 

• The recently conduded aiT agreement Writh Thailand 
has ·given Ęoland air connection with Bangkok in transu 
to the Far East - to Jaipan and A:usllralia. Ba,nigikok hand­
le,s 3 milliOIIl paS/sen,gers annually, and 34 regu1a,r and 44 
uns.cheduled a.i.Ir calI"II'iens. 

• Plans are made to improve the airmaił service by in­
creas·ing the :nU1In1ber of n•iigh1t air.mail fl!ig•hts. Speciai 
freightets carry m'ai1l to Wa!l"SiZaiwa .from Gdańsik, KTaków, 
Sz,czecin, Wrocłaiw and Potnań. In future the post-fot" 
seTvice will also �n<!lude Bydg,os.z,cz, Ko.szalin, "Rzeszów 
an:d 01sztyn. 

• Modifications at the Szczeci.n airport at Goleniów: The 
temninal will ,receive a ,wailtilng-room with quick-lunch 
bar, and a 1Pa'slsengeT-serv'i-ce hall. This year it will be 
classified as run inter,national ai·npcmt. 

• The Ex,perimenta� - DevelO!{)ment Centre ait the WSK­
-PZL factory at Swli1dndlk applied for a pateint -of a,n :iJn­
vention conicernin,g a helicopter witb additional propulsion 
for forwaird flight. The h�licopter is provi,ded •with madn 
rotor and a by-pass with a controllable setting angle, lo­
cated above the ta-il boom. The aiwlication was i,ssued 
under No P. 169474 T, clalss 62a2 (B64c) tn the Patent Office 
Bu1leti;n No 4/1975. 

• At the Civil Engineering Institute, Gdańsk Te.chnical 
University, reseairch wOTks on the application of Mi-8 and 
Mi-6 type helicopters in consrtucUon are under way. The 
works aire headed by Dozent dr Jerzy Ziółko. The resuLts 
will find practical a,pplication in the INSTAL Flying 
Crane Compruny. 

• Utility aviation helps to shocten by 9 mon:ths the con­
struction of a very difficult swampy section of electric line 
by using the Mi-6 helicopter. The ,H,ne connects t!he f•inst 
mine of the Lublin coal district with the nation-wide 
railway system. 

• The PUL Air Service Com1pany is taik'in.g aerial infra­
-red photographs in order to dete'Ct ·chainges occurri1n.g in 
vegertation an'd thius earJy discover plant deseases. The 
infra-red iphotography is also uised for the prnrpose of 
detecUng su'bsuirface fi.res of the track-way, progressive 
contaimination of rivers and suchlike. Pul is e.ngaged in 
making photographical docu.mentation regarding the en­
vironmental changes in vi'Cinity of great �ndustrial inves­
tments. 

• Poland's representation for the World Gliding Cham­
pionsbips in Finland establisbed: Julian Ziobro and Henryk 
Muszyń:ski itn t!he Open Class, Frań1ciszek Kępka and Hen­
ryk Poź-niak in the Standartd .Class. Stanisław Witek and 
StaniJsław Zientek are the reserve pilots. 

• Agreement was sj,g,ned in Wairiszawa between Poland 
and Federal Ge,rma,n Re1publ'ic regarding the civil air 
transport. 

• Removal of carbon deposit from diesel engines is the 
object of invention of the enigiitneers :firom the WSK-PZL 
factory at RzesrzóiW. A ·speciatl sol1ution so:fltenis the carbon 
d€1posit which can be ea.sily removed from p�stons and 
cylinder heads. 

• Rrofes,sor Kazimierz Godlewski of Toruń has advance,d 
a veiry interes,tiin.g idea to ,perform radio rustronomi-cal 
observations on the other 1side of the Moon. Ratdio. tele­
s·cop·es on the Moon would be proteoted to some extent 
from the ea,rth'� electromagnefJi,c radiation whi-ch disturbs 
the reception rund firom various artificial emission:s ex1stiilng 
on our ,terresit-rial globe. The ,project has bee.n found o.f 
gireat initereist a,nid wrn be realized, if possi'ble. 
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KRÓLIKIEWICZ T. 

Airplanes and Helicopters at the 31st Paris Air Salon 

The artide /pre:s,enits a survey oin the 1a,tesrt; ainid mOist intereMJing 
combat, baisic traindirug, traruS1Port ·ainld e�ecu,tive airpla,nres .a,n,d he1Ucop­
ters exhibited at the Paris S alon. 

WAŚKOWSKI W. 

Future Qf West-European Helicopter Industry 

The •airtide g,ive:s a comtpairliisio:n of ,pr,odiucticmlS of A.merJC1a1n anid- West­
Elu['Qpeain heliooP,ter mainiufacturers. An i[n)creaise un expairusJion of the 
Ame,r,iean airc1raft iirudUJs•try af,ter 1973 and the IP'Dese,nt di!s�rutegr.ation 
,of the remalinin,g Eum�pean mairuufaiotuirers are des,cir.ibc,d as factors 
chedking the eX[PaJnsiio.n of pr,Qldluction 1i1n West Elu,r0tpe. 

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 ergonomie 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 iis a siuirvey of tests of the SiM-1 and Mi-2 ag heli,copteris con­
ducted by the Fl1ight Te.st De1Par,tm.en1t of the Av>iation Institute Since 
1962. 

GLASS A. 

Grzeszczyk's SG Gliders 

11he a,uthor /presernt SG g1ildens de1sirg1ned by Girze,sz;czyk, the i,niti<ato,r 
of gli1din1g develQpme,nt i.n 1928 in Polaind. He desug,ned , a. whole family 
of S G  1Pe,r:fo.nma1nce sa:iJiplaines of •whkh the fiirist (SG-21 of 1 931) and 
the ,secon.d (SG-28) toc1k .pant in the comtpetńtion iin Rhon in 1932. The 
SG-3s ,wer,e 'un lot pr,odiuation. His La!st g,lider was -1!he SG-7 desigined 
,i1n 1937. The .deveLopme1nt and desiig,n of the gHidens is deS'cribed. 
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TR YB UNA LO TNIKÓ W • VII KONGRES TECHNIKÓ W POLSKICH 

Spoleczno,-ekonomiczne przesłanki 

rozwoju lotnictwa cywilnego w Polsce 

Wydaije s'ię, że we wspókzesnej cywnizacj i  l01tnictwo -
a w ·nim gł6.w111ie przemysł Iotniczy, tra1nsport powietrzny 
i lotnidwo pozatransportowe - są 1nie2ibędnym.i atrybu/ta­
m'i [Prawi;dł-owego rozwoju społeczno-,go,-podarczego każdego 
kraju. Upowszechinienie lotni<obwa uzależmione jest jednak 
od ·W:ielu ,przesla,nek jego rozwoju, ,co ,j es,t w róW1nym stop­
n 1it1 wynik'iem ja'k: i warunkiem osiąga,nia wy:sokiego po­
ziomu ,nau'k-oweigo, ,techniczmego i 1gos,po-da ·rczego kraju. 

Dla Polski istolt·ne :znacze:nie mają n iżej wymien'ione 
przesł.anki, s.tanow:iąrce podstawę dla ,dalszego ·rozwoju na­
szego lotnictwa cy:YiLnego:  

- dynamiczny rozwój turystyki k,rajo,wej i zagranicz-nej 
oraz p rai\Viie dziesJęoiok.rotny wzrost polskiego eksportu do 
roku 2000 w ddiniiesieni,u ,d o  1 970 ir. ;  

- wzrastająca cena czasu służbowego 1i rprywatnego po­
szczegóLnych osób Q["az k,ontaikty Pols'ki z cor,az bardziej 
zamoż·nymi i ,odle:głym1i państwami n a  wszystki-ch k01nty­
te:1tach świata ; 

- ,nie,s1potykany w historH Polsk1i wzrost zainteresowa­
nia tzw. lotnictwem dyspozycyjnym czyli sam olortami ,na­
leżącymi lub będącyuni w ges,tiii róŻinego rodzaju  j ednostek 
gospodar,czyoh ,(planuje się w 2000 r. zwiększyć ie uisbugi 
o około 15 .raJZy w s,tosun'k:u Ido roku 1 970); 

- zmniiejsza,nie s,ię siły irobo.czej 1na ,wsi 'i j e dnocześnie 
intensywniejsze mechanizowanie prac polowych między i,n­
nymi poprze.z ,zasfosowa.nie :.amolotów w rolnictwie; 

- unowocześnianie sprzętu lotniczego popr,zez efekty,w­
niejsze rozwiązania kornstrukcyj,ne i eksploatacyjrne samo­
lotów i śm'igłow•ców oraz stopnio,we 1dosk01nalenie ich rpara­
meltrów technkzny,ch ; 

- zmniejszanie się kosztów produkcyjnych i eksploata­
cyjnych sprzętu lotniczego maz tendencja do obniżainia 
jednostkowy,ch kosztów przewozu i ,in,nych usłu,g lotn•i­
czy,ch; 

- ipos,tępujq,ca ,w ,szybkJrm tempie mechanizacja i auto­
matyzacja procesów produkcyjnych i usług lotniczyC'h, 
wlą,czn'ie z szerokim i powszeclrnym zastosowaniem kom­
puterów. 

W społecznych Jpr,zesła,nkach rozwoju polskiego lo,tn1i,ctwa 
dużą rolę odgrywa również ·położenie 1nas,zego �raju w cern-
1trum Europy, p01nieW1a.ż (Prz.ez rPol,sikę biegną •na,jdo,godniej ­
sze sz,1aki <trans·por,towe (ilądowe 'i ,powietrzne) łą,czące 
wschodnią 1i 2'1cJJChod,n.ią oraz ipołudnliową ·i północną Euro1pę. 
Moż,na więc doszuk,iwać s'ię praw'idłowości w tym, że właś-
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nie Polska j es.t j ak gdyby rpomostem w centrum Eluropy 
dla trainsportu za-równo lądowego, jak i powietrnnego. 

W ekonomicznych prz·esła·nlrnch �.-ozwoj u lotnictwa ,cywil­
nego 'istotnym czynniikiem jest rachunek ekonomlkwy. Na 
podsbaiwie ,tego .rachunku 1p-rzyjmuje  s-ię - przy rz•ałożeniu 
pra-w'idło,wej a intensywnej eksploaita-cji sprzętu - że in­
wes,tycje lotnicze (samoloty pasażerskie) amortyzują .się w 
ciąigu 3,5-'-4 ,lait 1). Ponadto w transportowanym ładunku 
zamro,żenie środków kąpitałowy,ch jest przy 'przewozie sa­
molotem znacznie krótsze, co daje określone korzyści 
finansowe dostawcy i odbiorcy ład uniku 2). Za.stosowanie 
śmigłowców .tzw. lataj�cy,ch •dżwigów d o  ok.reślony1ch prac 
uimożliiwlia wym'ianę urządzeń bez przerywania :produkcj i 
i j ed1nooześnie skraca czas montażu 1z 3-,-4 m riesięcy do 1-:-2 
dni 3). Eksport ,usług lot,n iczych sta·nowi dla ·przedsiębior­
shva ,(np. I.!OT-u) działalność zarnbkową, a d1a ,jego kraju 
źródło dewiz obcych, nawet wówczas, gdy przewozi się ,pol­
skich obywaie,li .i własny ładu.nek ,na 1'imii za,gran1i,cznej . 
Stąd też włas,ny rtransport powiefrmy w zasięg-u m1iędzy-
11arodowyrrn .&pełnia samodzieLną funkcję elkonomiczną, nie­
zra.leżnie od tego, że n iera:z obsługuje jednocześnie j,akąś 
1111,ną gałąż gospodarki .na,rodowej (n-p. ha•ndel rza·g1rnnicz,ny, 
kultmę, turystykę). 

Omawiają,c p.rz•esła,nki rozwoju transportu ,powietrznego 
trzeba także zauważyć, iż 1wy1ni:k1iem zwięk1Sza1nia s ię r uch­
liwości ludności jes,t wzrastanie ich po.trzeb w zakresie 
przemieszczania przestrzennego. Natomiast nowoczesne 
środki rtranSJ)oirrtu •i łączności wydatnie zwiększają - przy 
dostęlp.ny,ch •cena,ch i optyima�nych przel'icznikaich - obsza­
ry zainteresowań i d ziałalinośoi •człow.ieka 4). 

L01bnictwo obok ele'k.tronild :i elektrotechniki ,stwarza .n,a ,j­
więlksze możliwośC'i dyrnam'ucznego rozwoju społeczno-gos­
podarczego ,d,a;nego kraju, ra więc 1i ·Po·l:.ski, ico jes t  jedrno­
znacz,ne z·e -wzrostem ,potencjału cywiliiza-cyj nego -ws pó�noty 
krajów socjalistyc:z,nych. Z kitórej ,kolwiek strony rozpatry­
wać lten p-roblem, loitnidwo odgirywa ipozytyw:ną rro.lę w 
rozwojru rnauki i techn�:ki, nowoczesny-eh technologii pro­
dukcji, rpo.stęipowych metod ,pracy r -ea1'izowainy1ch za pormo­
cą samolo,tów i śm�głowców, a takfo w rozwoju rturystyki 
i w wym�anie m iędzynarodowej. Trzeba prizy tym ,pamię­
tać, że lotnidwo jest taiką ,dziedziną produkcji i usług, któ­
ra 1wy,ma,ga 0iągłego ipostępu i n ie pozwala ,na zask,lep1ianie 
się w osiągn•iętych waru-nkach. 

1) Technika i Gospodarka Morska 1971 nr 4, s. 182-H83. 
') T. Łodykowski: W powietrzu i na morzu. Tygodnik Morski 

1972 nr 9. 
3) Stawka na latające dźwigi (informacja własna). Trybuna Ludu 

1973 n r  325, s. 4. 
') Międzynarodowy Rocznik Transportu 1974, s. 331. 
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POLSKA 

ft W oparciu o umowę ze Związkiem Ra­
ozieckim z 1963 r. w s  K w Mielcu wy­
proaukowaly ok. ·1 000 samolotów An-2, z 
czego ponad 6UOO zakup!l ZS:HR. Partia 
tych samolotów odlecia,a do Lwowa w 
,nerpniu u o.r. podczas wizyty  Premiera 
,cosygina w Mieicu. 
w Zblizamy się chyba do jakiejś formal­
nej podbuuowy rucnu lotniars,uego w na­
szym kraju. Walnie przyLzynila się ao 
tego Skrzyalata Polska uprzystępuiaJąc na 
,woich lamach (nr 31  z J.V !ll 'la r .J  tresc 
przepisów obowiązuJących lotniarzy fran­
cuskich, szwajcarsK1ch i J:U N. Zdziwi się 
niejeaen członek KAK, dowiadując się, 
czego na Zachodzie wymaga się od szy­
bownika:  weryfiKacji technicznej lotni, u­
bezpieczenia, kontroli warunków dla szy­
bowania (prędkosci wiatru, różnicy po­
ziomów), zezwolenia rodziców itp. Infor­
macje Skrzydlatej P olski są bardzo a pro­
pos organizowanej (przez Zarząd Sekcji 
Lotniczej ZG SIMP i Zarząd Kola Sekcji 
przy instytucie Lotnictwa) w n kwartale 
b.r. narady nt. lotniczych konstrukcji a­
matorskich. 

A co do przepisów bezpiecznego korzy­
stania ze sportu lotniarskiego w PRL - to 
wydaje się, że nadszedł już czas, aby je 
opracować. I tu widzimy uaziat SekcJi 
Lotniczych SIM.P i SITK. 
Ił Zawarta ostatnio przez Polskę umowa 
lotnicza z Tajlandią umożliwia PLL LOT 
połączenie z Bangkokiem, w przelocie na 
Daleki Wschód - do J aponii i Australii. 
Bangkok obsługuje ponad 3 mln pasa­
żerów oraz 34 towarzystwa przewozów re­
gularnych i 44 nieregularnych. 
w Planując polepszenie obsługi pocztowej 
zamierza się zwiększyć liczbę nocnych 
lotmczych połączeń pocztowych ze stolicą. 
Jak wiadomo, specJalne samoloty trans­
portowe przewoziły pocztę do Warszawy z 
Gdańska, Krakowa, Szczecina i Wrocła­
wia. Ostatnio - do tej sieci - dotączono 
Poznań (via Lawica). Ouccnie połączenia 
lotniczo-samochodowe obejmują 35 woje­
wództw. W dalszej kolejnosci obsługą 
post-lot objęte zostaną:  Byugoszcz, Kosza­
lin, hzeszów i Olsztyn. 
• 18 sierpnia 1975 r. - w przeddzień Dnia 
Lotnictwa ZSRR - odbyła się dla zapro­
szonych gości okolicznosciowa impreza w 
Domu Kultury Radzieckiej przy ul. ł'ok­
sal w warszawie. Po wprowadzającym 
przemówieniu Dyrektora D KR z historią 
lotnictwa Kraju Rad zapoznał zebranych 
inż. W. J. MoloczaJew, przedstawiciel gru­
py konstruktorów radzieckich z Mielca, 
po czym kierownik kontroli technicznej 
PLL LOT, inż. z. Rutkowski, omówi! 
współpracę polsko-radziecką w komunika­
cji lotniczej oraz historię rozwoju linii 
LOT-u. Imprezę zako1iczyl pokaz filmów 
przedsiębiorstwa Awiaeksport, który odbył 
się w sali kinowej Domu Kultury. Wy­
świetlono interesujące filmy reklamowe, 
poświęcone samolotom : H-62 M, Jak-40 i 
Tu-154. Demonstrowano również film z u­
biegłego Salonu Paryskiego z radzieckimi 
samolotami, m.in. Tu-144 na ziemi  i w lo­
cie. Wreszcie pokazano usprawnioną obsłu­
gę naziemną samolotów liniowych. Poży­
tec:mym elementem imprezy były wyłożo­
ne prospekty techniczno-eksportowe, w 
które zainteresowani mogli się zaopatrzyć. 
Wśród zaproszonych gości byli członkowie 
,Sekcji Lotniczej SIMP. 
• Latem ub.r. w pawilonie wystawowym 
przy Pl. Narutowicza w Warszawie zapre­
zentował swój dorobek Instytut Lotnictwa. 
Instytut lotniczy o 50-letnich tradycjach, 
działający już 30 lat po wojnie, ekspono­
wał modele samolotów i urządzeń oraz 
liczne fotografie i plansze związane z 
d ziałalnością oraz z ważniejszymi pracami 
wykonanymi dla lotnictwa i gospodarki na­
rodowej. W wyniku tej dobrej propagan­
dy dowiadujemy się m.in.,  że w latach 
1965-c--1974 pracownicy Instytutu uzyskali 
ponad 170 patentów i wzorów użytkowych. 
e Slzefostw,o Techn'i!ki Lotnicze.i MON 
(autor M. Grodecki) uzyskało z Urzędu 
Pa-ten,torwego P,RL .prawa ochronne wzoru 
użytl�owanego na auton1atyc.zny przełącz­
nik .podza:kre.sów dla radiokompasów Iot­
niczyc,h. W·zór użytkowy został zarejestro­
wany w podikla,sie 21a', pod Nr 23843, 
(Wia.d'omości U.P. Nr 6/1974 r.). 
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Samolo-t transportowy Antonow An-2-1 

&, Adela Dankowska ustanowiła na szy­
bowcu Jantar-1 dwa rekordy krajowe 
prędkości i odległości, które są równo­
cześnie nowymi kobiecymi rekordami 
międzynarodowymi. W wyjątkowo trud­
nych warunkach atmosferycznych przele­
ciała ona trasę trójkąta o obwodzie 775 
km z prędkością 74,8 km/h. Przelot trwał 
10 h 35 min. 

O Na międzynarodowych zawodach szy­
bowcowych w Finlandii F. Kępka z biel­
sko.-bialskiego aeroklubu (czterokrotny 
brązowy medalista mistrzostw świata) 
zwyciężył w klasie standard na szybowcu 
Jantar Standard. 

• Nareszcie poprawi się sytuacja pols­
kich akrobatów. Dzięki kontraktowi za­
wartemu na Targach Poznańskich aero­
kluby otrzymają do treningu 5 samolotów 
typu Zlin-526. 

• Z okazji jubileuszu 45-lecia istnienia 
czasopisma Skrzydlata Polska 30-lecia 
tego tygodnika w PRL 30 czerwca ub.r. 
odbyło się w Ministerstwie Komunikacji 
spotkanie zespołu redakcji z przedstawi­
cielami instytucji i organizacji lotniczych. 
Spotkaniu - które przebiegało w rodzin­
nej atmosferze - przewodniczy! Wicemi­
nister Komunikacji generał Raczkowski. 
Redaktor naczelny Skrzydlatej J. R. Ko­
nieczny, zaznajomił zebranych z historią 
czsopisma oraz planami na przyszłość. W 
spotkaniu uczestniczy! Jerzy OsiI'lsld 
założyciel i przedwojenny redaktor cza­
sopisma. 

& W Ministerstwie Oświaty i Wychowa­
nia minister Jerzy Kuberski z okazji ju­
bileuszu Skrzydlatej Polski wręczył Me­
dale Komisji Edukacji Narodowej dla ko­
legium redakcyjnego i redaktora naczel­
nego czasopisma. 

,e Prezydium nowego zarządu Klubu Pu­
blicystów Lotniczych przy Stowarzyszeniu 
Dziennikarzy Polskich, pod przewodnic­
twem prezesa KPL red .  Jerzego R. Ko­
niecznego, przedstawiło się władzom lot­
nictwa cywilnego. Prezydium zostało przy­
jęte przez Wiceministra Komunikacji gen. 
pilota J. Raczkowskiego, prezesa APRL 
gen. bryg. nawig. w. Jagiellę oraz przez 
dyrektora CZLC M. Romana. Przy okazji 
spotkań omówiono żywotne zagadnienia 
lotnictwa cywilnego w Polsce i - w tej 
dziedzinie - rolę oraz zadania prasy, ra­
dia i telewizji. 

ie Laureatami nagrody Klubu Publicys­
tów Lotniczych za publikację o tematyce 
lotniczej pn. Pióro Ikara za 1974 r. zo­
stali: red. Krzysztof Blauth z tygodnika 
Sportowiec oraz red. Bronisław Moryc z 
kolegium redakcyjnego Wiraźy. 

• Regularne połączenia lotnicze między 
PRL i RFN w relacjach z Warszawy do :  
Frankfurtu nad Menem, Hamburga i Ko­
lonii uzyskały podstawę formalno-praw­
ną w umowie podpisanej wionsą uu.r.  przez 
przedstawicieli obu krajów. 

• Najbardziej popularną europejską linią 
PL L LOT do krajów socjalistycznych jest 
trasa : Warszawa - Moskwa - Warszawa. 
W 1974 r. przewieziono na niej ponad 74 
t ys. pasażerów (ok. 30'/o więcej niż w 
1973 r.) .  Chcąc sprostać rosnącemu zain­
teresowaniu tym połączeniem LOT wpro­
wadził do  regularnych rejsów na tę linię 
(okok latających już Il-18 i Tu-134) sa­
molot Il-62. 

Fot. WAF 

• W letnio-jesiennym sezonie u b.r .  czynne 
było połączenie lotnicze Krakowa s;imolo­
tami LOT-u z wybrzeżem Morza Czarne­
g,o, z modnymi kurortami: warna i Burgas 
w Bułgarii oraz z Konstancą w Rumunii. 

• Coraz głośnie i szerzej mówi się o 
realnej konieczności budowy nowego war­
szawskiego międzynarodowego dworca lot­
niczego o dużej przepustowości. Centralny 
Zarząd Lotnictwa Cywilnego ma już kon­
cepcję takiej inwestycJi. Jest to dworzec 
Okęcie II, opracowany w postaci studium 
projektowego i w lutym ub.r. przedstawio­
ny (w kilku wariantach) przez zespól pro­
jektantów rozszerzonej Radzie Techniczno­
-Ekonomicznej Biura Studiów i Projek­
tów Lotnictwa Cywilnego. Port lotniczy 
usytuowany w kącie utworzonym przez 
Aleję żwirki i Wigury i Alejt; Krakowską, 
wtopiony w organizm miasta, będzie mógł 
wykorzystać wszystkie atuty takiej loka­
lizacji i położenia geograficznego nLlszej 
stolicy w Europie. MDL - Okęcie II Ob­
liczono nn obsłużenie r, inln pa�;;1żer6\v 
rocznie, a więc - w przybliżeniu - �:a 
dziesięć lat eksploatacJt  Ukęcia. Według 
przestanek projektan ,ow i uyskutantów, 
ok. 19d5 r. zacznie funkcjonować na pór­
nocnych krańcach \\Yarsza wskiej (JUZ ok.  
trzymilionowej) aglomeracJi nowe lotms­
ko, przeznaczone dla rucnu ruiędzyn�ro­
dowego. A wtedy Okęcie II  ooslugiwai! 
zacznie ruch krajowy i ewentualnie za-
graniczny średniego zasięgu. 

A sprawa hałasu I uciązliwości dla 
mieszkańców? Samoloty PRL i obce będą 
do tego czasu obowqzywać mit:;dzynaro­
dowe normy określa jące paziom dopusz­
czalnego hałasu. f'oza tym zbudowane 
będą w porcie skuteczne osłony przeciw­
decybclowe. 

C/;I Linia do Lyonu jest eksploatowana 
przez LOT na nowych zasadach. Eksploa­
t ują ją t ylko polskie samoloty, lecz Air 
France reklamuje to połączenie jako swo­
je, umieszczając w rozkładach lotów i od­
dając do dyspozycji swój komputerowy 
system rezerwacji Alfa 3. 

• Na święto lipcowe PLL LOT otrzyma­
ły do eksploatacji halę odlotową dworca 
krajowego w Warszawie. I chociaż (gdy 
to piszemy) hala przylotowa jest jeszcze 
w stylu barako-stodoly, z licznymi man­
kamentami organiza cyjnymi, zaś teren -
rozkopany, to jednak cieszy dalsza likwi­
dacja zacofania naszej komunikacji lot­
niczej. Przypominamy, że autorami pro­
jektu przebudowy dworca krajowego są 
architekci Jan i Krystyna Dobrowolscy, 
którzy - w swoim czasie - na naszych 
łamach omówili przyjęte przez nich zało­
żenia i rozwiązania lrnnk,ursowe Między­
narodowego Dworca Lotniczego. Klimaty­
zowany pawilon Krajowego Dworca Lot­
niczego ma powierzchnię 5500 m'. Prze­
widuje siq, iż obslui:y on 1 ,5- d ,8 mln pa­
sażerów rocznie. 
f:!il Z Na ro-do.wego F1tmduszu Ochrony 
Z.dr,o.wia zalkuplony został śmigłowiec sanl­
tar-ny Mi-2 dla le,cznictwa szczecińskiego. 
Smlg l o,wiec przy.stosow a n y  jest do lotów 
z a,pa-raturą rea,nima,cyj na. na którą sk!a­
d,a,j ą  się urządzenia tle.nowe i odsąc,:a,j;,ce, 
sJPrzęt do ,masażu zewnętrznego ora•z e le-1,. .... 
try,c,zny stymuJa·tor ·pracy se,rca. Przy spo­
s�bności d,odajmy, że S2lczecińskie lotnic­
two sani tar,ne w .ciągu 19  la,t przewiozło 
ponad 10 1ys. cho·rych, na trasach o łącz­
nej długości 2 m ln km.  
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* BUŁGARIA 

O Opracowany jest projekt portu lotni­
czego dla Sofi i .  Zakłada się, że port bę­
dzie zdolny do przyjmowania samolotów 
o wielkiej pojemności, wyposażony w 
dwie drogi startowe 1 urządzenia dwor­
co·.ve mogące obsłużyć 6 mln pasażerów i 
9� tys. ton towaru w ciągu roku. Będzie 
Oil dysponować bardzo nowoczesnymi u­
rządzeniami kontroli ruchu lotniczego i 
pomocami nawigacyjnymi, jak również 
hydrantowym systemem zaopatrywania sa­
mol otów w paliwo na płycie. 

�� 

u CZECHOSŁOWACJA 

6:i Czeci1oslowacja planuje znaczllą rozbu­
clowę swoich portów lotniczych. w Pra­
dze-llużyno, gdzie obecnie obsługuje się 2 
mln pasażerów rocznie obszar lotniska 
ma być zwiększony z tysiąca do ok. 1600 
l_1a_, co umożliwi zwiększenie przepustowo­
sc1 do 3,6 mln pasażerów w 1980 r., a w 
dalszej perspektywie nawet do 30 mln 
rocznie. Również inne lotniska CSRS przy­
gotowują się do znacznie zwiększonego 
ruchu pasażerskiego. Bratysława planuje 
obsługę 2,5 -;- 4 mln pasażerów Ostrawa d o  
1 ,7 mln, zaś Brno do 3 min pasażerów 
rocznie. 

0 FRANCJA 

8 Francuski minister spraw wewnętrz­
nych Michel Poniatowski wystosował do  
wszystkich krajów apel o zawarcie poro­
zumienia, które pozwalałoby władzom pań­
stw, na których terytorium wylądowali 
porywacze, na karanie sprawców porwa­
nia.  
� Hene Fournier skonstruował dwuosobo­
wy samolot wyposażony w silnik o mocy 
1 �5 KM. RF-8 ma pełne wyposażenie do 
lCJ tów IFR oraz urządzenia tlenowe. Sąmo­
!ot osiąga prqdkość przelotową 250 km/h 
i ma zasięg 1000 km. 
e Samolot Concorde uzyskał specjalną 
z;�oję władz lotniczych rrancji i W. Bry­
tanii na bezpłatne loty z pasażerami przed 
uz:-;skaniem oficjalnego świadectwa zdat­
noS'.:i. 
(;;I Samoloty Caravelle mają być zastąpio­
ne samolotami Dassault Mercure, 40 sa­
molotów Mercure-100 znajduje się w sta­
dium badań z przeznaczeniem dla towa­
rzystw Air France i Air Inter. żródla 
francuskie donoszą, że Aerofłot rozważa 
możliwość nabycia około 50 płatowców 
tego typu, które byłyby wyposażone w 
radzieckie silniki odrzutowe o ciągu 11 T. 
I@ Samoloty towarzystwa przewozów kra­
jowych Air Inter (które jako jedno z 
pierwszych zastosowało automatyczny sys­
tem lądowania wg kat. ICAO III A: 150 m 
widoczności horyzontalnej, 15 m wysokości 
decyzji) wykonały pąnad 14 tys. lądowań 
automatycznych, w tym ponad 1000 w wa­
runkach widoczności ograniczonej do 150-;­
"7300 m.  
łJ Oclclany do użytku w kwietniu ub.r. 
nowy port lotniczy Lyon-Satolas ma dro­
gq startową o d ługości 4000 m, dworzec 
zdolny clo obsłużenia 3 mln pasażerów 
rocznie, dworzec towarowy oraz parkingi 
na 2400 samochodów. Ruch pasażerski po­
iiczeń paryskich i międzynarodowych jest 
oddzielony od ruchu kraj owego. Docelowo 
port. bt-idzie miał dworce na przepusto­
wo.Sć 6 mln pasażerów, trzy pasy starto­
we i łJ�jzie zajn1ował t aki obszar, jak 
pol'l Roissy-en- France. Przypominamy, że 
cło Lyonu latają samoloty PLL LOT. 
� Na lotnisku Orly wprowadzono cztery 
urządzenia do kont roli przylatujących i 
odlatujących pasażerów. Paszporty są 
, .prześwietlane" przez urządzenie elektro­
niczne a ich obraz jest bez przerwy prze­
kazy;;/any clo centralnej kartoteki osób 
poszukiwanych w Ministerstwie Spraw 
Wewnętrznych. W czasie 10 s zapala się 
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przed urządzeniem kontrolującym światło 
zielone lub czerwone. System ten będzie 
wprowadzany w dużych portach lotniczych 
Francji. 

• JAPONIA 

� Japoński samolot transportowy Kawa­
saki C-1, który wprowadzono do służby 
w styczniu 1975 r., zastąpi! używane od 
piętnastu lat, przestarzale samoloty trans­
portowe typu Curtiss C-46. Kawasaki C-1 
o udżwigu użytecznym 8000 kG może za­
bierać na pokład . 45 spadochroniarzy lub 
60 żołnierzy z pełnym wyposażeniem albo 
36 rannych na noszach. 
.e;i N owy port tokijski Narita może obec­
nie (W pierwszym etapie) obsłużyć rocz­
nie 5,4 mln pasażerów i 400 tys. ton la­
d unków. Docelowo przewidziany jest na 
16 mln pasażerów i 1 ,4 mln ton ładunków. 
Port oddalony jest od centrum miasta 66 
km. 

• w USA zamierza się dokonać szczegó­
łowego przeglądu państwowej polityki w 
dziedzinie komunikacji lotniczej. W prze­
glądzie tym wezmą udział kierownicy de­
partamentu transportu, departamentu han­
dlu, zarząd lotnictwa cywilnego i dorad­
cy ekonomiczni. Przedmiotem przeglądu 
będą taryfy, pzrewozy czarterowe, trasy, 
ładowność samolotów itp. 
•> W Stanach Zjednoczonych wprowadza 
się trzyletni plan rozbudowy portów lot­
niczych i systemu kontroli technicznej, co 
obciąży nowymi kosztami lotnictwo ogól­
nego użytku. Projekt rządowy przewiduje 
wprowadzenie opłaty w wysokości 5 dol. 
za każdy odlot z portu posiadającego wie­
żę kontrolną, a 10 dol. za odlot z portu 
posiadającego wieżę kontrolną z instalacją 
radarową. 
e W celu uniknięcia katastrof wynikają­
cych z nagiej dekompresji w ładowniach 
samolotów o dużej pojemności i dużej 
średnicy kadłuba FAA poleci wzmocnienie 
pomostów kabin samolotów oraz wprowa­
dzenie urządzeń, które pozwolą na szybkie 
wyrównanie ciśnienia w kabinie i w ła­
downiach. Przedsięwzięcia te dotyczyć bę­
dą samolotów Boeing 747, Douglas nc-10 
i Lockheed TriStar L 1011. Koszty prze­
róbki jednego samolotu wyniosą około 200 
tys. dolarów. 
• Duże samoloty komunikacyjne w Sta­
nach Zjednoczonych obowiązane były 
z dniem 1 grudnia 1975 r. - zainstalować 
ostrzegacze bliskości ziemi. Jest to  wielki 
krok w dziedzinie bezpieczeństwa lotni­
czego. 
• Amerykańska agencja ochrony środo­
wiska zwróciła się do  FAA o wydanie 
przepisów dotyczących przestrzegania 
przez samoloty lotnictwa cywilnego norm 
hałasu FAR 36. Koszty przeróbki samolo­
tów wyniosą około 880 mln dolarów. 
• Zakłady Boeing przygotowują nową 
wersję samolotu Boeing-747 MF. Samolot 
ten będzie latającym tankowcem, z możli­
wością transportu 125 OOO 1 paliwa w trzech 
zbiornikach. Urządzenia dystrybucyjne u­
możliwiać będą jednocześnie tankowanie 
w locie trzech samolotów. 
e Zakłady Northrop przy współpracy fir­
my Me Donnell-Douglas opracowują pro­
jekt samolotu YF-18. Typ ten będzie na­
pędzany dwoma silnikami GE-F-404 o cią­
gu 7300 kG każdy. YF-18 będzie miał roz­
piętość 12,40 m, długość 17 m i wysokość 
6,9 m. 
O Budowany obecnie prototyp śmigłowca 
ameryka11skiego Sikorsky S-76 ma dwa sil­
niki turbinowe Allison 250-C30 o mocy 650 
KM i może przewozić 20 pasażerów; za­
sięg śmigłowca wynosi 740 km, prędkość 
200 km/h. 
O Według prognoz amerykańskich prze­
mysłowców w 1985 r .  śmigłowce przewiozą 
ok. 140 mln pasażerów. Przewiduje się, że 
będą to maszyny ponad 100-osobowe, o 
prędkości 650 km/h. 
• Po dziesięciu latach prób i doświadczeń 
zakłady Raven Industries opuści! do pier­
wszego lotu dwuosobowy sterowiec na o­
grzane powietrze, o pojemności około 4000 
m•. Sterowiec napędzany silnikiem 75 KM 
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osiąga prędkość 40 km/h i pułap 1500 m ;  
zasięg - 120 km. Powietrze ogrzewane jest 
podwójnymi palnikami, zasilanymi propa­
nem ze zbiorników pokładowych. 
• Zgoda urzędu FAA na regularne loty 
samolotu Concorde do Nowego Jorku i 
Waszyngtonu odnosi się tylko do pierw­
szej serii 16 sztuk. Następne egzemplarze 
powinny już w pełni odpowiadać wszyst­
kim wymogom ochrony środowiska. 
• Federalny Zarząd Lotnictwa zwrócił się 
do przemysłu z żądaniem opracowania u­
rządzenia wykrywającego nrateriały wy­
buchowe przewożone przez pasażerów. 
Działałyby one przez wykrywanie par e­
mitowanych przez te materiały. Próby 
przeprowadzone w Ośrodku Badań Syste­
mów Transportowych wykazały, że opra­
cowanie takiego urządzenia jest całkowi­
cie realne. 
• Przykładem zastosowania techniki kos­
micznej w gospodarce narodowej jest a­
daptacja systemu Cryo-Anchors (służącego 
do utrzymania stałej temperatury powy­
żej O ac w stacjach Skylab) przy budowie 
rurociągu naftowego na Alasce. Ekipa spe­
cjalistów z zakładów Me Donnell-Douglas 
instaluje na poszczególnych segmentach 
rur specjalne urządzenia wypełnione amo­
niakiem, zaś wzdłuż trasy montuje 112 tys. 
czujników. System ten pozwoli na utrzy­
manie jednakowej temperatury w pokła­
dach wiecznie zamarzniętej ziemi, nieza­
leżnie od wahań temperatury otoczenia. 
Odrzutowe silniki Rolls-Royce będące 
adaptacją lotniczych - będą zastosowane 
na Alasce do napędu pomp wzdłuż ruro­
ciągu. Zainstaluje się 25 si lników' o łącz­
nej mocy 250 tys. KM. 
• Koncern Boeinga podjął się prac pro­
jektowo-konstrukcyjnych wagonów tram­
wajowych dla przywracanej komunikacji 
elektrycznej w miastach amerykańskich. 
• Satelita amerykański ERTS odkrył w 
1972 r. formujący się ląd u ujścia Gangesu 
i Brahmaputry. Obecnie wiadomo już, że 
dzięki temu zjawisku terytorium Bangla­
deszu może się powiqkszyć do  końca stu­
lecia o 1/6. 
• w Massachusetts Institute of Techno­
logy oddano do eksploatacji pierwszy na 
świecie całkowicie skomputeryzowany te­
leskop. Urządzenie zastępuje astronoma 
przyjmując zamówienia na żądane obser­
wacje, zlecenia na wykonanie obliczeń, 
zdjęć, analiz itp. 
e Amerykańscy geolodzy odkryli nowy 
minerał nazwany armacolitem, który roz­
poznano podczas badania skal księżyco­
wych przywiezionych na Ziemię przez wy­
prawę kosmiczną Apollo 1 1 .  Nazwa mine­
rału została utworzona z sylab nazwisk 
trzech astronautów. 
& Zdobywanie rynków zbytu przez pro­
ducentów amerykańskich nie zawsze od­
bywa się prostą drogą. Swiadczy o tym 
odkryta w USA afera łapówkarska kon­
cernu Lockheed Aircraft Corporation. 

ZSRR 

• W najbliższej przyszłości na trasy Aero­
fłotu wprowadzone zostaną nowe typy sa­
molotów: naddźwiękowy liniowiec Tu-144, 
aerobusy 11-86 i Jak-42 oraz samolot to­
warowy 11-76. Nowe samoloty będą stop­
niowo zastępować latające na trasach Ae­
rofłotu p opularne Tu-104, Il-18 i An-10. 
Duże nadzieje wiąże Aerofłot z aerobu­
sem 11-86, który będzie latał na odległości 
800-;-3800 km, z prędkością 950 km/h. Ten 
350-osobowy samolot rozwiąże problem 
transportu na trasach o najbardziej inten­
sywnym ruchu, jak np. Moskwa - Krym. 
Jak-42 może latać na wszystkich szerokoś­
ciach geograficznych, przy temperaturach 
+50 + -50 ac. Dużą zaletą nowego aerobu­
su jest jego niezależność od naziemnych 
służb obsługi ruchu, ro.in. dzięki własnym 
trapom. Samolot ma własne schody, jed­
ne wbudowane w ogonie, drugie - obok 
kabiny pilotów. Obsługiwać go będzie 2-
-osobowa załoga. Frachtowiec 11-76 zdobył 
ostatnio 25 światowych rekordów ladow­
nosc1, zasięgu i prędkości. Wszystkie te 
samoloty będą wyposażone w pokładowe 
komputery, które nadzorować mają pracę 
silników i innych systemów technicznych. 
Komputery będą także dokonywać okreso­
wych przeglądów stanu poszczególnych u­
rządzeń i sygnalizować możliwość awarl_i .  
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STJ\TYSTYlffi LOTN ICZA 

RFN 

Slly Powich·zne 
B :  Fiat G .91 

Lockheed F-104 
Me Donnell Douglas F-41!' 

Razem I • 
R :  Rl!'-4E rhan tom 
Sz:  Al pita Jet 

Cessna T-37 
Lockheed 'l'-33 
Northrop T-38 
Piaggio P.149 

Razem 

T :  Boeing 707 
Convair 440 
Douglas C-47 
Lockheed J etS tar 
llfBB HFB 320 
Noratlas 
Pembroke 
Trnnsnil 

Razem 

H :  Beli 47 
P :  BAC Canberra 

Dornier Skyservant 
Dornier Do 27 
Douglas B-26 
Panavia 200 
Putzer Eister 

Rnzem 

Łącznie 

Slly Lądowe 
H :  Alouette 

Beli UH-1 
Sikorsky CH-53 

Rnzem 

P :  Dornier Do 27 
Rockweil OV-10 

Rnzem 

Łącznie 

Lotnictwo Morskie 
B :  Lockheed F-104 
R:  Breguet Atlantic 
Sz : Piaggio P.14!) 
H :  Sikorsky H-34 

Westland Sen King 

Jtazcm 

P :  Panavia 200 

Łącznie 

Ogółem 

Wiochy 

Slly Powietrzne 

B :  Fiat G.0lY 
Lockheed F-104 

Razem 

R :  Breguet Atlant ic 
Grumman HU-16 
Grnmman S-2 
l!'iat G.91R 
Lockheed RF-104 

Razem 

Sz : Fat G .91T 
l\facchi MB.326 
riaggio P.149 
SlAl-1\farchett i  S.208ill 
S I AI-Marchett i SF .260 

Razem 

Siły lotn icze na świec ie 

Europa Zachodn la 

-------------- ------- --- ---- -
Wiochy c.d. 

T :  Aeritalia G.222 (44) 
350 Convair 440 5 
550 
25 -1- ( l G0) 

925 -1- ( 150) 

Douglns C-4 7 1 0  
:Douglas DC-6 2 
Douglas DC-9 2 
l?airchilcl C-1 19 30 
Fokker F.28 (2) 

88 Lockheed C-1 30 1 4  
(200) 

45 
30 

Piaggio P.166M r.o 
Piaggio PD-808 2 -1 

Raze1u 137+ ( 4G) 
45 
30 

1 50 -1- (200) 

4 

H :  A gusta AB.4 7 90 
Agusta AB.204 60 
Agusta AB.205 90 
Agusi.a A łl.200 50 

Razem 290 
:i J\ącz11ie l �� l -f (9 1 )  

JO 
3 
8 
5 
5 

85 

123 

Siły Lądowe 
H :  Agusta AB.47 1 20 

Agusta AB.204 50 
Agusta AB.205 30 
Agusta AB.206 60 + (30) 
Boeing-Vertol CH-47 6 -1- (20) 

Razem 266-1-(50) 

20 P :  SIAI-M:trcheUi SM.10 19 ( ]00) 
:i łiącznie 260 + (150) 

100 
20 Lotnictwo Morskie 

2 
(230) 

20 

H :  Agusta AB.47 1 2  
Agusta AB.204 32 
Sikorsky SH-3D 24 

R:tzem G8 

145 -1-(230) 

1 4 5 1 +  (580) 
P :  Agust,:i AB .212 (28) 
Łącznie os + (28) 
Ogółem 1565 + (20!)) 

230 
190 
70-1- (40) Szwecja 

490 + (40) 

1 8  
1 8  

Siły Powietrzne 
B :  Saab Draken r.oo 

Saab Lansen 150 
Saab Viggen 75 -1- ( L00) 

36 Razem 72G -!- ( 100) 

526 -1- (40) R :  Saab Draken 80 
Saab Lansen 30 

1 00 Razetn l l 0  

20 
1 0  
1 5  
1 0 -1- ( 12)  

Sz:  Saab Safir 80 
Saab 105 1 70 
SA Jłullclog 58 

Razem 308 
25 + ( 1 2) 

(90) 
'l' :  Douglas C-4 7 2 

Lockheed C-130 � + ( 1) 
SNIAS Caravelle 2 -1- ( 1 )  

155 -1- ( 1 02) Razem G + (2) 

2132 -1- (722) H :  Agusta AB.204 G 

Alouet,te l 
Boeing/ Kawasaki 107 1 [) 

Razem 22 
:r,ącznie 1 1 7 1  -!- ( l 02) 

Siły Lądowe 
H :  Agusta AB.20-l 1 2  

75 
280 -1- (25) 

Agusta A B.206 40 

Alouette !) 

Hughes 269 7 

355 -1· (25) R:izem 68 

18 
·1 2  
20 

P :  Dornier Do 27 :, 
Pipcr J,-21 12  
SA Jlulldog 20 

1 00 Razem 37 
� ( l  liącr.nie 1 05 

HlO Lotnictwo Morskie 
H :  Agusta A B.2Uii I O  

75 .� louette I O  
1 00 Ji.:1was�1ki 107 1 0  
:,o 
H 

(20) 
H a zem �o 
Łącznic 30 

265 H�0) Ogółem 1 30G ! ( 1 02) 

I 

Oznaczenia: B _ samoloty bojowe, R - samoloty rozpoznawcze, Sz - samoloty treningowe, T - samoloty transportowe, H - śmigłow­
ce, P - powstałe, w nawiasach - zamówienia 
Zródla: Flight z 28.VIII.1975 r.; Interavia nr 1/1975 
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GIERA WE KONSTRUKCJE 

Sallloloty i śmigłowce 

na XXXI Salonie Lotniczym w Paryżu 
Mgr inż. TADEUSZ KRÓLIKIEWICZ 

Największa wystawa lotnicza na świecie - Salon Paryski 
- gromadzi co dwa lata eksponaty z wszystkich ważniej­
szych krajów. W artykule opisano najnowsze i najciekaw­
sze samoloty bojowe, szkolno-treningowe, transportowe, 
dyspozycyjne i śmigłowce wystawione na Salonie. 

Ubiegłoroczny, XXXI z kolei Międzynarodowy Salon Lot­
niczy ,i Astro.nautyczny w Paryżu, który odbył .s,ię w dniach 
28 maja do 8 .cze,rwca, zgroma•dził 575 wystawców. 341 wy­
stawców było [Spoza Francji - -niez;n.acznie mn:iej ,niż na  
POiPrzed.nich salona•ch. 

Przygofowarnie · ,wystawy i zaik,res ekspo,zycj i były jed,nak 
s1łm-offilniejsze niż w lataich ,poprzednkh, co świiadczyło o 
ogólnyich problemach Elko,nomicz,nych świata zachodniego, 
jakie paj.awiiły się w ostaitnim okresie. Wz-r,ost 1kos:zJtów 
ekspozycj i  i duża li,c2)ba konkurencyjny,ch wysita•w lotni­
czych wymagają w ,oor.az Wlięks.zym zakresie wnikliwej 
oceny szans .i o:płaca'lnośd wystawiania produktów. Za­
węża to też w dużej mierze ,aLspekty propagandowe, po­
woduje koncentrowa,nie s,ię na problemach handlowy,ch. 

XXXI Salo,n Lotniczy ,2)gcr-oma!dZiił blisk,o 200 samolotów 
i śmigłowców, które demcms,trowalne ,byiły na z iemi i w 
powietrzu. W roku ubiegłym zrezygnowano ze względów 
bezpieczeństwa z kończący,ch salon wielkich pokazów w lo­
cie. Samoloty ,po'kae.ywa,ne .były ,w powiietrz;u podczas trwa­
nia salonu - .nielk<tfue po J{/il:ka razy dziennie. Og,r.anicZJo­
no po'kae.y zespoł-owe, .a zakres demonstrowania poszcze­
gólny,ch samo,lotów był ściśle określony i uz,godnio:ny z 
k,ierow.nictwem ,pokazów, ,przy iczym przekroczenia kaTa•no 
zakazem wykonywania lotów. 

Wś,ród wystawfonych samolotów i śmi,głowców domino­
wał .sipirzęt produkowany seryjnie , i  e.najdują•cy s ię w eks­
ploatacji. Stosunkowo niewiele było zdecydowanych no­
wości. 

Z·naczną część eks.por11owanego sprzętu przedstawiali wy­
stawcy francuscy (oik. 200 firm). Nadal rzucały s,ię w oczy 
pr·odu!kty mię-dzyrnarodowy,ch programów, j ak Co-ncoQ·de 
(francusko-bry,tyjski), Aiirbus (francusko - Rl<'N), Jagua,r 
(francusko - rbrytyjskii), Alpha-Jet (fran•cusko - RFN) 
oraz własnych programów frnncus1dego przemysłu 1-otnii­
czego, ja,k np. M1rage FlC, Corvette i nowa wersija samo­
lotu Fakon .  

Bogaty asortyment wyrobów ·prezentował również p,rze­
mysł J.o,tniczy ZSRR, St. Zjednoczonych, W. Brytanii i RFN. 
Zwiiązeik Rad,ziedd demonstrował m.in. nad;dźwiękowy sa­
molot Jrnmrnnikacy1ny TU-144 - ósmy samolot z p:ierwszej 
serd:i (eksiploataeja tych samo1otóiw na li-nia1ch Ae,rofłobu ma 
ro�począć się w najbliższym czasie), ,czterosilnikowy, od­
rzutowy samolot transport-owy Ił-76, któ•ry był j edynym 
ciężkim samo-lotem transpoir:t1owym na XXXI Salon.Ie Lot­
niczym oraz makii-etę s,taicj,i kosmicz.nej Salut, udost�pnioną 
do zwiedzwnia ,dla szero!k1iej publi-czności i budzącą bardzo 
duże ,zai.nteresowanie. 

Ce1r11tral,ny punk-t ekspozy,cj.i St. Zjednoczony,ch s tanowił 
nowy, ,naddźwiękowy samolot myśHwski General Dy;namics 
YF-16, który ma sta,nowiić nastę,pcę F-104 w państwach 
NATO: Belgii, Da111ii, Holan,d,i i  i Norwe,gii. .Samo,lot ten 
wyg,rał w konkmerncj i z fra,neusk,im samo.lotem Miirage 
FlE i sz.wedzkiim SAAB-Scania Vi,ggen - nie bez n acisków 
polityczny,ch. Zwracały uwagę .również n owe wleloza1da­
niow.e śmigłowce transportowe Sikor,sky i Boeing. Prze­
mysł W. Brytanii przedstawiał ,produkty o utrwalo-nej po­
zy,cj i prrodukcyjnej (Harr,ier, Lynx, BAC .167 .St-rikemaster). 
Nowością był odrrzutowy samolot trenLngowy HawUc, bę­
dący ko.nku,rcncją :kancu.sko-zachodnrioniemie�kiiego Alpha 
Jet. 

,Przemysł RFN wystawiał zespoły budowane w ramach 
koorperacyjny,ch programów, głównie pyzeznaczone do sa­
molotu .MRCA Par11avia 200. Należy ,również w;s.pomnieć 
o rozwijanym konsekwentnie śmi,glowiou Bo- 105. 

TLiA 1976 nr 2 

Polsk,i przemysł lotniczy .reprezentowany był stosunkowo 
skromnie w ,porównaniu d o  ,rozmiarów naszego p'l"Zemy,słu 
(samolot Wilga, szybow,ce Jantar 1i Pirat, skromne s to isko), 
w S\POsób nie odzwie,riciedlający kiermnlkó,w i zak1re1su dzia­
łania naszego pnz,emysłu. 

S am;oloty bojowe 

DomLnującym elementem ekispozycj,i w tej dziedzinie były 
konkurencyjne samoloty mające w przyszłości zastąpić 
samolot F-104 w czterech europejskich ,pańs,twach NATO: 
Bel,gH, Danii, Ho11am:dii i Norwegii. Wymie111ione ,państwa 
zdecydowały słę - .ntie bez odpowiednich .na,ois'ków eko­
nomiczno-polity,cznych wywierany.eh pTZez St. Zjednoczone 
- na ameiryikański samolot General Dynamks F-16. De­
cyzja Belgii, która najdłużej z·wlekała z decye.ją, ogłoszo-

Rys. I. Prototyp myśliwca General Dynamics YF-16 Fot. T. Kró­

l ikiewicz 

na z os.tała w ostatnich dniach trwania s·alonu .  Nic bez 
Z/Ilaczenia rbył ·jednak fakt, że F-16  przedstawia sobą kon ­
strukcję b.ardziiej nowoczesną o d  samolotów konkmencyj ­
nych :  Mirage FlE i Saab-Scania Viggen. Charakteryzuje się 
sk,rzyidłami o ostred ikrawę:dzi natarcia przechodzącej u na­
sady w krawędź rozpła6zczonego kadłuba, sięgającą daleko 
pr,zed s'krzydło. Taka konfigura,cja ma IPOIJ)rawiać właści­
wośd aeiro,dyn.amicz.ne samolotu - zachowanrie s ię przy 

Rys. 2. Wersja rozpoznawcza szwedzkiego samolotu myśliwskiego 
Saab SF 37 Viggen Fot. T. Królikiewicz 
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przeciągnięciu, stateczność k[e,ml!I1,kową i zwiększać sterow­
ność wokół osi podłużnej. Samolot jest jednosilnikowy. 

Stosunek c-iągu d wuprzepływowego si1nika (11 340 kG) 
do cięża,ru s'airnowotu (w konfigu,racji  gładkiej) znacznie 
przewyż.sza jed ność - ( 1,4). Wychylernie IPOWierzichini stero­
wych s,przęgnięte j est z wychyleniem sterownic nie na 
d,rodze mechanicznej, a elekitry,cz·nej. Wlot ,powietrza o sta­
łej geometr-ii usytuowany jest w dolnej, przed.niej części  
ikadtuba. Samol.ot demon!strowany był bez bojowego wypo­
sażenia, które zna,jduje się w fazie opra,co,wa,n:ia (m.in. s ta­
cja radiolokacyjna o płaskiej antenie typu szeregowego -
za1s·ięg stacj.i 36-:-45 Nm). 

Jeden z dwóch konkurencyj -nych samolotów Mira.ge FlE 
j est ,zmodyfikowa.ną wersją ,produikow.ane,go seryjnie my­
śliwca FlC. Demonstrowany prototyp wyposażony był w 
sil.niik M-53 o ,ciągu 8500 kG i róż;n,ił się ,od FlC bardziej 
wydłużoną przednią częścią kadłuba. Demonstrowany był 
bez bojowego wy,po:sażenia. 

,Saab Scan'ia Vi,gge:n - d.rugi samolot ik'onkUirencyj -ny -
demonstrowany był ·w dwóch wersjach : rozpoznawczej SF­
_37 i szkolinej SK-37. Chairak-teryZJuje go nieko<nwencjonal­
n,y układ - delta z przed.n-Lm płatem. Jego wyposażenie 
i mibrojenie jest konse'kwentrnie rozwijane. Demonstrowa­
no ,nowe • typy pocislków raikietowy,ch przezna,czony,ch do 
uzbrojenia tego samcYlotu. 

Rys. 3. Ciężki samolot myśliwski Me Donnel Douglas F-15 Eagle 
Fot. T. Kró!iktewtcz 

Viggen jest seryj.n,ie budowany dla potrzeb lotnictwa 
szwedzkiego (210 sztuk), ale poza Szwecją m a  ogra,niozo.ne 
możliwości zbytu. Prototyp nowej wersji  tego samolotu -
AJ -37 - uległ w ostatnim okresie irozbkiu, co s,powodo­
wało konieczność romzerzenia zaNresu prób w locie. 

Przemysł lo<tn-iczy St. Zjednoczonych wystawił poza sa­
molotem YF- 16  kilka in.nych samolotów bojowych. Wy­
mien-ić n ależy ciężki samolot myśliwsk'i Grum.mam F-14  

Rys. 4 .  Prototyp Dassault-Breguet/Dornier Alpha-jet; wersja fran­
cuska Fot. T. Królikiewtcz 
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Rys. 5. Prototyp treningowego samolotu Hawker-Siddeley Hawk 
Fot. T. Króitktewtcz 

Tomcat, mający stkrzYidła o ,zmiernnej geometrii, wyposażo­
ny w dwusilnikowy 1zes•pół na,pędowy (dwa silniikii dwu­
przepły,wowe) TF 30, każdy o ciągu z dopalaniem 9500 kG. 
Samolot wszedł .do wy,posażenia lotnktwa marynarki St. 
Zjed,noczonych i zos,taa również zakupiony przez han w 
• l 1iczbie 80 sztuk Jednaik mimo zabiegów na  salonie i efek­
townego pokazu w locie w różnej konfiguracji geometrii, 
z wykorzy:staniem efekbu szyb'k'ie.i :;imiany kąta skosu, szan­
se na ,rozszerzenie ry.niku zbytu tego samolotu są niewiel­
kie. 

Drug.i cięż.ki samolot my,śli wiski, Me Don nell F -15 Eaglc, 
!._tórego p.rndukcja seryjna  jest rnzwijana (loL:iict-,✓o St.. 
Zjed,noczonych zamówiło 729 sztuk), jest w odróżnieniu 
od F-14 samolotem o geometrii stałe.i, wyposażonym w 
dwa s�•niki FlOO o ciągu 11 340 z dopalaniem, co da.ie mu 
w konfiguracji gładkiej podobny stosu·rlek ciągu do cic;żaru 
ja'k w ,przypadku YF-16, z tym że matm startowa F-15 jest 
dwukrortn.ie wię1k,sza. 

MRCA Panavia 200 - m yśliwski samolot o z:11i2n.nc.i 
geometrii, którego 'Opracowanie st;;,nowi 11:1.iwi<; !,sz.v obe::-­
nie �a1chod:n.ioeuro,pej,ski program realizowa,ny  przez p:-z.c­
mysł brytyjski, włosk,i i zachodniorniemieeki - nic był 
reprezentowa•ny ,pnzez żaden z badany,ch w locie ,r;coto­
typów, a tylko przez mode;le, filmy i niektóre elementy 
wy,posażenia. Przy,czyną tego były trudności i opóżnic,:1.:a 
w realizacj i programu, s,powodow'lnc głów:i ie  problemami 
z .prototy,powym zespołem .napędowym dwa s,ilniki RB 199-
-33R o oią,gu - z dop. - 6577 kG każdy). Niezadowola­
jący postęp pra,c powodu.je, że realizacja ,całego -programu 
jest ,pod znakiem zapy,tania. 

Samoloty szkolno-trcning·owc 

Na Salonie demonstrowano lic:;ine samoloty szkolne, Lrk 
o na,pędzie o drzutowym jak i śmigłowym. Obok samolo­
tów znanych, ,będących w e1,:s,plnatacj i od dłużs.zego czasu, 
poikazano kilka nowy,ch prototypów, cięższych w stosunku 
do poprzed.nich, o większym udźwigu i wiiększym zakresie 
użybkowyrch p.rędkoś:ctl, świadczący·ch o dążeniach do rno­
dernizacji sprzętu szk,olnego oraz m etod s2'lkolenia. 

Po raz pierwszy tpokazano na Salonie prntoty,py odrzu-
towych samolotów treinin gowy,ch : 

- Dassarnl,t-Bre.guet-Dornier ALpha Jet, 
- Hawker Siddeley Haw,k, 
- Macchi MB 339 (makietc;). 
Ptierwszy ,z n•iich sitano -wi wspólne opracowa n ie przemysłu 

francuskiego i RFN. Współpn:aca w dz,iedz,inie opracowania 
samolotu tre.nimgowego anonsowa.na była już na sa lon ie 
w 1969 r. Przed otwarciem XXXI Salonu czler;v orolotypy 
z·najdowały się w bad,miach w locie, dwa z n ich - .ied�n 
w wersji frai:icusftdej, dTugi w wersi'i zamówionej  przez lot­
n.ictwo Bundeswehry - demonstrowano na S;;iloPic .  

DrugJ samo'lot, Ha.wker Siddeley Hawk, był w okres ie 
trwan ia Salonu .nieco m::iej zaawansowany (dwa proto­
typy prze,chodzą,ce ,badania w locie). 

Obyd wa samoloty (Alpha Jet i Hawk) są po::lobnc w 
konkurencji, oby.dwa mają napęd dwuprzeoływowy, z tym 
że Al,pha Jet napędzany jest dwoma siln ,ikami Larzac 0-± 
o łącznym ,ciągu 2690 kG, a Hawk jed nym Adour o ciągu 
2422 kG. Cięża-r wła1Sny samolotu w obyd wu1ch samolotach 
jest zbliżona (3300-:-3400 kG), podcbnie startowy (ok. 7000 
kG). Obydwa samoloty przystosowane są do zada11 bojo­
wych, mają pięć pu,nktów podw-ieszen,ia uzbrojenia (wersja 
francuska Alpha .Jet ma trzy punkty podwieszenia). Sa­
molot Hawk z racji jednosilnikowego naipędu ma być o 15-:­
-:-20% tal'lszy o d  samolo,tu A}pha Jet. 
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Trz€ci samolot Macchi MB 339 -stano'Wli wersję produko­
wanego seryjnie samolotu MB 326G, wyposażoną w silnik 
V,iper 632 o ,ciągu 1 800 kG i mają,cą zmodyfikowany przód 
kadłuba, w ce1u poprawien-ia widoczności z kabin. 

Należy ws\pomnieć, że również iinne ,wy,twórniie pracują 
nad po,dobnymi prototypami, ichociaż nie były one pokazy­
wane na XXXl Salonie . . Wymienić tu należy samolot Orao 
- .bu.dowany ws1póLnie przei przemy ł Jugo,sławii i Ru­
muirni,i, ja1poński MLtsu.biJs·hi T-2, hiis z:pańs,ki CASA C. 101 .  
Szwedzkie lotnictwo woj·skowe fO,jwa·ża ta1!{że możl'i wość 
ns, tąpienie samolotu SAAB-Scania 105 ,nowym samolotem 
treningowym. 

Na XXXI Salonie wystawio•no sfosuinllwwo dużą liczbę 
samolotów szikolno-·keniingowych •o napędiz,ie śmigłowym. 
Szereg z nkh (wło..sk1i : SF 260W, bry,tyjskii Bulldog, szwedz­
ki MFI- 17  Su,pportea·) demonstrowano łącznie ,z ,podwiesza­
nym uzbr,ojeniem. Dwa: Pilart:us PC-7 (z siLnikiem kana­
dyj.skim PT6A) i Beechcraft T-34C Turbomentor (wyposa­
żony w silni!k PT6A-25 o mocy 715 KM) sta1nowiły wersje 
poprzednio produlkowanych samolotów szkolno-treningo­
wych, wyposażone w sil:rniki turbośmigłowe, co stanowi 
nowość. Samolot 'Durbomentor, osiągający prędkość 440 

Rys. 6. Makieta włoskiego samolotu szkolno-treningowego Aer­
m�cchi MB-3:19 Fot. T. Królikie wicz 

km/h i p,ułaip 9000 m, wszedł do produkcj i seryjneJ 1 pierw­
sze egzemplar,ze mają zostać przekaza,ne lotnictwu mary­
narki St. Zjednoczonych wiosną przyszłego roiku. 

Sm igłowce 

Nowością w dziedzinie konstruk,cji śmigłowców były dwa 
wielozadaniowe śmdgłow.ce ,transportowe: 

- Boeing Verltol Model 179, 
- Siilrna·sky S-70 (YUH-60A). 
śmigłowiec Boei•ng V eirtol Model 1 79 ,(demonstrowany w 

postaci makiety) stanowi cywilną wersję śmigłow,ca YUH­
-61A, budowanego podob ni€ ja1k YUH-60A na 2lecenie sil 
lądowy•ch St. Zjednocwny,ch. 

Śmigłowce te budowane są w oparciu o wymagarnia na 
tzw. śmigłowiec UTTAS- ULiHty Tactical Trans,por,t Aircraft 
System. W'ymagania te przewidywały opracowa,n.i€ 11--;..20-
-miejscowego śmigłowca o stosunkowo wysokkh osiągach, 
mającego konstrukcję odpo•rną na ogiel'1 z ziemi. Wirnik 
powinien mieć resucr-s równy 5000 h, łopaty ·w.in.ny być 
za:nie1n !1e, a przestrzelenie łopa,ty n.ie powinno p,rowadzić 
dlr' wiszczenia wirnika. śmiE!łc,wicc .powiinien również bez­
p.iecznie lądować po odst-rzeleniu śmigła ogonowe.go. Prze­
widziano wykoinywan.ie manewrów w za'kresie - 1 + 3,5 g. 

Każdy z dwóch wymienionych wyżej prototypów wy­
pQsatony zo tal w dwa s iln,i'ki turbLnowe T700-GE-70 o 
mocy n a  w,alc 1 536 KM każdy. Silniki te są stosunkowo 
lekkie - ciężar suchego siln-i'ka ,wraz z o dpylaczem wy ­
nos,i 181  kG - i w�rkazują .n.i;;kie jednostkowe zużycie pa­
liwa - 0,21 7  kG/KM/h. Silnik znajduje sic; obecn,ie w trak­
cie rozwoju. 

Oby.dwa śmigłowce mają kadłub podobny do kadłuba 
samolotu, cztcrołopatowe śmigło ogonowe i ustrzcnie na 
końcu kadłuba. Obydwa mają trójosobową załogę i do-
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Rys. 7. Szwedzki samolot szkolny i łącznikowy MFI-17 Supporter 
Fot. T. Króltktewtcz 

stosowane są do tra,nsiportu - w zasad,niiczej swej wersj.i 
- 1 1  żołnierzy. 

Śmiigłowiec Boeing Verftol ma C2lterofopatowy Wikn;ik 
z wkładkami elasty,cznymi. D�wigar łopaty jest lamina­
towy, pok,rycie prwkładkowe (typu Nomex), krawędzie 
natarcia z ,tytainu  mają elektry,c:z.ne urządzenia -odladzają­
ce. Podwozie śmigłowca jest trójkołowe. 

śmigłowiec Sikorsiky S-70 ma rówrnie'ż czterolopa,towy 
wfrnik (z wkładlkaimi elastycznymi). Ło,paty mają dźwigary 
z tytanu, .pok,ryde lami,!1aitowe. Podwo,zie jest �lasy,czne 
z kołem ogonowym. Prędkość przelotowa śmigłowca ma 
wynosić 396 km/h, maksymalna masa starto,wa ok 10 to·n .  

Rys.  8 .  Głowica wirnika nośnego śmigłowca Boeing Vertol YUH­
-61A Fot. W. Burczak 

Wytwórnia francu.ska Aerospatiale demonstrowała pro­
d ukowane iI)rzez siebie śmi1głowce, w tym SA-341 Gaizelle 
oraz we,r:sję SA-342 o większej mocy, uzbrojonego w po­
cisk'i przedW]pa.ncerne sterowane pr,zewodowo i obirotowe 

Rys. 9. Wersja ratownicza śmigłowca BO 105 Fot: T. Króttktewicz 

7 



Rys. 10 .  Skrzydło lekkiego, australijskiego samolotu transporto­
wego GAF Nomad 22B Fot. A. Kardymowtcz 

stanowisko karab,i:nu maszy.nowego M1nigun. Nieco cięższy, 
o więk,szy,m udźwigu śmigłowiec tej wytwór,nii - SA 360 
Dauphin - znajduje się w tra'kcie badań prototypu, a do­
stawy po-winny rozpocząć się w pierws,zej połowie 1976 r .  
śmigłowiec wyposażony j est w siln,ik Astazou XVIII o 
mocy 1032 KM i os,ią,ga prędkość ma•ksymalną 270 KM/h. 
Jego dwusiln�ko;iva wersja z dwa.ma s ilnikami Amiel o 
mocy po 680 K'.M ma n ieco większą maksyma1ną masę 
s tartową. Tak je.den jak i ,dr:u,gi śmigłoWJiec zabiera do 13 
pasaź,erów. 

Wytwóflnia włoska Agusta, produkująca śmigłowce z li­
cencj i amerykańskiej , demonstrowała obok produktów li­
cencyjiny,ch no•wy własny ,prototy,p A109 HiTundo. Pięć 
egzemiPlairzy tego śmigłowca przechodzi badania w locie. 
A109 WYIPOsażo,ny jest 1w dwa s -iLniki turbinowe o mocy 400 
KiM każdy. Kadłub śmigłow,ca charak,tery.zuj e się nowo­
czesną s,tylistyką i zabiera 8 osób (7 pasażerów). Prędkość 
przelotowa wynosi 278 km/h, zasięg 567 km. 

Rys. 1 1 .  Lekki hiszpa11ski samolot transportowy CASA-212 Fot. 
T. Królikiewicz 

Innym iinteresuj ącym śmigłowcem rozwijanym od sze­
regu lat był zachodnioniemiecki Bo-105, pokazy,wany na 
ziemi w kilku wersjach (Wlielozadaniowej ,  ratowniczej i po­
licyjnej) i w la.cie •połąic-zonym z akrobacją. Śmigłowiec 
wyposażony jest w wirn·ik s ztywny, na·pędzany dwoma 
silniikami turbi,nowymi po 400 KM. Przystosowany jest d o  
transiPortu 5 osób. Maksymalna m asa uży,teczna wynosi 
1200 kg, prę.d'kość przelotowa 232 km/h. śmigłowiec ma • 
wejść w wyposażenie Bundeswehry w liczbie 300 sztuk. 
Zamówiła go rów:nież Holandia (30 sztuk). Zbudowano po­
więk,szo.ną wersję BO 106, mającą bardz·iej .pojemną ka­
binę poszerzoną iprzez wstawienie doda·tkowego segmentu 
kad�UJba. 

Samoloty komunikacyjne 

Naddźwiękowe samoloty Tu-144 i Concorde ,były rów­
nież na XXXI Sa.lonie jednym z głównych elementów eks­
pozy,cji .  Programy są kosztowne i .5amoloty te budowanę 
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są  w o,graniczonych seriach. Budowana se,r,ia samolotów 
Concorde wynosi 16  sztuk. Rynek zbytu Concorde w St. 
Zjednoczony1ch oceniany jest ob�cnie na 25 sztuk. Również 
samolot Airbuis 300 powoli zysikuje sob.ie prawo obywatel­
stwa (nie bez nacisków i pomocy rząidów 1państw uczest­
niozą,cy,ch w prog,ramie, m[mo że jest konstrukcją uda,ną). 

Na rynku za,chodnioeuro·pej'sk,im w d al1szy m ,cią,gu zazna­
cza się konkurencja przemysłu St. Zjednoczony,ch. Na XXXI 
Safonie objawiła s ię ona m.in.  oferowaniem samolotu ko­
munikacyj n.ego Boeing 7X7 (Ina 175-:-200 pasażerów) będą­
cego bardziej ekonomkznym (o 30%) następcą samolotu 
Boeing 707. 

Podczas sa.loniu prowadzone były rozmO"wy mające na 
celu współp:racę .amerykańs,kiiego i europejskiego przemysłu 
pr.zy o,pra<:owa,niu płaitow,ca i silnika o ciągu 10 T do na-

, 
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Rys. 12. Dassault-Breguet Mystere 50 (makieta) Fot. T. Królikie­
wicz 

pędu tego samolo·tu (zespół na[PędO'wy samolotu składałby 
s ię z trzech takkh s ilnilków). Rozmowy te doprowadziły 
d•o zawarcia po-rozumienia ,pomiędzy pr.zemysłem włoskim 
a wytwórnią Boe�ng. Ukończe.ruie budowy prototypu prze­
wLdy,wane jest na .rok 1 978. 

Samoloty transportowe 

Samoloty branspo11to1we o -dużym udźwigu przedstawił 
jedy:nie ZSRR Ił-76. Wytwórnia Boeing pokazała wersję 
konitenerową samolotu Boeing 747 ,SP. 

Pokazano .przeszło dziesięć typów lekkich wielozadanio­
wych samolotów tra,n.siportowych, co świadczy o zwiększo­
nym zainteresowanliu samolo-tam-i tego typu i ,coraz szer­
s zym ich rozpoWJSz -echnieniu. Sam'oloty te chairakteryzują 
się lllkładem górnoplata, udźwig,iem do ok. 2 T i napędza­
ne si,lnikam.i tłokowymi (zespołami 2-:-3 .silników o mocy 
do  ok. 400 KM każdy) lub turbośmigłowymi (jednym lub 
dwoma s ilniikami o mocy 4-00-:-800 KM każdy). 

Zwra,cał uwa,gę dość nowy samolot o proste.i, celO",ve.i 
i jednocześnie estety.cznej lkonstruk,cj-i - austra1ijski GAF 
Nomad. Demonstrowane były dwa pQ·otOlty,py: Nomad 22 
- pasażerski i Nomaid 24 - transportowy; przybyły one 
l,ot·em z Austrii. Samo'1ot wyposaż.ony jest w .dwusilnikowy 
turiboś.migłowy zespół napędowy (2 silnLki Allison 250-Bl 7 
po 400 KM każdy) i dostoso,wany do transportu 12 pasaże­
rów (,cięża,r płatny - 1500 kG). Nomad wszedł do pro­
dukcj i seryjnej, również na eksport. 

Dyspozycyjne samoloty na napędzie odrzutowym 

Pokazano około 10  typów tych samolotów o różnej po­
jemnośd, od małych 4-,-7-miejscowy,ch (np. Dassault-Bre­
guet Falco.n 10) do 18-miejscowego Jak-40. 

Na ,podstawie wystawionych samolotów można stw.ier­
dzić, że za.znacza się dążenie do  powiększania zasięgu tych 
samolotów, gdyż parametr -ten ma coraz więlksze znaczenie 
dla uży•bkowników (w St. Zjednoczony,ch zaSJięg iPOzwalają­
cy na przelot ko.ntynentu, w Europie Zachodniej pokona­
nie trasy n.a BH'Ski Wschód). Z pow.iększeniem zasięgu, a 
zarazem wejściem w żyoie w St. Zjedn•oczo,nych przepisó,w 
odnośnie dopuszczalnego po,zio.mlll hałasu samolotów, Ziwią­
zane j es t  coraz szersze stosowanie dwuprzepływowych ze­
społów napędowych. Na ,przykład samolot Dassault-Breguet 
Falcon 50, pokazany w postaci makiety, wyposażony w 
siln il�i dwuprze(pływowe Garret TFE 731 ma mieć zasięg 
5370 .km, 
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PROBLEMY ROZ WOJU LOTNICTW A 

I 

Przyszłość zachodnioeuropejskiego 

przemysłu śmigłowcowego 
Mgr Wł,ODZIMIERZ WAŚKOWSKI 

Porównanie produkcji wytwórni śmigłowców USA i kra­
jów zachodnioeuropejskich. Wzrost eks1>ansji amerykań­
skiego przemysłu lotniczego po roku 1973 oraz obecna dez­
integracja pozostałych producentów jako czynnik zahamo­
wania rozwoju produkcji śmigłowców w zachodniej Euro­
pie. 

Z chwilą wycofania s ię is.tanów Zjednoczonych z ak.tyw­
ny,ch dziaŁań wojen·nych prowadzonych w Azji_ Połu:dniowo­
-Ws,chodnie,j ramerykański przemysł śmigłowcowy stradł 
n'iemial •nienasy,cony ry1nelk ,na dotychczasowe ty,py .śmig­
łow,ców i mus'iał przystąpić do tworzenia ,nowej ,g,eneracj i 
tych maszyn. Do tego czasu bowiem (1973 r.) moce pro­
dukcyjne ,przedsięb iorstw pnzemysłu lotniczego oraz 'ich za­
plecze nau�owo-bada1W1cze były całkowicie obciążone do­
stawami ·na ,azjaty,cki 1teatr woj,ny. 

Od rnku 1973, kiedy z,mnliej szyły s ię ilośd dosrtaw do 
W•ietruamu, Kambo·dży li La0tsu, ,peŁną parą ruszyła ,praca 
biur 'konstrrukcyj nych, 1:rJ.e rówinocześ-nie zm.n1iejszyło się ob­
ciążenie mocy ,przero:bowy,ch tej branży. WywoŁało to 
zwiększenie agresywności handlowej amery'kańs'kiego ,prze­
my.słu ,latniczego, którego !kierownicy zażądali od czy,nni­
ków rządowy,ch •natychmi,astowej \ingerencji u potencjal­
nych importerów .amerykańsldego spnzętu .lotniczego, bo­
wiem ttylko r.ozszerziomy zaikres eksportu mógł za1Pe,wn.ić 
pełtne wykorzystanie porsiadanych mocy produk,cyjny,ch. 
Eksport stał się koniecz,nością, gdyż mawet rtark ,chło,n,ny ry­
nek, j aJkim j est wewnętrzmy ry,nek amerykański, n ie j est 
w stanie zapew,nić zbyt całej masy ,towarowed, którą może 
wytworzyć prz·emysł lotniczy St,arnów Zjed.noczonych. 

Narcisrk te.n prędko przy,niósł rezultat, gdyż IPO długim 
okre's'ie 1n'ied·owładu w dziedz�nie studiów i prac rozwojo­
wY,ch - kie.dy cały ilobniczy 1Przemyisł aimerykański został 
nastawfony na masową pro.dukcję ,sprzętu ,pr,zeznaczonego 
dla pola ,wal1kii - rozpoczęta ws,tała realizacja pro{?iramów 
samol1otów boj owy,oh morsikiego F-14 Tomca,t i lą1d owego 
F-15 EagJ.e oraz -leklk, iego samolot-u rbojowego F-16. Ws,tęp­
na realiz,acja ,progr.amu F-16 była - j ak na warunki prze­
mysłu 1lotnicze,go - rze,ozywiście błyskawiczna: trwała ,tyl­
ko 2 -lata. 

Przemysłowcy amerykańs-cy ,są ze w21ględów ,ekonomicz­
ny,ch i politycznych (i!nfiltracja ,do ikra'jów importerów woj­
skowego spr,zętu lotnrczego przez USA) :w sposób najbar­
dziej zdecydowany ,i efektyw,ny popierani przez oficjalne 
służby Stanów Zjednoczonych, a :nawet przez tamtejsze 
czynniki rządowe. 

.Stany Zjednoczone wykazudą w bieżą•cym okresie Zide­
cydowamą wolę odzyskania IPOZycj i główineg,o dostawcy 
s,przęrtJu lotnicz,ego na rynki wszy's,tkich krajów ikapitali­
styoznych !('gdzie w czasie wojiny wietnamskiej u,plasmv;ali 
się ich europejscy konkurenci) oraz rozwilili�cia sprzedaży 

TA ULICA l. Produkcja śmigłowców USA w Jata.eh 1964+1974 
-- --
Rok 

I 

Wojskowe 
I 

Cywilne l Bazcm 

1 06-l 1000 570 1 078 
1HG5 1 48S Gns 2osr. 
1966 22-12 583 282G 
1967 2H8 4G5 2903 
1 968 2800 5:!2 3322 
1 009 21 Gf, f>!l-1 2nno 
l \)70 ? 482 ? 
1 07 1  ? ł69 ? 
J072 ? 488 ? 
1 973*) ? I 700 ? 
lOi-t•) ? 675 ? 

•) szacunek 
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na tak •chłonnym ,ry.nku, jakim są Chiny Luda.we ,(nego­
cjacje ,na tem temat już są p,ro,wadzone). W ten SIPOSób 
chcą raz jeszcze potw1ierdzić, że są hegemonem w dziedzi-
111ie -lotni-ctwa w s tirefie kJra·jó,w kąpitalistyczmych. 

Skurtki tego nacisku Stanów Zjednoczomych już są  wi­
doczne: ubiegły rok budżetowy (1974/1975) przyniósł wzrost 
eksporitu amerykańskiego sprzętu lotniczego o dalsze 9% 
i r.,:większony napływ zamówień, który,ch war,tość w maju 
1975 1r. stanowiła 9 m�d dolarów . 

.Sukces F-16 stanowi - zda<n•iem autora - dopiero ipo­
ozą,tek generalJnej ofensywy ekspm:ito.wej Starnów Zjed,no­
czo,nych w rdz, iedzinie sprzętu 'lotniczego i w tym należy 
się do!I)atrywać ,największego n iebezpieczeństwa, k,tóre gro­
z1i irozwojowi •el.llfCJiPejsrk:iego 'Przemysłu lotniczego, a więc 
irówm·ież i euirqpej1sk1iego pr,zemystu śmigłowcowego. 

W tablicach poró,wnano w.ie]kości prod·ukcj i śmigłowców 
Stainów Zjednoczonych ,i ,największych wytwórców tego 
sprzętu w r.,:acho-d:niej Europi·e. 

W ciągu tyJiko dwu -lat {w których wz,mia.n'kowame ź·ródło 
podało ,jesocze dane •dotyczące ,produkcj i wojskoWY1Ch śmig­
łowców - J.ata 1968 � 1969) .Sta,ny Zjednoczone zlbudowały 
o ponad 50% wię,cej śmigłowców niż • drugi z kolei ,najwięk­
szy wy,twórca teg,o s;przętu - Fra,noja - w oiągu całej 
swej historii (Stany Zjednoczone: 6011 i Francja: 4000 
sz1tuk). 

W latach ,późnieijs zych Frnncja popiraw'iła ten s,tosunek, 
ale ,nawet dz irsiaj kształtuje s ię on j e'sz,cze, w zależnoś'Ci od 
rn'.ku, jak · 1 :4 lub 1:5, a cała produikcja ,europejsk,a (Aero­
spatiiale, Westlarnd, MBB i Aigus,ta) ,n ie sięga 1na1wet połowy 
produkcji ameryikański,ej. 

Należy j esrzcze ·podlkreślić jeden fakt bardzo groźny dla 
przyszłości eurn,pejskiego ,prtzemysłu śmigło,wc,owego. W 
Staina·ch Zj ,ednocz,o,nych na ostatnim etapie prac rozwo.io­
wy1ch i d0rpracowa1nia znajdują s,ię ,cztery pods.tal\VOIWe 'JJll"'O­
gramy śmigłowców wojskOWY'Ch (UTT AS - .wielozada:nio­
wy tak'tycz,ny śmigłowiec 'trans portowy, LAMPS - lekki 
wielozadaniowy śm'igłowiec wojskowy, AAH - awangar­
do,wy śmigłowiec szturmowy i HLH - dężki śmi:głowiec 
logistycz..ny m orski i <lądowy) oraz dwanaście programów 
w trak1cie s;tudriów i badań. iPo,na•dto mary:nanka woj en.na 
i lądowe siły zbrojne  USA wystąipiły z ,wnlioskiem o roz­
sz,erzenie studiów .i ,prac rozwojowylch na da1s,ze dwa typy 
nowych śmiigłiowców specjai!Jnych. Na marg,ine,sie 1należy do­
dać, że wszystkie te wojsikowe śmigłowce mogą być bez 
większego trudu prze'kszvałco.ne w śmi•głowce •cywilne, co 
j uż robią i Si'korsiky ,(S-76) li Bell (Bell-222). 

W wy.n'iku ireal'izacjri tych ,programów Stany Zjednocz·o.ne 
uzyskały ca�kow.icie nowe kons,truk1cje śmigłowców, zasto­
sowały .nową technoiogię produkcji i opraicowały nowe ma­
teriały konstrukcyjne. W ten sposób USA mają teraz w 
dziedz�nie budowy śmigłowców awangardowe know-how 
i materiały s •tanowiące k.Jucz, rktóry ułatwi rim rozwarcie 
drzwi .na ka•pitta'listy-azne ry,nki śmigłowców wojskowych 
i cyiwiLnych. �łars,z,cza CY1Wilrnych, g,dyż 1P01PYt ,na ten siprzęt 
wyrkazuje .bardz·o poważną -tendencję wzr,ootu. 

Dlartego istnieją wszelkie pods<tawy d o  wysunięcia pro­
gnozy, że w najgorszym •przypadku :waintość eksportu ,cy­
wi!inych śmiglowcó,w ze Stanów Zjed1noczonych prrzekroczy 
połowę wartoś-ci eksportu wszystkich pozostałych produ­
ce,rntów tego sprzętu. 

Potęga ,pnzemy.słowa 'i ekonomicwa Stanów Zjednocw­
ny,ch oraz ,nad!Ski polityca,ne s tanowią, .2:da,niem autora, 
głów,ne niebez!)ieczeństwo zagrnżająące ipomyślnemu roz­
woj owi ,przemysłu śmiglowcrowego Zachodniej Eu,r,qpy. 

W 1tabUca,ch 2-,-4 zobrawwarno eksport śmigło-wców Fr,an­
cji, RFN l i  Włoch w lata,ch 11973 i 1974. 

A:naJiza taiblic ;wykazuje skokowy wzros,t wartośC'i za­
gr.anicznej sprzedaży francusktch śmigłowców, co jest prze­
de wszystkim wynikiem doskonale prowadzonego marke­
tingu i umieję,tności wyrkor.zY,sta.ni,a przez fran.cuski,ch hand­
lowców oraz oficjalnych przerdstawlioieli -tego kraju (tak 
politycznych, jak i wojskowych atta,che) istniejącej sytua­
cj i pol,itycznej. Francuzi potrafili wejść na nowe, ha:r<lzo 
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TABLICA 2. Franc·ja :  ważniejsze kierunki, ilość i wartość 1•ksport11 śmigłowców 

197;; J', 1 !17 1- r. 
Kierunek 
eksportu do 2000 kG pon;Hl 2000 kG 

I 
pona,1 2000 kG do 2000 kG 

I 
---- -----

1
�- ---

i
--- -----

[szt . l  I [ t ys. 1"l [szt,.) [tys. 'F) lszt . l  l l ys. l•' I fszt, . 1  I l l )'S, F I  ---'----'----'----'--

I 

----'- --

3

-�-----:--� 

Ilenelux 1 200 7 1 1. 1 30 28 8-10 3 6 160 
Holandia 2 1. 980 6 S 040 10 5 340 -
RFN 5 3 520 7 14 4 70 5 G l:iO H 28 !H O  
Wiochy 2 2 550 - - l l 500 
Irlandia 4 � 900 -- - l .I :300 
Szwecja (I 4 780 3 J �00 5 4 6�0 7 1 :300 
Austria J l  J l. 050 -- - 2 2 OOO 
Portugalia 2 1 300 - - 3 2 940 
Hiszpauia 5 5 640 4 5 470 2 2 060 7 

4 
i 
,t 

l l 620 
l 400 
7 2tilJ 
(; 00(1 

1 3  f,00 

Jugosławia - - -- - � 2 OOO 
Rumunia. 
Nigeria 

8 

1 
3 

G i 1 1  
(i 0-10 
1 460 
2 '740 

7 Zair 
Angola 
USA 
ll'[eksyk 
Brazylia 
Ekwador 
A rgentyna 
Pakistan 
I ndie 
Japonia 
Chile 
Indonezja 
Peru 

rn 500 
11 700 
7 870 
1 J R0 
4 370 
ł 7 J O  
7 010 
4. 280 

4 1 :WO 
3 540 

�o 1 50 

7 l J  800 8 
l 
1 

3 660 
l. ooo 
1 o;o i 

18 
5 3 

4 1 8  
r, 
8 

26 880 
8 l l U  
D 610 

35 77 5 1 0  r, 

3 680 
5 300 
i 280 

Irak 
Iran 
Kuwejt 
l\falajzj,i 
Chiny 

40 
3 
,1 

JU 

8 

-17 280 
2 100 
6 060 

l l  SUO 
8 ooo 

1-1 28 730 

Razem 
[tys. dol.] 

1 7G 1 3 1  ooo 
2!) 100 

()5 ] 28 ooo 
28 300 

1 SO 220 
,J O ooo 

1 07 200 800 
4-1 45U 

Lączna wartość eksportu : 
1973 r. 57 mln 400 tys. dol. 
1974 r. 88 mln 450 tys. dol. 

Wartość i wielkość importu śmigłowców przez FrancjQ (bez dostaw kooperacyjnych z A nglii ) :  
1973 r. śmigłowce o cięża.rze do 2000 kG :  G szt. rn 1 926 OOO F (części) ; 11011ad 2000 kG : 3 szt .  za l 300 OOO U '  (częśti) ;  
197 4 r .  d o  2000 kG : 13 szt. z a  4 J O:l OOO F (części) ;  11onad 2000 kU : l l  szt .  za l 5 600 OOO I,' (części). 

chło.n,ne ry.niki zbytu, do j<akkh na,leży •n:p. Irak, który 
prawdopodobnie nie ,chce kupować z,e źródeł, w �órych 
z,a,opatruje się <ich igłów•ny wróg tj. ka-n (Włochy!). 

Eksipor,towa ofensywa Francuzów skierowana j est rów­
ruież :na rynlki lkra.Jjów Da1ek1iego Ws.chodu ,(Lndoinezja, Ma­
lajzja), gdzie do 1 969 r. panowali Amerykanie. Francja w 
tym :przypaidku wylkorzy:s-tał,a ITTieobooność pro,ducentów z 
USA na tyJch rynllrnch, g:dyż gms ·dostaw amerykafrskkh 
śmi,g'ło<wców było ,następn1ie :kierowane ,na (Południowo­
-'WIScho:dni azjatyck i  tealbr woj,ny. 

Eksport francus'ki:ch ś'migłowców do Sta·nów Zjednoczo­
nych w 1 974 r. w 1POrÓ!Wt11ani-u z rok,iem ,Poprze:d.n<1m wzrósł 
o ponad •połowę. Podobny trend wzroistu -powirnien się za­
chować jesz,cz-e 'Przez kilik,a najbliższych la,t. W oikresie ,póź­
niejszym, 1po wprowadze,n :iu w USA ,pr-oduk,cji -cywlHny.ch 
od'miain 1np. wojskowych śmigłowców ty.pu UTTAS, Fran­
cja - zdaniem autor.a - będ:z-ie musiała skapitu:lować 
przed konkure.nicją producentów ameryikańskkh. 

Natomiast duże szanse ,powodzenia ma ;rozwiij,ający s ię 
ek:sport francuslkich ś,migło.w,ców do !byłych francuskich ko­
lon1ii t11a tlrnrutynencie afrykańsk1m, które łączą z ,nią bardzo 
silne jesz,cze Wlięzy ekonomic21ne •i 'kuil'1mrowe. Jeżeli chodzi 
o Afneryikę •Ła-cińsiką, to w,szyis,tko wskazuje ,na to, liż po­
mimo :niechęci do Yankesów, Francja wcześniej czy późnie,j 
(ale ·mozej wcześniej) ,będzie wypaTta z tamtejszych ryn­
ków. 

Ek\siPo-rt śm:�głowców z Włoch prakty.cznie opiera się na 
dostawach dla I ranu i, w znac.zn1ie 1mniej,szym s,t,opniu, dla 
krajów arabskich (Maghreb i szeikaty nad zatoką Per­
ską). T,a j edno'ki-erunkowość zawiera ,w isobie zalążki nie­
bezpieczeóstwa, ,gdyż do1staiwy .na tamtejsze ry.niki mogą się 
s;kończyć J.ub zmnliejs zyć i to z dnia na dz·ień. Z ,chwilą 
zm1iany ,syrt uacji polity,cz,nej :i rozpoczęcia dialagu ,pr.zez 
państw.a Ma,ghrebu ze Sltanami Zjednoc.z,onymi zmieni się 
kierunek za:lrnpów przez nie spTZętu wojsk,oweigo, a j ego 
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dostawcą mogą być ,chyiba wyłą,cznie .Stany Zjednocz01ne. 
Brzyklładu talkiej zm:iany st,anowiska można siię dopatrywać 
w prowadzonym w lisitqpadzie 1 975 .r. - cliial�gu egipstko-a1me­
rykańskim p om1ię.dzy p-rezyiderntami Fordem i Sadatem, 
który zakoń•ozył s-ię obietnicą :dostaw amerykańskiego 
sprizętu ,wojs'koweg,o ,{,w tyim samolotów i śmigłowcó,w dla 
Elgiiptu). 

Eksport śmigłowców z RF1N og-rankza s·ię do d o'staw wie­
lozada,rniowych Bo- 105. ,Wydaje się 1PrawdotPo-doihne, .że bę­
dzie się r ,ozw,ijał eksport -ty1ch śm1igłowców ido :krajów 
NATO. Holaindia już zakupiła 30 Bo-: 105 w odmiana•ch ob ­
serwacyj nej i łącz.n'iikowe'j .  Do •pew,nego ,c.z,as,u będzie się 
rozwlijał eks·por,t róW1nież ido Stanów ZjedinoczonyiCh, •być 
może na warunkach koQ1perncj<i. Produkcja ty,ch Ślm'igłow­
ców <będzie w ka·żdym razie wzrastać na:wet przy skirom­
nym o:-ozmfarze eksportu, z uwa,gi ,na dużą chłonn-offić we­
w,nętrz,nego ryn!ku RFN (dostawa 300 Bo-105 dla ,Bundes­
wehry). 

Łą,cz,nie wymienieni prod-ucenci e'ks,por'tow,a11i w 1 974 r. 
śmi!głowce wart·oś·ci 101 mln 314 tys. dol. Przedmiotem e'k.s­
portu były zarówno śmigłowce cywtline li wo,j'sikowe -�te 
ostaitn'i,e •s-ta.no,wiły ,gros dostaw). W tym samym .czasie Sta­
ny Zjednoczone sprzedały za ,graniicę tylko cywi,lne śmlig­
ł•owoe {s,tatystyka hain,dlu zagiranicmego Stanów Zjedno­
czony,ch ,nie poda•je  wartości eksportu sprzętu wojen,nego) 
z,a 109 mlin 626 tys. dol., a więc o ,ponad 8 mln <d-ol. więcej 
niż trzej ernropejscy e'kspoiriterzy. Wrniz ze śmigłowcami 
woijskowyimi w.artość ,ekspor,tu tego s,przętu ze Sta·nów 
Zjed-noczo.ny1ch, s'kromni,e li<czą·c, powinina wzrosnąć przy•• 
najmniej 2 - :-2,5 rnzy. 

NaleiŻy jeszcze po!dikreślić, że w ,pierwszym p�r-o.czu 
1 975 r. wa/rtość eikstPortu cywilinyJch śmigłowców z USA 
zwięk,szyła się o połowę w porównaniu z takim samym 
okr,esem poprzedniego ;ro'k,u. Jest to fa,k!t znamiernny i bar­
dzo ,g,roź:ny d'1a eksporterów eurOI)ejsk,Lch, oz·nacz,a ,on ib.o-
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wfem, źe po zakończeniu działań wojennych 1w Azj,f -
Stany Zjednoczone podjc;ly ,i ,na tyim -oddnku 1ofe.nsywc; eks­
portową, którą. .prawdopo.dobntie zakończą raczej efektyw­
nym zwycięstem 1nad s woim.li europej1skimi konkurentami. 

Drugą słaiboś'Cią wykazy,waną ,przez przemysł śmigłow­
cowy eUJropejs'kkh krajów lkaipitaHisty.cz,nych, stan-owiącą 
róW1no,cześnie handicap dla Amerylrnnów, jest d eziintegra­
cja tego przemysłu, której skU,tk<iem jesit bezlito&na walka 
konkur,en,cyjna prowald.z.ona ,rruię.dzy czterema eurojpejskirni 
producentami śmi•g[oW\cóiw. Przykładem tego srtanu j est 
współzawodnictwo na ,ry,nku Stanów Zjepnocz.o,nych, ,gdzie 
już 1lmnkurują ze so.bą (albo też będą ko:nlkmow.ały w naj­
bJi.ższym ,czasie) fra,ncuskie śmigł-owce rodzi'.ny Da,u,phin, 
włoski Agu:sta A- 109 Hirundo, zachodnioniemiecki MBB­
-Bo- 105 i angiiels!ld WestQand 606. Dlaitego też ameryikań:scy 
prze;dlsiębiO!fcy ł.altwi,ej mogą zH'kwLdować konkurencję jed­
nego współzawodnika, an>iżeli zespół ,czterech stowar2)"szo­
nych europejSlki:ch konikurenrtów - w przypadku zes1pole­
nia przez ,nich mocy produlkicyj,ny,ch, środków f.ina,nsowych, 
biur s tudió,.,v, nakłiadów na mariketing, serwis posprzedażny 

TABLICA 3. RFN : ważniejsze kiernnki, Ilość i .  wartość eksportu 

Kra.j 

[szt.] 
1 --------'--

Francjo. 7 
l3enclux 2 
Wielka llrytmiia 2 
Norwegia 2 
Pakistan l. 
Szwecja l 

Wybrz. Kości 
Słoniowej 

N igeria r� 
USA l f1 
l!'ilipiny I :3 
Szwajcaria. 
Hiszpania. 
Grecja 
Wyspy Ka.naryjskic 
Kolumbia. 
J3razyiia. 
Argentyna. 
Japonia 

Razem 4'1 
[tys. doi.] 

1974 r. 

cło 2000 kG 

[ t.ys. D�l I 

2 SO L 
268 
4 1 5  

2 088 
:I 305 

250 

3 1 3  
i 318 

J l  1 3 1. 
l !l 1-15 

39 632 
15 800 

l szt . l  

2 
1 

J i;  
2 

:2 

-ł 
2 
1 

3() 

1973 r. 

d<1 2000 kU 

400 
2 I GL 

300 

I l  ;�(i 
2 -IG� 

02:) 
2 :226 
I 4i i' 
I 2 1 S  
l J $u 
5 0!>7 
� 52!! 
l l l i  

3 2  759 
1 3 1 00 

i ustalenia ws,pólnego celu e1rnportu, na k tórym skoncen­
trowali'by oni swój potencjał 1przemysłowy i finansowy. 
Zatem w obe,onej sytuacji przyszłość europejsklie.go prze-
. mysłu śmigłowcoweg,o, pomi1mo -optymistycznych ipro.g,noz 
p.rzedstawio;ny.ch p,rzez Aero'spatiale ii Wes-t1a:nd ·(TLiA n-r 
nr 12/1975 i 1/1976 .r.), nie WY\daj.e się rokować dużych 
nad?Jiei na szybki rnzwój. 

Jaikie jest wyjście z iimpasu, w lk1tórym wskutek ofensy­
wy przemysłu l-otni:czeg-o Sibanów Zljednoczanych znalazła 
się ta branża wy,twórczo�ci w za,ohodni1ej Europie? 

Wydaje s1ię, że je1dy,nyun środkiem zar,aidczym jest całko­
wita i,ntegrn,cja wszys1tkLch filrm produkujących śmigłowce 
w Eur,oipie i stworzernie iS(półki -celowej na wzór istniej ą­
cego j uż (:na trazie jedynego w świecie) koprodukcyj nego 
ponadpaóstwoweg-o 1porozumi!enia, obejmującego cal-ość za­
g,adniień finainisowych i produk!cyjnyich - ja1kim jest kon­
sor,cjum u1wo11zone przez holenderskiego Fokkera i za­
choidniori iemi-ec'k1i 1lmncer:n Veretin.igite Flugtech:nis,che Werke 
(V,FtW). 

Pierwszym zwia!stune'm tendencji zachod•nioeuropejskiej 
integracj i było p0lfozum1ie,niie koprodukcyj,ne p omiędzy 
Aerospatiale i W·es1tJla1nd (1971 r.), ale obejmowało ,ono wy­
łącz,rnie trzy tY1PY śrrrnigłowców, o czym już pisa'liśmy w 
poprzednich numera1ch TLiA. Natomiast wyłączone z umo­
wy kooperncyjnej były frainouskie ,śmigłowce ,rodziny nau­
phin i an,giel,ski ,cywilny Lynx 606, któ-re ,bę:dą ze .sobą 
konkurowały talk: .na rynku Stanów ZJjednoczonych jak 
i ina .ry,n,lrn.ch afrykaii:skich, z.wł.as.;,ic,za egipiskim, !?)dzie -
jak się 1zdaj e - walkę konkurencyjną wygrywa francU,Ski 
DalllPh�n. A więc :i to porozumienie 'Zawiera lu,kę, g,dyż tnie 
reprezenituje 1pełnej 1integra,cji ,o'bu firm. 
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Z tego stanu ,rzeczy zdaje sobie sprawę birukis•elska ko­
misja  Europejskiej Wspó-lnoty Gospo!darczej, ,która za po­
ś-rednictwem kom'isarza przemysłowego tej orga,n.izacjli � 
Spinellego - zadeklarowała, iż należy be2"Zwłoc2miie 1pow,o­
łać ,europejslki komitet or,garni,zacyjny, mający za ,podsta­
wowe zada·nie  .starudar)'lza,cję tY1Pów zakupowan,ej b'ro:ni 
i dopro,wadzentie do pa,rytetu ,przepływu obus.tro.nny,ch do­
sta·w 1broni , (JP,rzede wszystkim s1przę-tu lot•nii-czego) poprzez 
Att1lantyk. 

Spinel;Jii -oświadczył również, ż,e j ego zdaniem tre.nd roz­
woju  za,cho'dnioeuropej 1Slkiego przemysłu lotnLczego óest 
spadlkowy i że ,dlatego m'lllsi ,być utworzooa w ło1nie EWG 
organ1irz-acja, która dys,ponują,c funduszam'i ud!ZJie1o·n)"mi 
przez członków EWG .(zdaini em $pinellego ma to tbyć 4.00 
m1n dol. w sk.alli rocznej), .finansowałaby wspólne prace 
rozwojowe główny.eh eur·opejski:ch producentów sprzętu 
lo1lni·cze.go naid nowymi ty[)·ami s,amolotów (głów.nie cyiwil­
ny1ch) przeznaczo:ny.ch do potrzeb ,czł01nków o�ganiza,cj i 
i ,ewentualnie ,na eksport. 

T.a!klie j est sta,nowisko trzelcznika pnzemysłoweg•o EWG, 
które j ednak, .2ldaniem auto.ra, :należy iZaszeregow,ać do ka­
teg-orii 1PObo·imych -ży1czeń, zważyWISzy ro.2lbie-ż.ności 1Pfllnują­
ce rw łoni-e BWG, nie mów.iąc j uż o a mbicja,ch .n,arodowych 
grających • powa,ż;ną 1dezicntegrującą r -olę. Dowo,dów .na to 
jest wiele : FTancja ma swoje ,wła1sne samoloty bajowe: 
F-1, a w latach os1iemdzdesiąty1ch bęid2Jie ,dysponowała Super 
Mir,agem, RFN, Włochy i Wie1ka Brytania na ten sam 
okres ,p,rzy;gotowują ,również włas,ny samo1o,t boj-owy MRCA­
-Panavia; Fr.an:cja ,i RFN produkują własny samolot tre­
n.ingowo-sztmmowy: ALpha Jet; Wielka Brytania - Hawk 
i4p. 

W świetle osltatnkh afocj i 1initeg,r,a1cyjrnych m.ożina .w,rnios­
kować, że za1cho.dinioeuro,pejscy producenci śmigłowców, 
zda:jąc sohie s,prawę z grożą,ceg,o im n iebezp.ieozeńsbwa ze 
strony atakującego przemysłu latniczego Sta,nów Zjedno­
czo,ny,ch, podjęli wr,eszcie pierW1Sze krok,i w ,celu zorgamizo­
wania obrony. 

16 czerwca 1975 tr. cz,terech .największych •reprez·entan­
tów tej branży w Europie Zachodniej podpisało porozu­
mienie w sprawie: ... podstawowych zasad współpracy nad 
ewentualnymi (.. . possible) przyszłymi wspólnymi progra­
mami. 

Można wnioskować, że cztery przedsiębiorstwa .w wy­
n iku zawartego por-ozumienia ,mogą obecnie WtSIPÓl1nie da­
wać odipowie.dź na postuJaty poszczególny,ch euT"opejskich 
rzc!ldów. Porozumiernie <lotyczy opracowania ko.nstruikcj,i 
nowych śmig.łowców, mody,fii!kacj i już i!stniejący1ch ty!PÓW 
oraz wymiany doświadczeń i techno.log-i i  produkcji. W po­
rozumieniu usltat'ono t eż zasady .(ale tylko zasady) doty­
czą,ce kon'J�ur encyjnych 111owy,ch kans,truikcji opra1cowywa­
ny,ch przez uma1W1iają.ce się firmy. 

Porozllll11ieni'e nie okreŚ!la, jakie mają być nowe ,progra­
my dla ewentualnego ,w.sipó1nego o,pra,wwania. Jednakże 
zawsze O)ptymisty.azny Wes tland już snuje p r,ojekty, że ,ist­
n ieje moż'1iwość uplasow.amia 111a ś·wliatowyrn -rynku ,ponad 
2000 ,śmigłoWtców typu europejskiego UTT AS. 

Na razie j,est ito jednak ipor.ozum1i,ende wyłączn ie ramowe. 
Wliad-omo zaś, ż e  od proj e'k1tu .do ,wykonania poLstanow,ień 
jest ;bardzo daleka droga. Na trazie wszyscy .czterej euro­
pejscy ,producenoi śmigłoWc(>w zaw.21ięcie ze !Sobą konku­
rują. Dlatego t eż należy uznać µr,ojekt współpracy za teo­
r ,e,ty1cznie dobry, .aile trudny do rea11izacji. Wydaje się rów­
nież, że A1m erylk:arnie d<Yłożą dużych sta-raó, aby 1rozbić to 
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porozumienie, st 10s,ując posiaidaine środkii wielostroin.nych 
nacisków. 

widują, że udziiał tyll<'O -tego 1przedsiębiorstwa w sprzedaży 
śmigłowców w ka-aj a,ch kapiita��tycznych w ok,r-esie 1975 --;-­
---;- 1 979 wyniesie 70% całości s przod,a,nych śmigłowców cy­
wiłny,ch oraz 30% wojs1kowych, •warto.ś·oi 1 mld .dol. A prze­
cież w Sta.nach Zjeid.nocz01nyd1 działają jeszcze Sikorsky, 
Boeing-Vertol, Hughes i kilka innych przedsiębiorstw bu­
dowy śmigł.owców ... 

Z powyższych wzglę:dów wydaje Slię, że obecną sy.tuację 
zaichodinioeuro:pejs'kiego przemysł'u śmigl,owców należy 
uz,nać za trudną. 

Uwaga końcowa: w.brew tPro�nozom Aerospatiailc i Wes.t­
laind, :planiści amerykańscy 1iLrmy Bell HeHcopter Co. prze-

% DZIAŁALNOŚCI SEKCJI LOTMICZYCH SIMP i SITK ...... 

Sympozjum nt. historii polskiego szy­
bownictwa 

Muzeum Lotnictwa i Astronautyki w 
Krakowie zorganizowało już trzecie sym­
pozjum posw1ęcone historii lotnictwa 
polskiego - w ostatnich latach. Przygo­
towane wspólnie z Zarządem Sekcji Lot­
niczej Zarządu Głównego SIMP sympozjum 
odbyło się w siedzibie Muzeum na danym 
lotnisku w Rakowicach - Czyżynach w 
dniu 16 listopada ub.r. 

Tematem sesji historycznej było omó­
wienie powstania, rozwoju i obecnego sta­
nu szybownictwa polskiego. Tej dziedzinie 
lotnictwa były więc poświęcone trzy re­
feraty: 

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

- kol. • mgr inż. Wiesława Stafieja, pt. 
Polski powojenny dorobek naukowy w 
szybownictwie, 

- red. Tadeusza Malinowskiego, pt. Pol­
skie wyczyny szybowcowe na tle rekor­
dów światowych. 

O tym, że historia lotnictwa polskiego 
jest bliska społeczeństwu, świadczy liczba 
uczestników sympozjum przybyłych z róż­
nych miejscowości kraju. Ogółem przyby­
ło ponad pięćdziesiąt osób z 25 instytucji, 
zrzeszeń • i środowisk. Wśród nich wymień­
my przedstawicieli i sympatyków z Nowej 
Huty, Głównego Instytutu Górnictwa (Ka­
towice), Polskiej Akademii Nauk, Insty­
tutu Psychologii UJ. Oczywiście były re-
prezentowane Sekcje Lotnicze SIMP 
SITK, Kluby Seniorów Lotnictwa, aero­
kluby i Zakłady Szybowcowe. Sympozjum 
prowadził prezes Aeroklubu Krakowskiego 
mgr Roman Jaworowski. 

Z wielkim zainteresowaniem zebrani 
słuchali fachowych ocen oraz konstruk­
cyjno-funkcjonalnych analiz polskich szy­
bowców i motoszybowców, przed- i powo­
jennych, opisanych w referacie kol. T. 
Kostii. Kol. W. Stafiej zdumiał słuchaczy 
zestawieniem bibliograficznym obejmują­
cym artykuły, referaty i przyczynki opu­
blikowane lub wygłoszone przez pracow­
ników Zakładów Szybowcowych i Ośrod­
ka Badawczo-Rozwojowego Szybownictwa 
w Bielsku-Białej. 

Po referatach odbyła się dyskusja, przy 
czym gromkimi oklaskami przyjęto wy­
stąpienie członka Klubu Seniorów Lotnic­
twa - E. Wabika - który w 1932 r.  zbu­
dował szybowiec na metalowych kolach i 
przewodził kolejarzom w pierwszej wy­
prawie szybowcowej Aeroklubu Krakow­
skiego w sądeckie. 

W imieniu uczestników Sympozjum pre­
zes Aeroklubu Krakowskiego, wicedyrek­
tor Centralnego Zarządu Lotnictwa Cy­
wilnego, dyrektor Muzeum oraz nestor pi­
lotów złożyli kwiaty pod tablicą ku czci 
Poległych Lotników. Nestor pilotów - J. 
Kropisz - ma 85 lat i krzepko się trzy­
ma. Ukończy! szkolę pilotów w Sewasto-
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polu w 1916 r., a 15 lat później zbudował 
szybowiec. 

Po zakończeniu części naukowo-histo­
rycznej Sympozjum kol. mgr inż. A. Mi­
siorek, wicedyrektor CZLC, omówił ze 
społecznymi aktywistami zagadnienie sym­
pozjów historycznych lotnictwa. Trzeba 
je organizować aby nie zostały zaprze­
paszczone fakty z historii polskiego lotnic­
twa oraz aby fakty historyczne stały się 
zaczynem dla działań w teraźniejszości i 
przyszłości. 

Ustalono, że jednodniowe Sympozja Hi­
storii Lotnictwa będą odbywać się w Mu­
zeum Lotnictwa i Astronatuyki corocznie 
na jesieni. Najbliższe Sympozja obejmą 
następujące tematy: szkolnictwo lotnicze, 
organizacja lotnictwa cywilnego i samo­
loty szkolno-treningowe w Polsce. Zgodzo­
no się, że jest rzeczą konieczną przyciąg­
nąć młodszą generację lotników i sympa­
tyków lotnictwa na te historyczno-nauko­
we imprezy. 

Lotniczy doktorat 

Docent mgr inż. Mieczysław Sikorski, 
członek Zarządu Sekcji Lotniczej ZG 
SIMP, obronił pracę doktorską z dziedzi­
ny eksploatacji sprzętu lotniczego, w Ka­
tedrze Cybernetyki W ojskowej Akademii 
Technicznej. Redakcja organu Sekcji Lot­
niczej składa dr Sikorskiemu serdeczne 
powinszowania i życzenia powodzenia w 
dalszej działalności naukowej. 

Wizyta inż. M. Wodziańskiego 

Inżynier Marian Wodziański, absolwent 
specjalizacji lotniczej Wydziału Mecha­
nicznego Politechniki Warszawskiej z 1932 
r.,  m a  obywatelstwo kanadyjskie, a miesz­
ka w Pittsburgh'u w Stanach Zjednoczo­
nych AP. Przybył do P olski na zaprosze­
nie NOT w celu zapoznania się z osiąg­
nięciami naszego kraju. W ostatnich dniach 
swego pobytu w Warszawie w pażdzier­
niku ub.r. ofiarował znaczną kwotę na 
odbudowę zamku w Rydzynie, zapisał się 
do SIMP-u, wypełnił deklarację przyna­
leżności do Sekcji Lotniczej i zaabonował 
nasz miesięcznik. 

Kol. Wodziański spotkał się z kol. 
Kostią, Królikiewiczem, Misiorkiem, Nar­
kiewiczem i Zarembą w Zarządzie Głów­
nym SIMP. 

Jako jeden ze współzałożycieli Aero­
klubu Warszawskiego (i jego wiceprezes 
w 1936 r.) kol. Wodziański w towarzystwie 
W. Leji (działacza Sekcji Lotniczej SITK 
i Aeroklubu PRL). red. J. Osińskiego 
(przewodniczącego warszawskiego Klubu 
Seniorów Lotnictwa) i kol. W. Zaremby 
(sekretarza Sekcji Lotniczej SIMP) zwie­
dził park samolotowy Aeroklubu warszaw­
skiego, oprowadzany przez wiceprezesa 
Zarządu Głównego APRL, dr inż. B. Jan­
celewicza. Wizytę na Gocławiu zakończyło 

spotkanie z kierownikiem Aeroklubu War­
szawskiego, pik J. Grochowskim. 

Pobyt w Polsce kol. Wodziańskiego za­
kończyło spotkanie z członkami Warszaw­
skiego Klubu Seniorów Lotnictwa, a wśród 
nich ze znanymi działaczami: K. Chorzew­
skim, F. Janikiem, J. Osińskim, Vv. Rych­
terem, Z. Wineckim i W. Zarembą. 

Rada Seniorów Lotnictwa 
Jesienią 1975 r. odbyło się w Warszawie 

sprawozdawczo-wyborcze posiedzenie Rady 
Seniorów Lotnictwa Aeroklubu PRL. zgod­
nie ze statutem HSL w zebraniu tym 
wzięli udział przewodniczący Zarządów 
Klubów Seniorów Lotnictwa działających 
przy Aeroklubach regionalnych składając 
sprawozdania z półtorarocznej działalności 

W charakterze przedstawicieli APRL 
w zebraniu wzięli udział : szef działu spo­
łeczno-politycznego Aeroklubu mgr S. Ogo­
rzałek i członek zarządu Głównego APRL 
mgr inż. W. Leja. Posiedzeniu przewod­
niczył prezes Rady Seniorów i Klubów 
regionalnych inż. Cz. Szczeciński. S. Ogo­
rzałek z dużym uznaniem wypowiedział 
się o społecznej działalności seniorów lot­
nictwa, którzy propagują wśród młodzieży 
wiedzę o lotnictwie i pobudzają ją do po­
żytecznych prac. Część roboczą zakończy­
ły wybory nowych władz Rady Seniorów 

• Lotnictwa, do których powołano: inż. Cz. 
Szczecińskiego jako przewodniczącego, 
prof. F. Janika i K. Habera - jako za­
stępców, mgr inż. z. Winieckiego - jako 
sekretarza prezydium oraz J. Werakso -
jako s-karłrnika Prezydium. 

Przedzjazdowe zobowiązania członków 
SL SIMP 

Zarząd Sekcji Lotniczej przy Zarządzie 
Głównym SIMP zwrócił się do Zarządów 
Kół Sekcji Lotniczej z apelem o poda­
nie tekstów zobowiązań poi;Ijętych przed 
VII Zjazdem PZPR przez poszczególnych 
członków SIMP, poza zobowiązaniami za­
deklarowanymi przez ich zakłady czy in­
stytucje. 

Zgon mgr inż. L. Pitucha 
z prawdziwym żalem dowiedzieliśmy 

się, że w _sierpniu ub.r. zmarł mgr inż. 
Leszek Pituch, długoletni pracownik Dzia­
łu Postępu Technicznego w zarządzie 
Głównym Aeroklubu PRL. Z tym zasłu­
żonym działaczem lotnictwa sportowego i 
Sekcji Lotniczej SITK wielokrotnie współ­
pracowali koledzy z Sekcji Lotniczej 
S IMP i bardzo sqbie cenili te kontakty. 

Ten skromny działacz lotniczy był wie­
lokrotnie odznaczany, zaś pośmiertnie o­
t rzymał Krzyż Kawalerski Orderu Odro­
dzenia P olski. 

w naszym społecznym życiu lotniczym 
d ługo odczuwać będziemy brak Leszka 
Pitucha. 
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Anal iza c iężarowa 

konstru kcj i  płatowca •  Część I l i  

Oznaczenia: 
c - cięci'wa • skrzydła, 
g � względna ,grubość skrzydła, 
B - szerokość kesonu skrzy<lła, 

h„ max - • maks. grubość profilu skrzydła, 
h„ sT - śired.nia g,rubość prnfUu skrzydła w przekroju 

.na1sadowy,m, 
wysokość ścianki dźwigara, 
grubość ścianki dźwigara, 
po!le przekroju poprzecznego ściskanych ele­
mentów siłowych skrzyc'!ła, 
IPOle 1Przekroju poprzecznego rozcią,gainych ele­
merntó1W siłowy,ch slk,r,zy,dła, 

Fs - pole przekroju ,poprz;ecznego ścianiki dźw:i,g.iJ.ra, 
-,; - dopuszczailne naprężenia styczne, 

Rm - dora�na granka ,wytrzyma�ości, 
?:up - umowne dopuszicza1ne .naprężenia sty1czne dla 

ścianiki, 
�ski - ciężar skrzydła łącznie z umi-eszczonymi w nim 

ła,dunkami, 
q11 min - ciężar wzmocnionego pokrycia skrzydła (bla­

chy ,pokryda, ,podłużnic, pasów dźwi<garów), 
,przy!padający ,na j ednostkę rozpięto,�ci, 

Qskm" - minimalny cięża.r wzdłużnych elementów siło-
wych skrzydła, 

_9„sk -- ciężar elem1e11tó'w pomocniczyich skrzyid'ła, 
wz�ędny cięża,r konstrukcji skrzydła , 
ciężar ścianek ,(rozpórek) że'ber, 
ciężar ,pasów (,półek) żeber, 

Qksks - wzgilędny ,ciężar klonstJrukcji skrrzydła skośne.go, 
.qs min - minimalny ciężar ścianek dźwigarów przypa-

dający .na jednostkę roZ(pię.tości. 
Uwaga: Zna,czenie 1pozos:tałych symboli wyistę,pujących w 
iponi'.Żlszym ,tekście jak w częściach I i II. 
Ciężar skrzydła 

Ciężar zasadniczej konstrukcj i skrzydła dźwigarowego 
składa się z ciężaru dźwigarów, ciężaru żieber ,oraz cię'żaru 
pokrycia wzmocnion�go podłużni,cami (płyt). Wszystkie te 
elementy są elementami siłowymi .prz•enoszącymi obciąże­
nia zewnętrzne - moment zg'inający Mg, siłę tnącą T, mo­
ment skręcający Ms. 
C i ę ż a ir w z d ł u ż n y ,c h  e l e m e n t ó w  s i ł o w y c h 

Wslku,telk .obciążenia slkrzyidła wolnonośinego siłą nośną w 
nasadowym jego prz,ekroju powstaj,e moment zginający, 
którego wieilikość okreś1a wzór: 

I (b - Dm) 
Mg =

2 m (Q - Qskl) 6 ( 1 ) 

Wyrnż_enie na silę tnącą w tym przekrioju ma postać: 
I 

• 

T =
2

m (Q - Qsk!) (2) 

Momernt gnący ,przekazywany jest .na górne i do,lne pły­
ty skrzydła w formie osiowych sił, !których wielkość w na­
sadowym przekroju skrzydła określa wzór : 

P =  
Mg 

= 
Mg 

hn'sr k,g hn max 

/ ✓ r • r r r 1 1 1 

(3) 

,, ,, '-· -·-- · --- --· · -ti:it-- · --· -- · --· -

',, .... 

B TL - 193/75 -R.1 B 

Rys. 1. _A 

..r::." 
◄ Rys. 2, 

• 193/75-R.2 B 
Rys. 3. ► 
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Uwaiga:  Znaczenie wieilkości h11 s T  ob.ja.ś.nia rys. 1 .  Współ­
czynn.i1k kzg = 0,7 -,- 0,8. 

W przypa'dku obciążtmia skrzydła tylko momentem zgi­
nającym Mu wymagane poile przekroju ,poprzecznego ści­
skanych i rozciąganyich elementów siłowych (ipłyt) u nasa­
dy skrzydła okreśfają poniższe wzory: 

F,p = -­
Rm 

(4) 

(5) 

Minimalny c1ęzar w2:mO'cnionego pokrycia skrzydła, przy­
padający na jednost'kę irozipiętości (w przekroju nasado­
wym), podaje wzór: 

Ym (Q - Qskl) (b - Dm) (: + l) 
qp min = Cp Lp Bnas + -------------

6kzg hll max C1p ( :  + 1) 
gdzie: 

2Rm · C1up C1p = 
Rm + C1up 

(6) 

(6a) 

Siła tnąca obciążająca skrzydło 'l),rzenoszona jest głów­
nie przez ścianlki dźwi<garów. Naipręż,enfa styczne w ściance 
określa wyrażenie: 

T 
1: = ­

Fs 
(7) 

,Wielkość dopuszcza,lny,ch naprężeń w śdance zależy mię­
dzy innymi od parametru Tlhs, Zależność i: = fi(T/h� ) przed­
stawia rys. 3. W anallizie ciężarowej wy.godniej ,pos'ługiwać 
się zaleŻl!l.ośdą: óslhs = f(Tlh:) (rys. 4), gdzie: 

Fs 
ós = ­

hs 
(7a) 

Krzywą n a  rys. 4 można w przyibłiż,eniu ®isać rów­
naniem pros·tej : 

ós T/h� 
- = Csc + --
hs Tup 

(8) 

Uwaga: Pojęcie wspókzynnika Csc imtevpretuje rys. 4. Wy­
kresy na  rysunkach 3 i 4 - dla ścianek ze stopów a1umi­
nium. 

Pole przekroju poprzecznego śdanki dźw.�gara określa 
zatem wzór: 

r 

f/;J 
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n· 19J/75·R.J 
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cf 
hs 

0,016 f-------+----

0.008 

- --------� 

Ji I 1 

--'--!0------'-s--------:':10=---------:':1s=---�r:;-[;-:k---::G:--j--;--' 
n- 19J/1s -R.t. hs2 cm2 

Rys. 4 

Skrzy.dla współczesnych samofotów mają z reguły kons­
trukcję wieiodźwigarową. PoniżsZie rozważania dotyczą 
skr;2;yidła drwud�wiigarowego o szerokości !kesonu ,prncujące­
,go równed B. Jeśli h1 i h2 są wy\Sokośoiami ,odpowie-dtnio 
,pierwszego i drugiego dŻiW1ga,ra (Tys. 2), wtedy średnią gru­
bość ,proifHu s,krzyidła otkreśla ,wyirażenie: 

(V) 

gdzie ksc =, 0,75 -,- 0,8'5. 
Podobnie j a:k w wyrażeniu (4), we wzorze (8a) - okreś­

lającym wyma1ganą wi:lekość powierz,chni przekroju ,po­
przecznego ścianki pracujące na ścinanie - występują dwa 
człony: jeden zależny od .parametrów geometry,cznych, dru­
gi - od wielkości działającego obciążenia. Wielkość po­
wierz-eh.ni przekroju poprzecznego śdanek dźwigairó'w, gidy 
o:bcią1żenie skrzydła stanowi tyJ,ko siła tnąca, moż-na oibli­
czyć posługiując się wzorem: 

[ 'l' ] F's = 2 Csc (ksc h„ max)
2 + --

2 rup 
( 10) 

Zatem minimalny ciężar ścianek dźwigarów (w ,prze­
kroju nasadtowym skrzy.d,ła), przy,padający na jednos.tkę 
rozpiętośd, ,p01daje wyrażenie: 

, ym (Q - Qskt) 
qs ,,,in = 2y Csc (k,-c h11 max) - + -------

2,up 
( 1 1 ) 

Min,imauny ,ciężar ,wzdŁużnych elementów ·siłowy-eh skrzy­
dła, łąc:mie z ciężarem centropłata, można zat-em wyzna­
czyć cał<kując po ro21pię'tości wyrażenia na qv min i qs  min,  

wykorzystują-c przy tym zależność między geometrycznymi 
pa<ralmetraimi pła'ta nośnego: 

(b - D,,,) ( 1 2) 
hn max 

( 13) 

Biorąc pod uwagę fakt, że w wyrażeniu (13) dwa ostat­
nie człony za1eżą od obciążenia skrzy,dła: siły tnącej, która 
zmienia się liniowo wzdłuż rozpiętości oraz momentu gną­
cego, którego wielkość po rozpiętości zmienia się według 
lkrzy,wej dru,giego s,toipnia, oraz uwzględniając 1poniższe rza­
leżiności: 

14 

b/2 
2 f cdy = S 

o 
b/2 /J S 

2 J C2 dy = Csr S = --
O ),sk 

Lp 
= const, 73 = B/c, g = g/ o 

q. 

T 

E�! )
8 
! l l l �ł _ _  -· _ __ _ _  .. _ J I l I l I I l Ił' l l I li ! ! I 

� - - - -· - - -· - -- � - - - - - • •  -- llllllmrrnn,__ 
""4l1lillllIU_ _

Tmax - 2 _ _ _  � 

·,, • ;gJ/15 • R.6 

• 
Rys. 6 

wyrażenie (13) przyjmie postać: 

C i ę ż a r  p o p r z e c z n y c h  e l e m e n t ó w  s i ł o w y c h 
Zmiana kon•s.trukcji skrzydła nie wpływa w zasadniczy 

sposób na wartość ekstrema,1ną sił i momentów obciążają­
cych żebra. Na rys. 5 przedstawiono dwa rozwiązania kon­
st•rukcji sk,rzydła, skrzydło dźw'igarowe i skrzydło kesono­
we. 

W ainarriz·ie ciężarowej żeber zakłada się, że 'Ciężar ich 
składa się z ciężaru ścianek (rozpórek) ,przenoszących sHy 
tnące oraz pasów (półek) prz-enoszących moment zginający: 

( 15) 

Na etapie ,projektu wstępnego samolotu składowe cięża­
ru żebra Qsż i Qpż można wyzna•czyć z poniższych zależ­
ności: 

J1111 Q b  
(Jpi = ---­R111 {i Ask 

( 15a) 

( 15b) 

Obciążenie od spływowej częs-c1 skrzydła (rys. 6) nie 
WII)ływa w zasadniczy 51Posó,b na wielkość siły tnącej, ·po­
woduje tylko wzrost momentu gnącego -obciążającego pasy 
(półki) żeber. 

rlle w'stę\pnej .analizie c1ęza-rowej c1ęzar pomocniczych 
elernen,tów sHowych skrzydła (elementów mechanizacji ,  no­
sowych i spływowy-eh części skrzydła) wyznacza się ze 
wzoru: 

( IG) 

Według danyd1 statystycznych kp = 10 kG/m2• 

Dokończenie w następnym numerze 

Oprac. mgr inż. R. Cymerkiewicz na podst. O. K. IOron: Corna­
cona�me xapaKTCpl1CTJ1K caMOJICTa H ,I\B11l'aTeJIJł. MOCKBa 1975. 

WCT /56/K/76 
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Szybowiec wyczynowy klasy 1,lu bowcj 
akrobacyjny 

- KONSTRUK CJA. Jednomiejscowy wolno­
nośny średniopłat laminatowy. 

Płat dwudzielny, o obrysie podwójnego 
trapezu, z laminarnym profilem Wortman­
na 180/o. Konstrukcja pólskorupowa, jedno­
dźwigarowa z pasami dźwigara z rowingu 
szklanego i ścianką przekładkową laminat 

balsa laminat. Pokrycie skrzydła 
przekładkowe laminatowe z wypełniaczem 
piankowym. Lotki wyważone masowo. Po­
czwórne hamulce aerodynamiczne obroto­
we, zamocowane przy krawądzi spływu, 
dopasowane do powierzchni zewnętrznej 
obrysu. Płat ten powstał przez skrócenie 
u nasady o 700 mm skrzydeł szybowca Li­
belle Standard. Skrzydła połączone z k a­
dłubem za pomocą sworzni głównych. Na­
pędy lotek i hamulców łączą się automa­
tycznie. 

Kadłub laminatowy konstrukcji skoru­
powej bez przekładki, wzmocniony profi­
lowanymi podłużnicami. Na życzenie na­
bywcy w kadłubie montuje się spac;lochron 
hamujący, który można odrzucić w przy­
padku za wczesnego otwarcia. Kabina bar­
dzo wygodna, pozycja pilota półleżąca, o­
parcie bez podgłówka. Obudowa napędów 
sterów służy jako podłokietniki. Pedały 
sterowania kierunkowego przesuwane na 
prowadnicy. Dźwignia napędu hamulców 
aerodynamicznych leży po lewej burcie, 
można ją pozostawiać w dowolnym poło­
żeniu.· Trymer sprężynowy ze sprężyną 
płaską z rowlngu szklanego, skuteczny w 
całym zakresie prędkości bardzo wy-
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godny do obsługi. Dźwignia hamulca kół­
ka na drążku sterowym. Kabina jest pro­
sta - w celu ułatwienia pilotażu mniej 
doświadczonym pilotom, a widoczność w 
dól wyjątkowo dobra. Przewód wentyla­
cyjny jest giętki i może być ustawiony 
w dowolnym kierunku. Osłona kabiny 
jednoczęściowa, z Mecaplexu, otwierana 
na prawą stronę, z bocznym odsuwanym 
okienkiem. Tablica p rzyrządów • wsuwana, 
ze stalą częścią na przyrządy kontrolne 
układu tlenowego; zawiera poza tym stan­
dardowe przyrządy i przec1ązeniomierz. 
Po obu stronach tablicy są uchwyty ob­
sługi spachochronu. za kabiną bagażnik o 
pojemnosc1 50 1, w k Lórym można za­
montować antenę prętową. 

Usterzenie w układzie Rudlickiego (mo­
tylkowe V) o kącie 99°, trapezowe, z po-
działem na statecznik stery. Stery z 
wyważeniem masowym aeordynamicz-
nym. Napędy sterów łączą się automa­
tycznie podczas montowania usterzenia. W 
układ sterowania wbudowano element tłu­
miący. 

Podwozie główne jednokołowe, nie cho­
wane, z hamulcem szczękowym wewnętrz­
nym. z tylu kadłuba stała płoza. 

Własności pilotaźo.we. Stateczność wokół 
wszystkich osi jest przeciętna i np. lłrzy 
prędkości równowagi 80 km/h szybowiec 
nie jest tak stateczny podłużnie jak inne 
szybowce o podobnej rozpiętości. Stero­
wność szybowca z powodu jego zwartych 
wymiarów jest bardzo duża. Jednak sku-

teczność sterowania kierunkowego jest 
wyrazme mniejsza od skuteczności stero­
wania podłużnego i poprzecznego. Działa­
nie steru w układzie V przy jego małych 
r ozmiarach nie może konkurować ze ste­
rem w normalnym układzie. Ruchy ste­
rów są przyjemnie małe, a proporcje sil 
harmonijne. Charakterystyka sterowania 
dobra. Skuteczność • lotek bardzo dobra, a 
czas zmiany przechylenia 45° /45° wynosi 
przy 90 km/h - 3 s, a przy 85 ł,mfh -
3,5 s. Duża zwrotność powoduje łatwość 
k rążenia i centrowania noszeń oraz wy­
konywania akrobacji. Najwłaściwsza pręd­
kość krążenia z przechyleniem 30° to 80 
km/h, a z przechyleniem 45° - 90 km/h. 
Szybowiec wykonuje pełną akrobację z 
takimi figurami, jak : pętla, beczka stero­
wana, beczka akcentowana, lot plecowy, 
pętla zewnętrzna, korkociąg plecowy, 
przewrót, zawrót, wywrót, ślizg na ogon 
przez łeb i przez plecy. Wykonywanie 

Rys. 1 .  Fragment kadłuba 

tych figur nie zmusza do zbliżania sii: do 
granicy przeciążeń dopuszczalnych. Hamul­
ce aerodynamiczne mimo dużej głębokoś­
ci nie są zbyt skuteczne i dają następu­
j ące wartości opadania: przy v = 90 km/h 
- 3,5 m/S, 110 km/h - 5 m/s. Można jed-
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nak utrzymać szy bowiec w p łaskim śliz­
gu ustalonym, co wraz hamulcami daje 
prędkość opadania ok. 8 m/s, a więc tyle 

Rys. 2. Hamulce aerodynamiczne 

co dobre hamulce typu 
przy prędkości podejścia 
między 80 a 90 km/h dają 
wyrównanie i dobieg około 

S-H. Hamulce 
do lądowania 
jednak długie 
50 m.  z tego 

powodu wbudowano spadochron hamują-

DANE TECHNICZNE 

Rozpiętość 
Wydłużenie 
Długość całkowita 
Wysokość (nad usterzeniem) 
Ciężar własny 
Ładunek użyteczny : w wersji uonnalnej 

w wersji do, akrobacji 
Maksymalny ci�żar startowy : N 

- A  
0bcif}żcnie powierzchni nośnej 
Doskonałość 
Prędkość optymalna (dla Q = :!SO kG) 

50 ......,o 

cy.  Ma on główne zastosowanie w tere­
nie przygodnym, gdy podchodzi się do 
lądowania z większą prędkością. Otwarcie 
spadochronu nie powoduje zmian wywa­
żenia. S zybowiec nie nadaje się do lotów 
szkolnych ze względu na dużą skuteczność 
sterów. z tego powodu na holu należy 
sterować bardzo delikatnie. 

Uwagi . Czas montażu szybowca przy po­
mocy t rzech ludzi - 7 minut. Cena szy­
bowca 21 800 DM, a wózka transportowe­
go 4800 DM. 

ROZWOJ KONSTRUKCJI. Konstrukcja 
tego szybowca opiera się na S tandard Li­
belle, od której głównie różni się usterze­
niem motylkowym. Pierwszy lot prototy­
pu odbyt się w 1971 r . ,  a do końca 1972 r. 

• 

zostało zamówionych 10 egzemplarzy. 
Wstępny certyfikat LBA przyznano 28.IV 
1972 r. Obecnie szybowiec ma normalny 
certyfikat LBA w kategorii normalnej 
akrobacyjnej oraz certyfikat FAA w 

kategorii normalnej. zwrócono się też o 
przyznanie certyfikatu akrobacyjnego FAA. 
Przy rozpatrywaniu koncepcji szybowca 
ak robacyjnego jego konstruktor a zara­
zem właściciel wytwórni Start + Flug w 
Saulgau - pani Ursula Hanie - doszła 
do wniosku, że specjalny szybowiec tylko 
do akrobacji nie byłby popularny wśród 
pilotów i nie przyniósłby zysku wytwór­
cy. Jest znacznie lepiej, gdy dobry szy­
bowiec o właściwościach maszyny klubo­
wej nadaje się jeszcze do akrobacji. Tak 
wię� powstał szybowiec akrobacyjny, któ­
ry w dobrych warunkach termicznych 
wykazuje się znakomitymi własnościami 
przelotowymi. A wytrzymałość płatowca 
potrzebna do akrobacji zwiększa bezpie­
czeństwo w normalnym locie, a zwłaszcza 
podczas lądowania w terenie przygodnym. 
Dotychczas wyprodukowano ponad 50 
sztuk szybowców. 

13,6 m 
21 ,6  

0pauauie 1ninimalue (dla Q = 28lr kG) 0,7 lll/S 
i5 km/h 
08 kn1/h 5,7 lll 

0,88 lll 
180 kG 
130 kG 
J OO kG 
3 10 kU 

280 kG 
32,G kG/m2 

:J5 
UO km/Il 

l'rQdkość ekonomiczna (dla Q = 280 kU) 
l'rędkość minimalna (dl;, Q = 280 kG)  
Prędkość dopuszczalna (w lrnżdych warunlrnch) : 

- w wersji akrobacyjnej 
- w wersji norma]nej 

)faksymalim prędkość holowania 
i\faksymalna prędkość startu za wycL1garl«1 
PrQukość brutalnego sterowania 
\Vspólczynnik obci;iże1i dopuszczalnych 

�80 klll/h 
�GO km/h 
1 50 km/h 
1 30 km/h 
IGO km/h 
+ 7, 4,9 

T. IV 

V) 1 1--- - -F'""""=---l -- - +- -- --l 
� 
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� 2 1----+-- ---'1�..----+-- ---1 

3 t-----+- ---+- --"--"<-+-----1 

4 t--- -- +--- -+--- - -''l,�----a 
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TLiA 1976 nr 2 



A nto now A n - 1 2  • ZS R R  • 

I 
KARTOTEKA Tli11 

Al 
K0:'1STR UKC:JA. Czterosilnikowy wol-

nonosny grzbietopłat całkowicie metalo-
wy. 

Piat wolnonośny o obrysie trapezowym 
konstrukcji dwudźwigarowej. Składa się ; 
pięciu części : środkowej połączonej z ka­
dłubem, . dwu części pośrednich, na k tó­
rych umieszczono silniki i dwu cześci ze­
wnętrznych. Mają one profile CAG.I :  S-5-
-18_ w c_zęści środkowej ,  S-3-16 w częściach 
posredmch i S-3-14 na końcu płata. Kat 
z'.1kl_111owani� piata wynosi 4°, skos (w 1j4  
c1ęc,n�y) 6 50 ,  kąt  wzniosu: pośrednich 
częsc1 - 1 ° (w odniesieniu do części środ­
kowej), części zewnętrznych -3° (w 
odniesieniu do części pośrednich). Lotki 
szczelinowe wspomagane przerywaczami .  
Wychylenie lotki:  w górę 25° i w dól 15°_ 
Lotki zaopatrzone w klapkę odciążająca 
(wychylenie_ w dól 16°, w górę 9,5°) i kiap� 
kę  wywazaJącą (trymer), której maksymal­
ne ":'Ychylenie wynosi ± 6°. Przerywacze 
sprzęzone_ z lotkami w ten sposób, że przy 
w_ychylemu lotki o 3° następuje wysuwa­
me przerywacza. Na krawędzi spływu 
dwuszczelinowe klapy-poszerzacze (Fow

.
ler), 

napę�zane hydraulicznie, wychylane przy 
starcie 25°, a orzy lądowaniu ' 33° . Odla­
dzanie krawędzi natarcia piata - elek­
tryczne. 

Kadłub konstrukcji · pólskorupowej, o 
Drzekroju _ol';'r�głJ'.m, W przedniej części 
kadłuba miesc� s,ę ciśnieniowy, klimaty­
zowa1_1y przE;dzial _z  k a biną dla 5-osobowe.i 
załogi_ (dowodca-p1lot , II pilot, nawigator, 
mzymer pokładowy i radiotelegrafista) 
oraz pomies�czeniem dla 14-osobowego per­
sonelu, ktory towarzyszy orzewożonym 
ładunk�m (w wersji cywilnej). w części 
nosoweJ kadłuba zna.idu.ie się kabina na­
wigatora; w części tylnej w wersji wojs­
kowej, wieżyczka strzelca' pokładowego, a 
w wers.ii cywilnej toaleta. Drzwi wejś­
ciowe dla załogi znajdu .ią się tylko z ie­
weJ strony k adłuba. Główna część kad łu­
ba - ładownia - w zależności od rodza­
ju i celu transportu może być przystoso­
wai:ia do p_rzewozu pododdziału żołnierzy 
woJsk powietrzno-desantowych łącznie z 
uzbrojeniem. .iak również do przewozu 
cieżkiego sprzętu bojowego, plat form i 
Dojemników ze sprzętem bojowym do 
zrzutów na spadochronach, bądź różnej 
masy towarowej w transporcie cywilnym. 
W wersji desantowej i lądowania w ła­
downi mieści się : 60  spadochroniarzy z 
wvposażeniem osobistym lub 76 rannych 
116 miejsc siedzących, 60 leżących, 9 osób 
oersonelu) albo 105 żołnierzy z wyposa­
żeniem osobistym, bądź platformy o noś­
ności 3.5 t każda lub 2 platformy o ła­
rlunku 7 t i 20 żołnierzy. albo też 1 plat­
forma i inne zasobniki do 10 t .  W wers .ii 
zrzutowej do  10 T udźwigu w zależności 
od odległości. Do przewozu spadochronia­
rzy ładownia wyposażona jest w metalo­
we fotele. ustawione w czterech rzędach 
/dwa rzędy w środku i dwa po bokach 
ładowni), co umożliwia wyrzucenie desan­
tu przez właz tylny równocześnie dwoma 
strumieniami, w odstępach co 5 + 7 s. 

DANE TECHNICZNE 
Rozpiętość 
Długość 
Wysokość 
Wydłużenie piata 
Zbieżność piata 
Średnia cięciwa aerodynamiczna płata 
Rozpiętość klapy 
Lotka : rozpiętość 

- średnia cięciwa aerodynamiczna 
- rozpiętość przerywacza 

Usterzenie poziome : rozpiętość 
- wydłużenie 
- zbieżność 
- średnia cięciwa acrodynamiczn:t 

Usterzenie pionowe : rozpiętość 
- wydłużenie 
- zbieżność 
- średnia cięciwa aerodynamiczna 

Ładownia : długość 
- szerokość 
- wysokość 
- pojemność 

Drzwi włazu tylnego : długość 
- szerokość 
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W_laz tylny otwierany w locie przez na­
'�'igatora za pomocą układu elektrohydrau­
hczn_ego. Pr:Zy fotelach skoczków znajdu­
_1ą się maski tlenowe, z których korzysta­
Ją sp'.1dochroniarze przy przelotach na 
wysokosci powyżej 4000 m .  Maski są zasi­
lane w tlen z pokładowych pojemników 
a je�o dopływ może być regulowany cen� 
tralme _z pulpitu rozdzielczego lub indy­
w1dualme • przez samego skoczka. Drzwi 
wla_z� towarowego, składające się z trzech 
częsc1, otwierane są do wewnątrz k adłu­
ba, a z włazu wysuwany jest na ziemię 
trap, po k tórym następuje załadunek i 
w:,,ladunek sprzętu. Kadłub ma dwa awa­
ryJne luki - przedni i górny, a po jego 
ob� bokach znajduje się po 10 okrągłych 
okien. 

Ustrzenie_ wolnonośne o konstrukcji pół­
S!<orupoweJ. Usterzenie poziome o obry­
sie trapezowym i profilu symetrycznym 
NACA 0012M. Kąt zaklinowania 4°. Ster 
wysokości wychylany w górę 28° i w dól 
15° , zao�atrzony_ w dwie klapki wyważa­
J ące, ktore mozna maksymalnie wychylić 
o ± 12° . Usterzenie pionowe o obrysie tra­
pezowym i profilu NACA 0012M w części 
środkowej i NACA 0010M w przekrojach 
końcowych. Ster kierunku wychylany 
� �:;�, . wyposażony w sprężynową k·lapkę 
odc1ązaJącą (wychylenie maks. ± 13.5°) i 
k laokę wyważającą (maks. wychylenie do  
18,5°). Statecznik pionowy połączony z 
n letwą _ _  grzbietową, zwiększającą jego sku­
tecznosc. O lJa usterzenia wyposażone są 
w elekt ryczne odladzanie k rawędzi natar­
cia . 

Podwozie chowane, trójzespołowe z ko­
łem przednim. Podwozie przednie - jed­
nogolenio':"e z dwoma kolami, sterowane 
w zakresie ± 35° przy kołowaniu i ± 10° 

przy starcie i lądowaniu. Podwozie głów­
ne - jednogoleniowe z wózkami cztero­
kołowymi, wciągane do gondol kadłubo­
wych. Kola o wymiarach 1050 X 300 mm 
wyposażone w hydraulicznie n apędzane 
hamulce tarczowe. Chowanie i wypuszcza­
nie podwozia hydrauliczne. Ciśnienie po­
wietrza w pneumatykach 5,6 -;- 6,7 kG/cm', 
co umożliwia eksploatację samolotu na 
lotniskach trawiastych. Amortyzacje ole­
jowo-azotowe. 

Napęd. Cztery 
Iwczenko A I-20K o 
przy 12 300 obr ./min. 

38,00 m 
33,1 m 
10,53 m 
11 ,85 

2,8 

silniki turbośmigłowe 
mocy 4000 KM każdy ,  
Smigla metalowe A w -

Powierzchnie : nośne 
- klap 
- lotek 
- usterzenia poziomego 
- steru wysokości 

-68, czterołopatowe o średnicy 4,5 m, 0 
stałych olJrotach , z mozliwośc1ą ustawie­
ma w chorągiewkę i na mały kat łopat 
przy „ hamowa,:iiu . �obiegu. w prŻypadk u 
awaru J�k,egos s1lmka An-12 może konty­
tynuowac lot przy . dwóch pracujących 
stlmkach na wysokosc1 6000 m i przy 
tr:Zech na wysokocśi 8000 m. Silniki usta­
w10ne względem cięciwy piata pod kątem 
4° . do dołu. Paliwo umieszczone w 2? 
zbiornikach w płacie. W wersji desanto­
weJ . sa1:1olot zabiera 18 100 I, a w wersji 
cywtlneJ 13 900 I paliwa. 

. Wyp�sażenie. Instalacja hydrauliczna, 
c1smemowa i elektryczna; komplet przy­
rządów �ilotażowo-n awigacyjnych, w tym 
rad10naw1gacyJnych <ilo lotów bez widocz­
noś:i ziemi i przyrządy radiolokacyjne. 

H�ZWOJ KONSTRUKCJI. Historia pow­
stama samolotu An-12 zaczyna się od 
przełomu 1952/53 r . ,  gdy w zespole kons­
truk<:yjny_m kierowanym przez Olega Kon­
stant111ow1cza Antonowa w Kijowie skon­
struowano górnopłat An-8 napędzany 
dwoma turbinowymi silnikami Kuźniecow 
N K-4 o _ mocy 5100 KM. Już wtedy obja­
wiły się rysy rozwojowej, późniejszej 
wersji An-12. Dwusilnikowe An-8, produ­
kowane seryjnie od 1955 r., jeszcze dzi­
siaj pełnią służbę w radzieckim lotnictwie 
wojskowym i cywilnym. Rozwijając kon­
strukcję An-8 powstały równolegle znany 
czterosilnikowy samolot transportowy An­
-10 Ukraina oraz An-12. Oba typy poja-
wiły się w 1957 r.  

Prototypy: pierwsze seryjne samoloty 
An-12 były wyposażone w cztery turbo­
śmigłowe silniki Kuźniecow NK-4 z olJ­
niżonszą mocą 4000 KM i podwyższoną ży­
wotnością. Późniejsze maszyny wyposażo­
no w bardziej ekonomiczne silniki Iwczen­
ko AI-20K o mocy 4000 KM każdy. Sa­
moloty w wersji wojskowej znajdują się 
w wyposażeniu armii Układu Warszaw­
skiego, Indii, Algerii, Egiptu, Indonezji , 
Iraku , Bangladesz, a w wersji cywilnej 
eksploatowane są przede wszystkim w 
ZSRR - w Aerofłocie, na trasach Dale­
kiego Wschodu i na Syberii, a od 1966 r. 
na linii towarowej z Moskwy do P aryża 
i od 1971 r. na linii z Moskwy do  Berli­
na. Używane przez PLL LOT. 

3,452 m - klapek wyważających steru wysokości 

121 ,70 n,2 

27,00 m2 

7,84 m3 

2G,95 111 2 

7,11 111 2 

0,78 m
l 

10,96 m 
G,8 In 
0,69 m 
1 ,16 m 

12,20 m 
5,5 
2,82 
0,76 111 
5,835 m 
1 ,58 

2,82 
1,63 m 

13,5 m 
3,5 m 
2,6 m 

97,2 m3 

7,7  111 
2,95 111 

- usterzenia pionowego bez pletwy grzbietowej 
- steru kierunku 
- klapki odciążającej steru kierunku 
- klapki wyważającej steru kierunku 

Ciężar własny 
Ciężar startowy normalny : 
Ciężar w wersji trnnsportowo-clcsantowcj 
Ciężar w wersji towarowej 

llfaksymalny ciężar startowy 
Maksymalny ładunek 
Prędkość pnelotowa : 

- wersja transportowo-ucs,mtow:i 
- wersja towarowa 

Prędkość minimalna. 
Prędkość lądowania. 
l' rędkość wznoszenia 
Pułap 

21,53 m2 

6,53 1112 

0,446 1112 

0,27 m
l 

28 OOO kG 

r,5 100 kG 
G4 OOO kG 

Gł OOO kG 
20 OOO kG 

670 km 
G50 bn/h 

163 km/h 
200 km/h 

10 m 
10 200 m/s 
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Ro,.blcg : wersja transportowo-desantowa 
- wersja, towarowa 

l)obieg : wersja towarowo-dcsa11Luw,1 
- wersja towarowa 

Tl •  192/75 

700 m 
:,,\jO ll l 
500 Ili 
860 lll 

Zasięg: przy ciężarze st-a.rtowym 61 T (20 t lauunku) 
- wersja cywilna (10 t lauuuku) 

Maksymalny zasięg 

3 600 km 
J 400 km 
G 700 km 

TV. B. 
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AEROSTATY 

1 - powłoka 
2 - napełnianie (gazem) ba-

lonu 
3 - gaz nośny 
4 - hel 
.5 - wodór 
6 - gaz świetlny 
7 - cieple powietrze 
8 - wypór statyczny 
9 - wypór statyczny 

10 - balast 
11 - zrzucanie balastu 
12 - kosz balonu, gondola b. 
13 - lina kotwiczna, L cu-

mownicza 
H - balon, balon-sonda, 

aerostat 
15 - balon-sonda 
16 - b. na uwięzi 
17 - lina uwięzi 
18 - kołowrót (dźwigarka) 

balonu na uwięzi 
19 - zapora balonowa 
20 - balon na cieple powie-

trze 
21 - tkanina balonowa 
22 - sieć (balonu) 
23 - liny nośne 
24 - rękaw, apendyks 
2, - klapa (balonu) 
26 - linka klapy 
2·1 - obręcz nośna 
28 - zawieszenie kosza, liny 

k. 
29 - pas rozrywowy 
30 - rozrywacz 
31 - worek balastowy 
.12 - wznoszenie balonu 
33 - sterowiec 
34 - s. ciśnieniowy, s. bcl:-

szkieletowy 
3� - s. pólszkicletowy 
36 - s.  szkieletowy 
37 - kadłub sterowca 
3S - szkielet sterowca 
39 - stępka, kil sterowca 
40 - balonet 
41 - hala sterowca 
42 - przestrzeń gazowa 
43 - komora gazowa 
44 - szyb gazowy 
45 - komora gazowa, (balo-

net) 
46 - gondola sterowca 
47 - gondola silnikowa 
48 - gondola nawigacyjna, g. 

załogi 
K.D. 
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AEROSTATS 

- envelope 
i - gas inflation 
3 - lifting gas, carrier g . ,  

buoyant g .  
4 - helium 
5 - hydrogen 
6 - illuminating gas 
7 - keated air 
S - aerostatic force, a .  lift 
9 - ,buoyancy 

10 - ballast 
11  - ,ballasting up 
12 - car, basket 
1:1 - mooring cabie, m. line 
14 - balloon, aerostat 
15 - sounding balloon, regis-

tering b. 
16 - balloon on bearings 
1 'I - balloon flying cable 
18 - balloon winek 
19 - balloon apron, b.  barrage 
20 - heated air ballon, 

smoke b. 
21  - balloon cloth 
c2 - balloon net 
2� - rigging lins, suspension 

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 
33 --, ai rship 
34 - non rigid a . ,  pressure a . ,  

'·'blimp" 
:;5 - semirigid airship 
36 - rigid airship 
37 - airship body 
38 - airship hull 
39 - a. keel, rigid keel 
4/J - ballonet 
41  - airship hangar, a. shed 
42 - gas compartment 
43 - gas bag 
44 - gas exhaust 
45 - gas cell 
46 - airship car 
47 - power car, p.  nacelle 
48 - control car 

K.D. 
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2!.. 
BALLONS 
UND LUFTSCHIFFE 

1 - die Hiille 
2 - die Ballonfilllung 
3 - das Traggas, das Full-

gas, das Ballongas 
4 - das Helium 
5 - der Wasserstoff 
6 - das Leuchtgas 
7 - die Heissluft 
8 - der statischer Auftrieb 
9 - die verdrlingungskraft 

10 - der Ballast 
li - die Ballastabgabe, der 

Ballastabwurf 
12 - die Ballongondcl, der 

(Ballon) Korb 
1:1 - das Landetau 
14 - der Ballon, der Prall-

ballon 
15 - die Ballonsonde 
16 - der Fesselballon 
l7 - das Fesselkabel 
18 - die Fesselballon-Winde 
19 - die Ballonsperre 
20 - der Heissluftballon, aer 

Warmluftballon 
21 - der Ballonstoff 
22 - das Ballonnetz 
23 - die Auslaufleinen 
24 - der Fiillansatz 
25 - das Ballonventil, das 

Gasventil 
26 - die ventilleine 
?7 - der Korbring 
28 - die Korbleinen, die 

Korbaufhlingung 
29 - die Reissbahn 
30 - die Reissleine 
31 - der Ballastsack, die Bal-

lasthorse 
22 - der Ballonaufstieg 
:,;J - das Luftschiff 
34 - das Prali (luft) schiff, 

das unstarres L. 
35 - das Kielgeriist-L., das 

halbstarres L. 
36 - das Starrluftschiff, Ge­

riistl uftschiff 
:,7 - der Luftschiffkorper 
38 - das Luftschiffgerippe 

das L. geriist 
39 - der Kieltrliger 
40 - das Ballonett, der Luft-

sack 
41 - die Luftschiffshalle 
42 - der Gasraum 
43 - die Gaszelle, der Gas-

ra um 
44 - der Gasschacht 
45 - die Gaszelle 
46 - die Luftschiffgondel 
47 - die Motorgondel, die 

Triebwerkgondel 
48 - die Fiihrergondel 

Q 51  

A3POCTAThl 

1 - 060Jl0'IKa 
2 - Hano;u1e1111e ra30�1 
3 - J1eCyU111i1 ra3 
ł - rem1ft 
5 - DO/\QP0/1 
u - cneTI1JJbwb1ii ra.J 
7 - ropR '-111i1 B03/IYX 
8 - CTaTl1'ieCKaH 110,!;'bCMIJaH 

CI1Jla 
9 - 110/l'beMHaR Cl1Jia a:>po-

CTaTa 
10 - 6aJJJiaCT 
11 - c6pacb1BaH11e Ga,wacTa 
12 - K0p3!1Ha a3p0CTaTa, rou­

/l0JJa a .  
13  - npl1'IaJlbHbii-i TP0C, wsap­

TOBhJi,"'t T. 
1-1 - óa.n.noH, a::>pocTaT, wap­

_301111 
15 - wap-30H/I 
16 - np11BR3H0i'l a::ipocTaT, 

3MeftKOBbii1 a .  
17 - npJ1BH3H0>i TpOC 3111ehK0-

aoro a3pocTa-ra 
18 - J1e6e11Ka np11an311oro 

a::ipocTa-ra 
19  - npOTlIBOCaM'J,�enIOe 3a-

rpa>K11e1111e U3 a:J[J0CTa'J'0B 
20 - MO!lrOJJbq)bep 
21 - MaTepJ1aJI )'.IHJl oCi0Jl0'IKI1 

a3pocTa-ra 
22 - ce·n�a a�:1pocril'ra, ocnacT-

Ka a .  
23 - 110/IBeCHb!e Tp0Cbl 
24 _ anneH/l>IKC 
25 - KJianaH a:>pOCT�Ta 
26 - KnanaHH3H aepeaKa 
27 - 110/\BCCHOe KOJlbl\0, no11-

BeCH0>i o6py'i 
28 - 110/IBCCKa KOP'311l·lbl a3pO-

cTaTa pa3-29 - OTpblBI-IOH JJOCKYT, 
pbIBI·IOe 110JJ0THI1llle 

30 - p a3pb!BH3Jl BO)łOK3, CT[)O­
na OTpbIBHOrO JJ0CKYT3 

3.l  - 6an.naCTHbii-'r MelllOK, 60J1-
JiaCTI1bJe wTaJ{I,I 

32 _ no,u'beM a:JpocTaTa 
33 - A11Pl1}1{a6JJL 
34 - /ł'1J)l1}1{a6JJb 11UHK0ll KOII-

CTpVKl\1111. 
35 - /IHP

.
11}Ka6JJb no.ny}KeCTKOII 

K0HCTPYKl\1111 
36 - }KCCTKl1M 1111p>nKa6JJb 
37 - KOpnyc 1111pH}K36JlJI 
38 - KapKaC /IHPHR{30JIJ1 
39 - Kl1Jlb /111[JM}Ka6.'IJ1 
40 _ 6aJJ.'10HeT M H 
41 _ 3mmar, aarap ,!IJI.fl .li P -

}Kaonei1 
42 - ra30BOe npoC'rp�llCTDO, r .  

OT/IC.'letnle 
-:1.3 - ra3oaoi1 7'-·te1110K, o60.no 1.1-

Ka a:ipocTaTa 
44 _ UhITfl.}KHaJl u1axTa .. 

45 _ (6aJJJJOl•ieT), ra30Bb!H 0T-
ceK 

46 - r0H,!I0JJa /IMPMW.a6JJJ1 
47 - M0T0pHa.fl rOH/I0JJa 
48 - ro«11ona ynpaane1-IMJ1, KO• 

Man1111pcKaR ro1-111ona 



�OTP R O B L E M V  I 

Kryteria rozmieszczania 
w kabinie załogi 

przyrządów 

Skrót referatu wygłoszonego przez 
autora na pierwszej kra.jowej konfe­
rencji pt. Ergonomia w lotnictwie 
(1975 r.). Analiza modelu połączenia 
człowiek - maszyna. Podział ka.biny 
na trzy strefy informacji wg łatwości 
ich percepcji. Zasady optymalnego 
pod względem założeń ergonomicznych 
rozmieszczenia przyrządów w kabinie 
załogi. 

Niezależnie ,od ,ty,pu samolotu, prze­
widzianych własności operacyj ny ch i 
pilotażowych, przeznaczenia i liczby 
członków załogi rozmieszczenie 
przyrządów i urządzeń w kabinie pod­
lega jednakowym zasadom logicwym. 

Zasady te  są wyn ikiem analiz mo­
delu cy;bernetycz,nego wiążącego czło­
wieka z maszyną (pHota, załogę z sa­
mol:otem), w którym to modelu wiążą 
w zamkniętym j ednokierunkowym o­
biegu: pomiar _.. informacja - ana­
liza _.. decyzja _.. wykonanie _.. po­
miar. U[Proszczony m odel połączenia 
człowiek - maszyna  przedstawiono 
na rys. 1. 

W zależności od s topnia wyposażc­
•nia oraz zautomatyzowania fun,koj,i 
wykonawczych tPOprzez powiązanie 
niektóiry,ch urządzeń sterujących z 
,przyrządami d ostarczającymi  informa­
cje linia ,podziału w cybernety,cznym 
modelu ,pomiędzy pi}lotem i samoilo­
tem przebiega mniej lub bardzi1ej po 
sitronie pillota },u,b samolotu. 

Rysunek 2 przedstawia model połą­
czenia samolotu z dwoma p ilotami 
ćminimalna załoga sam olotów komu­
nikacyjnych), z 'których ,piilot A ,pełn i  
czynny ,udział w ster-O waniu samolo­
tem, ·pilot B monitoruje wszystkie 
czynności pilota A. 

Rys. 1 .  Uproszczony model połączenia czło­
wiek - maszyna 
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Obecnie eksiploatowane samoloty ko­
munikac,Y'jne o stosunkowo dużym 
stopniu zautomatyzowania (pilot auto­
matyczny z możliwością ,pro,gramowa­
,nia odpowiednich manewrów) zbliżone 
są w dużym uiproszczeniu do !Przed­
stawionego na rys. 3 modelu, w lktó-
1ryin'l aktywny udział pHota A w ste­
rowaniu samolotem i(w większośd faz 
lotu) ogranicza s ię do procesu wypra­
•cowania decyzj i, zaś udział p ilota B 
- ,do monitorowania czynności !l)ilota 
A oraz współ z pHotem A do moni­
torowania wielu samoczynnych czyn­
nosc1 'Samolotu. Oczywiście istnieje 
możliwość przejścia do m o delu w,g 
rys. 2 poprzez odłączenie liub usz,ko­
dzeni<e urządzeń auitomatycznego s:te­
ro'wania oraz w 'tych <fazach Io.tu, w 
który,ch nie jest możliwe programo­
wanie urządz,eó. au'tomaty•czny,ch (na 
obecnym etapie start i lądowanie). 
Należy przypuszczać, że te samoloty 
iprzyszłości (rys. 4) będą wykonywać 
wszy<st1kie czyn ności automatycz,nie (we 
wszystkich faza,ch łdtu), pozos.tawiając 
,pilotowi funkcje moni,torowania i nad­
zorowania każdego stopnia modelu. 
Wy1posażenie u,rządzeń automaty,czne­
go sterowania w k ilka gotowych ,pro­
gramów s,prowadzi aktywną Tolę pi­
fota do ingerencji tylko na stopniu 
decyzji wybranej z ,gotowych pro,gra­
mów ma 1po1dstawie d os tarczonych .in­
formacji własnego idoświadcze-n'ia. 
Znaczenie sprawnego i ,bęzbłędne,go 
d o,pływu informacji do l)ilota oraz 
drogi powrotnej wykonania decyzji 
pozostaje w da1lszym ciągu głównym 
,problemem zabudowy wyposażenia i 
rozmieszczenia iprzyrządów w kahinie 
zafogi. 

Rys. 2. Samoloty starszej generacji :  dwóch 
pilotów; pilot B monitoruje wszystkie 
czynności pilota A 

Inż. TOMASZ SMOLICZ 

Straty dopływu informacji 
nia decyzji 

wykona-

D opływ •informacji do 1pilota n astę­
puje ,poprzez wszy<s,bkie zmysły ludz­
kie. Około 85% informacj i odibierany ich 
jest :P01przez kierunkowy 1t1mysł wzro­
ku ,(inforimacje dopływające za pomo­
cą innych zmysłów .nie lbędą omawia­
ne). 

Zasadniczymi cechami, istotnymi 
dla odbioru informacj i  zmysłu wzro­
ku, są  ikolejno: k ierunkowość, duża 
wykrywalność zmian {położenia lub 

Rys. 3. Samoloty obecnej generacji ;  pilot 
B monitoruje wszystkie czynności pilota A 
i niektóre czynności sterowania samolotu; 
zmniejszony sektor aktywności człowieka 

Rys. 4. Samoloty przyszłej generacji :  pilot 
monitoruje wszystkie czynności samolotu, 
bierna rola człowieka. Czyżby tylko jeden 
pilot? 
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ksz.taMu, barwy) w �zcrokim kącie 
sferycznym, ocena odległości poprze1. 
wyczU'cic pe.rspekty,wy .�patrzenie obu 
oczyma), duża rozróżnialność kształtu 
w wąskim kącie ,sferycznym, rozróż­
nialność pojedyn,czej barwy. Wymie­
nione cechy wzroku .pozwalają na 
wprowadzenie 'Podziału kabiny w;g łat­
wości [Perce:pcji informacj i. 

P i e r w s z a  s t T e f a  i n f o r m a­
c j i (pdkazana na ryis. 5 linią cią1głą) 
pr�edstawia obszar kabiny, z którego 
;percepcja i, nformacj,i nie wyma,ga •od 
!Pilota /przeniesienia uwagi z central­
nego punkitu patrzenia (jakim 'jest 
sztucz.ny hory:w1nt !W lmach wg ,przy ­
rządów luib środkowy obszar 1przedn iej 
szy:by kabiny w lotach z widocznoś­
cią). Kont.rolowanie 'tej strefy - po­
łożonej na wprost oczu pilota w sto­
s·unkowo wąskim kąde sferycwym 
(wg oceny a utora 20° -:- 3•0°) - .nie 
wymaga od pilota ruchu oczu. 

D r u g a  s t r e f a  i n f n ir m a c j i  
(polkazana na rys. 5 Jinią przerywaną) 
przedstawia obszar kabiny, z :którego 
perce)Pcja in.formacji wymaga niewiel­
kiego '(łatwego i kró-tkotrwał-eg-0) oder­
wania uwa•gi od cent,ralne,go ,punktu 
patrzenia. Konltrolowainie ,tej strefy -
pofo.żonej .Przed ·pilotem w szeI"szym 
kącie sfery,cznym (wg autora ok. 
60° -:-• 70°) - możliwe jest IPotPrzez 
.ruch gałek oczu. 

T r z. e c i a  s t r e f a  i n f o r m a c j i 
1(pokazana na rys. 5 linią kropkowa-
1ną) ipfize:dslta1wia obszar IJrnlb,i!ny, z <któ­
rego percepcja informacj i wyma,ga 
dłuższe;go o'derwania uwagi od cen­
tralnego punktu patrzenia. Konbro1o­
wa,nie tej strefy położonej wokół pi­
lota w bardzo szerokim kącie sferycz­
nym {wg autora ok. 1 80° -:- 200°) wy­
maga ,od ,pilota ruchu oczu, ,głowy 
całego kol"pusu ciała. 

Wykonanie decyz j i  podjętych iprzez 
pilota odbywa się za pomocą rąk po­
przez organy sterowania samolote<m 
oraz mechanizmami i ·urządzeniami 
kabiny {udział kończyn d0'1nych -
ster kieirunku, hamulec k6'ł [Podwozia 

jest w ogólnym bilansie bairdzo 
niewielki). 

S t r e f a  w y k o n a ,n i a  d e c y. z j i  
ograniczona jest do ,przestrzeni 1leżą­
cej w zasięgu rąlk l(1pHota, załogi), lktó­
.ra to strefa w zasadzie pokrywa się 
lub jest nieco większa • od trzeciej 
strefy . informa1cji. Ta'k wielka strefa 
możliwości wykonania decyzji tlos'tęp-

Pierwsza strefa 

- - - - - - - - Druga strefa 

• • • o  o o • "  o •  Trzecia strefa 

Rys. 5. Strefy dopływu informacji 
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na jest pod nas,tępującymi warunka­
m i :  

- opanow.anie przez 1PHota (,:ałogę) 
układu zabudowy kabiny w stopniu 
,pozwalającym na niekontroJ,owanie 
wzrokowe wykonywanych czynności 
norma1lnych; 

- wy1posażenie i ulkład r2:abudowy 
kabiny są takie, że ;pozwalają na łat­
wy dostę;p, identyfikację do tykową i 
proste o,peirowanie posz,czególnymi u­
rządzeniami. 

ś c i e ż k, a •u w a � i  
Śdeżką uwagi nazwano ,drngę jak ą  

:mu•si przebyć organ per-ce,pe;ji (wzrok) 
pilota .(członka załQfgi) w ·celu skontro­
J•owania prawidłowości za-łożonego sta­
nu lotu. 

Przy zmianie stanu la.tu związanym 
ze z;mianą położenia przestrzennego, 
horyzonta,ln�go oraz ;,,mianą konfi,gu­
racji samo:lOltu 1śde.ż'ka uwagi :będzie 
kombinacją drogi or,ganu ipercepcj-i in­
formacj i i organu wykonania decyzji. 

,Sk,ol'Il/]Jllikowanym manewrem samo­
lo.tu ,( np. odejście na dr,ugi krąg) od­
powiadać będzie k i<lka ścieżek uwagi 
posz,czególnych ,członków ·załogi zaan­
,gaż,owanych w prowadzenie samolotu 
lub też w moniforowanie wykonywa­
nego m anewru. 

Graficzne p,rzeds ta'wienie ścieżki u­
wagi 1pozwala na analizę 1Prawidłowo­
ści zabudowy przy,rządów i urządzeń 
w kabinie załogi, w myśl zasady ma­
ksimum informacji po minimalnej 
ścieżce uwagi. Rys. 6 przedstawia 
ścieżkę uwa•gi pi,lota i inżyniera po­
kładowego samolotu Ił-62 - bezpo­
średnio zaangażowanych w manewr 
odejścia na dru,gi krąg z n isko poło­
żonej wysokości decyzji. Ścieżka uwa­
gi ,pilota obejmuje przyrz ądy :  1 -
sztuczny horyzont, 2 - wskaźnik ką­
ta natarcia, 3 radiowysokościo­
mierz, 4 - wysokościomierz baryczny, 
5 - :kontrola położenia s tatecznika 
poziom�o. Ścież.ka uwagi mzy,niera 
rpokładowego oibejmuj,e: 1 - sterowa­
nie cią,giem czterech silników, 2, -­
k01nitrnlJ.ę rpołożeinia ,podwozia, 3 - kon­
.tro1ę ipotożenia klap. 

P i e r w s z a s t r e f a  i n f o r m a c j i  

Pierwsza strofa i ,nformacji obejmuje 
obszar zarówno środkowej części ta­
blicy przyrządów, ja'k i środkowe.i 
części 'Przedniej s zy,by (rys. 7). Z obu 
części 1pierwszej strefy informacj i do­
ipływają d o  pilota informacje całko­
wicie różne swym ,charakterem, jed­
nak po przeanalizowaniu prowadzące 
do tych samy,ch decyzji. Dwa zasad­
nicze [Problemy występują w iPienv­
szeij strefie informacj i, to: 

- zapewnienie minima,ln.ej ścieżki 
uwagi - zatem optymalne ułożenie 
wskaźników i integracja wskazań wie­
lu informacji do kHku skom.plikowa­
.nych wskaźników; 

- zapewnienie ła1twego ,przejś,cia od 
informacj i przyrządowej z dolnej czę­
ści :pierwszej strefy informacj i ido in­
formacji wizua,lnej w górnej czę,ś'Ci i 
odwrotnie - zatem potrzeba zbliżenia 
charakteru informacji d opływających 
z obu części pierwszej s trefy infor­
macji. 

Rysunek 8 przedstawia rozwój ·pier­
wszej strefy informacji wraz z ,postę­
pem technicznym w budowie przyrzą­
dów pokładowych. 

Zasady logiczne zabudowy przyrzą­
dów 

O Przyrządy dostarczające informacji 
pierwszej ważności winny znajdować 
się w pierwszej strefie informacji. 

.Informacjami !Pierwszej ważnuśd są: 
położenie ,przestrzenne samolotu, rpoło­
żenie horyzontalne samolotu (.położe­
nie wzg'1ędem określont1go k ierunku), 
pa.rametry zasadniczych ograniczeń, o­
strzeżenie o :!.rożnych sytuacjach, in­
ne informacje ważne dla prow3dzenia 
samolotu, któtych dopływ winien być 
sta'le kontrolowany. 
• Przyrządy dostarczające informacje 
o wykonanych czynnościach mających 
zasadniczy wpływ dla lotu winny 
znajdować się w miejscach logicznie 
powiązanych z urządzeniami do wy­
konywania t11ch czynności . 

Rys. 6. ścieżka uwagi pilota inżyniera pokładowego na przykładzie samolotu Ił-62 
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Informacje 
wizualne 

Informacje 
przyrządowe 

CHARAKTER INFORMACJI 

{
Joko!ciowo, perspektywiczna, 
daleko projektowana, poprzez 
kszfaTt, wielobarwna 

{
Ilościowo, pTaska·. blisko pro­
jektowano, cyfrowo, jedno­
borwno 
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Rys. 7. Pierwsza strefa 
informacji -Wówcza� bez pot.rzeby odczytu kie­

runlrnwogo (ilościowego) można od­
czytać tendenC.i G  zmian wskazania. 
• Ruch dźwigni i pokręteł, które 
wpływają na ruch samolotu winien 
być o kierunku i o płaszczyźnie ko­
jarzącej się z ruchem samolotu. 
• Pokrętła, dźwignie i uchwyty win­
ny mieć standardowe zakończenie, tak 
by ich kształt pozwalał na wyraźne 
dotykowe rozróżnienie ich przeznacze­
nia. 

Rys. 8. Rozwój pierwszej strefy informacji; a ___, samoloty starszej generacji; trudności 
adaptacji pilota A, do percepcji nowego typu infdrmacji (np. przejście od przyrządowej 
informacji do wizualnej na wysokości decyzji) ; aktywną rolę przejmuje pilot B uprzed­
nio adaptowany do odbioru informacji wizualnej ; b - samoloty obecnej generacji; etap 
pierwszy - system T; takie ustawienie przyrządów ułatwia pilotowi odbiór nowego typu 
informacji; umieszczenie przyrządów t :uż kolo obszaru informacji wizualnej; c - etap 
drugi (head-up display): integracja wskazań przyrządów, wskaźnik pseudo-perspektywiczny, 
umieszczenie wskazań na szybie przedniej (w obszarze informacji wizualnej) - pozwalają 
pilotowi na lepszą adaptację cło zmiany informacji przyrządowej na wizualną; d - etap 
trzeci (head-down display ) :  informacje wizualne (perspektywiczne, daleko projektowane, 
wielobarwne) są przekształcone w płaską, b,lisko położoną, jednobarwną informację od­
bieraną z obszaru informacji przyrządowej ;  e - samoloty przyszłej generacji: pierwsza 
strefa informacji (sterowanie ręczne i automatyczne) - nowy język informacji, wspólny 
dla byłych informacji przyrządowych i wizualnych za pomocą : łatwych symboli jakościo­
wych, wielobarwności, trójwymiarowych modeli; druga strefa informacji (nawigacja i 
osiągi) - informacja ilościowa (wskaźniki cyfrowe) 
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Logicznym •powiązaniem jest umie­
szcz-enie ws'kaźn•ika w miejscu koja­
rzą-cym się z miejs-cem. ;kszta'łte'm 'lub 
kierun'k iem ruchu m echanizmu 1tiru­
•chamiaj ącego !dany wskaźnik (np. 
wskaźnik pofożenia 'klla1p obok ,lub w 
linii 1PWstej z kierunkiem ruchu 
dźwtgni kla•p). 
• Przyrządy informacyjne, ostrzegaw­
cze lub awaryjne, na których ustawia 
się ważne dla lotu „nastawy", winn11-
znajdować się w polu pokrycia dru­
giej strefy informacji obu pilotów, tak 

by obaj mogli sprawdzać wzajemnie 
prawidłowość ich ustawienia. 

Mowa -tu.taj o n astawach wysoko­
sc10mi•erzy, kierunku, częstotliwości 
,na-wiiga,cy(jnych l!utb ik,omuniJka,cyjnych, 
�odów irUp. 
O Wskaźniki informacji winny przede 
wszystkim pokrywać informacje jako­
ściowe lub półilościowe - później do­
piero informacje ilościowe. • 

fod'ormacja j aikościowa jest wskaza­
niem przy pomocy 'kolor1u, ,położenia, 
kształtu lUJb ,ruchu ; stanowi odp'owiedź 
na ipytanie dobrze czy źle? (infor.ina­
cja j ak ościowa), za dużo czy za mało? 
(informacja półHościowa). 

Informacja rlościowa jest odipowie­
dzią za pomocą p-o.dział'ki ,lub wskaza­
n-ia cyifrowe,go na py,tanie: o ile za 
dużo?, o ile za mało?, ile jest? 
• Wskaźniki informacyjne winny być 
łatwo czytelne. 

Łatwa czy,tel,ność jes,t wynikiem 
wła,ś:ciwych 1proporcji, kszltałtów, iko,lo­
ru, grubości llinri, wielkości znaków, 
wielkości ip·ad:?Jiałki, o świetlenia .itp. 
• Wskaźniki informacji ilościowej 
winny mieć skale rosnące od lewej 
do prawej (poziome) od góry do dołu 
(pionowe), zgodnie z kierunkiem ze­
gara (okrągłe). 

Quo vadis ergonomio? 

!Połączenie maszyny z czł-owiekiem 
jest zagadnieniem bardzo brudnym. 
Tym >trudniejszy.m, że ,postęp w -roz­
woju maszyn latających jest szybki i 
mierzony moŻiliwościami i osiągami 
samolotu {a -nie -człowieka). Lkz,ba i 
zakres linfo.rm acji dopływających do 
pilota stale rośnie. Wydaje się ko­
nieczne wy:tw:orzenie jednolitego języ-
1ka 1prze'.ka1ziu inf.orma-cji od maszyny 
do -człowieka. Dotychczasowy język 
wskazań liczbowych ja•kkolwiek 
bardzo precyzyjny - jest zbyt wolny. 
WY)tworzel1'ie nowe,go języka symboli 
jalrnściowych o partych na natural­
nych -cechach wzroku, 'tj. wrażliw:ości 
n a  zmiany pało,żenia, kształtu i ko.J.o­
iru oraz na odczuciu pers1pektywy, wy­
daj.e się ibyć jedynym przyszłym środ­
kiem prz·ekazu i<nformacji w :pierwszej 
·stref\ie informacji •do ,J,udzi bezpośred­
nio zaangażowany-eh w prowadzenie 
samo'lotu 1(/Pi,lotów). 

Nawiga,cja, dozór 1działania urządzeń, 
s,prawdza.n,ie osiągów samolotów, wszy­
stkie f1unkcje, w których człowiek ma 
rolę bierną w sterowaniu - pozosta­
ną ,oparte n a  ilościowych informacjach 
cyfrowych. 

ERRATA do artykułu Tadeusza Buczyłki pt. Uwagi o pracy załogi samolotu komunikacyjnego 
zamieszczonego w TLiA nr 6/75 

• W sp1s1e treści jest: ,,Uwagi o ,pracy samolotu komuni­
ka•cylj.neg,o", ,powinno  być: ,,Uwag.i o pra•cy załogi samolotu 
komunik acyj:nego". 
• Na str. 12, .1 kolumna, wiersz 18 ,od góry jest: ,,gdzie 
a - operator Laplase'a, ... ", ,powinn o  być: ,,gdzie s - ope­
rator Laplace'a, ... ". 
• N_a str. 1�, irys�, 2 !Pierwsze oznaczenie strzałki jest: ,,x", 
powrnno byc: ,,xo . 
• Na str. 12, 2 ko-1uimna, 8 i 9 wiersz od ,góry jest: , ,. ... •prze­
pustowości kanału pojemności wg znanych ... ", ,powinno być: 
,, .... przepu1stow,ości ka'nału Gpojem,ności) 1wg znany.eh ... ". 
• Na str. 12, 2 kolum n a, 24 i 25 wier1sz od góry jest: ,,. .. fa-· 
zy lą,dowania wejście w ścieżkę operator . . . ", ,powinno być: 
,, . . . -fazy .lądowan'ia ,(wejście w ścieżkę) Qperator . .. ". 
• Na s tr. 12, 3 k olumna, 7 wiersz od dołu jes,t : , ,Lmi � 
� 0,5", powinno być: ,,Lm1 � 0,5". 
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• Na str. 13, 3 kolumna, 15 wiersz od .dołu Jest: , ,  nfeza­
Wiodności systemu i urzą-", powi·nno być: ,,- n iezawodnoś­
ci systemów i UJrzą-". 
• Na str. 14, ry•s. 6 j e·st: 

Kapitan 

samolotu 

dol-na strzałka ·pozioma z prawej strony :pow.inna być zwró-­
cona ·w prawo. 
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Problemy ruchu lotn iczego i lotn isk 

Paris Nord 
Port lotniczy 

� Roissy en France � 
Charles de Gaulle 

- ruch lotniczy i urządzenia zapewniające �prawność jego działania 

Mgr inż. JAN SMOLEŃSKI 

Dzieje powstania nowego paryskiego porth lotniczego Char­
les d_e Gaulle oraz organizacja ruchu lotniczego w rejonie 
Paryza. N owe rozwiązania kontroli ruchu w powietrzu i na 
ziemi (zadania i możliwości centrum nawigacji lotniczej, 
zastosowane urządzenia). 

Pr.al.gnąc przeds,ta:wić nas-zym Czy,telnilkom niekitóre aspek­
ty bu(lowy i działania nowego parsyslkiego portu lotnicze­
go Oha�les de Gaulle, pr:zy!I)IO'mnimy na}pierw d�ieje jego 
pows,tania. 

I�ea budowy nowego poDtu lÓtniczego ,dlla Paryża zrodzi­
ła s1ę w rok1u 1 957, a u źródeł tego zamierzenia ,leżały dwie 
podstawowe przesł.an1Jd: 

- 1Po.te:1cja!lna p.rzepustowość is,tniejących p ortów znaj­
dowała się w wy�·a1maj dysproipor1cj i z ,prognozą rozwoju 
prze'wt0zów lotni:czy1oh, 

- _,ruowy taibor lotniczy, a zwłaisz;cza pla,nowane W'J)rowa­
dzerne ?'o elk1s,pfoatacj \ samolotów ponadtdhv;iękowy,ch oraz 
narastaiące trudności związa•ne z ochrnną śr.odowiska na­
kaz)'.Wały szukać rnzw'iątzania za,pewntiają,cegio rozwój ruchu' 
lotmczego w nowym p,or<:'ie lotni!czym, na nowych tere- · 
na,ch. 

M_ające ,pows,tać lot,nisko nazwano robocro Paris Nord, 
�dyz_ �ero.po�t de P_cliris reprezentował [)!Qglą,d, że pO'rt ten 
pow�rne:n by� lllO'�a1h2io1w.any na pół:noc od Pary.fa. WsJtępne 
stu!dt1a 1oka!liiza1CY'Jne 01PraJoow.ano w cią,gu dwu lat ws,ka­
zu_j_ą,c te;':n poł�ż?ny ? 23 km od .centrum Pa;ryża' w po­
bhZiu m1eiscowos,c1 Roissy en France. Wyn'iki s:tu:d'iów zo­
stały przekazane Mi,nisters-t'wu RobM Publicznych i Trnns­
po,rtu. 

Z inicj�tywy teg;o Mtni!sltersbw,a powstała Komisja  Rzą­
dowa z-łozona z przedsttawicieli zainteres,owa:nych resoT1tów 
oj ,ców miasia i gospodarzy !I'e1gionów p,odmiejlSikich, k,tó,r� 
koor,dynowała i nadzorowała dails.zy td.k studiów prowadzo­
nych J)rzez Aewport de Paris w kooperacj i z Radą Na­
czelną Infrastruktury i Nawigacji Lotniczej. Przeprowa-' • 
d2i?1:,e studia i ws1tępne prace przedprojelktowe poZi'woliły 
M11rusterswtu Rolbólt Puhłi,czny,ch podjąć 16 ,czetrwca 1 964 r. 
decyzję •W SiPra1wie ,budowy nowego 1portu o naZiwie tym-
czasowej R<o-issy en Fra'nce. • • 

_Dziesię� la;t późniiej ,  w m arcu 1 974 r. został o ddany do 
uzytku p1erws,zy .etap roizbu<l10wy n owego po.r/tu lotniczego, 
noszącego od te'j chtwHi nazwę Charues de G.au1le. 

. Anall�za i1st:niejącej sy ,tuacji w dziedzilnie pr.zewo·zów lot­
niczych kazała przyjąć założenie, że Roissy en France na­
leży oddać do ek'spiLoata1ej i najpóźniej w 1 972 r. bo'wiem 
wskaźin�ik wzrostu przewozów wynos-ił 1 3  + 1 4% rocznie, 
a gra:1;1�zną p,rzejpus1towość istmieją•cy,oh J)lo,rtów lo:tn'iczy,ch 
(Orly 1 Le Bourget) określano łączn ie  na około 15 mln pa­
s ażerów ro.c21nie. 

OkazaŁo �•ię j ednak, że termin oddania portu do użytku 
w 1 972 r. Jes,t mało realny, zaś po odpowiednich zab'ie:ga,ch 
[)rZeJPU'Stowość Or'Jy i Le Bourget wz,ws.ła na tyle, że w 
1 973 r. m{)lgły one ,przyjąć 1 7  mln pasażerów. 

Organizacj� ruchu lotniczego 

R u c h  w p r z e s t r z e n i  p o w i e t r z n e j  

_Mofilwość dylSlI)onowania ,odpowiednią przes,trzenią po­
W'l��':� był� jednym z watiny1oh czyJnn<ików wyiblOru lo­
kclil1.zacJ1 lotm1s'ka. W celu za,pewn1ienia bezpieczeństwa ru� 
chu lotni<:wgo bez ograniczenia j eg-o ,rnzwoju nałeż.ało s•ta­
ra11;nie OJ.>_ra;cować  Ulkł.ad tras doilotowych i odlot'OIWYch oraz 
tra,Jelktorn 1 ,procedur jprzy staTtaoh i lądo,wania·ch. 
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Opracowa.ni_e takiego UJkładu w przestrzeni powuetrznej,  
tak nasy,coneJ ruchem lotniczym j alk rejon Pa,ryża, na1po­
tykało na wieile t rudności wy•nilkających między fonymi 
z wymagań cz.ęs,to ze sobą sprzecznych, bowiem dotyczą­
cych spraw tak różnych, jak osiągi statków powietrznyich, 
usytuowanie naziemnych ,pomocy n aw,i1ga•cyjnych do wy­
z naczenia traj ektorii liotów, technika �oln'troli ruchu, ochro­
na przed hałasami lotn�czymi, przeszkody wynilkające 
z bliskiego sąsiedztwa terenó1w sHniie zuDban,izowanych. 
Trzeab było uwzględnić ruch na sąsied.nich lotniskach -
i to nie tyi�ko Orly, ale również na ldtnisku wojskowym 
de Creil - oraz wz,iąć po'd uwaigę .zalka.z przel,O'tu nad Pa­
ryżem ·na wyso�rnś-ci mn iejiszej niż 2000 m. Ponadto trasy 
dolotowe i odloJtowe trzeba było związać z drogami lot­
n·iJczymi, k'tó,re przebiegają w rej:onie Pary·ża. Drogi te na­
leżało ,przyjąć jako eilement wyjśdowy, gdyż stanowią one 
stałe trasy wyJty,cz-one w rama,ch or,ganiza,cji przestrzeni 
powietrztn�j całego r.e�ionu Europa - Morze Śródziemne. 
Trudnoś�i w tym przypadku były dość duż•e, gdyż właśn -ie 
w po:bHżu ParY'ża znajduje się węzeł drQg lotnitczy,ch. 

Pio przeprowadzeniu badań symulacyjny,ch, opaTty,ch na 
danych o ruchu obeonY'm i na z.ałożen<iach co do ruchu 
przyszłeg,o, ustalono trasy ,dolotu i odlotu oraz procedury 
ląldowań i stamów d:la ,pierwszego eta,pu, obejmującego 
lata .1 974777, to j est dla okresu, gdy n .a lotnisku Roiissy 
będz,ie ,czy.nna tY:llko j edna droga s,ta:ritowa. W okresie tym· 
na LotmLsikJU Le Bouo:,get będz'ie ekisipl-oafowclina j edna drnga 
startowa usy,tu.owana mniej więcej równolegle do układu 
główny,ch dróg l,ot·nislka CharJes de Gaułle. Ruch pr.ze'wi­
dzia1ny dla tych wiSpó:lni:e kontrolowany,ch dróg ma wy­
n ieść 40 operncji .na godzinę. 

Za'sady kiemwania ruchem w rejonie Paryża są nastę­
pująice: 

- drogi lotn•kze obsłiugują1ce lotnislko Orly oraz te, któ­
re obsługują wspÓlllnie lotni!Sik.o Ro'issy i Le Bollil1gelt, są 
całlkowicie niezalleżne, to znaczy, że .żaden samolot o.dllatu­
jący z Orly czy ,przylatujący na to lotnisko nie przecina 
trnjelktorii samolotu ,przylatują,cego czy odlatują1ce,g,o z lot­
niska RoiS'Sy - Le Bour,get; ponadto trasy dulotowe każ­
,dego z tych portów lobn:kzych są ,niezależne od tras od­
lotowy,ch, co poz,wala wys,pecjalizować trasy i ułatwia kon­
trnlę ruchu lotnkzeigo; 

- drogi lot.:n�cze dol1otowe powiąza,ne są z kiłkoma stre­
fami o,czekiw.ania dla każdego portu lotniczeg,o. Strefy ocze­
kiwania podzielone na wiele poziomów są nie:?Jbę:dne do 
w-łaiśdwego regullow.ania lądowaniami przy zach.owaniu od­
powiedniej sepa•r.acj i pionowej. 

Rys.unelk 1 ilu,s,tru1je org,aini•z•a<)j ę o:iuchu lotniciZego w re­
j onie Paryża przy założeniu wiatrów ,zachod1ni<ch. 

R u c h  n a 21 i e •m n y  
1W docelowej fazie r.ozwo'ju port 1citniczy Roissy en Fran­

ce będzie wyposażony w sieć dróg kołowania ;pozwalającą 
na s wobodne, mooliw1e bezkolizyjne kołowanie samololtów 
d o  d1wo.rów lotndiczych, do s,trefy towarowej i strefy za­
plecza remo!n�•owe:go. Or,gan'izacja naziemnego ruchu lo<tni­
ezego na tak rozbuidowanej sieci dróg kołowania stwao:zała 
nowe problemy dotychcza1S nies,potyka.ne. Gęstość ruchu 
i częs'tobliwość korowań p-ralktycznie wyilduczały mo.:hliwość 
p rowaldzenia po ziem[ kaŻldego samolotu ,przez ikonltroJ.era 

• ru1chu. J,ego praca musiała s ię ogranikzyć do nadzorowa­
nia węzłów i rozwiązywania kolizji, k:Jtóre mogły się zda­
rzyć na s krzyiżowainiach. 

Przekołowanie samolotem po zej -śdu z dr,o,�i sta1r•towej 
było d'la pitloJtów zadaniem �byt tDudnym, wykonailnym 
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Rys. 1 .  Organizacja ruchu lotniczego w rejonie Paryża 

właściw,ie ty,lko dla tych, którzy posiadali d ogłębną zna­
jomość skomp'1-iko'wanej sieci dróg kołowania. Na nic by 
się nie zdalto umieszczenlie przy każdym węźle pełnego 
qpiJSu ws,zystkich kierunków i mie'js,c przeznaczenia, gdyż 
Liczba niezbędny,ch informacji czyniłaby je  nieczytelnymi. 

Opra,cowano wiięc nowy system ruchu naziemnego opie­
-raj ący się na ,pewnej s•zczegó1łinie dogodnej właściwoś•ci za­
projektowa1nych dróg kołowania: są one w olbrzymiej 
większości jed'ndkierunrkowe i wz.ajemn'ie z sobą połączo­
ne, dzięki ,czemu two-rzą niejako zarmknięte obwody. Cała 
sieć dró;g kołowanlia ws-tała podzielona· na odcinki w cb -ie­
gu zarnlkniętym. Każdy o.dcrnek otrzymał własną nazwę. 
Brzy sk'rzyżowan'ia,ch tablice sygnaUz.acyj,ne wskazują dla 
kaidego kierunku następny odcinek lub - gdy nie ma już 
obwodu - punklt docelowy, np. pró,g drogi startowej, 
dworzec lotni-czy, strefa towa,rowa, strefa zaplecza remon­
t owego. Gdy samolot ma kołować z j ednego pu,nildu lot­
niska do drug·iego, pi:lot otrzymuje z wieży lwntroli dy,s­
pozycję wskarującą przez jaktie odcinki m a  kołować. Na 
przyikład po  wylądowaniu pilot otrzymuje następujące po­
lecenie: Air France 142, udać się do punktu A 36 dwo,r­
ca lot'niczego nr 2 przez ,o dcinki I3 - F - K. Pilot ,po ­
winien zatem wejść n a  odcinek B ,  kołować nim aż d o  
węzła, gdzie będzie miał ws·kazane wejśdie F, po czym w 
ten sam SrPOsób przej.dzie z odcinka F na odcinek K, który 
zarprow.adzi go do  .płyty p rze'ddworicowej. Pilot ma obo­
wiązeik informowania wieży jaki węzeł minął i na jakim 
o·dcJnku drogi kołowania znajduje się. 
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Urządzenia zabezpieczenia ruchu lotniczego 

C e  n t r u m· n a w i g a c  j i 1 o t n ·i ,c z e  j 
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Kontrolę mchu lotni,czeiwo - obej mują•cą przyloty i od ­
loty - s,prawu,ją n a  lotnrs,lrn Roissy en France dwie wy­
s:pecjaUzowa•ne jednos,tki :  

- wieża kontroli lort•niiska, nadzorują·ca naziemny ruch 
samolotów oraz s-tarty i lądowania, 

- rkontrola zbliiża.nia, prowadzą,ca samoloty z tras i dróg 
lot,niczy,ch w rejo,n lotnisk Roissy i Le Bour,get oraz z re­
jonu lotnis•ka na t-ralsy. 
• Po to, by kontroler ruchu mó,gł dobrze wi-edzieć samo­

lot w począ'tk:owej fazie wzlotu i końcowej fazie podcho­
dzen.ia do lądowa•nia, a zarazem by mógł n adżorować ruch 
naziemny samolotów, należało wieżę tak usytuować i za­
projektować talką jej wysolwść, aby widoczność samol:otu 
zaró:wno w powlietrzu jak i .na ziemi była moiJliwie naj­
lepsza. 

Na ,podstawie wzoru empi'ry;czneg,o (wg którego separacja 
wzirolkowa j est możli!\va j edynie wtedy, gdy dwa p,orusza­
ją,ce s-iE} przedmioty są widoczne pod kątem większym niż 
1 %) U1stalo'llo wysolkość wieży na 80 m, sytuują,c ją w środ­
ku geometrycznym urkładu .dróg starto·wy,ch, po uprzednim 
s1praw:dzeniu, że całe pole manewrowe jest w zasię,gu wi­
dział-naści z Wieży. 
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BaiI'dzo starnnnie przemy•ślano również sposób rozmiesz­
czenia mebli i ur•ządzeń w całej wieży oraz na majdują­
cy<:h się w niej pos-zcze,gólnych s·tanowiskach, ta'ń: aby 
malksyma1lnie ułat,wić ludzi01m pra,cę, a zwłaszcza umoż'li­
wlić kooDdyna,cję i w�półdziałan1ie wszys,bldich stanowi;sk. Po 
to, by kon�roJer dobrze s•pełniał swe zada·nia, sz,czególnie 
w warunkach złej wido1cz:nio-śd, musi on mieć szereg aktual­
nyie.h i1nfo11ma,cji, .podanych rw ,S:IJOsób j a.Siny i łatwy do odczy­
tan,ia. Właśc,i,we ro,zmiesziczen:ie wy!l)osaże.n ia jest więc nie­
zmiernie istot·nym zadaniem, któremu projektanci poświq­
cili wiełe czasu. Slwnsitr·uawano w o dpowiednie.i ska.li ma­
kietę, na której ,projek'tanci wspólnie z kontrolerami ruchu 
tak usytuowa,li poszczególne urządzeinia i mEble, aby praca 
kontrolerów by-la najłait\viejsza i naj-ba1rdziej efektywna. 
Umeblowanie każ.dego stanowiska jest identy,czne (z wyjąt­
kiem stanowiska szefa ko·ntrOlleró,w), a różnią się one je­
dynie pewnymi elemelntami wy-posażenia - zależnego od 
fon'k<:ji .pełnionej ,przez danego ko.n trolera. 

W1s1Pólne WY'JPOS'ażenie dla każdego s,ta,no,wiska ma pozwo­
lić na: 

- włąiezenie s-ię do sieci alarmowej i użyde te'1efonu 
alarmowego, 

- swobodne odczy,tywa,nie informacji wizualny,ch, szcze-
gólnie informacji meteo,rolo.gicznych, 

- używanie łącznoś·ci specjalnej ziemia-.somolot, 
- dokładne usta-lenie ,czasu. 
Ponadto stanowiska kontrolerów powinny być wy posa­

żone w urządzen,ia wła •śdwe dla wykonywanej funkcji, 
jak: 

- końcówka pozwalająca na odczytywanie informa,cji 
opra,cowany,ch przez kom:pulter służb dwor-cowy•ch, 

- 'końcóWika komputera ruchu lotniczego z Centrum 
Ko:ntroH Regionalnej Pół'n.oc, 

- urządzenie do automatyczne.go przekazywania infor-
macji, 

- monitory 
- drukarki 
- monitory 

samolo-tów, 

kamer nadzorujących .posziczególne s•trefy, 
pasków postępu lotu, 

kamer na,dzorujący,ch stanowiska posto:ju 

- moni•bory informa,cj li rndaro'wej, 
- wskaźntld urzą,dzenia wykrywają,cego prze.sz1rndy na  

drodze s'tar,towej i w ,pobl-ii.1u drogi. startowej, 
- urządzenia sterują-ce intensywnością świiateł lo-tnLs­

kow)<ch. 

,� 

\ 

. / 
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Rys. 2. Rozmieszczenie stanowisl, w wieży konLroli lotnislrn 

Doda•tkowo zrealizowano stanowisko mogące zastąpić każ­
de inne, a ponadto służące do s•z,kolenia personelu do czyn­
ności specjalnych, jak spraW'dzanie pomocy radiowy,ch, 
nadzorowanie lotów fotogrametryczny-eh, lotów wymaga­
jący-eh s,pecja•J.nej ko01rdyna,cji z Centrum Konitroli Regio­
nu i�p. Stanowiisko to musiało w.ięc być wy-posa'ŻOne w ma-
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ksimum urządzeń pozwalają,cy,ch na pełndenic wszystkich 
zadań konlPoili ruchu. 

Jedno stanowi:s'ko jes,t zaprojektowane dla szefa zmia­
ny, który nadzo-ruje cał,oksz·tałt pracy wieży i jes· t o dpo­
wiedziałny za włączenie do działania służ.by ratown�czej. 

Wy,posażeinlie wieży kontroH lotniska ma ponadto pul,pi.'t 
sterowniczy świa'teł lotniskowy,ch oraz urządzeń roZ1p,rasza­
ją,cych mgłę, pozwalający na ich wlą-czanie i wyłą,czanie 
oraz kontr�lę. Rys. 2 pokazuje rozmieszczenie stanowisk 
w wieży kon trnli lo,tn1i's1ka. 

Wy,posażenie kontroli zibliżernia (sala I FR) powinno być 
przystosowane do waTwnków eks,ploatacji i procedur kon­
t1rnli, sz,czegó,ln-ie do procedur radarowy,ch ustalony,ch dla 
przeipływu ruchu bardzo -różnorodnego (samoloty po·d­
dźwięlkowe i .naiddźwię'kowe). 

PorniesZJezenia koniro,]i z,bli-żenia nie wyma,gają w1idzial­
noś,ci lo,tnisika; usy,tu.owa,n,o je zatem na parterze Centrum 
Lotniskowego Nawiga,cji Lotnkzej, wyposażając w spe-cjal­
ne meble przysto1sowane do pełnio-ny-eh funkcji. 

Stanowiska kontroli początlwwej (dwa) organlizują do­
loty do lotn-isrrrn samolotów przekazywanych przez Centrum 
Kontroli Regionalnej. Kailde z ty,ch dwóch stano'Wli·sk ma 
możliwość: 

- eksiploatacji częstoitliwoś-ci specjaJinej, 
- wejśda do telefoni-cznej sieci alarmowej, 
- odczy,tywania czaisu, 
- posiadania pasków ,postępu lotu, 
- zobrazo·wan'ia infolrmacj i meteorolo.glicznych, 
- zobrazowania sygnałów radarów kontrolnych. 
Stanow.isko kontroli pośredniej (jedno) optymalizuje 

przepływ ruchu w przylocie przekazany przez stanowiska 
kontroJi począ�owej. 

Stanowi.ska odlotowe (dwa) kierują ruchem na drogach 
o-dlotowych, przelkaz.ują,c nadzór n ad lotem samolotu Cen­
lirum Kontroli Regiionalnej. 

Rys. 3. Rozmieszczenie 
stanowisk w sali JFR 

Przewi•dtia.no również dwa stmmwiska zastępcze. Wszyst­
kie te stanowiska mają wyposażenie takie samo jak sta-
1 1 owiisko kontroli .początkowej . 

Natomiast s-tanow1sko ,szefa zmiany wy1posażone jest w:  
- wejście do sieCli telefoni,cmej alannowej, 
- zobra,zo'wanie i:1forma•c}'i, 
- bieżą,ce wsJrnzania o przewi-dywa.nym ruiClrn. 
Rysunek 3 olweśla rozmieszczenie stanowisk w sali IFR. 

P o m o c e  .n a w i g  a ,c y  j ·n e i p o m o c e  d o  1 ą d o  w a­
-n i a 

I<nfr.a:strukltura radioelektryczna - n;iezbędna do tego, 
aby pi-lot mógł prowadzić samolo,t śdiślc po wyznaczonych 
trajektoriach - powdnna zawielrać: 

- ,pomoce nawi-ga,cyj ne bUsk.iego zasięgu, które mają za 
zadanie wyznaiezyć o,sie radiowe i punkty kon.twlne, 

- u1rządzenia ,pomliaru odległ-ośd, 
- urządzenlia do prowa.dzenia samolotu, wyzna,czające 

ścieQ:;ki podejśda do lądowania precyzyjnie w obu płasz­
•Czy.zna·ch . 

Pomoce nawigacyjne 

Radiolata['1nia dookólna w pasmie VHF (bardziej znana 
ipod symbolem VOR) jest urządzeniem służącym do po­
miaru kąta. Pilot otrzymu'je dwa sy,gnały o częstotLi1wości 
30 Hz emiitowane ,przez stację naZJiemną. Pierwszy jest 
sygnałem odniesienia, a· j ego faza jest niezależna od azy­
m u tu ; drugi okire-ś-la w sto:sun'ku do pierwszego przes unię­
cie fazowe równe wartości azymutu, jaki tw.orzy linlia łą­
cząiea samolot ze stacją; p rzesunięcie fazy jes-t odnoszone 
do k ierunku pół11 1ocy mag.nety,cznej . Na pokład1Jic pilot od­
•Czy<tuje azymut na wskażniku. Wskaźnik pokazuje, w ja­
kim kierunku na-leży skierować samolot, żeby go nai!)ro-
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wadzić na właś'Ciwy azymurt. Ws,kaźnlilk selekcyjny o·lweśla 
pona,d•to, czy sitatek powietrzny leci w kienunku stacji, czy 
się od niej o dda:la. Przelot nad stacją VOR zmienlia gwał­
towinie je,g10 'W..5'kazan -ia i1nfo11mując . ipilota, że właśnde mii,nął 
mie.j,sce lo'ka1'izaicjli VOR. Biorąc pod uwagę .zakres używa­
ny,ch częstotliwości, zasięg tej .radiolatarni jest og'rnniczo­
ny hory,zontem ra•diowyim. 

Ra!diola.taTnia beZ'kierunkowa średn.iofa}owa jest nadaj ­
rnilldem o charaktery•sty,kach promiendowania nieza[eŻJnydt 
od azymutu. Na ,pokła,dzie pilot używa radiokompa1S·u, Móry 
dostrojony do częs,toltliwoś-c'i stacj i określa namiar w od-' 
nie'sieniu do kierunlku s>tacj i. 

Urządzenia do mierzenia odległości 

Rad'iola'tarnia do pomiaru odlegtości (DME) o ,kireśla pilo­
tom w s,posób ciągły odległość samolotu od m iejsca j e.i lo­
ka'Hzacj i; umieszczenie tej radiolatarn,i w pobl'iżu VOR 
daje pilotowfi współrzędne biegun.owe pozycj i samolotu w 
stosu,rnku do 1S·bacj<i i północy ma�netyozinej .  Z ;poikładu 
wysyła się hrupulsy i mierzy czas, w Mórym odipowiedź 
na·da·na ze sttaiej i naziemnej dodera z powrotem. KaŻlda 
stacja naziemna praicuje  na kilku parach częs,totliwośd (·na­
dawa'nie, o :dbliór), a pilot na pokładzie wybiera parę dla 
siebie .od•powiedn>ią. Wskaźnik na pokładzie określa w S;po­
sób bei.ipośredni odległość. 

Pomoce do lądowania 

Wy1posażenie to - ,noszące symbol ILS - będzie zain­
sta.Iowane .przy każdym kietrunku lądowania. Składa się 
ono z anteny sygnałów kursu tworzącej umo,wnie w prze­
strzend powietr.zne.j pła,szczyznę pionową przechodzącą ,przez 
oś drogi starr-t-owej (ipra'ktycznie j est to bardz.o s,pła1szczo­
na elipsoida) i anteny sygnałów ścieżki schodzenia, two­
rzą,cej w przestrzeni ,powiertrzne.i płaszczyznę na,chyloną do 
poziomu o dkoło 3° i przecho1d•za,cą ,przez ounk,t Jeżący na 
wysokości 15 m nad pro,giem dro.gi star'towej. Przedę-Clie 
tych dwóch ,płaszczyzn wyzna,cza kiierun!ki i ścieżikę scho­
dzenia dla samofotu. Na pokładzie samohtu z-na.idu.i e siG 
w-skaźnik o dwóch krzyiujących się igłach: pionowej -
w:skazują,cej czy samolot zna'jduje  się ,na  prawo, czy na 
lewo od osti dr·o,gi startowej i poziomej - precyzują,cej 
czy samolot jest nad ścież·ką schodzenia, czy poniże,j .  An­
tena sy,gnałów kUJrsu fun'k,cjonuje w paśmie częstotliwości 
108 -;- 112 MHz, a antena sygnałów ścieżki schodzenia w 
paśmie 329 -;- 335 Mhz. P1a•szczyz1ny, określone powyż·ej są 
zrea'lizowane na zasaidz'ie pomiaru również dwóch syg•nałów 
mo'dulowanych tonem 90 Hz i 150 H'l, odnies1ionych do 
plromieniowanej w.iązJki fal. 

Uirzą1dzeniia te w za'leżn,ośd o,d ich precyzji  p ozwalają 
na lądowania w bard.zo zły,c.h warunka,ch meteorologicz­
nych. Na loi1;1nisku Roissy zru,tosowa·no urządzenia o tak 
wysokiej precyzjd dz-iała:nia, że p ozwolą one na lądowanie 
w,g kategor.ii III, .przy podstawie chmur zerowe.i i wM·zfaI­
nośoi około 100 m. Specjalne urzą,dzenie k o.ntrroluje w spo­
sób ciągły praw'idłow,ość fun:k,cjonowania obu nadajników. 
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PRESENCES SIMUL T 

Rys. 4. Informac·je na monitorze telewizyjnym 

K o n t r o l a  r a d a r o w a  

Kontrola drogi startowej 

Aby konltro.lerzy mieli pewność, że ruchy samolotów na 
drodze s,tartowej odbywają s,ię w optymalnych warunkach 
bez,.oieczeństwa, n iezbędna j es,t możliwość zasygna'1izo'wania 
im każde,j nienormalnej sy,tuacj i. Radar Koral zapewnqa 
automatycznie • nadzór nad drogą startową i jej najbliż­
szym są,siedz,twem. Informacje uzyskiwane są przy użyd:u 
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radairu o dwóch krzy�ują1c)'ICh się wiązkach w płaszczyź­
nie poziomej. Pomiarr odległ-oś'Ci przesZ'kody w stosun.ku 
do osi może być ddkonany z bardzo dużą precyzją (ok. 
0,1 °). 

I nformacje te są ,przekazywane k o1ntr01lerom ruchu na 
monlitor telewtzy'j,ny równo cześnie z pojawieniem się nie­
bez;pieczefrsitwa (rys. 4). 

W tym etapie raldaru obiekty ruchome wykrywa•ne są 
dzdęlk,i notowaniu otrzymanego echa, prrzy rów111oczesnej eli­
minacji przez fi,Jfr DolP!p1era echa od przedmiotów stałych. 

Kontrola pola naziemnego ruchu lotniczego 

Radar kon,trnłi lotniska dalie kontrolerom obraz całego 
portu lo-bnkze1go. DZJiała on impulsami i skierowuje na zie­
mię wiązkę IP'ionową IO szer'O'kości w azymucie 0,5°. Wiązka 
ta obraca się �godnie z :prędk-oś'Cią obrotu an:temy, to j est 
750 obr./,miln. Iim,pulsy trwają·ce 0,03 mi,kQ'osekunidy o czę­
stotliwości po,wtarza,nia 15 OOO Hz jprzyjmowane są dnac.zej 
'przez beton, a ina,czej ,przez 1nawiierz,chnię daTniową i 'WII"a­
cają do 10dbiornifoa tPOd polstacią różny,ch a,ITl{Pliiud i faz. 
W ten Slfl'Olsób dysponuje się zarw.sze ·aktuail:nym �djęcJem 
portu [otlmkzego, a sitatki powietrzne ipojawiają się ;jako 
białe ,plamy na tle czarnych dróg s.tarto1wych i dró.g koło­
wania. 

Radarowa kontrola przestrzeni powietrznej 

Informacje po.zwafają,ce kionitro,lerom ina kierowanie Tu­
chem J.otn,iczym w ,pirzestTze'ni powietrzne.i, z zaipewnieniem 
bez,pieczeństwa l otów ,nawet 'W zły,ch wa runkach rneteo-r<J­
log,kz,ny;ch, wysyłane są przez urzą.dzenia radarowe 'f)Ołą­
•cz-one z różnym wyposażeniem służą1cym ·obróbce i zobra­
zow,an iu. 

Raldar pierwotny fuinlk,cionu'.ie w �parciu ,n c·zesto'tli'wośoi 
od 1300 MHz ,do 2700 MHz. Je.st tło zestaw n-a•d ,ajin ika i orl­
b iornilka o jednej a•n.teinie, :któ,rn wysvła impul1sy w.iązk i 
ąJionowej klręcącej s ię  z pręd:kościa 1 5  ,obr./mi,n . Wiązka 1 : l  
ma szerokość w c1 zymu'Cie około 1° • i  ·o:11ia.ta przes,t.rzeń oo­
wieibrzną w sprn,ób ciągły. Za kai:dym r,azem, gdy wiązka 
ta ·natralfia ina samolo'1:, 'ten od,bija •część ener!'!ii ,  lk•tóra go 
uderzyła. Antena obrotowr1 rradaru wvła,ouie  te :powrotna 
e,-i en?"ię i przesyła ją do odbi•ornika , który ,oo odpowiedniei 
obróbce w ełektronowej lam1P:ie wsk,aź-n ikowej 1po1wodu ie 

em'is.ię wiązki elektlronó'w, obracającej sie w synchronin,c i i  
z ainteną i u'derzającej :we flu'orescencyj ny  ek,rań ·wiskaź­
nika, na któ,rym ;pojawia się w:tedy 1plamlka świetlna wska­
zują,ca ,położenie samo[O:tu: Jeżeli ekran je,st właśd'wie 210-
rienrtowany, obraz itej plamki d ostarcza info,rmac}i o od­
łegło·ści statku ,po•wietrzinego od radam i o ,azymrncie stat­
ku w stosunku dlO !Północy. 

Aby móc lepiej usytuiować echo w s tosunku do otocze-
1!1!ia, umli esz,eza się na elkxainiie  m apę  elek.tronicz,ną  z nanie­
sionymi osiami .naJotów i punktami 1odnies1ienia. W !ben sipo­
sób łatwiej ikon,troiluje się '1:raje'kforie samolotów. Aby móc 
ipra,C:ować w J11oirma,ln)"m świetle oitoczenia, obrazy rraldaru 
są irans·portowane ,n.a ,monitory telewizy,jne, co stwa:r.za o 
wiele lepsze ,wayuniki pracy. Na tym samym monitorze te­
le'Wlizyjinym ddczytuje się TÓwnież .i111forrnacje 10 czasie ze­
garowym. 

Istnieje jednak wiele •CZY1nnilków ogranLczających Jrnrzv­
stanie z radaru ipierwotnego. Statki oowietrnne in'ie 1są je­
dynymi obiek,tami rn,oga,cymi wywołać energię zwirotną. 
Liczn e f[),rzeszlkody w bHskiim IOtO'czenii'u (np. bud:')"nki, w:zE.ó­
'rza) lub w iprze�trz,eni powietrznej ,(chmury. deszcz) moim 
wywoł.ać ,ener,e:iq zwrotna wystarcz,ają·ca cło wzbudzenia 
ekranu 'katodowee:o. Usiłu-i e  się JJrzezwvdeż.vć te o f!ra . i­
czeni·a stos·uja ,c taka -o:bróhkę sy,g,nałów. 'którc1 !po.zwala wy­
elirni :rnwać echa odbite nie Jod samolotów. Efek,t 1ten osiae:<i 
!!'iie ba1dź urzez odpowiedni d obór częsfo•tli\vośd, bądź ,przez 
,polaryza,cję fa.Ii n ada,nej. 

Ponadto, ,ieżeli sta1tki oowie'tnn,e są ta•k . oddalone, że 
anergia zw;rortna orzez ,nie wywoła·na jest zbyt słaba, -aby 
wyWIOlać obraz echa na ekr,anie, s'1:ate'k ten jest ,niedoGt.rze­
gany: zasię.g radaru j,es·t zatem 1ogrankzony. "\V 'końcu echo 
sa,moJo.tu zinaijdu;jąice s ię n aelkranie n-ie może być odróż­
nione od równoczesnego ;poblhskiego echa in nego •samofotu, 
�dyż urzy pomlOCY jednego rad,irn r,ierwo1bnego nie ma mo­
żliwości automaty,cznego ro:zx6inien i 3.  cla�e<fo samolotu. 

Istnieje natom>iaGt urządzenie dosko;naJ.sze. skuteczniejsze, 
któ,re za,pewnia rów,nocześn ie iden•lyfikacjc1 s latku powiet.rz­
nego i 1pqprawę detekicji. Urządzeniem '1:ym jest radar wtór-
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ny. Jego a,ntena polą,czona 1j,est mechaniczniie z an<teną ra­
aaru pierwotne.go. Na,dawanie i n'dbiór o'dbywa się ·na 
dwóch częstortliwoś,ciach w rpobliżu 1000 MHz. 

W ,przeciwieństwie do ra,danu pierwotneg,o, ,przy którym 
rola s tatk u  ,powietrznego jest 'bierna, w tym ;przypadku :sta­
te'k powietrzmy k,ooperuje z urządzeni,em. Sygnał O'trzyma­
ny przez 'Startek ze .stacji nazi,emnej wzbudza z k olei na­
dajnik JPOkladowy, któ,ry wy,syła sygnał do o.db::omika ,na 
ziemi. ,Wykrywanie i ,identyfikacja ,celu są wię.c o wiele 
pewniejsze, gdyż sygnały zakłóceniowe są wyeliminowane. 

W celu uła,twienia ,identyfikacj i sarmolotu r adm· wtór.ny 
używa kodowego systemu ,przy nadawaniu sygnałów. Syg-

Próby 

Mgr inż. RYSZARD WITKOWSKI 

Przegląd prób śmigłowców rolniczych SM-1 i Mi-2 prze­
prowauzonych przez Zakład Badań w Locie Instytutu Lot­
nictwa od 1962 r. 

Z okazji ,przy 1padającej w br. ,pięćdziesiątej rocznicy 
utworzenia Instytutu Lotnictwa w Warszawie przedstawia­
my jeden z odcin·ków jego działalności. 

Choć Instytut Lotnictwa z tematyłu1 śmigłowcową ma do 
czy,rnie,nia od ,saimeg10 ,początku ,siwej ,powojerunej drz,iałal ,no­
ści (pierwsze .prace s,tudyjne .podjęto w ówczesnym GIL 
już w 1946 ,r., ,a p-roJekfowe w 1948 r.), to jednark z za,gad­
nieniem badań śmigłowców p['zeznaczo,nych dla ,potrzeb lot­
nictwa ze,tk.nię,to ,się w IL dopiero w 1962 ,r. , gdy zaistnia­
ła koniecmość ,przebadania dla- po'tTZeb homologa,cy'j nych 
śmigłowca Hcencyjnego SM-1 (Mi-1) wyposażone.go w a,pa­
rnburę rolniczą. 

Od owego czasu tema tyka prób śmigłowców rolniczych 
weszła •na stałe do programu d ziałania I -nstytutu Lotnictwa. 
Szczegó,lną zaś i-n,tensywność osiągnęły te ,próby od chwili 

,przeniesienia do IL ośrodka kons,trukcyjno-badawczego wy­
posażeń agrolotniczych -i ro�poczęcia realiza.cji szerokiego 

naly te składają s,ię z serii 'irn(pulsów o srzczegó1nej chara�< ­
terysty,ce i o doikłaldn'ie spre-cyzJowany,m rytmie. I n formacja 
przelkazana przez samoliot zawiera ,sy,gn.ał wywoławczy sa­
molotu, j eg o  wz1nries'ie.nie i może być ,włą,czol\3 ,do kompu­
tera. Knmpu:ter o ,tJrzymuj,e z j ednej l5trony iJnf.orma1cje rra­
daru pierwortnego [ T•adar,u wtóme�o o s amolntach zna'jdu­
jący,ch ,się •w zasięgu stacji •radamw,ej, a .z  drugie.i strony -
informacje planów lotów zfoż-on.e ,przez :pilotów iprzy o dlo­
. cie i nas,tępnie a'ktua1izowa1ne. Mo,żna zatem do echa rad a ­
ru rpierwotnego dołą,czyć .dodatkrowe wskaza,n ia o ipoziomie 
wzni,esieniia samKJlotu i j ego i-dentyfi'lrncję. Wydatnie ułat­
wia 1to i us,prawnia iJ)lra•cę kon.tro,lerów. 

śmigłowców rolniczych 

w Instytucie Lotnictwa 

prog,rnmu ,prac konstru'kcyj,nych i modernizacyj111ych nad 
samo,l o'tem An-2 i śmigłov,1cem Mi-2. 

Poniżej podany jest w kolej ności chrono'logiczne.i ,prze­
gląd wszys,tki-ch rprćb śmigłowców rolniczych wykonanych 
przez .Zakład Badań w Locie IL w lata,ch 1962--;-1974. Obej­
mują one różne •typy badań: 'kontro,lne .dla  IPOtrzeb homo­
logacyjno-rejesltracyj nych, funkc:jona1ne d'la ,potrzeb kon­
struktonYw, ,charakterystylk: a,grotechnicznych dl.a potrzeb 
rolni'otwa, badania er.gon·omiczne, medyczno-higienkzne, 
Oipe,racyJne i-t\p. Warto zanotować, że czę,ść ,badań ma cie­
kawy ,charaikter ,poszukiwań nowych zastosowań śmigłow­
ców rolniczych w dziedzina,ch, które z ro,l,nictwem nie ma­
ją  ,bezipoś,r.edn'iego z,wią7;ku. P,róby ,w lo>Cie wykony,waITTc 
były przez pilotów doświadczalnych Ins,ty'tutu: mgr inż. 
Ryszarda Witkowskiego i inż. Stanrsława Wielgusa. 

Suma doświadczeń zebra-nych pr.zy -o.pis-anych próba-eh 
śmigłowców rolni-czy1ch jest ,ogromna. Pozwala o n a  nie tyl­
'ko na ciągłą mo,dernizację ,produkowa,nyc.h w kraj-u i s ze­
roko eksl!)ortowa.nych śmigłowców ze świdni:ka .ale i ,na 
podjęcie eksploatacji tych śmigłowców w rolnictwie PRL 
maz -rozpoczęcie śmigłowcowych usług agrolotniczych 
przedsiębiorstwa PEZETEL poza granicami kraju. 

Próby konłr:o lne roln icżej wersji śm igłowca S M - 1  (1962) 

Badania wersji  rolniczej śmigłowca SM-1 (Mi-1) były 
!Pierwszym lematem p rowadzonym ,przez Zakład Badań w 
Locie IL  w ,dziedzinie rn1lniczych za1,tosowań wiropłatów. 
Ce'lem -tych badań miało być określenie osiągów śmigłowca 
z zabudowaną ,aipa.raturą, stwierdzenie zmian właściwości 
lotnych i ster-ownoś,ci ze względu ,na rozmieszczenie ładun ­
ku chemicznego w · .Z'biomiikach zewnętrzny,ch, uchwy,cenie 
obrazu rpQlprzeczne,go .i podłużnego rnzkł-adu ,che,mi1ka1iów 
rozprzestrzeniony-eh przez śmigłowiec i doświadczalne 
spraw,dzenie skutecmości niektórych zabiegów na vla,nta­
cjach. 

Zakres eksperymentów ,przew1dzianych ,progL1:-amem był 
zbyt szeroki w obe,c br-aku doświadczenia wykonawców, ma­
łej liczby dysponowanych ,godzin lotu i n iedostatku WYIPO­
saze 1 . badawczy-eh do oceny chara'kterysty>k agrotechnicz­
nych. W rez·ul'tade w pełn•i wykonano jedynie ,część osią­
gową progra-:nu, ,na-tomias-t badania agrotechnicz,ne i o,pe­
,racyj ne zrea.lizowano tylko fra,gmentarycznie. 

Próby rolniczej wers,ji  SM-'1 odbywały s ię przy ścisłe.i 
współ\pracy Instytutu Mecha,niza,cj i i Elektryfi'kacj i Rol­
nictw-a , (IMER) w Warszawie. Odbywały s ię one na egze:n­
plan�u SM-1 rno>szącym znaki raz.poznawcze .SP-PSB i wy­
posażonym w a,pa-rnturę ,do o,pryski:wania i opylania. 

Próby osiągowe i charakterystyk agrotechniczny,ch zrea­
lizowano na lotnisku Okę-cie w Warszawie. ,Pierwsze p :róby 

o.perncyjne pod jęto w gospodarstwie d-ośv.riadcza,Lnym w 
Jaktorowie. Dotyczyły one opy,lenia .plantacji ziemniaków 
prosikiem DDT przeciw stonce. Zby-t ,niski lo>t dał pne­
dawkowanie i negatywne wyniki tych ;prób, które dobitnie 
udowodniły, jalkie znaczenie ma o4we§lenie apty:maLnych 
charakterystyk .rozkładu chemiikaUów p rzed ,przystąpieniem 
do OJPeracji polowych. 

Rys. 1. śmigłowiec SM-1 wersji rolniczej w czasie próby opylani:i 
za pomocą DDT pól ziemniaczanych w Jaktorowie. Fot. R.  Wit-
kowski 

Homologacja wersj i ro l n i czej śm igłowca Ka-26 w ZSRR (1969) 

Pragnąc wprowadzić wielozadaniowy śmigłowiec Ka-26 
na ,rynki krajów z a•chodnich - -członlków ICAO - radziec­
ka •centrala Aviaexport zwróciła się do polskiego Inspek­
toratu Kontroli Cywilnych Sta,tków Powietrzmych (IKCSP) 

TLiA 1976 nr 2 

o przeprowadzenie badań z,godności tej konstrukcji z wy­
maganiami amerykańskkh prz�ilsów budowy .śm'igłowców 
FAR Cz.29 i wydanie świadectwa ty,pu. Związek Radziecki 
nie był jeswze w o.wym czasie cllłonrkJiem ICAO. 
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Rys. 2. śmigłowiec Ka-26 wersji rolniczej. Fot. R. Witkowskt 

:Vobec t�go, że I�(?SP nie dysponował własną komó-rką 
prcb w_ locie ,do częsc1 e'ks1peryrnen tal n ej - tj. do  prze,pro­
•:,va:dze?I:,l k;o�1trolinych 1Prób w locie - do oceny osiągów 
1 własc1wos-c1 lotny-eh zaproszono przedst,awicieli Zakładu 
Badań w Docie I L. 

Próby kontroLne Ka-26 wersji rolniczej wykonane zosta­
ły j a'ko uzlllpełn1ienie prób wersj i  „czystej" pasaże,rsko­
--transl!)ortowe,j . śmLgłowiec wyposażony w aparaturę o-prys­
kową (dającą największy przyrost oporu czołowego w sto­
sunku do wersji „czystej") latał nad lotniskiem międzyna­
rodowym Moskwa-Szeremietiewo i w 1Przy,1Egły.ch Ido niego 
s trefach prób. Do prób ortzymano Ka-26 z rejestracją 
OCOP- 19271. 

Główne punkty programu· fotów dotyczyły sprawdzenia 
informacji osiągowych podanych w instrukcji użytkowania 
w locie oraz oceny wła,ściwoś-ci lotnych i pilotażo-wych w 
zależności od sto;pnia załadowania ,na tle kry,teriów dykto­
wanych przez FAR. Ze względu na zldkalizowainie zbiorni­
ka ,chemi!kaUiów w okolicy środka masy śmigłowca te ostat­
nie ,cechy n ie 1rófoiły się zbytnio -o:d ,cech wersj i „czyste'j", 
co uzna.no za jedną z najwięlkszy,ch za,let Ka-23. Smigło­
wiec był ibar1dzo ,przyjemny w zakres'ie małych ,prędkości, 
peW1ne drnbne za,strzeżenia budziły jedynie duże wahania 
obrotów wirników ,przy energiczny,ch manewrach nawro­
towy;ch, co było następstwem małych momen,tów bezwład­
ności niewielkich wirników. Przy próbach śmigłowiec by! 
obciążany do ma:k's. masy 3266 k,g. Godny odnotowania jest 
fakt, że [Polski [Pilot był ,pierwszym cudzoziemcem, który 
uzyskał prawo dowodzenia Ka-26. 

Próby Mi-2 z wytworn icą aerozo l i  gorących (1971) 
Skonstruowa,na w I nstytucie Lot-nictwa ,p,rzez inż . . B. Sta­

szewskie.go wytworni,ca aerozoli ,go,rących była ·urządzeniem 
n a  W1Skroś o,rygina1nynn, wyikorzystU:ją,cym do wytworzenia 
mgły olejowej sku:mienie gorący,ch ,gazów wylotowy,ch z 
turb inowy-eh s'ilników GTD-350 napędzających śmigłowiec 
Mi-2. Gazy ,te, o temperaturze ok. 250 °C, ,chwytane były 
do metalowego kole'ktora o -długości ·ok 2,5 m, do wnętrza 
którego wtryskiwano m iesza,nkę Oilejową. Skłaidała się -ona 
z 20% oleju 1na·pędowego LS i 80% oleju maszynowego 8. 

,W ["ezultacie •odpairowa,nia ,miesza·niki olejowej do-s-tarcza­
nej do obu kolektorów w ilości 0,1 dm3/s p owstawały obfite 
'kłęby mgły. Złożona z kropelek o wymiarach 10 -,-30 •i1 
mgła ta OJPadała niezmiernie wolno i n1p. _ położona na -las 
-utrzymywała się w koronach dQ"zew do 2 h. 

Nies,tety żadna in:stytucj.a w kraj,u n ie wykazała zainte­
resowania możliwośdami ,  j ,akie stwarzało wy,twarzarnie 
przez ,śmigłowiec mgły nadającej się jako ,nośnik środkó-..v 
zwakza,n'ia chorób i szko·dni1ków drzew. 

Mi-2 z wytworni-cą mgły aerozolowej był ,badany począt­
kowo w Warszawie na lotni!sku Okęcie i w strefie prób 
w okolicy Wilanowa, a następnie n a  poligonie agrntech­
niczmym Instytutu Lotnictwa i olszty11skiej WSR (obeonie 

Akadem'ia Roilniczo-Technicz:na) w Gryźli-nach koło 01-
·sztynka. 

Rys. 3. Mi-2 z wytwornicij aerozoli gorących. Fot. J. Ptontclc 

Ekspertyza składowisk odpadów e lektrown ianych n a  Śląsku (1972) 
Uty,liza.cja (uzdatnianie) składowisk odpadów elektrow­

nianych, mający,ch postać ogromnych zbio,rników ziemnych , 
zawierają,cy,ch do kilku milionów ton pyłów, jest jednym 
z ,naj trudniedszych problemów zagłębi przemysłowy-eh. Nie­
zabez,pieczone składowiska stanowią bowiem ź.ródła silnego 
zaipylania miej'S•Oowości w i-eh pobliżu. 

Najskuteczniejszą metodą za:bez·pieczania utylizacji 
skłaldow.isk jest doprowadzenie do powstania na l])yłach 
warstwy glebowej. Aby to osiągnąć, muszą być ,na po­
wierzchni' składowiska ·dokonane (Jiperacje sia,nia od,powied­
nkh traw, ,nawoźenia, pokrycia terenu specjalną po.rowatą 
błoną asfa'ltową zapabiegają1cą 1py,leniu itp. Na sy:p'kim, ,py­
listym terenie wykonanie ty•ch opera-ej.i jest bardzo trudne, 
gidyż używane ,do n i-eh [Pojazdy kołowe ,często „toną". 

ZaJ{ład Doświadcza'lny Utyliza.cji OdiPadów Elek,trownia­
nych w Katowicach wraz .z Zakładem Badań w Locie I L  
p odjął p róbę oceny, czy do  wymienionych zabiegów rn ie 
można ,by użyć śmigłowca rolniczego. Chodziło o uzyskanie 
odpowiedzi na pytania : czy śmigłowiec będzie mógł dotrzeć 
11a cały obszar składowisk mimo -istniejący-eh p rzeszkód te­
Q'eno1wych (,głównie przewodów energety,czny.ch) i -czy bę­
dzie mógł dokonać zabiegów z przewidywanymi środk,anni. 

Aby od.powiedzieć na pierwsze pytanie nie trzeba było 
oczywiście ·używać od razu śmLgłowca rolniczego i na Slą,sk 
si ierowano śmigłowiec SM-1 SP-SAD. Na .pytani!e dr,ug-ie 
odipowiedzieć mo,gły badania a,paratuiry .ag,rololtniczej w wa­
runkach laboratoryjnych. 

J>.róby lotne ,przeprowadzono z lotniska Katowice-Mu­
chowiec ,na składowiskach trzech wieliki-ch elektrowni śląs-
1Jdch, Halemba, Łaziska Górne i Jaworzn10. W dwu przy­
padkach, gdzie składowi'ska miały ,charakter płaski•ch zbior-
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ników o regularny-eh kształta,ch (Halemba i Jaworzno), 
pró,by dały wynik pozytywny; użycie śmig.łowca nie sprra­
wiało ża-dny,oh trudnoś,ci. Natomiast slk1'adow�s1ko ,sfaTegio 
typu koło Łazisk, w postaci góry pyłów i żużlu otoczonej 
ko1m'inami i pQ·zewodami, n ie dało żadnej szansy na dos,tęp 
śmigłowca. Prowadzone rów:noilegle proby laboratoryjne 
wykazały, że odśrodkowa pomll)a śmtgłowca dQprowadza do 
Q'Ozwarstwienia emulsji asfaltowej. To ostatnie zjawisko 
zdecydowało. Do użyrcia śmigłowca roln1i'Czego do pracy na 
śląskich składowiskach nie d oszło (c.d.n). 

Rys. 4. Typowe wysypisko odpadów elektrownianych na Sląsku. 
Fot. J. Piontek 
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Z DZIEJÓW POLSKIEJ TECHNIKI LOTNICZEJ 

Szybowce SG Szczepana Grzeszczyka 
Mgr inż. ANDRZEJ GLASS 

Inicjator rozwoju naszego szybowniclwa w 1928 r., znany 
pilot szybowcowy i samolotowy oraz inżynier lotniczy (póź­
niejszy kierownik dziaiu prób w locie w Instytucie Badań 
Technicznych Lotnictwa i kierownik działu prototypowego 
Państwowych Zakładów Lotniczych) był konstruktorem ca­
łej rodziny szybowców wyczynowych ·SG. Pierwszy z nich 
- SG-21 z 1931 r. i drugi - SG-28 wzięły udział w za­
wodach w Rhon w 1932 r. Najbardziej znany SG-3 z 1933 r. 
miał kilka wersji i był budowany seryjnie. Ostatnim jego 
szybowcem był •SG-7 z 1937 r. 

SG-21. PolSlkie iszy,bowiniotwo, mimo szybkiego rOll.(woj u  
w 1 930 r .  .i 1 931 r., .nie dysponowało j edniomiejs,cowym 
s-zy,bo•wcem wyczy1nowym. l.iukę tę IPO&ta,rał się WY1Pełnić 
Lnż. Szczepan Grzeszozylk rozpoczynając w li-p,cu 1 931 ['. 
projektowanie swej pierws:zej konstrukcji, która otrzy·mała 
ozna,czenie SG-21 I.Jw&w. I.Jiczba 21 wiązała s ię z przewi­
dywaną doslkonałoś-oią s zybowca, a n azwa Lwów była wy­
razem syimpatii k,omstruktora do szybowników lrwow1 kich, 
wraz z któ['ym.i s pędził pioniernki -okres iPOlskiego szybow­
nictwa. Szybowiec był także oi;nacza.ny SG-1, lecz o:zna,cze­
nie to nie było używa1ne. 

Prototyp SG-21 zoSitał zbudowany na zamówienlie Mi­
n,isterstwa Komuni!ka1cj -i na Okę-ciu w warsztatach Se1<!Cji 
Lotniczej Koła Mechan�ków Studentów P1olitechniki War­
szawskiej, gidzie w tym czasie [',azem były budowai1e szy­
bowce Kocjana i samoloty RJWID. Projektowanie i .budo­
wa prototypu trwały tr.zy mliesiątCe. SG-21 był wolnonoś­
nym górnopłatem d.rew.ni.anej ko1nstruk,cji. Płat miail: .ied­
n,odźwigarowy, kryty isklejką do dźwtLgara. P,rofil IA-Wl00 
o grubości 18% .u nasady i 12% .na końcu skrzydła. Kadłub 
o pirzek,roju  j ajowa tym, k.ry,ty sk<lejką. W dniu 16.X 1 931 r.  
S. Grzes.zczy,k oblatał szYJbowiec na lotnisku Okęcie w 
Warszawie za samo[otem PZL-5 ,pilotowanym ,przez inż. 
J. Drzewieckiego. By.ł to zarazem ,pierwszy w Poltsce lot 
holowany za samolotem. W dniaich 17-18.X 1 931 r. S. 
Grzesz,czyk ,wykonał n a  SG-2,1 1pr.zelot holowa;ny za PZL-5 
na trasie Wairszawa-Lwów-Bezmiechowa o d ługośd około 
500 kim. W itrzy dna iPO oblocie 1 9.X 1 931 r. S .  Gr;zesz,czyk 
ustatlił na SG-2,1 pierwszy .poważny •polski rekord, utrzy­
mując się w powietrzu pirzez 7 h 52 mim 42 s. Następ.nie 
w ,k,ońcu 1 931 r. powirócił ido Warszawy ,przez Kraków 
i Katowice - holowany za samolotem RWD-4. W dnLu 
1 9.Vi 1 932 r. S. Grzeszczyk poważnie uszlkod:łił szybowiec 
przy s tarcie w Bezmiechowej, lecz go wylI'emonto-wano. 
Do lipca 1 932 r. s zybowiec wylatał 60 h, w tym 2500 km 
w lotach holo,w.any ch, a pró.cz żaglowy-eh lotów zboczo­
wy-eh wykonał lot na czole bmzy i lo,t termiczny. SzY1bo­
wiec poc.zątk.awo n a  ipr.zodzde ka:dłuba n os.ił napis LWÓW, 
później zaś na ustrzeniu pionowym miał napis SG-21 
I.Jw.ów. W dniach 1 7731.VII 1 932 r .  B. Baranowski na 
Lwowie wziął udział w �lliPie treningowej (juniorów) w 
Mię,d.zynarodowy,ch Zawoda,ch Szybo<wcowych w Rhon-Was-

Rys. 1 .  Start szybowca SG-21 
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ser.k.uppe w Niem1czech. Szybowiec otrzymał numer kon­
kursowy 60, który namalowano na s terze kierunku. B. Ba­
ranowski uzy.9kał pięć nagórd, zajmując drug1ie miejsce w 
lotach wysokościowych i trzecie w lotach na długotbrwałość. 
Po•nadto wy1ko:nal pier,wszy przelot termiczny na polskim 
szybowcu, pokonując odległ,ość 1 7,3 kim. 

Szyibow,iec SG-21 począbkowo kabinę miał przysłanianą 
dwuczęścLowymi drzwiczkami na :zawiasa,ch. P,r.zez otwór 
w ta!Qiej pokrywie wystawała głowa ,pilota. Zimą 1 932/33 r. 
pok,rywę tę usunięto i burty kabiny podwyższono obszy­
wają,c krawędź wykiroju kabiny miękkim wojłokiem. Na­
stępnJe szybowiec· otrzymał wiatrochron, a oznaczenie zmie­
nLono na SG-21 bis. Otrzymał o:n ,numer rejestracyjny 019. 

W dnia.eh 15726.II 1 933 r. szybowiec został użyty wraz 
z ITiS-II na Jjierwszym w PO'JJsce kursie holu, .-wrg.ani:zo­
wanym w Warszawie ,na lotniSlku mokotowskim. W czerw­
cu 1 933 r. K. Krnla wykonał ,na SG-21 bis lot trwający 
6 h 15 mLn. M. Offierski 1 .IX 1 934 r .  pobił na SG-21 biis 
!Jw.ów dwa ,rekordy Pols!k,i: wysokości - osiągając 2236 m 
(przewyższenia 2100 m) i o,dległości - przelatując 210 km 
z Bezimj,echowej do łm,cka. Jesienią 1 934 r. Lwów został 
rozbi1ty w Bezmiechowej i skasowany. Jako pieirwszy połski 
s zybowiec wyczy,nowy zap�sał się wieloma zasługami dla 
r,o.z,woju naszego szylbciwniktwa i ,dał iI)oczątek rodz�nic 
szybowców wyczynowych SG. 

SG-28. Drug.i szybowiiec llwnst['Ukicij,i i.niż. S. Gr,zeszczyika 
był roziwinlię.ciem p-ierwsze:go, ezy,li SG-21. Obrzymal on 
oznaczenie SG-28, gdzie li,c:zba 28 0Z1naczała spodziewaną 
doskonałość szy,bowca. W dolkumenta-cji używane było tak­
że oznaczenie SG-2. SG-28 różnił s ię od SG-21 zmi.enioną 
osłoną katbiny, ścienionym tyłem kadłuba i zwięlkszoną 
o 1,2 m rozpliętością pła ta. W,iększość zrusadniiczych elemen­
tów koostrulk,cyj nych nie uległo zmianie. Szybowiec miał 
profil IA-W1 92 u nasady sk<rzydeł, przechodzący w IA-

Rys. 2. Osiągnięcia 
rekordy zapisane na 
usterzeniu SG-21 
Fot. Arch. Dok. Mech. 

S.6.-21 

Rys. 3. SG-21 bis z wiatrochronem 
6 J Czei·wtn' sktego Fot. ze zbior w 
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-W248, a .następnie w IA-1W289 na końcach. Na zamówie­
nie LOPP budowę SG-28 podjęły Państwowe Za,kłady Lot­
nicze w Warsrnwie ,na lutn,isku mokouowskim, w kwietniu 
1 932 r. W maju i czerwcu 1 932 ,r, I:nsty,tut Aerodynam'iczmy 
w Warszawie wykonał dmuchania modelu szybowca. Pro­
totY'P był gotów na początku lipca 1 932 r. Był on  prze­
znaczony do ,udziału w Międzynarodowych Zawoda,ch Szy­
Qowcowy1ch .w Rhon-Wass·erk,uippe w Niemczech. S. Grzesz­
czyk oblatał szylbowiec 9.VII 1932 r. na lotnisku mok,otow­
s·krm. NastęJpnego dnia szyibowiec wysłano na zawody w 
Rhon, trwające od 17 ido 31.VII 1 932 r., gdzie startował ,na 
ruim S. Grz,eszczy1k. ,Szybowiec miał :na sterze kierun.ku na­
mailowany numer konikursowy 59 i ,otrzymał numer re1je­
stracyjny 012. 

Nais.tępnie ,szybowiec był używany w szkole szybowcowej 
w Bezmiechowej. Na nim zginął Z. Laskowski 21.X 1932 r . :  
p o  s:ześciogo1dzinnym locie, ,przy próbie b1cia rekordu dłu­
gobrwałośd -lc,tu, gdy ,p,orywis,ty wiatr zmienił s ię w hura­
gan i szyb owiec uległ rozbiciu rzucony podmuchem wiatru 
o ziemię. 

W 1933 r. :ws tał zbudowany w PZL nowy egzemplarz 
szybow,ca, zmodyfikowany i ozna,czony SG-28 bis. Otrzymał 
•on no,we sk'l·zy1dła •O k1róts,zej częfoi prostoką 1lnej, lotki o 
mniejszej roi:;piętości, więlks•zy statecz,nik ,pionowy oraz 
stały wiatrochron, a póź·niej osłonę zdejmo•wa111ą. Nato­
mias,t SG....28 miał osłonę kabiny wykonaną ze s,klejki 
z wydętymi .akie.nkami z przodu, u góry i po bokcJJch. 
Osłona ta wz,bu,dzała duże za'interesowanie na zawod.a,oh 
w Rho.n. N.a SG-28 zostało mtalonych w Bezmiecho•wej 
kiil:ka _po,Jiskich reilrnrdó•w szybowcowych. W. Polny 17.VI 
1 933 ustalił rekord wys1okości 910 m, a B. Baranowski 
21.VII 1933 - 1270 m, rów,nocześ,nie uzyskując czas lotu 
10 h 40 min, co było rekordem długotrwałości lotu. Po­
nadto B. Baranowski 22.VII 1 934 .r. ,pobił re'ko,rd odległości 
przelatując 106,5 km. W paźd•ziemilku 1934 r.  S. Pią•Vkow­
ski ,m?Jbil SG-28 bis. 

SG-3. W •dru�u 11 1s'iro,pniia 1933 r. ,inż. S. Grzeszczyk ob­
latał ,na lotnisku mokotowskim w WarszaJwie szyhowiec 
wyczynowy SG-3, będący ro21wojową odmia:ną szybowca 

Rys. 4. SG-28 podczas zawodów Rhi5n 

SG-28. Płat SG-3 otrzymał nieco mniejszą roz,piętość i po­
wie'r2'!chnię, le-cz równoczesne zmniejszenie cięciwy maksy­
ma[neij z 1,5 ,ctio 1,4 m pozwoliło na utrzymanie wydłuże­
nia :płata bez ,2'!mian. Kształt kadłuba został zmo.dyd'ilko­
wany, ULSterzenie taikże. PrototYIP SG -3 zosta,ł zbudowany 
w WarszJtafa1ch SzyibowcowYJCh A. Kocjana w Warszalwie. 
Proje'ktowan,ie szybowca roZ;począł S. Grzeszczyk w ma;rcu 
1933 r. Do'kmmentacja konstrukcyjna została opracowana 
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Rys. 5. ? ·  Grzeszczyk 
1 kabina SG-28 
Fot. Arch. Dok. M'ech. 

przy współudziale inż. H. Kartasińskiego z PZL. Według 
cblicze11 doskonałość szybowca m iala wynosić 26,8. Pro­
Lotyp '◊ numerze rejcstracyj,1 1y111 15ti od późn•ie.iszy,ch ogzcm ­
.p1larzy seryjnych odróżniała osło·na •kabiny o drewnianym 
szkielecie i wy:dłużpna do przodu. ,SG-3 był konkurentem 
szybowca C.W-5 bis, zbudowanego w tym samym roku. 
Na SG-3 P. MynaJrski 30.X 1933 r. ustal<ił nowy krajowy 
rekord .długo<t11wałoś,ci Lotu - utrzymując się w Bezmie­
chowej w po,wietrzu przez 11 h 58 min. 

Dobra ocena prototypu spow,odowała szybkie przygo•to­
wanie ulepszonej wer-sji seryj,nej, oznaczonej SG-3/34. 
Pierwszy jej egzemplarz o numerze rejestracyjnym 184 
zbudowa·no .rYod koniec 1933 r. Wersja ta miała skróconą 
os.łonę kabrny, ze S?Jkieletem z rurek stalowych oraz skró­
,cone o 0,35 m lol!ki o zmienionej szerolwści. W czerwcu 
1934 .r. B. Bara.nows·ki wziął udział na SG- 3/34 w rajdzie 

Rys. 6. SG-28 bis z wiatrochrone;n 

ze Lwowa do Bukare!Sztu i z powrotem, na holu za samo­
Lotem RWD-8. K. Plenkiewkz 15.X 1934 r. na SG-3 usta­
lił .nowy krajowy rekord długotrwałoś,ci lotu - osiągając 
czas 12 h 6 min. W listopadzre 1934 r. podczas lotów po­
miarowych w I nsty,tude Techni'ki Szybownictwa we Lwo­
wie kie-rownik tegoż fostytUJtu, inż. A. Nowotny, rozhił się 
na SG-3 i ,w wyniku tej kraksy 2Jmarł. 

Rozbity prototyp SG-3 został w t!rakcie ren1ontu prze­
robiony, s ta•ją,c s ic; p'ic,mvszy .11 egze:n,plaJ·zern nowej wer j i  
SG-3 bis/35, lecz za,chowując numer reje3 t.racyj ,ny 156 . 
Wersja SG-3 bi,s/35 miała Jrnbi.nę jak SG -3/3-1 i otrzymała 
płat trapezowy, bez czc;ści przvkadłubowej o s·tałej cię­
ciwie (j.a,k poprzednio SG- 3). Pierwszy od ,nowa zbudo­
wany SG-3 bis/35 nosił numer rejestracyjny 247, ,a dalsze 
egzemplarze seryjne nu:-neiry od 436. Na pienvszym egzem-­
plarzu SG-3 bis/35 B. Ba,ranowsd<i .sta,r;tował w I I I  Kra­
j owych Za'w,oda,ch Szy_bowcowych w Ust janowej w 1 935 r . ,  
wy,kon,ują,c najdłuższy w z31wo::Ja,ch przelot - 140 km; był 
to n:1jdłuższy przelot termiczny wykooany w tym czasie 
w Pal,s ce. Bo.nadto startowało w tych zawodach sześć SG-3. 
S. Grzeszczylk otrzymał wówczas ,nagrodę jako konstruk­
tor szybo,w,ca, na który dokonano naj!Qpszego wy-czynu pod­
czas zawodów. W s·ie-rlP'niu 1935 r. SG-3 holowany za RWD­
-8 wziął udział w akademickim ,rajdzie balty,ckim do ł�ot­
wy, Estonii, Finlandii i z powrotem. Na SG-3 bis/35 R. 
Dyrgala 20.X 1 935 r. wykonał 1pie,11wszy w Polsce lot .na 
fali, w Bezmiechowej, uzyskując wysokość 2300 m. K. An­
toniak 6.VII 1936 r . . na SG-3 bis/35 pobił rekord krajowy 
uzyskując ,wysokość 3435 m. 

W 1936 r. powstała os•tat,nia odmiana tego s zybow.ca, 
ozn.a,czona SG -3 bis/36, a zwana po,tocznie „SG-łamane", 
gdyż jej skrzydła w w'idoku z ,przodu -otrzymały załama­
nie o kształcie littery M, m.in. w celu uzyskania lepszych 
własności w krążeniu. Równocześnie p�przednie wersje 
SG-3 zaczęto nazywać „SG-[Proste". Pier,wszy szybo,wiec 
nowej odmiany, oblata,ny przez S. Grzeszczyka w czerwcu 
1 936 r., nosił numer rejesitraicyjny 670 .' SG-3 bis/36 miał 
rozp'ię1tość p;owięikszo,ną z 17 do 17,6 ,m oraz lepsze wykoń­
czenie powierzchni, -co dało w wyni 1ku wzrost doskonałoścl 
z 23,4 do 25 oraz bardziej płaską biegunową przy więk­
szych prędkoś.cia1ch. Sześć taki•ch szybowców (o numerach 
od 670 di0 676) wz·ięło udział w IV Krajowych Zaiwodach 
Szybowcowych w Ustja:n.owej w dniach 28.VH-12.VII 1936 r. 
Konstruktor o,t,rzymal .na zawotdach na,grodę za szybowiec, 
który wykonał najlei1J.szy wy,czyn na zawodach. Wyczynem 
tym był przelot B. Bara-nowskiego 7.VII 1936 J'. - długości 
332 km - z Ustjanowej do Darabani w Rumunii, będący 
iróWl!locześ,rnie re'Jmrdem kirajowym. W zawodach ty,ch I 
miejsce zajął Z. Żabski ,na SG-3 bis/36, a I I I  - B. Ba,ra,now­
ski. Żabski wykonał przelot długości 226 km, a Z. Mikul­
ski (też na SG-3 bis/36) 210 km. 
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W V Krajowych Zawodach Szybo wcowych w Inowrocła­
wiu (5+ 15.VIII 1937) wzięło udział sześć SG-3 bis i jeden 
SG-3. Picmvszc miejsce zajął T. Góra na SG-3 bis/36, na­
s tępne „Esgicgi" znalazły się ,ua szóstym i dziewiątym 
m'iej.scu. W 1937 r. pojawiły się nowe szybowce, m.•in. wy­
sokowyczynowy PWS-101, k t6try star- się pier,wszą gwiazdą 
w na zym szybownictwie, odsuwając SG-3 bi,s na dalszy 
plan. W VI Krajowych Zawodach Szybowcowych w Ma­
słowie (10�22.VII 1938) wzięło udział pięć SG-3 bis/36 
i trzy SG-3 „pros te". Na najlepszym, ós,myun mie}scu zna­
lazł s ię M. Lewandowski na SG-3 bis/36. Na taki wy.nik 
w[Płynąl także wprowadzony w trakde zaw,o·dów zakaz 
wykonywania na „Esgiega<ch" llOtów chmurowy,ch w związ­
ku z us taleniem przez I ns•tytut Techn'iczny Lotn-ictwa wyż­
szego niż uprzednio wyma,ga•no wspókzynniika obcią,żenia 
dopuszczalne.go dla lo tów bez widoczności ziemi. Został on 
podn·iesiony do G, zaś dla ty-eh szybow,có·w za,wieral się 
w granicach 5,25+5,47. 

Szybowców SG -3 łącznie z,bu,dlowano około 20 szbuk. 
Prócz prototypu było wykona,ne średnfo ,po sześć s21tuk 
wers j i  SG-3/34, SG-3 bi:s/35 i SG-3 bis/36. Budowę jed­
nego SG-3/34 podjął Aeroklub Poznański. Szybowce te były 
użytkowane do wybuchu wojny we wrżeś-niu 1 939 r., kie­
dy uległy zni:sz,czen-iu. J,eden egzempla-rz SG-3 bis/36 lart:ał 
w Atenach, a j eden był ofiariowany Bułgarii przez PZL 
w 1937 .r. 

Konstrukcja SG-3 

Jednomiejscowy szybo,wiec wyczynowy k onstrukcj i drew­
n ianej o układzie wolnoinośneg,o górnopłata. 

Kadłub o przekroju  owa:Jnym z,wężonym u dołu, pół­
skorupo,wy, trójpodłuż:nico.wy z pokrydem ze sklejki. Fotel 
pilota dostosowany do spadochron u  plecowego. Tablica 
przyrządów wyposażona w prędko-śdomierz, wysokościo­
mierz, wariometr, bu1solę i zalk,rętomier:z. Płoza przednia 
jesionowa, amo,rtyzow.aina dęlbką gumową, płoza tylna -

Rys. 7. Kabina prototypu SG-3 Fot. Arch. Dok, Mech.  

metalo,wa. Z przodu kadłuba hak do startu z lin gumo­
wych i zaczep ido holu za samoJ.otem. W przodzie kadłuba 
otwory służące jako uchiwy-ty przy ,podnoszeniu szybowca. 
Przed kaibiną dysza ,prędkościomierza i wadometru oraz 
dysza napędu zakrętomierza. Z lewej strony kadłuba, pod 
sklfzydłem, drzwiczki pomiesz.czen'ia n.a ba-rogra.f. 

Płat d'wudiiełny, j ed-nod�wtgarowy, z kesonem �ry,tym 
sklejką, sięga1ją,cym do dźwigara. Mocowanie płata - jak 
we wszystki,ch szyb.owca1ch Grzeszczyka - czterema s wo,rz­
niami. Okucie główne - na dźwi1garze, okude przednie -
na wzmocnionej Hstwie krawędzi natarcia. Część zadźwi­
garowa ,płata kry,ta .sklejką. W SG-3 „prosty,ch" profil 
u nasady IA-•W336 przechodzący w IA-Wl92 ,na końcu 
skrzy,dła. Prom SG-3 bi.s/36 IA-Wl00 u nasady, IA-W248 
po środku i IA-Wl92 na koI'lcu skrzydła. S ta,teczn1iJk pio­
nowy inte�ra1'ny z kadłubem. U.s,terzenie poz-Lome płytowe, 
dwutdZ'ietlne, mocowane na .rurze stalowej stanowiąicej oś 
cb,rntu s teru. Stery do d2iwigarka kryte sklejką, za dźwi­
ga,rkie,m - ,płótnem. Napęd lotek i sterów - li,nkami. 

M a 1 o w a ,n i e. Pokrycie drewniane malowane lak'ierern 
bezbarwnym, p,łóoienne pokrycie - -cellionowane. 

SG-7. W �wiązlru z rozwijającą się ten<le,nicją bu1dowy 
szybowców wy,czynowy,ch o roz<pię,tości rzędu 1 5-;-1 6  m mz. 
S-zcz�an Grzeszczyk zaiprojek�owal na przełomie 1 936 i 
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Rys. 8. SG-3 bis/3-! Fot. ze zbiorów .J. Czerwii,.skieuo 

1937 r.  szybowiec SG -7. Szybowie-c ten miał układ i kon­
strukcję wzorowaną na po·przednich szybowcach tego kon­
struktora, a szczególnie na SG-3 bis/36, lecz m'iał zmn·iej ­
szone wymiary. Płat zos.tał umieszczony bezpośrednio na 
lrndłuhie, a nie na wieżycz,ce jak w poprzednich szybow­
cach SG. Usterzenie poziome było pły-towc i zostało umie­
szczone wyżej niti w innych „Esgiega1ch . 

Dwa protoity•py tego szybowca wyk,onały Wa-rsz.taty Szy­
bowcowe A. Kocjana w Warszawie. Otrzymały one zna.ki 
rejestracyjne SP-860 i SP-863. Pie11wszy egzempla,rz SG-7 
oblatał S.  G-rzeszczyk późną wios-ną 1937 r .  na lotnisku 
mokotowskim. W lipcu gotów był drugi SG-7. Na po.czą>t­
ku  li:pca 1937 r. szybowiec ukończył próby w Insty:tucic 
Te,chnicznym Loitnictwa w Warszawie. Jeden SG -7 pH,oto­
wany przez S. Waciórskiego wziął udział w harcerskim 
rajdzie na Międzynarodowy Zlot Skautowy w Vogelenzang 
rw Holandii, lecąc na holu za samolotem. Rajd o dbył s-ię 
na trasie Warszawa-Wrocław-Berlin-Hann-ower-Amster­
dam-Haga i z po·wrntem w dniach 29.VII-+-19.VIII 1937 r. 
W trakcie zlotu szybowiec brał udział w kiLku ,pokazach 
szybowcowych organizowanych przez pols·:C·ich harcerzy. Na 
drugim egzempla.rzu SG- 7 s tartowała W. Modlibowska na  
V Kra jowych Zawodach Szybowcowy,ch w l !1owrocławiu 
(5+15.VIII 1937) zajmują,c 26 m:ejscc. Szybowiec po,dczas 
zaw10:dów miał wymalowany na prz.odzie kadlub::t numer 
konlku.rsowy 9 na tle białego mm.bu. 

Ciężar właisny szybOWiCÓW SG-7 był przekrcczony o 28 
kG (a ciężar całkowity 25 kG) w stosunku do projkt,u, 
w wy-ni'ku czego osią,gi były ,g,orsze od ob!·iczenicwych. Po­
n ieważ SG-7 uistc;pował osiągami Orl. iikowi - nie wszedł 
do produkcji. Przyczy.ni.ło się do tego m.in. mniej staranne 
wykon.a.nie wa,rs-zta1;owe szybowca. SG- 7 na większy,ch 
prędkościach· miał większe opadan ie niż Orlik. Był on też 
mniej zwrotny i sterowany. Układ s terowania SG-7 został 
tak zaipr,ojektowany, by siły na ,d.rążku ste-ro'wym były 
większe niż u poprzednich szybowców SG (po•prawniej1szy 
pilotaż w burzliwej atmosferze i w chmurach). Szyhowie,c 
mafowany był na kreimo:wo z czerwo:ny,m przodem kadłuba. 

Prototypy SG-7 były używane do lotów tre.ningowo - wy­
czynowych do wybuchu wojny w 1 939 r. Jesienią 1 939 r. 
szy1bowce miały być modyf•iikowane w Śląskich Warsztatach 
Szybowcowych w Bielsku. 

R�. 9. Prototyp SG-3 bis/36 
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Rys. 10. SG-3 bis/�6 Rys. 11. SG-7 nad lotniskiem mok,otowskim 

OANE TECHNU:ZNls 
Typ i wcrsj,i 
JlozpiQtość 
Długość 
Wysokość 
] 'owierzchnia nośna 
"\I' yd lużenie 
••i�far własny 
Ci�żar użyteczny 
CiQżar całkowity 
Obciqżenie powierzchni 
Doskorrnlość 

- przy prQdkości optymalnej 
Opadanie minimalne 

- przy prQdkości ekonom irznej 
O padanie przy 100 km/h 
l ' r�dkość minimalna 
,vspólczynnik obciążenia dopuszcz. 
Współczynnik obiąże11ia niszczącego 

[ml 
[rn] 
[mJ 
[nr'] 

[ kG ]  
[kG] 
[kG] 
[kG/m'] 

[k111/h] 
[m/s] 
[km/h] 
[m/s] 
[km/h] 

SG-21 
J G,4 1 
7,0 
1 ,8 

1 7,55 
] fi,;) 

) 28 
75 

203 
1 1 ,5 
21  
65 
0,7 

53 

40 

SG-28 
1 7,6 
6,92 
J ,8 

1 7,8 
l 7 ,4 

) 32 
75+90 
222 

1 1 ,4+12,8 
22,5 
54 

0,61 
51 

47 

SG-28 bis 8(:-3 SG-3/34 

17,5 17,0 17,0 
O,!l 7,05 7,05 
J ,8 1 ,85 J ,85 

lo ,9 1 6,:l 16,G 
1 8,l  ] 7 ,f> 17,5 

) 30 ]4!) 1 60 
75 77 75 

205 2:.!0 235 
12 , 1  13 ,7  14 ,2  
22  22,7 23,4 
G4 58 59 

0,02 0,05 0,05 
G2 53 G4 

2,3 2.25 
,1s 48 GO 

5,25 5,25 
8,!l S,!l 

W NASTĘPNYM N U M E RZE ◄ 
TRYBUNA LOTNIKÓW podejmie temat 

samolotu An-2. Inż. A. Glass przedstawi 
nam jego zalety oraz możliwości zbytu i 
rozwoju. 

W CIEKAWYCH KONSTRUKCJACH 
znajdziemy opis konstrukcji i podstawowe 
dane techniczne szybowca z piatem teles­
kopowym - fs-29 - zbudowanego przez 
studentów zachodnioniemieckiego Akaflie­
gu. 

Inż. J. Staszek zapozna Czytelników z 
kolejnymi prognozami na temat wyczerpy­
v.:ania �� zasobów ropy naftowej. Jak ko­
mecznosc wzrostu efektywności wykorzy­
stania paliwa wpływa na postęp technicz­
ny w lotnictwie - znajdziemy w dalszej 
części artykułu. 

Po omówieniu bieżącej działalności i 
planów zachodnioeurope,iskich producentów 
śmigłowców autor cyklu zaprezentuje 
przegląd istniejących i opracowywanych 
na zachodzie silników śmigłowcowych. 

KSlijlKI LOTN leZE :JIIIIIIII 
------

T. ROLSKI : 85 dni pod francuskim 
niebem. Seria:  Mri,n,iatury 1otn.icze. 
Warszaiwa 1 975. KTajawa Agencja Wy­
dawnliicza. S. 128, ,ceJW. zł 12 

Nareszcie działania polskiego lotnictwa 
we Francji w 1940 r. doczekały się rze-
tcl n ego trochę obszerniejszego opraco-
wania. Wszystkie dotychczasowe próby 
ujęci" tematu były niezmiernie szczupłe, 
szkicowe i bardzo niekompletne. Wartość 
tego opracowania podnosi fakt, iż autor 
był uczestnikiem walk we Francji. Jego 
pióro jest już znane/ szczególnie z dosko­
nałego opisu dzialati. naszego lotnict\\'a 
myśliwskiego z punktu widzenia wyższego 
dowódcy - w książce U waga, wszystkie 

samoloty. 
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Część I artykułu dotyczyć będzie silników 
francuskiej firmy Tu rbomeca. 

Inż. E. Babiasz przedstawi podstawowe 
przyrządy pokładowe konieczne do wyko­
nania typowego zadania szybowcowego. 
W artykule znajdziemy również ogólne 
wymagania stawiane szybowcowym przy­
rządom pokładowym oraz ocenę urządze11 
produkowanych obecnie w kraju i za gra­
nicą. 

Kolejny artykuł omówił zalety ł ożysk 
elastomerowych, ich zastosowanie oraz 
stan badań prowadzonych w zakładach 
Bell, Sikorsky, Boeing-Vertol i Aerospa­
tiale. 

W następnym numerze kontynuujemy 
cykl dotyczący badań prof. G. A. Mo­
krzyckiego. Tym razem będzie to opis 
skrzydła o wysuwanej naddźwiękowej 
krawędzi natarcia. 

W D ZIEJACH POLSKIEJ TECHNIKI 
LOTNICZEJ doc. dr K. Targosz przedsta­
wi bardzo interesującą koncepcję „latają-

W książce przedstawiono cale dzieje 
Wojsk Lotniczych Armii Polskiej we Fran­
cji. Pierwszy okres - wyczekiwania, pod­
czas którego utworzono Polską Bazę Lot­
niczą w Lyonie - zakończył się w pierw­
szych dniach 1940 r. Od 7 stycznia 1940 r. 
rozpoczęło się szkolenie lotnicze, a 26 
marca 1940 r. sześć kluczy z grupy Mont­
pellier włączono do dywizjonów francus­
kich. W maju sformułowany Dywizjon 1/ 
/145 Warszawski wszedł do akcji.  Po za­
atakowaniu Francji przez Niemców utwo­
rzono następne klucze, które bądź weszły 
w skład dywizjonów francuskich, bqdż 

-stanowiły patrole obrony. W ostatniej de­
kadzie czerwca odbyln się ewakuacja 
polskich lotników do Anglii. 

w tym interesującym opracowaniu pew­
ną luką jest brak informacji o patrolach 
obronnych, ktrych działania były w ostat­
nich latach opisane we francuskiej prasie 
lotniczej, głównie przez P. Riviere. Wy­
jaśnienia też wymaga fragment na s. 79 

Sf:-3 bis/35 SG-3 bis/:JO SG-7 

17,0 1 7,0 15,8 
7,05 7,05 6,35 
1 ,85 l ,85 1 ,65 

1 6,5 1 (i,7!j 1 5,9 
17,!> I 8,r. ] 5,7  

J(j(\ · 1 f>:! rno 
79 SG 83 

235 237 2-1:3 
14,2 H,2 15,3 
23,4 25 22 
59 50 73,6 
0,05 Ó,GG 0,8 

54 G-l :-.s 
2,25 2,0 2,2 

GO f>O 50 
5,2:> f>, -1 7  I fl.!\/-3,7 
8,0 0,5 · I 1 1 / --6,3 

cego smoka" Tita Livia Burattiniego. Ar­
tykuł ilustrowany będzie siedemnasto­
wiecznymi rysunkami autora konstrukcji. 

W dziale PROBLEMY RUCHU LOTNI­
CZEGO I LOTNISK zamieszczony zostanie 
artykuł pt. , ,Zasilanie w energię elektrycz­
ną i oświetlenie nawigacyjne lotnisk". 
Będzie to omówienie stosowanych obecnie 
sposobów zabezpieczenia niezawodności 
systemu elektroenergetycznego i elektra­
świetlnego na lotnisku. 

W POMOCACH KONSTRUKCYJNYCH 
Czytelnicy znajdą analizę płaskiego i prze­
strzennego stanu naprężeń oraz wzory 
określające wielkość naprężeń w spręży­
nie. 

KARTOTEKA TLiA przedstawi francuski 
myśliwiec i szturmowiec Dassault Mirage 
F-l C oraz niemiecki szybbowiec Start + 
flug Hippie, przeznaczony do samodziel­
nego montażu. 

TECHNICZNY SŁOWNIK LOTNICZY za­
pozna nas z niemiecką gwarą lotniczą. 

o holenderskich Koolhovenach zagadkowe­
go pochodzenia. Były to samoloty zaku­
pione przez Francję, zdyskwalifikowane, a 
następnie przekazane polskim pilotom. 

Zaletą książki jest spora liczba niezna­
nych dotychczas zdjęć, m.in. z samolotn­
mi Morane 406 i Potez 63-11 z szachowni­
ca,ni.  Brak j est natomi'1st choć jednego 
zdjęcia Caudrona C-714. Do drobnych u­
sterek należy konsekwentne wielokrotne 
pisanie nazwiska Gabszewicz przez p, po­
danie na s. 23 nnżwy miejscowości vo­
narce jako vernarce, in formacja na s. 111, 
że zawody Challenge oclbyly się w 1 931 r. 
(znmiast w 1934 r.) czy podpis pod zdję­
ciem Dewoiline 520 na s. 14 mówiący, 
.ce jest to Morane 406. 

Dobrze by było, gdyby ta kąsiżka była 
pierwszym krokiem do opracowania szcze­
gółowej historii polskiego lotnictwa we 
Francji. 

A.G. 
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KRÓLIKIEWICZ :'. 

Flugzeuge und Hubschrauber auf dem 31 Paris-Luft-fahrtsalon 

Die gro,sisie Luftfahrtaiuss,teUung ,deir Welt  - Pariiser lmftfahrrtsalon 
jede 2 Jahre sammelt die Ausstellungsgegenstande aus allen wich­
tig.sten La:nidern. Im dem A,rtilkel w,urdem d�e neues•ten ll!nd hochstiin­
tereSJs,a1nten Kampf-, Ja'�d-, Sdhul-, Tira:nsiport- unid Ges•ch:a,ftsJllug,ze'll,ge, 
wie a:uch Huhs•e1hrauber be,s•ohr'i,eben die auf dem S al01n ausg,estell t 
wur1den. 

WAŚKOWSKI W. 

Zukunft der Westeuropaischen Hubschrauberindustrie 

Ver,gleich der  Pirod,ulkticm von a1menilkainlilschen unId westeuir,c,paise'hon 
Hubs,chra;uber-HensteIme1.:weirik1n. Die Ex1Pa1111s<ior-Erhohung ,se<it 1973 der 
ameT.iJk,ainjls1c,he:n Luftfahrti,ndlustrti•e .und die j etzige Desi,nlteg1raition de,r 
ainderen F1ro1dIuz,e,nten; ihlre Wi'tmun:g ,auf ,dlie Hemm,ung der Rub:s,chrau­
be111pvod1ulkti,0tn iin Wes1teu�opa. 

SMOLICZ T. 

Kriterien der Geratean.ordnung im Besatzungsraum 

Die Ahktilrzunig des Voribm1g,s von Author auf deir ersten po'1rnisc'.he:n 
:KJ0tnferenz „Ergonomie ilffi Luftfahirt" (1975). Die Ainaly,se ,des Mode'1Ils 
v1on der Mensc'h-Masc'h[neVerbindumg. Die Vertei.Lung des B esatz-
1urngsraumeIs uber die dlre i  Infonmat,i10,nisz,onen v0tm Ge1S1i,cht51punlkt der 
P.erz�ions:J,erchti:gL�cit. Di,e Pr1rnz�pe der optima.len auIs ergon,Olffici,s,che,n 
Gri.iJnden Geri:i.itea,rnordlnu1rng im Besatziungsra:um. 

SMOLEŃSKI J. 

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

Di,e Eintstehu.n1g1s,geS1chli<chite des neuen Char,les 1de Ga1ll!Lle Fh.1,ghafens 
u1n1d 1die L1uftverik,ehr-Or1gam,isa1!ion im Pa,ris-Bez,irlk. Ne'Je Loimngen der 
Ll\.lftverlkehr- und Boldenlbeweg.ung1Skcmtrolle (die A1ufgabe ruind ,die 
MoglLi!ch'kei>te1n des F'liu1g,sicheru1I1Jg1szen,tvll!ffi1s, ,die aingewandtein Ei.rnri,ch­
tUJD1gen). 

Flugerprobungen der Agrarhubschrauber im Luftfahrt-Institut 

t}bersicht d er V,er,s,uche von SM-1 und Mi-2 Ag,rarhIuhsch�auber, die 
Fllu,geT1Probun,g1sanstaH der Luftfahirt-I,n,stitut seit 1962 drurchge­
filhrrt hat. 

SLASS A. 

Die SG Segelflugzeuge von Grzeszczyk 

S. Grzeszczyk - seit 1928 Einleiter des Segelflug-Entwicklung in 
Polen, konsitil'uierte die ga,nze Faimil1Ie von SG Letstuinigs;s-egelflu,g,zeuig,e. 
Der erste SG-21 (1931) unld de,r z,wei'te SG-28 n.ahmen i>n Rhan-Wettbe­
we11b 1932 Teil. Das SG-3 war s•e11iengebaut. SG-7 ( 1937) ,wair das letzte 
Segel.:El�eug von Girzeszc:zylk. I:n ,dem All"tilkel 'WIUJI"\d,e •dlie Eintw,i,clkllunig,s­
g,escnilch te UJnld die Kon1SItnulktion 'beschrieben. 



KRÓLIKIE·WICZ T. 

Cal\IOJICTLI u BCPT0JICTLI ua 31 AnuanHOHHOM IlapmKCKOM Canoue 

Kpym-re:ti.waH aBMaąr,10HHa.H BbICTaBKa MMpa - IlapmKCKMM CaJI0H, 
C06MpaeT '-Iepe3 Ka:>K,!\bIX ,!\Ba r0,!\a 3KCII0HaTbl J,13 BC€X 6oJiee Ba:>KHbIX 
CTpaI-I. 

B CTaTbe om1Ca1-łbl HOBe:ti.wMe M MHTepecHe:ti.wMe B0eHI-Ih!e, y'-Ie6HO­
-Tpe1-rnpOBO'-Illbie, TpaHCIIOPTHhie H CBH3Hbie caMOJieTbI M BepTOJI€Tbl 
IlOKa3all l !bie Ha CaJI0I-re. 

WAŚKOWSKI W. 

BYAYII.\CC 3aIIa)'.IHeenponeii:CKOH BCPTOJICTH0H llP0MLimJieHH0CTH 

CpaB11e1-rne rrp0M3BO,!\CTBa BepT0JieTHblX 3aBO,!\OB CllIA M 3ana)'.IHeeBp0-
ne:ti.cKMX CTpaH. YBeJIM'-IeHMe 3KCilaHCJ1H aMepMKaHC:KOM aBMaUMOHHOM 
np0MbllllJieHHOCTJ,1 Il0CJie 1 973 r. M CYII.\eCTBYIOII.\ee M3MeJib'-!eHMe npo­
M3BO)'.ICTBeI-IH0ro noTeHI-\�-raJia OCTaJibH0M aBMal.lMOHHOM rrpoMbTIIIJieHH0CTJ,1 
cpaKTOpaMM 3U)'.lep:>KaHMH pa3BHTH.H npOM3BO)'.ICTBa sepTOJieTOB B 3arra,l'.l-
1iOH EBpone. 

SMOLICZ T. 

KpuTepnu pacnoJiolKenm1 npuóopuoro oóopy)'.lonaum1 B Kaouue 9KHnama 

CoKpall.\eHMe pecpepaTa '-IMTam-roro aBT0POM Ha rrepB0M II0JibCKOM KOH­
cpepe11I.1MM „3prOHOMMR B aBHal.lMM" (1975). AHaJIH3 MO)'.leJIH CBH3H '-!eJI0-
BeK-Mawm-ra. Pa3)'.leJiem1e Ka6m-Ibl 3KHnaJKa Ha Tpl1 30Hbl HH(pOMal.lMM 
C TQ<JKM 3per-IMH JierKOCTH MX B0CrrpM.HTMH. IlpHHI.IJ1Ilbl OllTMMaJibH0ro 
H3 spr0HOMJ.1<1eCKJ1X rrpe)'.IIIOCbIJIOK pacrr0JI0JKeHJm rrpH60p0B B Ka6MHe 
3KJ1I1a:1Ka. 

SMOLEŃSKI J. 

A::iponopT Ilapuc-HopJl-PoaccH au cl>paun - Wapm, )'.le fom, E03,aymuoe 
/'.IBH1Ke1me u annapa•rypa )'.IJIH oóecne'leHHH ero squpeKTHHHoro ACHCTBHll 

McTOpv!H C03)'.laHMH IIOB0ro rrapH:1KCKOro asponopTa - lliapJIJ, ,!\e roJib 
M opra11J13aI.1MH B03,!\YlllH0ro ,!\BJf:1KeHMH B pa:ti.0He Ilap11:m:a. HOBbie pe­
weI-IMH KOHTPOJIR B03,!\YlllHOro 11 Ha3eMHOro ,!\BH:1Kemrn (3a).(a'-IM H B03-
M0:1KHOCTH lleI-!Tpa yrrpaBJieHM.H B03,!\YlllHblM ,!\Bl1JKe1-1MeM, npMMeHHeMa.H 
annapaTypa). 

WITKOWSKI R. 

łlcnbITaiurn: CCJibCK0X03SIHCTBCHHbIX BepT0JICT0iB B łlHCTHTyTe ABHaIIHH 

O63op MCilbITa1-rn:ti. BepTOJieT0B SM-1 H Mi-2, npoBe,!\eHIIbIX c 1962 r. 
JieTI-w-McnhITaTeJihHO:ti. CTaHI.IMe:ti. MHCTMTyTa ABMal.lMM. 

GLASS A. 

IIJiauepLI Cf K0HCTPYKIIHH fp:m:em;HKa 

M1-rnI.1MaTOp pa3BMTMH B 1928 r. nJia11epr13Ma B Ilom,rue, CK0IICTpyMpo­
BaJI l.leJiyłO ceMbłO peKOP,!\I-1.bIX IIJianepoB Cr. IlepBbIM H3 HMX Cr-21 
OT 1932 r. M BTOpo:ti. cr-28 rrpMHHJIH y'-IaCTHe B copeBHOBammx B Pel-I 
B 1 932 r. Cepl1MHO 6bJJIH IIPOM3B0,!\MMbl cr-3. IIocJie,!\1-IMM ero IIJiaHepOM 
6bJJI cr-7 OT 1 937 r. B CTaTbe OilMCaHa J,iCTOpJ,i.H pa3BHTHH 11 KOHCTPYKI.IHH 
IIJiauepoB. 



INFORMACJE DLA AUTORÓW 

Art)rlkuł powLn!iein być zwJązany z tematyką por-uswną na łamaich Techniki Lotniczej 
T LiA nr 1 1/197.2) i nie może być publi!lwwany w inny•ch czasopiismach. 

Pożądaine jeis,t uiprzednie urzgo dnienie tematu artykiuł,u z Re:daklcją. 

Astronautycznej (,patrz 

TEMAT I UJĘCIE. Temat all"tykułu pow,lll11en być m10iJli'Wie wąSlk!i, ale potra'ktowa,ny wyicze,;pująco. Należy 
Ulnilkać ,powtaxzanlia wiadomośd o,góJinie :zinanych, ujęty,ch w wydawnfotwach ks.ią:źJkowych. 

Artykuły in'ie powoinny zawierać s.z,czegółowych w ywddów maitemaityczmyich, należy ogranj,czać s.ię do podanfa 
zafo�ń .i wy01tilkóiw loońcowyich. 

Należy unikać s1kirótów, rzadko stosowany•rh określeń obcych, ża'rlgoou fachowego. Wjprowa,dzain,e nowe lUJb bair<lzo 
�jaillisiyczne tenmny ,nalleży stara,nrue zdefi111iować. 

Tytuł pow,i:ruien być dosit.a,teicz.nie jednozna,czny i precyzując;>- temalt, ale •nie iprzesadtnie opisowy. 
Układ breki pi()'WliITT:ien być przejirzysty, podział na roooz.iały, podr.ozdziały i akaipity lo,giezinych i k01nsek,went1ny. 

OBJĘTOSć ARTYKUŁU n,ie ,powJnina rprz.eikiraczać 12 s,tiron maszynqpisu (30 rw'ier,s,zy po 50 z;nalków) wrnz 
z ma,teniałem dlus,traicy'jnym i ,ta,blkami. 

MASZYNOPIS. A·ultor z.obowiązany jest dostarczyć artyk!ul 1w dlwóC'h eg.zemplairzaC'h - oryginał i kopię. Na 
oidtdzielnej ,stronie należy ,podać a1ckes (z 'kodem), numer telefonu ,oraz ,miej:sc•e pra•cy autora. 

W ,treści artykułu 111ie 111ależy s:oosować podkreśleń, ro:zsitnelania l!iter a111:i też •pozostawiać pustych m1eJ·sc na 
fallstmcje i tablice; mii.ejsca, w kt6Tych powill11Ily być one umie1S1ZCzone, iza:zinaic:zia się na marginesie ,pisząc : ryiS. 
1, irys. 2 iitd. l'Uib ta(bl. i', ta1bl. 2 i!td. 

Tal1Jlic a•ni podpi:sów p,od rysunkami ,nie należy UJmtie1szczać w ltr,eści artykułu, 1€icz pirzepi:sać je w dwóch egzem­
:plarza1ch na . oslO!bnyich karilikach, sbosując kol•ejną 1111U11nerację srt:a-oin, łąc,znie z za"Saidlni'czą treśdą artyik1Ulu. Po<lipJsy 
II)Od ry:slll'nlkli ipowlinny zaJwierać właś�i1wy tytluł ,i legeI11dę ,wyljaś1niająicą części ,rysunlkÓ/W ozna1cz.o1ne kolej111.ym� c)rlfoa­
mi �ub literami. 

W,zory na'leży numerować z prawej strony w naiw.iasach .o\kJrąigłych. 

ILUSTRACJE. Fotograifile, rysunki •i wykresy 1111azyiwa się w treśici rysunkami i numeruje kolejno. Ilustracje 
należy załączyć w jednym egzemplarzu (n'i,e wklejać w tekiś-oie), za�naczająic k•O'le,j111y numer u d ołu Tysunku 'lub 
111a odwrocie · foto�afH. 

Ry,sunik:i oraz wylkresy mogą być wykonane , w tuszu łub w O'łów'ku (szkicowo), w s1posób zgodny z Pollsk,imi Nor­
mami i •nie budzący wątpH!Wośd w przypadku iprzery1sowyiwainia ich w Redakicji. Skalla rysunków 2:1 ,(do z mni-e'j­
szenia), uw,zgllędn'ia,jąc przy tym, że szeridko-ść szpalty w ,cz.asopi:śmie ,wy.nosi 5,8 lUJb 9 om, szerokość kolumny -
18,5 cm, wysokość kolumny - 26 iem. 

Na Tysunllrnch nallieży unikać długich opisów, 0"2Jn:a1Czająie jego części .(,nip. krzywe na wykresach) cyframi arab­
sk.imi lu!b liltera:mi, objaśni-onymi w 1eg,endzJie. 

FotJo,grafie powJi,nny być odbite w miarę możliwośd na gładk,im, bly<sz ,czącyim papierze fotograficznym. Nie n,a­
leży nanosić ,napisów na f.oltografiię, lecz na kalkę przylkładaną do fotografii, ,co ułatwi Redaikcji opisanie w SII)O­
sób zgQdny z wymaganiami druk,a,rsktmi. MinimaLne wymiary fobo1grafii (z wyjątk,i,em mik:roskopowy•ch) - 9 X 
X 12 cm. 

SPIS LITERATURY. Aiutorzy są zobowią1zani do podawan.ia na k,oń,cu arityikułu wykazu źródeł wyko.rzy­
stacny,ch przy oipra•oowywan,iu t•emaitu. 

Przyta,czając .nie będące o,sobi:stym dorobkiem autora wzory, po.gilądy, dane licZJbowe, wykresy, tablke itp., na­
leży bezJwzględnie podać odsyłacz do ,spisu mera.tury, ujęty w nawiasy kwaidratowe (np. [2]). Powoiływa.nii-e s,ię 
na fródła 1n,ie obowiązuje, gdy ·chodzi o wi1a<lomości ogMnie z,na,ne. 

Spis literatury ,powinien zaiwierać przy ,ks<iąż1kach - ,na•zwiiisko i ,pierwszą literę im:ienia autora {bez tytułów), 
pełny tytuł kisiążlki, miej1s,ce wy,daniia, rok, wydawcę i ewenitualn1ie numery stron ; przy ,czasopisma·ch - nazw�o 
i imię autoTa, tyit,uł artylkułu, nazwę czasopisma, rok, numer i ewen'tualin:ie s•tr,onę. 

HONORARIA AUTORSKIE płaitne są po ulka:zaniu się artykułu w •czasopicśmie, w wys,okoś,ci ustalonej 
prz.ez Centralny Urząd Wydawnictw pi:s,mem okólnym ,nr 120 z dn. 15.XII 1 955 r. ornz Monitor Polski nr 28 
z dn. 3.VTI 1973 r. 

Materiałów nie zamówionych Redakcja nie zwraca. 

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



AG AVIATION SERVICES 

PEZETEL 

PEZETE L's ra nge o f  services : 

- pest control on  cotto n,  rice, banana and other 

plantatio ns, 

- appl icat ion of powdered, granu lar and l iq u id 

fert i l izers, 

- locust co ntro l ,  

- water hyacinth control ,  

- defol iation, 

- destruction of weeds, 

PEZETE L uses Pol ish-bu i lt a i rcraft and ground-

- operated equ ipment a nd offers top qua l ity services. 

PE ZETE L wi l l  a lso organize an ag aviation base 

provided with ag a ircraft and grou nd equ ipment 

as wel l  as tra in  appl icator pi lots and mechan ics 

for you . 

1�"<.PEZETEL 
� P O L A N D 

- bird contro l ,  

- tse-tse f ly contro l ,  

- spread ing of seeds, 

- reduction of evaporat ion on large water surfaces. 

P E Z ETE L's appl icat ion methods :  

- conventional  spraying ,  

- u ltra- low vo lume sprayi ng,  

- d ust ing, 

- spread ing of granu lates. 

P E Z ET E L operates a f leet of 1 50 A n-2, PZL- 1 01 ,  

P Z L- 1 04 f ixed wing a ircraft and M i-2 he l icopters. 

New designs are expected a ny moment. The area 

treated every year amounts to 7 OOO OOO acres, 

ma i n ly i n  the Arab Repu b l ic of Egypt, Sudan,  

A lgeria, Eth iopia, I ra n,  and Poland 

Eksporter: 

PEZETEL 
Foreign Trade Enterprise of Aviation lndustry 
ul. Przemysłowa 26, 00-950 Warszawa, Poland 
PO Box 3 7 1 ; Cabie: Pezetel; Phone: 28-50-7 1  
Telex: 81 3430 
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