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HCBOCTH U3 NOoNblN

® B 1976 r. c¢opoc Ha mNepeBO3KY TOBAPOB Obl)i TPMIKABI
ooJsibime Bo3dmomHocrent JIET-a u 2% sTtoji paboTbl  BbI-
1HOJIIMJIM  apyrue aBuakoMnanwmu. Iloxozke 6o0nblLOi crpoc
MMEEeTCs1 tia MaccaKMpcKue INepeBN3KM YTO CBA3AHO ¢ POCTOM
TYPMCTHMKM M MOe3AKaMM IN0JAKCB M3-3a pybexxka B Ilonbiuy.

® Bosu3u Bapmasbl Bo3Jie mnocejka MapKu OTBejelbl Tep-
pUTOpMYU AJIA HOBOTO CHOPTMBHO-CAHMTAPHOrO aspo;1poma,
KOTODPbIM 3aMCIMT JMKBUAMPOBAHIIBIT aj3poapoM B Bapriase
(Tonnan).

® Cneumanuctsel u3 Boenno-TexHuuyeckKoit AKaleMuMu Ipu
COJE MCTBMU TPAKAANCKYVX UM BOEHI'BIX MHCTUTYL}IIA ITOCTPOMIINU
Jerare /ibHbIM anmapar Ha BO3AYIIHOM moAayIlIKe, ITP:1CrIocob-
Jleriiblyl  JJIA  BBINOJIIIEHMA 30HAMPOBKM PBLIXJIOrO TpPYHTaA
M noaobiblx mM3Mepetrinii. B auaJge TeKyIllero roja amnmnapar
ttayall padorath na duiotaMounbix 11oJsx Meaiioro Baccen-

na BOJM3M ropona Jlerumiia.

® B npoiuJioM roay mnoJeCKMe 00/1aCTHbIe aspoapoOMul 3aHsA-
JIMCh BBIINNOJIHEHMEM aBMAUMOHHBIX YCJIYT. 3TO cBA3aHO C Jo-
roBOpoM MexKay Aspokiaybom u [IpeanpusarieM ABualmoil-
Hb X YCJIYT, KOTOPbIf ABJIAETCA II0CJEACTBUEM YBEJIMHEIHIHOTr0
crpoca nia  aBMayCJayrs B DA3HbIX OTPACJAX HApPOOHOro
xo3aAncrtea. [Io gorosopy HAY wucriosnb3yeT Kaapy U T€XHMKY
Aspok:iyba, COBMECTHO BBIITOJIHAH aBHAYCJIYT, a TakXe 00y-
erue ¥ TEeHMPOBRKY Iepconalia.

@ ITni0oThl CEJILCKOXO03SAMCTBEHHOM aBualmu obOyyaioTcsa B T.
KenTmimy Ha JABYXMECTHLIX y4ebHO —- TpPerMpOBOUMLIX MO-
Ternsanepax ,,Orap’.

©® VBesnmuuBaeTca MCHoJib3oBalue aspomnopra r. IAaHbCK
(PembexyB) B MexKLyHaponiom coobiuenmnu. IIcka 3T0 CBA-
3aHO C Ce30HHBIMM M YapTepHbIMM IoJleraMy. Kpome 3TOrO,
Tnanbck-PembexyB sABJIAeTCA pe3epBHbLIM a3pPONOPTOM JJisd

Bapiuassbl.

® Ileurp Kocmuueckux Mccaegosauuit IMosibCcKoit AKaaeMuu
Hayk irauaJs pabory. B KocMuyeckKmx mccaenoBanMaX TIPMKA-
MmeT ydacTue cBbllie 30 uHCcTUTYTOB IloJIbCKOM “AKaneMuu
Hayk, MiuuucrepcrBa Beoiciuero O6pa3sopanusa u  ap.

® B npowsiom roay 6bur paspaboTaH 1 OnybJaMKOBaH I10JIb-
CKMii mMeTo] MU3MepeHMA llIIyMa CaMOJIETOB NPpuMEHsAeMbIN 1A
slerkux  (He ©Oosiee 5700 kI') camosieTos. cranaapr
OTHOCHAIUMICA TrJlaBHbIM (O6pPaA30M K CeJIbCKOXO3AMCTBEIIHbIM
1 caHuTapHbIM caMmoJseraM — Obw1 pa3paboranH MiicTUTYTOM
ABmauuyu. Y4YuThbIBaeTCsa LUyM Ha 3eMlie, NPM B3J2Te U BO
BpeMmsa 1noJsieta Ha BbicoTe 300 M Hajg M3MEPMTEJIb!CH I1J10-
1maakoi1. HoBeiln Meton OoJjiee TodeH, 1éeM METOAbLI NMPUMMEHS-
JolMecsa Ha 3amnafe, TaK KaK 3TUM METOAb! YUWTBLIBAIOT TOJIBKO
1LIyM BO BpeMsd IToJieTa.

HoBnIsi

@ Ilo norosBopy BpousiaBckoro Aspokiyba ¢ Axazemuesi dus-
KyJAbTYpbl U. BpowjiaB — BO3HMK npu A< 1leHTp o0yuenus
MKECTPYKTGPOB M TpeHepoB 0aJ/laBCHpPHOro mJiaHepuima. Cre-
IMalMuTHM4YeCcKUM obyuyerueM 3aMMMAaIOTCA CTYAEHTbl I u 11
Kypca BKJl04Yas TeopuiO- M BbIIIOJHEHUe nojaeTon. 3ansaTusa
penyt paborumku Otgenerina Teopuu mu Mertoauxu Ilapa-
LIIOTH3MA.

' NEWS FROM POLAND

® It is reported that applications for cargo transporta-
tion in 1976 were three times higher than LOT’s possi-
bilities and two-thirds cf the assignments had  t2> bhe
carried out by other air carriers. The same situation can
be ncticed in the passenger traffic with the steady growth
of touring flights to Poland, specially made by people of
Polish ancestry.

® Grounds at Marki near Warszawa have been reserved
for an airfield for sport plane operations and air-medi-
cal services. The new airfield will replace the liquida-
ted Goctawek airfield in Warszawa.

® Specialists of the Military Technical Academy, in col-
laboration with other military and civil institutions, ha-
ve built a hovercraft of special uses. The craft is adap-
ted, among others, for land drilling and probing as well
as for deep testing. Early this year it has started work
in post-flotation reservoirs in the Legnica Copper-Field.

® Last year, Polish regional aero clubs were concerned
with problems connected with the performance of air
services. The link between the aero clubs and utility
aviation was tightened by an agreement concluded bet-
ween the Aero Club of the Polish People's Republic and
the Air Services Company (PUL). The reason of this
close co-operation was an increased demand for use of
aircraft in wvarious fields of the economic life and for
intensive training of the flying personnel. Now PUL can
use not only aero clubs’flying personnel but alsos their
aircraft, and ground equipment and facilities. The co-
-operation consists in joint performance of air services
and training the PUL’s flying and ground personnel.

® Agricultural applicator pilots are bzing trained at Ket-
rzyn aero club on Ogar two-seat basic training powe-
red gliders.

® The Gdansk airport at Rebiechowice will extend its
services in the international traffic. For the present, it
is only connected with scheduled and charter seasonal
flights. In addition, Gdansk—Rebiechowo airport serves
as an international reserve airport for Warszawa.

® The Space Reseacch Centre of the Polish Academy of
Sciences has already entered upon its duties. More than
thirty institutes will participate in the research work.

® A Polish method of noise measurement
with weight below 5700 kg was reported last year. It
chiefly applies to agricultural and ambulance aircraft.
A new standard was worked out by the Aviation Insti-
tute, which concerns the measurement of noise around
an aircraft working on the ground, at take-off and flight
at an altitude of 300 m over a measuring point. The Polish
method goes further than the Western methods used hit-
herto, because it permits more accurate and more universal
measurement of noise of light aviation.

for aircraft

® As per the agreement between Wroctaw Aero Club
and the Sport Academy in Wroclaw, a training centre
for instructors and trainers of hang gliding was called
into being at the Acedemy. All first- and second-year
college students of the intramural studies at the Fa-
culty of Sports will undergo this training. The training
is run by the staff of the Institute of the Theory and
Methodology of Parachute Jumping.
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WASKOWSKI W.
The Future of West European Helicopter Industry

The last article from the cycle devoted to problems of the helicopter
industry expansion in West Europe and the remaining Capitalistic
countries presents its current standing and disproportions in the po-
tential of West European and US helicopter manufacturers. In the pre-
sent structure of the West European helicopter industry and its disin-
tegration, the only chance for expansion of this branch is a production
co-operation with the U.S.A. However 1t will significantly threaten the
independence of the European helicopter industry.

KUCHARSKI J.
Business jet aircraft (2)

General analysis of the currently used business jet aircrafts and
its development trends. In the second part of the paper is the selec-
tion of different aircrafts (technical data, applications and production
volume).

KRYSIAK W.
Chief Activity Trends of IATA in 1975

This article reviews works accomplished by the International Air
Transport Association (IATA) in 1975. The article also gives IATA’s
plan of works for the near future and the most pressing problems.

SZUMANSKI K.
Helicopter design optimization (1)

Optimization of the helicopter construction parameters by application
of the computer during elaborate of the mathematical archetype and
during technical project stage. Course of the optimum design process.

RUBASZKO S.
Automation of ATC in Western Countries (2)

The author discussed the progress of works on the automation of
the air traffic control in the USA, Great Britain, France and Holland
and characterizes the used control systems and facilities.

JANUSZEWSKI S.
Plage-Court Planes

The author describes Torpedo planes designed by E. Plage and
M. Court, built between 1911 and 1914. Technical descriptions, indi-
vidual versions, participation of these airplanes in competitions are
also given.
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VII Kongres Technikow Polskich

O wielkim znaczeniu, ktére rzqd i partia przywiqzuja do obrad VII Kongresu Techni-
kéw Polskich, Swiadczyla nie tylko obecnosé i wygtoszone przemébwienie w dniu 22 kwietnia
br. w Sali Kongresowej I Sekretarza PZPR, nie tylko przemdéwienia prezesa PAN prof. Trze-
biatowskiego, prezesa NOT min. Kopcia, min. Kaliskiego i innych osobisto$ci — lecz réw-
niez udzial w tym dniuw I Sekretarza oraz przedstawicieli wtadz i Z2ycia spoteczno-politycz-
nego PRL w obu sesjach plenarnych obrad kongresowych. Przybycie tych osobisto$ci do
Sali Kongresowej — po przerwie w obradach — przyjete zostalo przez delegatéw stowarzy-
szen NOT z duzq satysfakcijaq.

W prezydium obrad plenarnych Kongresu zasiedli takzZe lotnicy: Jerzy Bukowski, Zdzi-
staw Hyla, Aureliusz Misiorek i Jerzy Szymankiewicz.

Udzial Sekcji Lotniczych w VII KTP

Przedstawiciele Zarzqdu Sekcji Lotniczej Zarzqdu Gtéwmnego SIMP, kol. kol. Feliks Bo-
rodzik, Tadeusz Krélikiewicz, Wiestaw Wojcilk i Wactaw Zaremba, wzieli udziat w obradach
I Zespotu Problemowego VII Kongresu Technikéw Polskich (w dniu 23 kwietnia br. w salie
konferencyjnej Kombinatu Narzedziowego VIS im. K. Swierczewskiego), poswieconych zagad-
nieniom przemystéw inwestycyjnych. W dyskusji przeméwit kol. Borodzik, zapoznajqc ze-
branych ze stanowiskiem Sekcji Lotniczej SIMP.

Podczas obrad V Zespotu Problemowego VII KTP (w Centralnej Bibliotece Rolniczej),
poSwieconych zagadnieniom komunikacji @ tqcznoéci, obecni byli czlonkowie Sekcji Gléwnej
Komunikacji Lotniczej SITK, kol. kol. F. Gwizdz, E. Kolodzinski, A. Liwotow, A. Misiorek,
K. Norejko, J. Smolenski, W. Styczen, K. Szumielewicz i J. Wyszomierski. W sprawach lot-
nictwa glos zabrali kol.kol. Misiorek, Liwotow i Smolenski. Ponadto kilku cztonkéw Sekcji
Glownej KL swoje uwagi i wnioski ztozylo na pismie.

Wystgpienie kol. Borodzika oraz stanowisko przedstawicieli Sekcji Gtéwnej Komunikacji
Lotniczej SITK opublikowaliémy w lipcowym numerze naszego miesiecznika.

Wyjatki z uchwaty generalnej
VII Kongresu Technikow Polskich

Nigdy w przeszlosci polscy inZynierowic i technicy mnie dysponowali tak mowoczesnym
wyposazeniem produkcji, jakie znajduje sie obecnie w ich rekach. (...) Kazdy inZynier i tech-
nik winien czué sie odpowiedzialny za sposdb wykonania zadan i postawq swq oddziatywaé
na kolektyw pracownikéw, wéréd ktérych dziala.

Musimy rozwijaé istniejgce i tworzyé mnowe dziedziny wytwdrczosci, dzieki ktérym naj-
skuteczniej mozna spotegowaé udzial Polski w miedzynarodowym podziale pracy. (..) W naj-
blizszej przysztosci musimy dokonaé wiekszegn postepu w sferze infrastruktury technicznej
kraju. (..) dotyczy to zwtaszcza tramsportu.

Nalezy zerwaé z anonimowo$ciq wynikéw pracy kadry technicznej. Twoérczo$é techniczna
wymaga prawa do 7ryzyka. (..) Musi towarzyszyé troska o poprawe warunkbéw inzynierskiego
dziatania i z2wlaszcza unowocze$nienia osobistego warsztatu pracy inzyniera.

Nalezy dqgzyé do tworzenia silnych periodykéw  obstugujgcych poszczegblne dziedziny
techniki, gwarantujgcych ich integracyjne oddziatywanie na pokrewne branze i specjalnoéci.

Szczegblnie waznym zadaniem stowarzyszen naukowo-technicznych jest aktywizacja dzia-
talno$ci spotecznej inzynieréw i technikéw w zaktadach pracy.



Z KRAIU

@ Wzrost przewozoéw wiasnymi samolotami
na liniach miedzynarodowych powilnien po-
waznie zmniejszy¢ wydatki dewizowe na-
szego panstwa. Jednak mozliwoS$ci trans-
portu lotniczego nie zaspokajajg pollzen
handlu zagranicznego i dlatego corocznie
przekazujemy obcym towarzystwom lotm-
czym powazne liczby dewiz. W 1975 r. #3lo-
szenjia na przewoz towardow byiv trzyvKroi-
nie wieksze 01 moiliwosci LOT-u i 2/3 tych
zadan wykonali inni. Podobnie cduze zapo-
trzebowanie na przewozy lotnicze — i jed-
noczesnie niewylsorzystane mozliwoscr —
rodza sie wraz ze stale rosngca turystyia
do Polsii i podrézami czionkéw Polonu.

@ Specjelistyczne biura- przystapily do prac
projektowych podwarszawskiego rejonu
tzw. pasma wolominskicgo. zZarezerwowano
juz tereny pod lotniskn sportowo-sanitarne,
kKtore zastgpi¢ ma ziikwidowane loinisko
na Gociawiu w Warszaw

@® Specjalisci “OJSKOWEJ Akademii Tech-
nicznej, przy wspoipracy instytucjyi woj-
slkowych i cywilnych, zbudowali podusz-
kowiec specjalnego przeznaczenia. Zostat
on dostosowany m. in. do wykonywania
wiercen, sondowan gruntu i pomiarow gte-
binowych. Na poczatku br. poduszikow.cc
rozpoczatl prace na zbiornikach poflotacyj-
nych w Legnickim Zagleriu Miedziowym.

¥ Do polowy marca br. czynna byla w
Warszawie na Zoliborzu wystawa lotn;cza,
poswiecona 50-leciu Aeroklubu Warszaw-
skiego. Wystawa przenoszona begdzie kolej-
no do innych dzielnic wWarszawy.

& Czlonkom Dolnoslgskiego Klubu Twor-
coOw Lotniczych przy Aeroklubie Wrociaw-
skim, red. Pachowi i Fuglewiczowi, nalezy
zawdzxeczac cieltawy cykliczny lotniczy ma-
gazyn wroctawskiej TV, za$§ red. MosScic-
kiemu wazne propagandowo audycje
radiowe.

® W ub.

roku aerokluby zajety sie spra-
wami zwigzanymi z wykonywaniem usiug
lotniczych. Powigzanie aerokiubéw z lot-
nictwem ustugowym wzmocnilo porozumie-
nie, jakie z APRL zawario Przedsi¢biorstwo
Ustug Lotniczych. U podstaw tego porozu-
mienia lezato zwiekszone zapotrzebowanie
na uzytkowanie samolotéw W najrozmait-
szych dziedzinach zycia gospodarczego oraz
potrzeka intensywniejszego szkcelenia per-
sonelu lotniczezo. Okecnie PUL na mocy
porozumienia korzysta zsrowno z aeroklu-
bowych ladr lotniczych, zaplecza technicz-
nego, jak i sprzetu i urzadzen naziemnych.
Wspolipraca polega na wspOlaym wykony-
waniu ustug lotniczych i szkoleniu perso-
nelu latajgcego i naziemnego dla potrzeb
PUL-u.

Wzajemne kontakty z p')uzczegomnm ae-
roklubami w terenie usci<iajg porozumie-
nia, zawierane orzez PUL 1w oparciu o
wspomniane wyzej porozumienie gencraine.
W pierwszym rzedzie porosumien‘a talde
zawarte zostaly z Aeroklubemi: Warszaw-
skim, Byrgoskim i Zielonogorsiim —- gidw-
nie z racji najwiekszego nas'lenja ustug
lotniczych PUL-u na tych terenach. W
kolejnosci pozostaja Aerokluby atowiclti
i Radomski. Kecncentracja wysitkow PULL
i APRL, ktorej celem jest lepsze wyko-
rzystanie posiadanego poLﬂn('jalu ludﬂ\iego
i technicznego, wplg,wa korzystnie z2réwno
na bardziej Lynan‘nc7ny rozwoj lotnictwa

ustugowego. jakx i sainych aeroklubo.uv.
ktére dzieki uzyskaniu dodzatkowego “rodia
wplywow zwiekszajg mozliwodéci szkclenia
miodvch szybuwnikow 1 pilotdow samolo-
towych.

@ Pilotow rolniczvch szkoli sies w Aero-

klubie Ketrzyaskim na 2-miejscowych,
szlkeolno-treningowych maotaszybowcach Ogarv.
Przypomnijmy, ze Ogar ma sunik tiokowy
Sportavia-Limbach o mocy 65 KM, =ze
$miglem pchajacym, umieszczony 2 tviu
kabiny. Masa wiasna motoszybowca 470 kg,
masa startowa 700 kg. Rozwija podroing
predko$¢ 150 km/h, zasieg ma 550 km
wznoszenie 2,8 m/s i rozbieg 200 m.

#® ¢ marca br. Minister Szkolnictwa Wy#4-
szego Nauki i Technik! powotal Instytut
Agrolotnictwa przy Akademii Rolniczo-
-1Technicznej w Olsztynie. Natomiast 14
marca nastgpito podpisanie porozumienia

Dwumiejscowa wersja samolotu rolniczego

1
o wspoéipracy naukowo-techiicznej pemig-
dzy Ministerstwem Przemystu Maszynowego
a Al:ademig Rolniczo-Technicznag.

Zacda2nia nowej pnlacowki oprocz dzia-
talnosSci dydalitycznej (szkoleni: inzynicrow
i technikdbw o specjalnosci agrolotniczej) —
to prowadzcnie szeregu dyscyplin nauko-
wo-badawczych. m. in.: testowanie nowych
typow aparatur agrolotniczych stoscvranych
na samolotach 1 $miglowcach 1olniczyci.
opracowanie nowych technologii zabiegow
aaroletniczych (nawozenia i ocnrony ro-
slin), metody Kkontroli i oceny zabiegoOw
agrclotniczych, oceana ekonomiki zabiegow
agrolotniczvch. ochrona sroclowislka natu-
ralnego przy siosowarniu agrolotnictiva.

Instytut Agrolotnictwa otrzyma wkrcétce
liprawnienia wydawwrania orzeczen kwalifi-
kacyjnych dopuscczajgcycn sprzet agrolot-
niczy do prac rolniceych (np. dla PZL-106
Kruk).

@ 26 lutego br.

na Oddziale Mechanizacji
Szczedinskiej Akademii Roiniczej odbyia
sig pierwsza obrona pracy magisterskiej
Jarosiawa Clapki pt. Optymalny progran:
usiug agrolotniczych cla potrzeb wojewodz-
twa szcrzecinskiego. Praca ta zostata wylco-
nana pod kierunl:ziem doc. dr NMarka NMi-
cilalskiego, a recenzowal jg dyrektor Zjed-
ncezenia PGR mgr_inz. Andrzej Banaszak.
litéry w ostatnich latach crarteruje 17
samoiotow 1 1 <miglowiec. Obrone pracy
przeprowadzono w 2aktadzie PGR  Zabow,
iitory osiggnagt najlepsze wyniki w wyko-
rzystaniu samolotéw. DNMer inz. J. Ctlapka
otworzyt liste inzynierow specjalizujgcyc*
<. w ustugacy asgrolotniczych w Akademii
oluiczej w  Szczecinie.

@ W

ro’*u bicracym rozbudowany zostanie
ios startows  lotnislia okgckiego. Zadanie
to wykona Warszawslkie Przedsigb.orstwo
RolLGt Drogowyc:: oraz ckipy Elektromon-
ta2u. ktoryvch zadaniem bedzie instalowanie
oiwietlenla. Rownoccze$nie budowane bedg
drogi pomocnicze do Kkotovaniz oraz sie¢
drdg do projektowanego nowego porti,
ktOry powstanie na skraju obecnego lotni-
sa od strony Palticha.

$ Poszerza sie wykorzystenie giafiskiego
pertu lotaiczego w Rebiechowie W ruchu
miardz- narodowym. Na razie jednzkx zwia-
zane to jest z sezonowymi lotami zaréwno
repularnymi. jak i czarterowymi. Poaadio
Gdnisk-Rebiechowo stanowi migdzynarodo-
we lotnisko rezerwowe dla \varszaiwvy.

@ Przedsiebiorstwo Dzwigar zakonczyto na
Okeciu budowe magazynu dla LOT-u. Ma-
gazyn przeznaczony jest do skiadowania
czescl zamiennych samolotéw PLL. LOT.

® W ub. rolxu zglocszono polska meto:dg
ponitaru hatasu, majaca zastosowanie dla
samolotéw o masie ponizej 5700 kg. Doty-
czy ona glownie samolotéw rolniczych
(ktérych kraj nasz jest w ramacit
RWPG — gléwnym producentem) oraz sa-
molotow sanitarnych. Nowa norma opraco-
wana zostata przez Instytut Lotnictwa.
Norma bierze pod uwage pomiary halasu
wokoéi samolotu pracujgcego na ziemi, w

1

PZL.-106A Kruk Fot. A. Szczepaniak

startu oraz w czasie przelotu na
wysokosct 300 m ponad punktem pomia-
rowym. Opracowana metoda idzie dalej
niz dotychczas stosowane na Zachodzie,
pozwala na doktadniejszy i bardziej wszech-
stronny pomiar gtosnosci lekkiego lotnic-
twa. Pows:zechnie towicm dla samolotow
lekkich (zgoinie 7z aneksem 16 ICAQ)
pomiaru hatasu dokonuje sie tylko podezas
przelotu maszvny na wysoknsci 300 m nad
umicszezonymi na ziemi urzadzeniami po-
m:arowymi.

® W Instytucie Podstawowych Probleméw
Techniki 1’AM raprojektowano i zbudowa-
no modele 10 elekrtoakustvcznych przyv-
rzadow przeznaczonych do pomiaréw ha-
tasu oraz akustycznej diagnostyvki. Zaktad
Dos$wiadezalny TECHPAN przy IPPT PAN
podjal seryjng produkcje tej aparatury.

® Na zawodach przewarzajg juz spadochro-
ny z czasza w Kksztalcie prostokata. Taki
typ stanowil 90% sprzetu uzywanego przez
200 zowodnikow (z 26 krajow $wiata) na
XIII spadochronowych mistrzostwach s$wia-
ta, ktére odbyly sie we Wloszech jesieniq
ub. r. Polscy zawodnicv Korzystali ze
standarcliowycn spadochronow typu UT-1A.

& Na podstawie porozuinienia Aeroklubu
Wroctawskiego 2z Akademig Wychowania
Fizycznigo we Wroctawiu powastal przy
AWEF we Wroclawiu osSrodek szkolenia in-
struktorow i trenerdw sportu lotniarskiego.
Szkoleniem specjalistyc:nym objeci sa stu-
denci 1 i Il roku studiéw stacjonarnyca
7z Wydrziatu Wychowania Fizcznego AWFE.
Zajecia prowadzone s3a preez pracownikow
Zaktadu Teorii i Metodyki Spadochroniar-
stwa; studenci uczg sie teorii i wykony-
wania lotow.

czasie

® I.atanie na lotniach z gory Zar i z jej
okolic bywa niebezp’eczne. Dlatego bardzo
na czasie jest artyku! na ten temat Z. Ke-
todzieja. zamicszczony w lutym i marcu na
lamacih Skrzydlatej Polski. Pilot lotni must
przede 1wszyvstkim wiedzie¢. jakie s3 wa-
runiii na Zarze i jakim grozg niebezpie-
czenstuem.

@® W Slupsku Zespolowi
tarnego wojewodzkieco szpitala reanima-
cyjnego przekazano zespdt urzgdzen trw.
Irluco-serce. Aparaturg zakupiono we Fran-
cji 2z inicjatywy Stupskicgo Urzedu Mor-
skiego, 7 funduszéw Towarzzstwa Ubezpie-
czerr i Reasekuracji Warta.

Lotnictwa Sani-

€@ S'isira pix. inz. Januarego Grzedzifskie-
go ofiarowaia publikacje lotnicze Instytu-
towi Lotrictwa. Instytut ma je przekazat
Muzeum [.otnictwa i Astronautyki w Kra
llowie.

® W lutym zmart Kazimierz Haber, wielo-
letni sekretarz Warszawskiego Klubu Senio-
réw Lotnictwa. uczestnik kammnanii wrzeé
niowej i Polskich €il Powietrznych 03
Zachodzie, odznaczony Krzyzem Kawale-
skim Orderu Odrodzenia Polski. z grond
lotnikéw ubyl cziowiek szlachetny. calkor
wicic oddany pracy spotecznej.
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FRARCIA

@® W koncu 1976 r. odbylo sie w Paryzu
kolokwium (z udzialem 645 oséb) posSwie-
cone zagadnieniom przewodéw Swiatlowo-
dowych. Z obrad mozna wyprowadzi¢ in-
teresujacy wniosek, 2e juz dziS przewody
7 wlékien szklanych umozliwiajg transmi-
sje sygnaldow miedzy poszczegdédlnymi przy-
r.gdami samolotu, obnizajgc wydatnie cie-
zar instalacji. Tak wiec krotkodystansowe
potaczenia optoelektroniczne znalazty obie-
cujacg przyszio$¢é i natychmliastowego uzyt-
kownika w awionice. Juz dzi$§ pierwsze
typy samoloiéw jak Boeing YC, Corsair
A-7 czy Rockwell B-7 latajg z systemami
czy blokami, w ktérych transmisja sygna-
16w dokonywana ‘jest za posrednictwem
poltaczen Swiatiowodowych. Podstawowg
przyczyna szybkiego rozwoju potgczen $wia-
ttowodowych w elektronice lotniczej jest
mozliwo$¢é uzywania wtékien o przecietnych
wlasnosciach. W USA potaczenia $wiatto-
wodowe stanowig czesé skiadowg nowych
konstrulicji aparatury pokiadowej, w Wiel-
liiej Brytanii firma Marconi opracowuje
sysiem numerycznego sterowania lotem, w
kt(')rym cigg potroéjnego sterowania zostatl
raprojektowany na wtéknach szklanych, zas
we Francji pokladowy system wizualizacji
danych korzysta w poltgczeniach z kom-
puterem z kabla $wiatlowodowego, o szyb-
kosSci przesytu 5 Mbit/s.

® Amerykanski koncern General Electric
i francuski SNECMA opracowaly odrzuto-
wy silnik CFM 56, o ciggu rzedu 11000 kG
i oferuja go dla Sredniodystansowych sa-
molotéw komunikacyjnych lat 80--90. Za-
letag silnika jest zmniejszony hatas (810
EPN-dB nizszy niz przewiduje norma FAR-
-36) oraz mniejsze o 15+20% jednostkowe
zuzycie paliwa.

JUGOSLAWIA

@ W grudniu ub. r. podpisano jugostowian-
sko-francuskie porozumienie w sprawie
wspoipracy przemystow lotniczych obu kra-
jow. Chodzi tu o kontynuacie wspolpracy,
gdyz w Jugostawii produkuje sie juz $mi-
glowce Aérospatiale.

@ Specjalisci z firmy Noah Energie System
GmbH prowadzg prace nad konstrukcja
$migta dla elektrowni wiatrowych. Smiglo
takie wykonano z blachy aluminiowej i po-
kryto takgz wyktladzing, a wnetrze wypet-
niono piankg poliuretanows. Prototypowa
elektrownia ma moc 90 kW.

©® AEG-Telefunken od 8 lat buduje baterie
stoneczne dla statkéw kosmicznych. Obec-
nie w laboratoriach firmy wykonano ogni-
wa do zastosowan naziemnych o wyjgtko-
wo duzej sprawno$ci wynoszacej 10%. Ogni-
wa zbudowano z krzemu polikrystalicznego.
a wiec znacznie tanszego niz monokrysta-
liczny, uzywany dotad w technice poéiprze-
wodnikowej. Ogniwa na bazie monokrysz-
tatéw wykazujg sprawno$é przetwarzania
ener(Eii stlonecznej na elektryczng réwng
5~+-6%.

® 53-letni H. W. Grosse z RFN ustanowit
nowy (szosty juz) szvbowcowy rekord Swia-
ta w przelocie po trasie tréjkata, uzyskujac
odleglto$¢ 1063 km. Rekordowy lot trwat 10
godzin i 45 minut. Srednia predko$¢ na
trasie wyniosta okoto 98,5 km/h.

@ Aktualnymi problemami lotnictwa cy-
wilnego w RFN s3: walka z hatasem i
ocnrona S$rodowiska, personel lotniczy,
sprawy szkolenia oraz zagadnienia ruchu
lotniczego. Aeroklub RFN zrzesza. okolo
1200 aeroklubéw regionalnych. Przy Aero-
klubie utworzono komisje sportu lotniar-
skiego.
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@® Na jednym 2z lotnisk sportowych RFN
wyprobowano zdalnie kierowany model
szybowca, ktérego ptaski kadiub byt wy-
posazony w baterie stoneczna i dostarczat
energli do napedu elektrycznego. Ogodlna
masa modelu latajagcego wynosita 605 g,
z czego 413 g masy przypadalo na kadiub.
Podczas prébnych lotéw model szybowca
przebywal w powietrzu 2,5 min, osiggajac
wysoko$¢é lotu 50 m.

ZSRR

@ Prowadzone ostatnio lotnicze rozmowy
radziecko-tureckie zakonczone zostaly do-
kumentami podpisanymi przez ministrow
spraw zagranicznych obu krajow. Miedzy
innymi sfinalizowano porozumienie o za-
pobieganiu uprowadzeniom samolotéw pa-
sazerskich.

@ Radzieckie przeciwgradowe rakiety Ob-
tako zostaly zakupione przez Szwajcarie
i przechodzg proéby w okolicach Lucerny.
W probach tych uczestniczg specjaliSci z
Witoch i Francji. Caly program ekspery-
mentu zwalczania gradu ma trwaé¢ pieé¢
lat.

OGOLNE

@® Wedlug danych ICAO w ub. r. prze-
wieziono samolotami 580 min pasazerow.
Ruch lotniczy — w poréwnaniu z 1975 r. —
powaznie zwiekszyl sie (o 10%).

@ W czasie rocznej eksploatacji (styczen
1976 — styczen 1977) Concorde Air France
przewio6zt 28680 pasazeréw ze $rednim wy-
korzystaniem miejsc 61,2%. Na linii Rio de
Janeiro — 13100 (62,4%), na linii waszyng-
tonskiej — 12750 (70,5%) i na linii Cara-
cas — 2830 (36,2%). Z przelotbw naddZwie-
kowych korzystalo 80% mezczyzn; 48% pa-
sazerOw stanowili przedstawiciele wyzszycih
wtadz, 17% — kierownicy przedsiebiorstw,
12% — handlowcy; 60% pasazeréow bylo z
USA, 20% — Francuzow.

® Na okres probny doszio do porozumie-
nia w sprawie wprowadzenia samolotu
Concorde na linie Waszyngton — Dallas.
Samolot po przylocie do Waszyngtonu z
Londynu lub Paryza bedzie przejmowany
przez zaloge amerykanska.

@® Obliczono, 2e na 10 pasazeré6w odbywa-
jacych lot w Europie, 4 korzysta z prze-
woz6w czarterowych, Na trasach poéinocno-
atlantyckich udzial przewozéw nieregular-
nych zwiekszyl sie w ciggu ostatnich 10
lat z 15,4% do 27%.

@ Ostatnio w Montrealu odbyta sie kon-
ferencja ICAO — wyspecjalizowanej orga-
nizacjl ONZ. Gléwnym celem Miedzynaro-
dowej Organizacji Lotnictwa Cywilnego,
ktéra obchodzi 30-lecie dziatalno$ci, jest
zapewnienie systematycznego rozwoju ko-
munikacji lotniczej, popieranie prac nad
konstrukcjami samolotéw przeznaczonych
do celéow pokojowych, rozwijanie szlakow
powietrznych, lotnisk i urzgadzen nawiga-
cyjnych, jak tez stata troska o bezpieczen-
stwo miedzynarodowej cywilnej zeglugi po-
wietrznej. Coraz wiecej uwagi przywigzuje
ICAO do ochrony $rodowiska naturalne-
go — poprzez ustalanie odpowiednich pa-
rametrow. Przyczynia sie tez do wspoéipra-
cy miedzypanstwowej, np. wspoélnego finan-
sowania i utrzymywania stuzb nawigacji
powietrznej. Na poilnocnym Atlantyku na
podstawie porozumienia 18 panstw utwo-
rzono 9 stacji oceanicznych, $wiadczgcych
ustugi radio-nawigacyjne oraz przekazujg-
cych informacje meteorologiczne. ICAO
podejmuje wiele prac kodyfikacyjnych i
prowadzi szerokg dziatalno$¢ informacyjna,

zbierajgc i publikujgc materiaty staty-
styczne i analityczne, odnoszgce sie do
cywilnej nawigacji powietrznej. Organiza-

cja udziela pomocy technicznej w postaci
stypendiéw, wyposazenia oraz ustug eks-
pertow.

@® Miedzynarodowa organizacja Internatio-
nal Agricultural Aviation Center (IAAC)
zrzesza wykonawcoéw ustug agrolotniczych,
producentow chemicznych $rodkéw ochro-

@® W ostatnich

i} ZE SWIATA

ny ro$lin i producentéw sprzetu agrolotni-
czego z 26 krajow europejskich i amery-
kanskich. Wspoélipracuje ona jako konsul-
tant z agendami ONZ: Organizacjg Wyzy-
wienia 1 Rolnictwa (FAO) oraz Swiatowg
Organizacja Zdrowia (WHO). Celem orga-
nizacji IAAC jest wspblpraca miedzynaro-
dowa w zakresie ochrony ros$lin przy uzy-

ciu samolotow oraz rozwodj tej dziedziny
dziatalno$ci gospodarczej na $wiecie. W
ramach IAAC prowadzona jest wymiana

doswiadczen w stosowaniu zabiegow agro-
lotniczych oraz informacja czlonkéw o
uprawach 1 obszarach poddawanych zabie-
gom agrolotniczym, a takze o stosowanych
Srodkach chemicznych. Organizacja zwotuje
zebrania oraz Kongresy Lotnictwa Rolni-
czego. Od 1973 r. polskie lotnicze przed-
siebiorstwo Handlu Zagranicznego PEZET-
EL jest czlonkiem organizacji IAAC.

® Komisja Lotnictwa Ogoélnego Miedzyna-
rodowej Federacji Lotniczej zamierza wpro-
wadzi¢ odznake dla pilotéw samolotowych.
Aeroklub Szwajcarski opracowal propozy-
cje, ktérag wstepnie przedvskutowano na
Komisji. Przedstawiciele APRL poparli za-
tozenia projektu. lecz zglosili wniosek, aby
odznaka miata tylko trzy stopnie (brgzo-
wa, srebrna i ztota).

@ Pie¢ i pét lat mineto od czasu utworze-

nia systemu 1acznoSci satelitarnej Inter-
sputnik, obejmujgcego Bulgarie, CSRS,
NRD, Kube, Polske, Rumunie, Wegry i

ZSRR. Przy pomocy tego systemu kraje’
te usprawnity lacznoéé telefoniczng, radio-
w3, dalekopisowg i telewizyjng. Intersput-
nik bazuje na radzieckich satelitach tele-
komunikacyjnych typu Motnia 1, 2 i S
(geostacjonarny). Satelity te przejmuja
sygnaly stacji naziemnych systemu Orbita
w ZSRR i przekazujg je od odpowiednich
stacji naziemnych innych krajow, zwigza-
nych systemem.

siedmiu latach liczba cVy-
wilnyvch $miglowcow w panstwach zachod-
nich wvrosta z 4000 do 8000. W krajach
pozostatych lata ich okoto 3000. Podwoje-
nie tych liczb jest spodziewane za 6-+8
lat. 15+20% $miglowecoéw uzytkuje sie w
Europie. Liczbe $miglowcow wojslkowych
szacuje sie na 2430 tys.

@ Tragiczna katastrofa na kanaryjskiej
wyspie Teneryfa, w Kktérej zderzyly sie
dwa Jumbo-Jet’y, spowoduje wyptaty ol-
brzymich odszkodowan przez towarzystwa
ubezpieczeniowe. Konwencja Warszawska z
1929 r. ratvfikowana przez 124 kraje —
przewidywata cdszkodowanie 20000 dol. za
pasazera. Od tego czasu stawka ta zostata
dwukrotnie podwyzszona: w 1955 r., a na-
stepnie w 1966 r. (protoltolem w Montre-
alu) do 75000 dol. Nie wszystkie panstwa
podpisaty te protokoly, a Stany Zjedno-
czone podwyzszyly stawke do 200000 dol.
Katastrofa na lotnislku w Los Rodeos spo-
wodowata 577 $miertelnych ofiar, za$ 53
osoby poparzone przewieziono do amery-
kanskich klinik. Trumny przez szereg ty-
godni stalty w hangarach lotniska, oczeku-
jac na transport. Londynska firma ubezpie-
czeniowa wyptacila juz towarzystwu PA-
NAM 10 mln dol. odszkodowania, co sta-
nowi 45% ‘sumy, na ktérg ubezpieczony byt
jego Boeing 747. Holenderski odrzutowiee
linii KL.M, nowszej konstrukcji, byt ubez-
pieczony na 4C mln dol.

@ Na wielu lotniskach $§wiata do pomiaru
hatasu  wprzegniete zostaly  komputery.
Komputerowy (monitoringewy) system oce-
ny halasu lotniczego umozliwia mierzenie
i rejestrowanie hatasu w obrebie lotniska
w sposOb ciggly — zaréwno w czasie startu
samolotu, jak 1 po oderwaniu si¢ maszyny
od ziemi. Hatasliwo$¢ danego lotnislka wy-
chwytuja — umieszczone 6 m nad pozio-
mem ziemi — militrofony, ktére znajdujg
sie w S$cisle okreslonych punktach. Podczas
startu haias mierzony jest z odlegto$ci 6,5
km od miejsca oderwania sie samolotu od
ziemi. Po raz wtéry pomiaru dokonuje sie
podczas lotu, w momencie gdy samolot
wzniesie sie na wysoko$¢ 650 m. Przy la-
dowaniu hatas rejestrujg mitrofony umiesz-
czone 2000 m przed punktem zetkniecia sie
samolotu z ziemig.

@® Ilektroniczne wariometry wprowadzane
sg do wyposazenia samolotow. Zyskaly one
sobie duze uznanie ws$réd personelu lata-
jacego ze wzgledu na doktadno$é ich wska-
zan podczas lotu.



STATYSTYKA LOTNIGZA
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Francuska produkcja samolotow i Smiglowcow 1971—1976 [szt)

= | _ Do Plan
| Data Do -1 73/74 1074/75 1975/76 |, N
| Producent i typ samolotu e 30.06, 1071 1.'| 1971/72 1972/73 1973/7 7 T 30.06.1976 .| produkei
| = | =¥, e p———
- I
| ' 2 2 2 3
Concorde*) 6.73 | - B —:, ; 9 12 21 elsf
Airbus A-300B*) 6.72 N s - _ - - 275
Caravelle 18.5.58 272 - )
E N-262, Fregate 30.5.67 82 13 2 2+3 1+6 7 1?: 1}0
= ) 13.4.67 125%) 29 = = = 154 151230
= Transall oed = D -
I 1234 24 21 98 2 28 1453 1512
2 | Alouette II**) 19.04.56 £ , 99 93 54 1200 1399
& | Alouette II1 6.61 890 | 87 67 29 ¢
2 : 4.66 54 4 2 4 1 14 1) Tou
& Super Frelon 8 37 59 66 383 490
= SA 330 Puma*) 9.68 108**) 73 47 J = -
< _ ) 51 31 102 162 447 821
SA-341 Gazelle*) 9.71 =
R - 21 42 - - - 63 —
Lama 3.71 - s ) -
Dauphin 4.75 - B —:) _6 14 10 29 | ;‘)
| Corvette 12.72 — ] - 2 | . N N = e 0 B
i |
Mirage IIIB 762 | 48 6 s | ! - - Joer
Mirage ITIE+5 3.64 166 9 8 - - - 160 za
Mirage (eksport) = 297 78 156 63 17 50 granicg)
5 | Alpha-det - & - - = = = - - 3
2 Falcon 20 1.65 | 260 15 10 17 25 19 346 393
o - :
@ Falcon 10 = - = - 16 33 29 5 131
= | Falcon 50 - | - - - - - - " .
2 Atlantic*) 7.65 68K 0 16 2 1 — | 87 »
2 | saguary 8 8 23 2 93 83 258 | 4
Mirage F-1 2.73 - = - 36 19 {1)9 | i 105
Mirage F-1 eksp. S = - v 1 26 63 186
Mercure*) 7.73 - - gl = 7 1 | 1w | 0
DR, 100, 1050, 1051 B I
& DR 200, 250, 220 478 140 133 125 90 966
g 300/108, 300, 125, 140, 160,
M 180R, 380
HR-100 10 21 21 35 54 I 164
HR-200 —t 15 7 16 99
w | F-150 843 138 198 197 139 112 1627
= F-172 1068 139 220) 282 215 153 2077
i F-337 42 12 13 34 34 133 |
. F-177 RG 16 | 45 26 37 17 16 151
F-182 6 | i 80 |
= |
= Diplomate 59 3 - - — — 61
E Rallye 1786 324 189 224 127 100 2650 |
wm | |
T | WA Pacific = = 96 34 10
) WA-52 Europa
ﬁ Wa-54 Europa
inq CE-44 Guepard 3 13 14
:’\i | | |
*) — w kooperacji niedzynarodowej; *¥) — wraz ze $miglowcem Lama
Produkcja Toed
2 Produkeja 1973 | 1074 | 1975 [
samolotow waem | 1076 11975 MO pgpon
lekkich <
Reims-Aviation 309 347 +11% 87 | 260
Socata 92 164 +65% 96 53
Robin 146 115 -21% 86 29
Wassmer 16 12 —25% 9 3
Cerva 12 4 —-77% 3 1
Fournier 0 18 17 1
Mudry 3 9 11 +20% 10 | 1
Razem 930 742 584 661 +13,4% 308 | 353

Zrodto: Aviation Magazine nr 701, 1.03.77 r., 8. 59.

TLiA 1977 nr 8



PROBLEMY ROZWOJU LOTNICTWA

Przyszlos¢ zachodnioeuropejskiego
przemyslu smiglowcowego

Mgr WLODZIMIERZ WASKOWSKI

Instytut Lotnictwa

Ostatni artykul z cyklu omawiajacego przemyst! Smiglow-
cowy krajow kapitalistycznych przedstawia jego stan obec-
ny i dysproporcje w potencjale przemystow Smiglowcowych
Zachodniej Europy i Stanéw Zjednoczonych. Autor docho-
dzi do wniosku, iz przy obecnej strukturze i zdezintegro-
wanej dzialalnosci zachodnioeuropejskiego przemystu $mi-
glowcowego jedyna szanse jego rozwoju umozliwi koopera-
cja produkcyjna z USA, ktora jednak zawiera w sobie
zagrozenie samodzielnosci europejskiego przemystu S$mi-
glowcowego.

W latach 1975-=-1976 francuski producent s$miglowcow —
Aérospatiale — opracowal perspektywiczng prognoze roz-
woju ryvnku s$miglowcéw w krajach kapitalistycznych do
1985 r. Prognoza zostala przedloiona przez dyrektora Wy-
dzialu Smiglowcoé4w Aérospatiale — Legranda — na fran-
cusko-zachodnioniemieckim sympozjum zorganizowanym w
potowie 1976 r.

Oto przestanki dalszego rozwoju produkcji $miglowcow
cywilnych w krajach kapitalistycznych, wymienione przez
dyr. Legranda:

— mozliwo$é powolnego i dobrze sterowanego lotu pio-
nowego; Smiglowce jeszcze przez dluzszy czas nie napot-
kaja na konkurencje ze strony pozostatego sprzetu latajg-
cego;

— osiggniecia w dziedzinie inzynierii materialowej i no-
we rozwigzania techniczne — konkurencyjne tak w branzy
platowcowej, jak i silnikowej — uwielokrotnity sprawno$é
sprzetu i ekonomiczno$é jego eksploatacji, rokujgc dalszy
staly wzrost tych parametréw; mozna zatem przewidzieé¢
dalsze zwiekszenie zastosowania $miglowcow cywilnych
z uwagi na coraz szersze ich wykorzystywanie we wszyst-
kich prawie dziedzinach gospodarki, zwlaszcza zas w pra-
cach badawczych i wydobywczych bogactw naturalnych,
przy czym kwestia obstugi przemystu paliw plynnycnh
zajmuje jedno z czolowych miejsc;

— wzrost zasiegu lokalnych przewozéw pasazerskich;

— zastepowanie w niektérych przypadkach samolotow
przez $miglowce.

Rysunek 1 przedstawia prognoze zapotrzebowania na
Smiglowce w krajach kapitalistycznych do 1985 r. Przy
analizie wartosci wymienionych w wykresie nasuwaja sie
nastepujgce uwagi:

® Zaznacza sie wyrazny wzrost popytu na $miglowce
cywilne, podczas gdy we wszystkich poprzedzajacych

©rzewidywano wielkos¢ produkcy s‘myg/owco'w(7975-79é5l
10500 lekkie
Wielkosc produkc): EISOOO WOy SOWE {4,50061ez‘k/e
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Rys. 1. Przewidywana wielko$¢ produkcji

Smiglowcow w Krajach
kapitalistycznych w okresie 19751985 r.
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okresach olbrzymig przewage
wojskowe. Przykladowo w 1965 r. w USA wyproduko-
wano 2800 s$miglowcoOw wojskowych 1 522 cywilnych,
a w nastepnym roku odpowiednio 2165 i 534. Od 1970 r.
Stany Zjednoczone nie podaja wielkosci produkcji sprzetu
wojskowego, ale mozna przypuszczaé, iz do 1974 r. pro-
porcje nie ulegly wiekszej zmianie.

Ta przewaga w wielkosci produkceji $miglowcow woj-
skowych miala swg przyczyne w wojnach peryferyjnych
i o znaczeniu lokalnym (Korea, Algieria, Wietnam...). Po
wygasnieciu glownych ognisk zapalnych powaznie zmniej-
szylo sie zapotrzebowanie na $miglowce wojskowe. Z tego
powodu Aérospatiale wysuneto prognoze, iz w latach
1975+1985 rynek s$miglowcow cywilnych wchlonie, w za-
leznosci od kraju nabywcy, od 41--49% catej produkcji
Smiglowcow.

O stusznosci prognozy Aérospatiale oraz innych wielkich
producentéw $wiadczy wyodrebnienie w przedsiebiorstwach
$miglowcowych specjalnych wydziatlow $miglowcow cywil-
nych majacych wtasny program produkcyjny, oparty o cat-
kowicie nowe konstrukcje (dotychczas gros konstrukcii
Smiglowcow cywilnych stanowily pochodne i wersje $mi-
glowcow wojskowych).

® Rynek krajow Polnocnej Ameryki wykazuje zapotrze-
bowanie na okolo polowe catej produkcji $miglowcow
cywilnych i wojskowych do 1985 r.

® Rynek zachodnioeuropejski $miglowcoéw cywilnych ma
wchlongé okolo 17%, a wojskowych — 15% produkcji
krajow kapitalistycznych. Stanowi to znaczny spadek
udzialu krajow europejskich w poréwnaniu z poprzednig
dekada. Przewiduje sie rowniez gwalttowny wzrost zapo-
trzebowania na $miglowce przez pozostale kraje sSwiata
kapitalistycznego poza Ameryka Poélnocng i Europg Za-
chodnig, wykazujgce w tej dziedzinie duze mozliwo$ci
ekspansji.

® Sprawa pojemnosci nowych typoéw $miglowcoéw jest
kontrowersyjna. Legrand stwierdza, iz przyszto$¢ bedzie
nalezata do lekkich i s$rednich $miglowcéw (lekkie i $red-
nie wedlug systemu francusko-amerykanskiego do 5000 kg,
ciezkie ponad 5000 kg) i spadek popytu na S$miglowce
ciezkie.

Natomiast autor niniejszego szkicu jest zdania, iz
z uwagi na rosngce zapotrzebowanie na ciezkie $miglowce
zglaszane przez przedsiebiorstwa eksploatujgce morskie
pola roponos$ne oraz na przewidywane zastepowanie w
transporcie lokalnym samolotéw przez $miglowce — ich
pojemnosé oraz udzial w globalnej produkcji bedg wzra-
staly w poréwnaniu z ubieglymi okresami (np. na ostat-
nim etapie prac rozwojowych znajdujg sie $miglowce
Sikorsky S-78-20 i S-78-29 przeznaczone do transportu 20
lub 29 pasazeréw).

W dziedzinie $miglowcdéw wojskowych natomiast praw-
dopodobnie ulegnie zawieszeniu wyscig pomiedzy USA
i ZSRR w projektowaniu i produkcji najciezszych §mi-
glowcow (ponad 20000 kg), gdyz do transportu II rzutu
wojsk desantowych oraz przewozow logistycznych zupelnie
wystarczajg $miglowce dotychczas produkowane, np. typu
S-68, CH-53 i CH-47 oraz Mi-6 lub Mi-24. Jako dowodd
tego stwierdzenia podajemy fakt zaniechania przez USA
prac nad najciezszym $miglowcem — latajgcym diwigiem
HLH.

Mozna zatem wysungé hipoteze, iz z grupy ciezkich
$miglowcow, tak ze wzgledu na optimum warunkow eks-
ploatacyjnych, jak i z przyczyn finansowych (wraz ze
wzrostem masy zwieksza sie koszt 1 kg konstrukcji),
cywilni i wojskowi uzytkownicy ogranicza mase wtlasng
zamawianych $miglowcow do 15000 kg. Ani na deskach
kresdlarskich, ani w biezgcej produkcji nie ma Smiglow-
cow, ktorych masa przekraczataby 10 000 kg.

® Wydaje sie, iz w grupie lekkich $miglowcow cywil-
nych najwiekszym powodzeniem na rynkach zachodnich
beda sie cieszyly nowe konstrukcje o pojemnosci 5--10
miejsc pasazerskich: francuskie Ecureuil, Dauphin SA-360,
365 i 366, zachodnioniemiecki Bo-105, wloska Agusta A-109,

ilosciowa mialy $miglowce



amerykanskie §miglowce rodziny Jet Ranger i wchodzgce
na rynek Sikorsky S-76 i Bell-222.

Z najlzejszych $miglowcéw (zdaniem autora) najwieksze
szanse zbytu majg czteromiejscowe Hughes 500 D.

Z wojskowych sSmiglowcéw zapewniony zbyt majg dwu-
miejscowe S$miglowce zwiadowcze, transportu taktycznego
i logistycznego (3 osoby =zalogi i 11 zolnierzy z wuzbroje-
niem) oraz dwuosobowe przeciwczolgowe, wyposazone w
przewodowo kierowane pociski typu HOT i TOW. Ciezkie
Smiglowce wojskowe, np. C-47 Chinook lub morskie S-53,
bedg dalej produkowane lub modernizowane (np. 720 sztuk
Chinook bedzie modernizowata firma Boeing Vertol).
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Rys. 2. Zatrudnienie w wytworniach §miglowcow w Kkrajach Za-
chodniej Europy i USA

Analiza rynku krajow kapitalistycznych wykazuje, 1z
istnieje duze zapotrzebowanie na wszystkie bez mata ro-
dzaje $miglowcow. Wylania sie jednak zasadnicza kwestia,
ktéore panstwa, albo ktoéore zintegrowane przemysty $mi-
glowcowe kilku panstw potrafiag przejg¢ wiekszos¢ zamo-
wien.

Zeby na to pytanie odpowiedzie¢, nalezy przeanalizowaé
sytuacje przemysiow s$miglowcowych najwiekszych produ-
centéw tego sprzetu oraz mozliwosci ich wejscia, prze-
trwania lub opanowania rynkéw zbytu.

Zachodnioeurope jski przemys! smiglowcowy

Juz od kilku lat najbardziej prezng gatezig europej-
skiego przemystu lotniczego jest produkcja s$miglowcow.

W polowie siedemdziesigtych lat cztery zachodnioeuro-
pejskie przedsiebiorstwa $miglowcowe (Aérospatiale, West-
land, Agusta i MBB) dysponowaly osmioma wytwoérniami,
w ktérych zatrudniaty one okoto 23 000 pracownikéw. Od
chwili rozpoczecia produkcji $miglowcéw (poczatek euro-
pejskiego przemysiu s$miglowcowego siega 1950 r., kiedy
producenci tamtejsi przystgpili do montazu ptatowcow
z elementéw zakupionych w Stanach Zjednoczonych) w
krajach kapitalistycznych Europy zbudowano do 1975 .
ponad 10 000 S$miglowcéw, odznaczajgcych sie wysokimi
parametrami technicznymi i ekonomicznoscig eksploatacji.
O jakosci zachodnioeuropejskiego sprzetu sSwiadczy, iz

Smiglowiec Sikorsky S-T6;
pasazerskiej i patrolowej

Rys. 3. prototyp seryjny w odmianie

udziat wytwoérni europejskich w dostavyach lekk;ch sxpi.
glowcow cywilnych na rynek Péinocnej Ameryki wynosi
20%/. Drugim dowodem nowoczesnoéc1'rozw1az_an _konstruk.
cyjnych opracowanych w Zachodniej Europie jest fakt
iz np. Boeing Vertol dla swojego smiglowca transportg
taktycznego UTTAS wybral glowice wirnika i topaty kon-
strukcji MBB. L

Francuska Aérospatiale pierwsza w Swiecie zastosowala
w swym $miglowcu Alouette II naped turbinowy, co w
6wczesnych warunkach stanowito milowy kx:ok W TOZWoju
konstrukcji tego sprzetu. Podobnie tez Aerospangle za-
czela stosowaé¢ otunelowany wirnik ogonowy w _s'mlglowcu
Gazelle. Poniewaz ta konstrukcja zdala egzamin, rozsze-
rzono zakres jej zastosowania. Obecnie otunelowany wir-
nik ogonowy maja wszystkie $migtowce Dauphin oz
(w przyszio$ci) opracowany nowy s’mgglowiec transportu
taktycznego Puma SA-330Z z silnikami o mocy 3600 KM,

Zachodnioeuropejski przemyst Smiglowcowy w duzym
stopniu zawdzigcza swoj rozwdj umiejetnemu wykorzy-
staniu amerykanskiej techniki i know-how przy produkcji
licencyjnych $miglowcoéw. W tym przypadku wytwornie
europejskie okazaly duzo rozsadku nie wdrazajac do se-
ryjnej produkcji prototypéw witasnych konstrukeji przed
uzyskaniem dostatecznego zasobu doswiadczenia wynikaja-
cego z montazu, a nastepnie produkcji konstrukcji amery-
kanskich.

Kolejnym czynnikiem, ktéry wplynal na rozwdj, a na-
stepnie ekspansje europejskiego przemysiu lotniczego byt
brak na eksportowych rynkach konkurencji produktow
ze Stanéw Zjednoczonych: olbrzymie zapotrzebowanie na
sprzet konieczny do walk w Wietnamie spowodowal za-
niedbanie przez USA zagranicznych sprzedaiy i — co jest
moze réwnie wazne — zahamowanie tempa wprowadzania
na rynek nowych asortymentow.

A dalej: umowa kooperacyjna zawarta przez Irancje
i Anglie stworzyla podstawy do rozszerzenia wachlarza
opracowywanego, a nastepnie produkowanego sprzetu oraz
do bardzo powaznego wydluzenia serii kooperacyijnych
Smiglowcéw Gazella, Puma i Lynx, co w konsekwencji
pozwolilo kooperujagcym przemyslom na obnizenie wias-
nych kosztow wytwarzania z uwagi na obcigzenie kosztami
prac badawczo-rozwojowych wiekszej liczby maszyn.

Rzecz jasna, produkcja wtlasnych, udanych’ konstrukeji
bylaby niemozliwa bez odpowiedniego zaplecza naukowo-
-badawczego. Takim zapleczem wilasnym, firmowym oraz

panstwowym (instytuty wojskowe, wyzsze uczelnie itp.)
dysponujg czterej zachodnioeuropejscy producenci: we
Francji wiodgcym jest ONERA, DFVLR w Republice

Federalnej Niemiec i RAE we Wtloszech.

Reasumujgc: zachodnioeuropejski przemyst $miglowcowy
dysponuje nowoczesng bazg produkcyjng, wykwalifikowa-
ng zalogg oraz dobrym zapleczem naukowo-badawczyn.
Moze zatem produkowaé¢ znacznie wieksze ilosci $migtow-
cOw niz to robil dotychczas. Na przeszkodzie jednak staje
brak wystarczajgcej liczby zamowien.

Programy produkcyjne i mozliwosci zbytu zachodnioeuro-
pejskiego przemyslu Smiglowcowego

Zanim przejdziemy do omowienia zadan i mozliwosci
zbytu najwiekszego zachodnioeuropejskiego producenta
Smiglowcow francuskiege Aérospatiale — pokrotce
przedstawimy programy produkcyjne Westlanda, MBB
i Agusta.

Westland. Do 1975 r. Westland, zatrudniajgcy okolo
6000 pracownikow, wyprodukowal okolo 1400 Smiglowcow
(11 rodzajéw), nie liczac 130 nowoczesnych licencyjnych
Sikorsky Sea King oraz ich odmian (desantowej Comman-
do oraz transportowej Westland 656).

Portfel zamowien w 1975 r. zawieral zlecenia na dostawg
68 Sea King’6w i 36 Commando. Ponadto Westland buduje
w kooperacji z Francja $miglowce Gazelle, Puma (kon-
strukcja francuska) i Lynx (konstrukcja angielska). Do-
stawy tych $miglowcow trwajg. kgcznie Anglia otrzyma
40 Pum, 250 Gazelle i 190 Lynx6w. Ponadto znaczna liczba
tych $migltowcoé4w (oprocz Puma, gdyz Westland zakonczyi
prace przy kooperacji tych $miglowcéw i obecnie dostar-
cza tylko niektdére elementy) przewidziane jest na ekspor:
Nalezy zaznaczy¢ jeszcze, iz wydajnos¢ pracy na 1 za-
trudnionego jest bardzo niska: 18 000 dol. rocznie. W tym
samym czasie wydajno$¢ na 1 zatrudnionego w Aérospa-
tiale wynosita blisko 3 razy wiecej (1975 r.).

Messerschmitt-Boelkow-Blohm. Jest to naj
miodszy producent $miglowcéw w Zachodniej Europis,
ale jego wklad w rozw6j nowoczesnej konstrukcji tego
sprzetu jest powazny: MBB to pionier i twoérca bezprze-
gubowego wirnika, ktéry znajduje coraz wiecej licencjo-
biorcow w Swiecie (Aérospatiale, Boeing Vertol, Kawasaki}.

TLiA 1977 nr 8



W 1975 r. MBB zatrudniat 1500 pracownikow, z czego 500
cs6b w biurze konstrukcyjnym. W tym samym roku Wy-
dzial Produkcyjny firmy przepracowal 900000 godzin,
a biuro konstrukcyjne -— 600000. W zwigzku ze znacz-
nym wzrostem prcduke)i proporcje przepracowanych go-
dzin bgdag sie coraz bardziej zmienialy na korzys$é¢ pro-
dukcji.

Do konca 1976 r. MBB dostarczyl juz 300 $miglowcdw
Bo-105 CB wilasnej konstrukeji z zamodwionych 350 sztuk.
W koncowym stadium znajdujg sie prace badawcze i roz-
wojowe nad serig 227 sztuk (Bo-105M) SmiglowcOw roz-
poznania i lgcznosci, zamdéwionych przez wojska ladows
RFN. Trwaja rowniez prace nad przeciwczolgowa odmiang
tego Smiglowca. Przewidywana seria okoto 250300 Bo-103
PAH (Panzer Abwehr Hubschrauber). Juz w drugim poi-
roczu 1977 r. MBB zamierza oferowaé¢ nabywcom unowo-
czesniang i powiekszona odmiane standardowego $miglow-
ca. Bedzie to Bo0-105S dla 6 pasazeréw lub przy innym,
wygodniejszym rozplanowaniu kabiny — wersja dyspozy-
cyjna dla 5 osob.

Ponadto MBB wspdlnie z japonskim Kawasaki prowadzi
prace nad kolejna odmiana cywilng swego S$miglowca
(oznaczenie niemiecko-japonskie BXK-107 i 117) przezna-
czonego dla 9 lub 12 pasazerdw. Dostawa tych koorera-
cyjnvch smigtowcéw ma sie rozpoczaé w 1981 r. Jak
wynika z tego przegladu, MBB znajduje sie w pelnym
rozwoju. Obecnie za$§ podjal ekspansje eksportowa: na
zlecenie rzadu Filipin zalozxl! w Manili montownie Bo-105,
pierwsza seria ma liczyé 100 B5-105. Wydaje sie réwniez
iz wspolpraca MBB 2z amerykanskim Boeingiem bedzie
miata przebieg pomyslny dla firmy. Drobne dostawy Bo-105
otrzvmuje kilka krajoéw. Najwiekszym jak na razie od-
biorca jest Holandia. W zwigzku z duzymi zamdwieniami
krajowymi MBB, nawet w przypadku niepowodzenia eks-
portu, ma zapewnione wykorzystanie mocy produkcyjnych
przez minimum 5-7 lat.

Agusta i Elicotteri Meridionali (fitia
Agusty). Praktycznie od 1976 r. wloska firma produko-
wala w seriach wylacznie licencyjne $miglowce (lekkie
i Srednie na licencji Bella. ciezkie — Sikorsky’ego
i Boeing-Vertol). Do 1975 r. tj. w ciggu 20 lat Agusia
zbudowala okolo 3000 $miglowcow, w tym 1000 najlzej-
szych tlokowych Bell-47 i 800 Ilekkich innych typéow
Bella (lacznie 7 typow).

W 1976 r. Acgusta oglosila, iz przystepuje do seryjnej
produkcji dwusilnikowego turbinowego S$miglowca A-109
Hirundo wtasnej konstrukcji. Agusta ma zamoéwienia
i opcje na dostawe 200 sztuk tych maszyn, ale do
1.1.1977 r. zbudowano tylko 20 sztuk. Przewidziana jest
prcdukcja 5 odmian tego $miglowca: a) wojskowych —

przeciwpancernej, zwiadowczo-tgcznikowej, przeciwdziala-
nia elektroniczneso oraz b) cywilnych — standardowej
dla 7 pasazerow oraz dyspozycyjnej. Ponadto Agusta

buduje ciezkie Boeing Vertol Chinook dla lotnictwa wojsk
ladowych Wtloch i na eksport (przede wszystkim dla Ira-
nu — 70 sziuk i mniejsze ilosci dla Syrii i Libii). Morskie
odmiany Sikorsky’ego — Sea King — Agusta dostarcza
dla wloskiej marynarki oraz do krajéw Péinocnei Afryki
i Bliskiego Wschodu.

Zwazywszy, iz rynek wloski nie moze wchilong¢ nawet
1/3 produkcji Agusta, jest ona calkowicie zalezna od eks-
portu (ponad 80% eksportowanych $miglowcow Agusta
kupowal Iran, a 15% inne kraje arabskie). Jak na razie,
rozwijal sie on pomyslnie. Z chwilg jednak jakiej$ zmia-
ny sytuacji politycznej i rozszerzenia dialogu pomiedzy
panstwami poéinocnoafrykanskimi i Bliskim Wschodem oraz
Bgiptem z jednej strony, a Stanami Zjednoczonymi z dru-
giej (USA zawarl z Egiptem umowy na dostawy powaznej
ilodci uzbrojenia i sprzetu latajacego) prawdopodobne jest,
iz kraje poélnocnoafrykanskie i azjatyckie zmienig dostaw-
coOw (Wlochy), a wowczas Agusta straci¢ moze najwazniej-
sze rynki eksportowe; jasne, iz na rzecz Stanow Zjedno-
czonych.

Aérospatiale jest najwiekszym zachodnioeuropej-
skim producentem $miglowcoéw. W okresie 1954-+-1975 .
francuska firma wyprodukowala prawie dwa razy tyle
co Agusta, MBB i Westland lacznie. Globalna produkcja
eursveiska wyniosta ok. 10000 sztuk, a francuska ok.
4600 sztuk. Bardzo waziny jest rowniez fakt, iz te 4690
g rocdzimej konstrukcji francuskiej i majg francuskie
silniki, podczas gdy pozostale przedsiebiorstwa budowatly
na licencjach amerykanskich i platowce, i silniki. Pomimo
recesji w przemys$le lotniczym krajow zachodniej Europy
Francja az do 1974 r. intensywnie rozwijata eksport swego
sprzetu lotniczego: rekordowym rokiem hyvl wiasnie 1974,
kiedy Francuzi otrzymali zlecenia eksportowe na sume
10,4 mld frankéw. Zamoéwienia eksportowe ws nastepnych
latach wynosily ok. 9 mld frankow, zwazywszy jednak
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Rys. 4.

Prototyp S$miglowca pasazerskiego firmy Bell-222

skutki inflacji ich warto$é zmniejszala sie po ok. 13%
rocznie. Jeszcze w 1975 r. Aérospatiale otrzymala zamoéd-
wienia na dostawe 324 Smiglowcow (210 wojskowych i 114
cywilnych), a dostawy w tym rcku objely 325 $miglowcow,
z ktoérych 304 wyeksportowano.

Sprzedaz *) fmiglewcow firmy Aérospatiale (1.01.1955--29 02.1976)

Razem [szt] 4590

-— W tyn1 woeiskowe 3505

— cywilne 985
Odbiorcy/Kraje 370/87
Sprzedaz elksportowa [szt.} 3080 (68,5%)
Sprzedaz smiglowedw z biezgcej produkeji [szt.)]:

— Alouette IT 1204

— Lema 185 (+ produkcja licencyjna w
Indiach) -

— Alouette II1 1357 (+ produkcja licencyjna w

Indiach, Rumunii, Szwajcarii)

— Gazelle 718 (w kooperacji z angielskim
Westlandem + prod. licencyina
w Jugosiawii)

— Dauphin SA-360 26

SA-355 23

— Puma 623 (+ prod. licencyjna w Rmn
munii)

— Super Frelon 61

Liczby te wyraznie wskazuja, jakie znaczenie dla Fran-

.cji ma eksport $miglowcoéw. Sytuacja zmienita sie diame-

tralnie -« 1976 r. zamodwienia z ubieglezo roku opiewajq
na dostawe tylko 100 sztuk. Podobno jednak w pierwszych
miesiacach biczacego rcku wplynelv nowe zamoéwienia, na
taka sama liczbe s$miglowcow, jak w roku 1976. Czy na-
plyw zaméwien utrzyma sie w 1977 r. na takim samym
poziomie —- mezna watnic. W kazdym razie ich wartosé
bedzie z pewnofcia blizsza wynikom 1976 r. niz 1975 r.,
nie moéwige juz o rekordewym roku 1974, Powodzeniem
eksportowym na rynku woiskowym cieszg sie $miglowce
Puma i Gazelle, dlatego firma koncentruje obecnie wysitki
na otwarciu ncwych zagranicznych rynkéow zbytu dla Pu-
my i trzech émiglowcéw vidrazanych do produkeji, tj.

. 5. Odmiana sanitarna $migiowca Bo0-105

*) Destawy 1 zamowlenia. JDostawy wykonane na 30.06.1976 r.
ksztaitowaly sie nastepujaco: Alouette II + Lama — 1453 szt.,
Alouette IIT — 3290 szt., Gazelle — 447 szt., Dauphin SA-360 —
5 szt, Puma — #47 szt. i Super Frelon — 79 szt.



Rys. 6. Lekki sSmiglowiec Aerospatiale AS-350 Ecureuil

dwu-
bo bez nich
SA-366 nie mialy zbytu w USA) SA-366 Dauphin i naj-
1zejszego ze wszystkich francuskich §miglowcow — AS-350
Ecureuil.

Przyczyne ostabienia tempa otrzymywanych zamowien
byé moze nalezy przypisa¢ réwniez zmianie oferowanych

10-miejscowego jednosilnikowego SA-360 Dauphin,
silnikowego (silniki amerykanskie LTS-101,

nowych asortymentéow. Jednak i te cywilne s$Smiglowee
napotykajg na grozng konkurencje ze strony sprzetu tej
samej klasy produkowanego w Stanach 2Zjednoczonych
Zagrozenie eksportu moze stworzy¢é bardzo ciezkie wa-

runki dla rozwoju tej branzy we Francji. Dotychczas
bowiem same tylko zamoéwienia eksportowe — nie liczgc
krajowych — zapewnialy zatrudnienie francuskiego prze-

mystu lotniczego na 3 dalsze lata. W 1977 r. natomiast
nowe zamoOwienia eksportowe umozliwiajg wykorzystanie
mocy produkcyjnych tylko przez 1-+-1,5 roku.

Przemyst Smiglowcowy Stanéow Zjednoczonych

W celu scharakteryzowania potencjalu przemystu $mi-
glowcow USA wystarczy przedstawié¢ kilka liczb.

Sity zbrojne USA sg wyposazone w 11274 Smiglowcow
(nie liczgc sprzetu znajdujgcego sie w skitadach MOB), w
tym 1332 ciezkich $miglowcow. W 1976 r. flota cywilnych
Smiglowcéw USA wzrosta o 18,4% i liczyla 1.01.1977 r. —
6184 maszyny. Flota dyspozycyjnych $miglowcoéw rowniez
tylko w 1976 r. zwiekszyla sie o 31,80 do 1392 sztuk,
a dyspozycyjnych sSmiglowcoéw, w ktoére wyposazone sig
instytucje panstwowe, o 31,9% (nie dysponujemy danymi
liczbowymi). Prognostycy USA uwazajg, iz flota cywilnych
$miglowcéw ponownie wzrosnie o dalsze 23%% w 1977 r.
A wiec tempo zakupdéw cywilnych smiglowcow jest znacz-
ne i wszystko wskazuje, iz nie bedzie ono malalo jeszcze
przez dluzszy czas. Porownujgc te liczby stwierdzamy, iz
tylko aktualna flota wojskowych $miglowcow USA jest
o prawie poéitora tysigca jednostek wieksza od calkowitej
liczby wszystkich wyprodukowanych $miglowcow przez
panstwa Zachodniej Europy.

Mimo tak wielkiego wzrostu floty $miglowcow cywil-
nych wechlonietychr przez krajowy rynek, producenci $mi-
glowcowi dysponujg jeszcze wolnymi mocami wytworczy-
mi. Moga oni bowiem budowaé znacznie ponad 3000 szt.
rocznie, np. w 1968 r. z tasm montazowych USA zeszlo
2800 $miglowcoéw wojskowych i 522 cywilnych, a w na-
stepnym roku — 2200 wojskowych i 695 cywilnych (1969 r.
jest ostatnim, kiedy zostaly ogloszone dane dotyczgce pro-
dukcji Smiglowcoéw wojskowych).

Najskromniej przedstawia sie wielkos¢ eksportu s$mi-
glowcow cywilnych: w 1976 r. USA sprzedala za granice

315 $miglowcéw cywilnych i nie ujawniong liczbe woj-
skowych. Nalezy przypuszcza¢ jednak, 1z nie mniej myj
500--600 sztuk, zwazywszy bardzo wielkie zamowien,
ktére naplynely z Iranu, Turcji, emiratow znad Zatokj
Perskiej oraz innych krajow petrodolarowych. '

Imponujgco przedstawiajg sie programy rozwoJOWe Smj-
glowecow cywilnych i wojskowych: W trakcie realizacji
znajdujg sie nowe programy przeciwczolgowych smiglow-
cow Hughes 64 AAH (700 szt.), transportu taktycznegg
Sikorsky UH-60 UTTAS (ponad 1100 szt.), rekonwersja
przeciwczolgowych AH-1S i T (500 szt.) ipleiklch Chinogl;
(720 szt.), nic liczac biezacej produkcji $miglowcow rodziny
UH-1, AH-1 i kilku odmian ciezkich smiglowcow Sikorsky
S-53, S-61, Boeing-Vertol CH-46 i 47. Zapowiedziane s
réwniez nowe $miglowce cywilne lekkie i Srednie, jak
Sikorsky S-76 (jeszcze przed oblotem Sikorsky otrzymal
zamoOwienie na dostawe 90 sztuk S-76) i Bell 222. W za-
leznosci od odmiany, $miglowce te zabierajg 8-+10 pasa-
zerdw. Rozpoczyna sie réwniez dostawa kolejnej odmiany
Jet Rangerow (Jet Ranger 3), cho¢ nadal produkowane s
podstawowe wersje $miglowcow Bell. Hughes w imponu-
jacym tempie rozwija produkcje lekkich Smiglowcow wo)-
skowych Defender i cywilnych, 4-miejscowych, rodziny
500-D (TLiA nr 4/1977).

W wyniku realizacji nowych programéw Stany Zjedno-
czone opracowaty i wprowadzajg do produkcji catkowicie
nowe konstrukcje s$miglowcow, zastosowaly nowsg techno-
logie wytwarzania i nowe materialy konstrukcyjne. W ten
spos6b producenci $miglowcéw z USA dysponujg obecnie
w dziedzinie budowy tego sprzetu awangardowym know-
-how i materialem konstrukcyjnym stanowigcym prawdzi-
wy klucz, ktéry umozliwi im odryglowanie drzwi do ka-
pitalistycznych rynkéw $miglowecdéw wojskowych i cywil-
nych. Tym bardziej, ze europejscy konkurenci pod wzgle-
dem nowoczesnosci rozwigzan technicznych oraz inzynierii
materialowej znacznie ustepujg swoim partnerom i dys-
ponentom z NATO.

Nalezy réwniez przypuszczaé, iz Amerykanie nie prze-
bierajgc w $rodkach zastosujg naciski polityczne i ekono-
miczne. Wreszcie bedg oni mogli dzieki produkecji sprzetu
w bardzo diugich seriach stosowaé¢ na pierwszym etapie
promocji swego sprzetu ceny dumpingowe, zwtlaszcza iz
cena towaru np. Aérospatiale — z uwagi na szybciej roz-
wijajaca sie spirale inflacji we Francji niz w USA —
wzrosta w 1976 r. w poréwnaniu z 1970 r. o ponad 80%,
podczas gdy lekkich $miglowcow amerykanskich na we-
wnetrznym rynku o 50%. I jeszcze jedno: przewaga tech-
niczna Stanéw Zjednoczonych nie ulegnie zmniejszeniu w
ciggu najblizszych wielu lat, gdyz Amerykanie wydajg na
prace badawczo-rozwojowe nad $miglowcami wielokrotnie
wiecej niz wszystkie kraje zachodnioeuropejskie razem
wziete (rys. 2), a przeciez od nakladéw na badania w po-
waznym stopniu zalezy postegp techniczny.

*

Przytoczone argumenty pozwalajg wysnué nastepujacy
prognoze rozwoju przemystu S$miglowcowego w Kkrajach
Furopy Zachodniej:

® Wyrazny rozwdj tego przemystu bylby mozliwy po
catkowitej integracji przemystéw Smiglowcowych wszyst-
kich krajow zachodnioeuropejskich. Moéglby on wodwczas
konkurowaé z przemystem amerykanskim. Ze wzgledu na
catkowitag rozbieznos¢ interes6w poszczegdlnych firm —
takie rozwigzanie nalezy wuznaé¢ za utopie.

® Wydaje sie. ze dalszy rozwodj tego przemystu bedzie
mozliwy wylgcznie przez daleko zaawansowang kooperacje
z przemystem $miglowcowym Stanéw Zjednoczonych, W
tym przypadku przemyst zachodnioeuropejski stanie sie
slabszym partnerem, co moze doprowadzi¢ do utraty jego
samodzielnosci.

Uprzejmie informujemy, ze redakcja ,,Techniki Lotniczej i Astronautycznej” zmienita swoj
adres. Prosimy kontaktowac sie z nami pod adresem:
Wydawnictwa Czasopism Technicznych NOT
Redakcja ,,Technika Lotnicza i Astronautyczna”
ul. Czackiego 3/5
00-950 Warszawa

Aktualny numer telefonu: 27-16-35
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Odrzutowe samoloty dyspozycyine (II)

Mgr inz. JERZY KUCHARSKI

Ogoélna analiza obecnie stosowanych odrzutowych samolo-
tow dyspozycyjnych oraz kierunki ich rozwoju. W drugiej
czeS¢ artykulu — przeglad poszczegdlnych samolotéow (cha-
rakterystyki techniczne, zastosowanie i wielkos¢ produkcji).

Przeglad samolotow

Aerospatiale Corvette

Samolot Corvette projektowany byl w podstawowej
wersji jako dyspozycyjny, cho¢ mial takze zapelni¢ luke
w dwusilnikcwych odrzutowych samolotach wielozadanio-
wych (matych).

Rys. 13. Citation I, 6—8 pasaz.,, Z = 2420 km (Z — zasieg)

Rys. 4. Citation II, 7 pasaz., Z = 3550 km

Rys. 15. Learjet 24, 4—6 pasaz.,

= 2870 km

Rys. 16. Falcon 10, 4—8 pasaz., Z = 3550 km

Rys. 17. Westwind 1124, 7—10 pasaz.,, Z = 4260 km
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Z powodu klopotow z finansowaniem projektu (rzad nie
dotowal go) w Aerospatiale rozpoczeto takze prace nad
wersjg o zwiekszonej do 18 pasazer6w pojemnosci, na
ktéra wydawato sie, ze bedzie zapotrzebowanie ze strony
malych przedsiebiorstw przewozowych lotniczych (third-
-level carriers — przedsiebiorstwa dysponujgce samolotami
do 20 pasazeréw). Poniewaz popyt na taki samolot nie
potwierdzil sie w praktyce, prace nad nim zawieszono,
koncentrujagc sie na pierwotnej wersji — mniejszej. Za-
istnialy mozliwosci sprzedazy jej w USA. W 1975 r.
Aerospatiale miala dostarczyé ok. 20 sztuk Corvette uzyt-
kownikom, w tym takze do USA. Jak dotychczas nie ma
wiekszych zamowien, cho¢ liczy sie na zbyt w krajach
skandynawskich (do letéw czarterowych).

Z dotychczasowej eksploatacji tego samolotu wyciggane
sg wnioski, ze jest on bardziej przydatny na liniach lo-
kalnych niz jako dyspozycyjny. Ze wzgledu na ewentualny
eksport do USA pierwsza wersja — Corvette 601 -— ma
jako naped silniki JT15D-1,4 (10001135 kG ciggu). Car-
vette 602 ma silniki Larzac 03 (1250 kG ciggu).

Cessna Citation

Program Citation — odrzutowego dwusilnikowego samo~
lotu dyspozycyjnego — rozpoczeto jesienig 1968 r. jako
konstrukcje mozliwie prosta (odpowiadajaca przepisom
FAR 25). Pierwsze egzemplarze dostarczono uzytkownikom
w styczniu 1972 r. Dostawy wynosilty w 1972 r. — 51
sztuk, w 1973 r. — 81, w 1974 r. — 85, w 1975 r. — 100.
Okolo 40 sztuk sprzedano do Europy, 10 do Brazylii, 2 do
Japonii, 2 do Australii. 80% tych samolotéw eksploatujg
prywatne przedsiebiorstwa przemystowe. Wersja pierwotna
byla samolotem nadajgcym sie przede wszystkim na mate
odleglosci 300400 km (9 pasazerow). Zasieg Citation rost
kosztem bardzo zmniejszajacej sie liczby os6b. W 1977 r.
na rynek weszla nieznacznie zmodyfikowana Citation 1
(ex 500). Ulepszona wersja Citation II (ex 550) ma za-
sadniczo zwiekszony zasieg. Dalsza przewidywana modyfi-
kacja Citation III (ex 650) ma by¢ samolotem o zasiegu
miedzykontynentalnym 45505500 km i ma zabieraé 10--15
pasazerow. Bedzie wyposazona w silniki Garret TFE-731
i otrzyma pitat ze skosem.

Dassault = Breguet Falcon

Prace nad Mystere 20 (nazwanym w USA — Falcon 20)
rozpoczeto z poczatkiem 1962 r., badania w locie — w
maju 1963 r. Przy projektowaniu samolotu wykorzystano
aerodynamike i konstrukcje skrzydia mysliwca Mystere.
W 1963 r. na lotniczej wystawie w Paryzu lotnicze linie
USA Pan American rozpoczely rozmowy z Dassault na
dostawe 40 sztuk (i dalsze zamowienie 120). Prototyp wy-
posazony byl w silniki Pratt and Whitney JT12 A-8 (ok.
1500 kG ciggu). W samolotach produkcyjnych zamieniono
je na GE CF700 (1960 kG ciggu). W roku 1969 Pan Am
wyrazila zainteresowanie zmniejszong wersjg Falcona (co
do liczby pasazer6w), o nizszej cenie, ale o osiggach mo-
delu 20. Byl to wynik doswiadczen z eksploatacji Falcon
20, ktoére dostarczone byly do USA w wersji 8--10-osobo-
wej, i w ktorych wykorzystanie rzeczywiste wynosilo
$rednio 3,54 miejsc.

Opracowano wiec Falcon 10 (4-=-8 miejsc), na ktory Pan
Am zawarl z Dassault podobng umowe jak na F20 w
koncu roku 1969. Po roku prototyp Falcon 10 rozpoczatl
loty z silnikami GE CJ610. Seria produkcyjna otrzymata
silniki Garret TFE-731. Zainteresowanie tym samolotem
przewyzsza obecnie model 20 ze wzgledu na mniejsze
o ok. 50% (w praktyce eksploatacyjnej) zuzycie paliwa.

Obecna produkcja Falcon 10 wynosi 3,5 samolotéw mie-
siecznie, a Falcon 20 — 1,5. Okolo 370 Falconow wylatato
do konca 1975 r. ok. 900 000 godzin. Obecnie S$rednio w
miesigcu wykonuje ok. 7000 godzin lotu. W celu zwiek-
szenia zasiegu przystapiono w maju 1974 r. do opracowa-
nia nowej wersji — Falcon 50 — do ktoérej wzieto z po-
przednich tylko czes$¢ przednig i centralng kadiuba. Cail-



kowicie przekonstruowano skrzydlo, opierajac sie na do-
Swiadczeniach samolotu Mercure. Falcon 50 jest przysto-
sowany do przewozu 8--10 osdéb z maksymalng predkoscig
przelotowg 850 km/h, o zasieggu maksymalnym 5560 km
(Falcon 10 — 3556 km). Napedem sg silniki Garret TFE-731
(1680 kG ciggu). Pierwszy prototyp zostal oblatany 7 listo-
pada 1976 r. Dostawy przewidywane sg od roku 1978. Do-
tacja rzgdowa na ten program ma wynie$é ok. 200 mln fr.

Gates Learjet 24/25/35/36

W roku 1960 W. P. Lear Sr. zalozy! firme pod nazwg
Swiss American Aviation Corporation do produkcji szyb-
kich odrzutowych samolotéow dyspozycyjnych. W projekcie
wykorzystano skrzydio od szwajcarskiego samolotu mysliw-
skiego P-16. Oprzyrzgdowanie produkcyjne przygotowano
w Europie, lecz w 1962 r. przeniesiono catkowicie dzialal-
nos¢ do USA, gdzie rozpoczeto produkcje. W 1967 r. Lear
odstgpil 60°% udzialu firmie Gates Rubber Company of
Denver, a w 1970 r. firma przyjela nazwe Gates Learjet
Corporation.

Piec¢setny samolot Gates Learjet 24D dostarczono uzyt-
kownikowi w kwietniu 1975 r. Samoloty tej firmy stano-
wig obecnie ok. 25% calej odrzutowej floty dyspezycyjnej
Swiata.

Pierwszy milion godzin lotu przekroczyly one jesienig
1974 r., gdy produkcja ich wynosila 7 sztuk miesiecznie.
W 1975 r. liczba ta wzrosta do 10.

Wypuszczone w 1973 r. modele 35 i 36 odniosty szcze-
gbélny sukces dzieki zwiekszeniu zasiegu. Wersja 35 (trans-
kontynentalna) ma zasieg 4400 km 2z 8 pasazerami, a 36
(miedzykontynentalna) — 5500 km z 6 osobami. W 1974 r.
zamoOwienia rozkladaly sie na poszczegélne modele naste-
pujaco: wersja 24 — 10,2%, 25 — 30,6%0, 35/36 — 59,2%.

W roku 1975 zamodwienia na 35/36 wynosily juz 70%o,
a produkcje firma rozkooperowata. Przewiduje sic eksport
do Ameryki Poludniowej, a szczegblnie na Bliski Wschod.
Nie przewiduje sie nowego programu konstrukcyjnego,
koncentrujgc sie na doskonaleniu modeli 35/36. Prace roz-
wojowe prowadzone sg gléwnie w zakresie dostosowania
modeli do wymagan FAR 36 (w zakresie halasu i za-
nieczyszczenia atmosfery). Dla napedu wersji 24 i 25 —
GE CJ610-6 — opracowuje sie specjalng wyciszajaca gon-
dole. Dla silnikbw wersji 35/36 — Garret TFE-731 —
prace takie sg zbedne, gdyz juz same te silniki spelniajg
warunki FAR 36.

Dla modeli 24/25 prowadzi sie prace nad zwiekszeniem
putapu do 15 km, dazace do zmniejszenia zuzycia paliwa
i zwiekszenia zasiegu.

W planie rozwojowym firmy znajduje sie opracowanie
z NASA skrzydia z profilem superkrytycznym jako wstep
do naddzwickowego samoletu dyspozycyjnego Learjet 600
w polowie lat osiemdziesigtych.

Rockwell International Sabre 60/75

Mato znany w Eurcpie samolot Sabre 40 (skonstruowany
w oparciu o skrzydlo samolotu mysliwskiego Sabre) zy-
skatl bardzo dobra opinie w USA, szczegdlnie w wojsku
(lotnictwo i marynarka nabyly ok. 200 sztuk), a FAA za-
méwita 15 egzemplarzy do cechowania systemow radio-
nawigacyjnych. Sabre 60/75 sg wersjami rozwojowymi
Sabre 40 (wywodzgcego sie od wersji wojskowej T-39)
z wydluzonym kadlubem i z silnikami JTI12A-8 (ok. 1500
kG ciggu) w Sabre 60, a z silnikami GE CF700-20-2 (ok.
2000 kG ciggu) w wersji Sabre 75. Ten ostatni naped
spelnia warunki FAR-36 w zakresie hatasu 1 zanieczysz-
czen. Dostawy tych rozwojowych modeli rozpoczelty sie
w poczatkach 1974 r. (takze dla wojsk Argentyny).

Do Europy zostaty zakupione " w RFN na czarterowe
taks6wki powietrzne — podobnie jak i na Bliski Wschod.

Ogoétem wyprodukowano dotgd ok. 500 Sabreéw na uzy-
tek cywilny i wojska. Obecnie produkcja wynosi 5 sztuk
miesiecznie modeli 60/75.

Hawker-Siddeley Hs 125-600

Od czasu lotu pierwszego prototypu w sierpniu 1962 r.
Hs-125 przeszedl wiele modyfikacji, ktore zwiekszyly jego
predkosé o 10% (do 720 km/h), zasieg o 47°% (do 965 km),
mase paliwa o 168% (do 600 kg). Od 1972 r. napedem jest
silnik R. R. Viper 630 — 1709 kG ciggu. Przewiduje sie
zmiane napedu na Barret TFE-731, giéwnie ze wzgledu
na wymagania dotyczgce halasu, choé¢ opracowano specjal-
ny tlumik dla silnika Viper.
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Rys. 19. Sabreliner 60, 10 pasaz., Z = 3290 km

Rys. 20. Sabreliner 75A, 6-—10 pasaz., Z = 3120 km

Rys. 21. Jetstar II, 10 pasdz., Z = 4810 km

Rys. 22. Corvette, 6—14 pasaz.,, Z = 1470 kKm

Rys 24. HS-125-700, 8 pasaz., Z = 3560 km

Rys. 25. IFalcon 20F, 8—14 pasaz.,, Z = 3520 km
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Rys. 26. Falcon 50, 8 pasaz., Z = 5220 km
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Rys. 27. Citation III, 8 pasaz., Z = 5500 km
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Rys. 29, Gulfstream II, 19 pasaz.,, Z = 6250 km
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Zasieg km-103

Wszystkich wersji HS-125 sprzedano dotychczas ok. 360
sztuk, w tym ok 190 do Ameryki Pin. Na wersje HS-125-
-600 firma ma juz 60 zamoéwien. Produkcja wynosi obec-
nie ck. 2 sztuki miesiecznie. W 1976 r. powstal prototyp
wersji HS-125-700 z silnikami TFE-731.

TAl Westwind 1123/1124

Westwind jest rozwojem samolotu Jet Commander
1121A/B, ktérego prawa produkcji i sprzedazy IAI zaku-
pilt w 1968 r. od Rockwella, gdy firma ta zostata zobowig-
zana (zgodnie z prawem antytrustowym USA) do zanie-
chania tej produkcji, w przypadku utrzymania produkcji
rodziny samolotéw Sabre.

Od tego czasu Westwind 1123 przeszedl wiele udosko-
nalen, z ktorych giéwnym byto wydluzenie kadluba i do-
danie zbiornik6w na koncach skrzydel. Wersji 1123 wy-
produkowano 36 sztuk, z czego sprzedano 6. Samolot ten
uzyskal dobrg ocene uzytkownikéw pod wzgledem osiggow
i niezawodnosci. Przepisy o dopuszczalnym hatasie zmu-
sity TAI do opracowania ulepszonej wersji 1124 z napedem
silnikami Garret TFE-731-3 (1680 kG ciggu) — zamiast
CJ610-9 w wersji 1123. Na silniku tym zastosowano od-
wracacz ciggu firmy Grumman. Zmiana ta dala takze
zwiekszenie zasiegu.

Prototyp modelu 1124 rozpoczal loty w potowie 1975 r.
Certyfikat FAA spodziewano sie uzyska¢ w koncu 1975 r.
i rozpoczgé dostawy z poczagtkiem 1976 r., ustalajgc kon-
kurencyjng cene na ok. 1,55 mln dol. Na rozwdj wersji
1123 i 1124 wydano do konca 1976 r. ok. 10 mln dol.

Lockheed Jet Star

Od roku 1961 wyprodukowano 166 Jet Starow. Zdobyly
one sobie uznanie za swojg niezawodng sluzbe na trans-
oceanicznych trasach. Do chwili obecnej samoloty te prze-
szly szereg modyfikacji prowadzgcych do polepszenia osig-
gow. Gléwna zmiana to zastosowanie w 1967 r. silnikéw
JT12DA-P (1500 kG ciggu). W tej wersji — Dash 8 —
uzyskano zasieg 4340 km z 8 pasazerami przy predkosci
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TABLICA. Odrzutowe samoloty dyspozycyjne

Livzha Data Silnik Masa
ZRMOW 1 lot samolotu |
. Liczba Cena . ot il
Firma: Zastosowunie - 1976 © dostaw certyfik. S | paliva il
nazwa dodatkowe — rozpecr. nAzZWA calkow. pustego ku
samolotu zaloga dostaw I
[tys. dol] [s2t.] [kG] [k} (194] b= {ke] [ke]
] 2 3 4 5 6 _.' o R e Y _11) 11 | 12_
20.XTL.72 | P.W. 2 |
Aerospatiale przewéz towar., @1 . - 1135 300 3190 1911 | 59
e - - . . e H 99
Corvette sanitarny | 1+8 1.450 40 L\—.I_J: J.r-150-4 ]
treningowy | IX.T4
—_— L L e — _- L N 5] o
i R 1 var ] 75— 320 15.1V.69 PowW. B 1o
Gessria P el u’| ‘ L7 [ 918D V9% a215 2007 1720 | a0
Citation T treningowy 2 S
itati 345 a2
d litat
s Citation IT 10 = L1514 5
| 2 1135 5700 3157
—- T 1 m i an g “T_‘ Taree L".—_‘— >—T)—,— -
Dassault totogrametr. 4+8 1.400 — 60 1.XI1.70 f)\d.ll‘l u i II N 8500 | 1880 2050 790
Falcon 10 sanitarny 2 1.660 ) IX.73 FFE-731-2 165
IX.73
ot o 50— 15 aves | e il 8
Falcon 20 przewdz towar. 3+ .930 150 4.V.63 v i —
fotogrametr. o 2475 60— VLGS (' F-700-2-D 1960 13000 7210 1180 1500
treningowy V165 | i N o
Faleon 50 przew6z towar. 8 7. XI.56 Garrett 3 A
9 TF-731-3 1630 47000 9000 6430 )
Gates ) I T TX63 | GE. 4 |
Learjet 241 > TR 111.66 CJ610-8 (5110 6124 3169 2375 380
Learjet 258 przewdz towar. 3 12.X.6i6 | G.L. 2
2 1.166 X.67 CJ610-6 1340 GRO3 3330 1653
XI1.67
Learjet 25C przew(z towar. 4--6 o0 (R D 2
o 1.138 CJus10-6 1340 $124 | 3280 3178 1708
Learjet 35 B B WY, 4173 Garrett 2
2 1.600 VIL.74 THE-731-2 1587 7Tl 3992 2823 1949
_— £ |
Learjet 36 1 T ¢ | 1s00- 4173 | Garrete e | |
2 1.600 V174 TFLE-731-2 1587 T 3974 2790 1967
]
| ) o R o —
Jtockwell 10 ! | P.W. i |
Sabre 60 przewoz towar. 2 1.600 (500) 174 JT12A-8 1497 9060 IHL 3229 1326
) — . - i e
Sabre 75 przewoz towar.| 610 2200 — G, -] | |
| 4.000 | .74 | CE-700-2D-2 1960 LU - | 589t | Wiia I 1161
— = e = ok BLSENPE O =
Hawker-Siddeley 8+14 1.830 — 20LLTL | R 1 i
HS 125-600 Przewoz towar.| 2 1.975 (360) VIIL.?2 | Viper 601-22 {7ia 11340 | TR = 907
.73 |
‘v HS 125-700 s | Garrett =
2 3.100 28.VI.76 | TFE-731-3 1678 1.113 6938 | 0T 726
LAL 10 1500 | (36) — | Garren 2
Westwind Przewos towar. o 1.790 (6) 21.VIL.75 THFE-731-3 1678 10.37¢ b 1000
1124
I S A | - [ |
Lockheed | 10 10.VILT4 | Guarrett I [
Jet Star 11 | przewoz towar. 2 5.000 (166) 76 TFE-731-3 | &7 19.344 10,067 3154 723
Gramman 19 4,000 — 2.X.66 R K. a 3
Gullsfream 11 2.:3 4.300 180 | X1.67 Spey 2T o180 12.353
i XIIr.67 Mk511-8
W nawiasach — razem z wersjami poprzednimi
przelotowej 917 km/h. Zaniechano budowy wersji trojsil-

nikowej, a zdecydowano sie na wymiane silnikéw na
Garret TFE-731. Ulepszono instalacje hydrauliczng i kli-
matyzacje, zastosowano dodatkowe zbiorniki na koncach
skrzydet. Uzyskano samolot o bardzo wysokim standardzie
i cenie (ok. 3,75 mlnh dol.) — model Jet Star I1I. Ma on
bardzo dobre osiggi: zasieg 5000 km z 10 pasazerami,
maksymalng predkos¢ przelotowg 900 km/h, a w stosunku
do Dash 8 oszczedza ok. 680 1/h paliwa.

Grumman Gulfstream II

W maju 1965 r. firma Grumman ogtlosila, ze rozpoczela
produkcje szybkiego dwusilnikowego samolotu (19-miejsco-

12

wego) o duzym zasiegu. Nie budowano prototypow. Pierw-
szy produkcyjny samolot rozpoczat loty 2.10.1966 r. Po
roku uzyskano certyfikat, a w koncu 1967 r. rozpoczeto
dostawe. W polowie 1975 r. specjalna gondola wyciszajgca
silnik uzyskata certyfikat FAA i zostala wprowadzona do
samolotow wyprodukowanych po lipcu tego roku. W sa-
molotach eksploatowanych gondole majg byé wymieniane
stopniowo.

Gulfstream II jest samolotem wiekszym, predestynowa-
nym jako dyspozycyjny rzadowy lub dla kierownictwa
wiekszych zrzeszen przemystowych, gdy zachodzi potrzeba
przewozu wiekszej liczby os6b kierownictwa i towarzysza-
cego im personelu.
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Predkosé Zasics Diugodc Poziom Wymiary samolotu Wymiary kabiny
przelotowa - hatasu .
= _k — Liczba - t- =
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906 | 800 | 3200 1530 | 633 SFAR 13.54 14.73 1,38 | 579 1.59 171
.55 11,9—-13,7 10 | L r— = e
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7.0 10,6 10
= T T T 20,08 24,36 TG 10,34 1.85
_>FAR
7.6 13.1 | 19 | 99,5

Jast to samolot o wysokim standardzie wyposazenia,
duzym zasiegu (ok. 6000 km z 19 pasazerami), predkosci
przelotowej 950 km/h (na wysokosci 13 km). Koszt jego
jest ok. 5 razy wiekszy od popularnego samolotu dyspo-
zycyjnego (np. Citation). Praktycznie jest to jedyny w tej
specjalnej klasie samolot o takich osiggach. Dlatego tez
pomimo wysokiej ceny sprzedano ok. 175 sztuk (przy
obecnej produkcji 1,5 samolotu miesiecznie). W 1976 r.
firma miata 20 zamoéwien. W celu zwiekszenia zasiegu
wprowadzono od polowy 1976 r. dodatkowe zbiorniki na
koncach skrzydet (ok. 1800 kg paliwa) co spowodowato
mozliwos¢ zabrania przez samolot ok. 12400 kg paliwa
(ok. 44% ciezaru startowego). Zasieg w warunkach IFR
(przy M=0,75) wzrést z 5300 km do 6000 km. Naped samo-
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lotu stanowig dwa silniki R.R. Spey Mk-511-8 (po 5170
kG ciggu).

Rozpoczeto wstepne prace nad nowym trojsilnikowym
samolotem Gulfstream III na lata osiemdziesigte, ktory
ma mie¢ zasieg ok. 7500 km przy predkosci M=0,80--0,85.

Inne samoloty

Do przewozdéw waznych osobistosci (VIP — wvery impor-
tant person) stosowane sg samoloty pasazerskie przerobione
na tzw. salonki. Stuzg do tego celu m. in. samoloty
Jak-40, Tu-134A, DC-9, F-28 czy Boeing 707. Nie sg to
jednak typowe samoloty dyspozycyjne i dlatego nie zo-
staly tu omoéwione.
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Z DZIALALNOSCI SEKCJI LOTNICZYCH SIMP i SITK

Jubileusz w ITL WAT

Z okazj}i XXV-lecia Wojskowej Akademii
Technicznej Instytut Techniki Lotniczej
WAT w dniach 7 i 8 marca br. zorgani-
zowal konferencje naukowo-techniczng pt.
Naukowe problemy konstrukcji i technicz-
nej eksploatacjt sprzgtu lotniczego. Na kon-
ferencje przybylo ok. 150 os6b z calego
kraju reprezentujgcych lotnicze wtadze
wojskowe i cywilne oraz sfery naukowe,
przybyli tez przedstawiciele instytutéw i
katedr szkO6l wyzszych oraz delegaci lotni-
czych zakladoéw przemystowych i remonto-
wych. Serdecznie przywitano wojskowych
przedstawicieli nauki ze Zwigzku Radziec-
kiego (z Akademii Wojskowej im. Zuko-
wa) i z Czechostowacji. Osoby przybyte na
konferencje 2z zainteresowaniem obejrzaly
hall auli Akademii udekorowany z jednej
strony wielkim emblematem' SIMP-u -
wspolorganizatora imprezy, z drugiej za$ —
fotografiami 27 profesor6w mianowanych
w WAT.

Program konferencji przewidywal wy-
gloszenie 59 skrotéw referatéw, zwiedzenie
laboratoriow ITL oraz przekazanie uczesini-
kom wydawnictwa obejmujgcego obszerne
streszczenia opracowanych referatéw. Pro-
gram ten uzupeinil wyktad przedstawiciela
naukowcoéw Akademii im. Zukowa na te-
mat naukowych probleméw lotnictwa, szko-
lenia i studiow oraz procedury badan i
nowych zasad eksploatacji sprzetu lotni-
czego w ZSRR.

Brak miejsca w czasopiSmie nie pozwala
na omoéwienie peilnego wykazu prac obje-
tych referatami. Zajmiemy sie przeto gru-
pami tenfatycznymi, charakteryzujac krotko
wybrane opracowania i kierujac =zaintere-
sowanych do starannego wydawnictwa III

konferencji *) ITL (WAT nr 621/77, stron
324).
W czeSci wstepnej zagail konferencje

przewodniczacy Komitetu Organizacyjnego
S. Wiéniewski, po czym Z. Dzygadio za-
poznal zebranych 2z dorobkiem Instytutu
Techniki Lotniczej. Cze$¢ problemowg kon-
ferencji wypelnily referaty:

— E. Cichosza i Z. Dzygadlo: Wspblczes-
ne tendencje rozwoju samolotow wojsko-
wych a problematyka badan naukowych
w ITL WAT,

— Z. Dzygadlo, S. Szczecinskiego i S. Wi$-
niewskiego: Kierunki rozwojowe napedow
lotniczych a tematyka prac naukowo-ba-
dawczych w ITL;

— M.” Gatlaski: Kierunki i
rozwojowe eksploatacji sprzetu lotniczego:

— W. Jarominka: Wplyw rozwoju spe-
cjalnych dyscyplin zwigzanych 2z zastoso-
waniami lotniczymi na programy ich wy-
ktadania.

Grupa referatow obejmujgcych zagadnic-

perspektywy

nia dynamiki i statecznoéci konstrukcji
lotniczych objeta 10 pozycji. Wymienimy
z nich kilka, szczegdlnie interesujgcych:

— Z. Dzygadlo 1 W. Sobieraj: Samowzbud-
ne drgania topaty wirnika nosnego S$mig-

lowca (sposoéb analizy drgan pozwalajacy
na okreSlenie parametréw krytycznych
flatteru i dywergencji topaty w oparciu

0 metode elementoéw skonczonych);

— Z. Dzygadio i J. Maruszkiewicz: Dy-
namika sterowanego ruchu podluinego sa-
molotu o zmiennej geometrii skrzydia (idea
sterowania w celu zmniejszenia zaburzen
parametrow ruchu podluznego w czasie
zmiany kata skosu i po jej zakonczeniu);

*) II konferencja n.t. ITL odbyla sie
w 1974 r.; referowano woéwczas faze wstep-
ng niektérych prac.
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— K. Piotrowski: Wplyw parametréw geo-
metrycznych, aerodynamicznych & maso-
wych samolotu o zmiennej geometrii
skrzydta, na dynamike ruchu bocznego
(z analizy badan w locie wynika, Zze na
ocene bhocznej statecznosci i sterownosci
istotny wplyw wywiera stosunek maksy-
malnych predkosci katowych przychylenia
i odchylenia podczas wahan bocznych);

— J. Btaszczyk i . Cichosz: Koncepcja
rozwoju wojskowych samoloté4w naddzwie-
kowych i ich analiza konstrukcyjna);

— E. Cichosz i K. Kolano: Analiza para-
metréw technicznych wspobiczesnych samo-
lotéw bezzatogowych w ujeciu statystycz-
nym.

Z nastepnej grupy 12 referatow omawia-

jacych wyposazenie Pokladowe i lotnicze
uklady sterowania — DPrzytoczymy tytuly
czterech:

— .J. Jarominek i T. Krawczyk: Modelo-

wanie i analiza dryfu giroskopéw (metoda
szybkiego obliczania dryfu);
— J. Lewandowski: Wtlasnosci dynamiczne

ptynowych serwomechanizméw potozenia
(wyniki proby zlinear yzowanego opisu
wiasnosci dynamicznych serwomechaniz-

moéw na ciecz lub gaz);

— P. Lindstedt: Badanie wtlasciwosci dy-
namicznych i adaptacyjnych wzmacniacza
hydraulicznego jako czionu sterowania lot-

kami (ustalenie warunkéw prawidlowej
pracy uktadu sterowania: samolot—pilot
wzmacniacz L okresSlenie zapasu statecz-

nosci przy stalym dziataniu pilota i wzmac-
niacza);

— B. Bolinski: Potrzeby energetyczne po-
kladowych instalacji samolotu rolniczego
(w tabelach pokazano charakterystyki ty-
powych urzadzen rolniczych, 2Zrédet zasi-
lania i sposobéw napedéw; sformulowano
wnioski dotyczgce instalacji energetycz-
nych).

Grupa zagadnienn obejmujacych tematy
eksploatacyjne i technologii sprzetu lotni-
czego ujeta zostata w 12 referatach, m.in.:

— M. Gatgska i J. Kaminski: Wptyw pa-
rametréw geometrycznych naddiwigekowego
przerzutnika strumieniowego na jego prace
(wyniki badan zmierzajacych do opraco-
wania matematycznego modelu tego typu
przerzutnika do sterowania obiektem lata-
jacym);

— J. Czaplicki:
nego starzenia na
klejowych duralu z
wo-szklanym,;

— T. Banel, H. Bednarkiewicz i I. Ty-
czynski: Analityczno-doswiadczalna metoda
okreslania sprawnos$Sci mechanicznej cylin-
dréw hydraulicznych (ustawiano pare jed-
nakowych cylindréw, tak poigczonych, ze
stawaly sie naprzemian obiektem badanym
i obcigznikiem; sprawno$¢ wyrazono wzo-
rem 1 minus lgczna silta tarcia sita wto-
zona; pokazano schematy stanowisk);

— T. Banel i J. Tyczynski: Okreslanie
zywotnosci cylindrow hydraulicznych na
podstawie badan przeciek6w przez uszczel-
nienia (prosta, szybka i tania metoda okres-
lajgca przydatno$é¢ cylindrow do dlugo-
trwalej pracy; wartosci przeciekéw podczas
prob).

Ostatnia grupa referatow dotyczyta sil-
niké6w lotniczych oraz pomiaréw cieplnych
1 skladata sie z 14 pozycji. W tej grupie
zwrocily uwage nastepujace referaty:

— J. Janula, Z. Miller i S. Szczecinski:
Wptyw urzgdzen polepszajacych jakosé
mieszanki na parametry silnikow z zapto-
nem iskrowym;

— J. Otys: Analiza konstrukcyjna odpy-

Ocena wplywu natural-
wytrzymato$¢c potgczen
laminatem epoksydo-

laczy o silnikéw Smiglowcowych (studium

dotyczyto $migtoweca Mi-2 z WSK pzL.
-Swidnik; badano rézne typy odpylaczy
i mozliwos¢ zwickszenia skutecznoéci jch

dzialania);

— R. Niedziela: Obliczanie obcigzen ma-
sowych wirnik6w turbinowych silnikow
odrzutowych (analizujgc obcigzenia wienco-
we w wyniku dzialania sil odsrodkowych
opracowano programy umozliwiajgce prze-
prowadzanie obliczen za pomcg EMC; roz-
klady mas i momenty bezwtadnosci lopatek
oraz naprezen wienca ujeto w wykresach);

— S. Kurzajewski: Analiza obcigzen cie-
plnych tarczy turbiny chtodzonej promje-
niowo (do praktycznego okreslenia wspél.

czynnika przejmowania ciepta na powierz-
chniach bocznych tarczy wykorzystano za-
leznos¢ doswiadczalng dla promieniowego
doprowadzania czynnika chtodzacego;, do
okreslenia temperatur tarczy wykorzystano
analog elektryczny, gradienty obliczono pna
EMC);

— S. Szodrowski:
nego na proces

Wpiyw pola elektrycz-
spalania paliwa cieklego

(metcda intensyfikacji proceséw spalania
przez poddanie jej strefy dziataniu pola
elektrycznego; schemat blokowy stanowi-

ska do badan).

Trzeba nadmienié, ze Instytut Techniki
l.otniczej godnie wuczcil jubileusz WAT
19511976, zaréwno przedstawionymi w re-

feratach materiatami naukowymi, zademon-
strowanicm urzgdzen laboratoryjnych, jak
wreszcie znakomitg organizacjg imprezy.
Musimy jednak wyrazié zdziwienie, ze opu-
blikowane prace badawcze czy studyjne
ITL (z wyjatkiem analizy dryfu girosko-
poéw i studium serwomechanizmu) nie obje-
1y lo'niczych przyrzadéw poktadowych, a
w szczegollnosci tych, ktore zalicza sie dzi§
do dziedziny awionixi.

Ponadto — na marginesic zakonczonych
i przedstawionych na konferencji prac —
mozna stwierdzi¢., ze niewiele z nich kon-
czy sie wyjasnieniem, w jakim stopniu
znalazty one zastosowanie praktyczne. Na-
lezy wiec uzna¢ za uzasadnione tego ro-
dzaju pytania postawione w czasie dys-
kusji.

Jubileusz Zakladow WSK-PZI, Kalisz
i Warszawa 11

Z udziatlem czlonkoéw Sekcji Lotnicze)
SIMP odbywajg sie przygotowania do ob-
chodéw jubileuszu XXV-lecia Wytwérni
Sprzetu Komunikacyjnego PZL-Kalisz
PZl.-Warszawa II. Obchody te odbywaj3a
sie latem i jesienig br.

W Kaliszu — w ramach programu obcho-
doéw jubileuszowych — Sekcja Lotnicza Ko-
ta zZaktadowego SIMP zorganizowata naradg
Nowoczesne tendencje w konstrukcji *+ tech-
nologii tlokowych silntkow lotniczych.

Zaktady osprzetu pokiadowego PZL-War-
szawa II — 2z pomocg Kota Lotniczego
SIMP zaprezentujg wystawe dorobku prze-
mystowego 2z okresu minionego ¢wieré-
wiecza.

Poczytnose TLiA

Czyzby nasz miesiecznik zawedrowat pod
strzechy? ZadaliSmy sobie to pytanie, gdy
na adres redakcji TLiA — w grudniu ub.T.
— nadeszty listy ze wsi, z wojewddztwa
krakowskiego 1 pilskiego. Nasi korespon-
denci (w wieku 14 i 17 lat) zapoznali si€
2z danymi o szkolnictwie zawodowym W
lotnictwie cywilnym (opublikowanymi:w
zeszycie listopadowym 1976 r.) i chca uzy-
ska¢ licencje pilota w lotach agrochemicz-
nych.
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Cessna Agwagon C ¢ USA e

Jednoniicjscowy  samolot rolniczy

KRONSTRUKCJA.  Jednosilnikowy dolno-
plat calkowicie metalowy.

I'tat. Prostokgtno-trapezowy, podparty po-
jedynczym zastrzalem z  kalddej  strony.
Profil u nasady NACA 212 zmodyfikowa-
ny. ku koncom skrrzyvdia przechodzi w pro-
fil symectryczny; kat zaklinowania u na-
sady 1°30°. na koncach —1°30° (zwichr«e-
nie aerodynamiczne i geometryczne stoso-
wane zazwyczaj przez firme Cessna). Skrzy-
dlo dzielone: wyroZni¢ mozna prostg czesc
srodkowg 1 skrzydla doczepne o wznio-
sie 9°. Na ro=pietosci cresci prostokatnei
zamontowane s3a Kklapy jednoszczclinowe
konstrukcji metalowej. kryte blachg zlob-
kowang. Lotki calkowicie metalowe. typu
triese, rowniez Kkryte blachg 2zlobkowang.
Na krawed:i natarcia lewego skrzydia za-
miontowany jest reflektor. Zastrzaly meta-

lowe o przekroju kroplowym podparte
stojliami w polowie ich diugosci. W micj-
scu polgczenia zastrzalu ze skrzydlem

owiewka 2z uskokiem na krawedzi natar-
cia i kierownica strug. Koncoéwki skrzydet
standardowe mate. badz (na 23danie uzyt-
kownika) stozkowo wygiete do dolu. Kla-
r vyvchylane mna 0° 10° 20° i 28° lub w
L lach najnowszych 0° 5% 10° i 20°.
1. A.Aowychylane W goére na 18> i w dél
10

adiub. Konstrukcji mieszanej, catkowi-
cie metalowy. CzeS¢ przednig stanowi kra-
townica spawana z rur stalowych, wraz ze
szkieletem kabiny, stanowigcym .,klatke" —
koziol przeciwkapotazowy. Cze$¢ tylna jest
to konstrukcja poélskorupowa, wykonana z
elementéw ze stopoéws lekkich. Kadiub
skonstruowano w ten sposéb. aby najwielk-
sze masy (tj. silnitk i zbiornik 2z chemi-
kaliami) znalazly sie przed pilotcm zwiek-
szajac jego bezpieczenstwo na wypadek
uderzenia w przeszkode. Ponadto umiesz-
czenie zbiornika chemikaliow blisko $rod-
ks clezkogci samolotu czini go mniej wra-
zliwym na zmiany ciezaru w locie. Zape-
wniorno dogodne dostepy do elementow
konstrukcii kadiuba. umozliwiajac wlasci-
w3 ich Kkontrole podczas eksploatacji, po-
przez stosowanie pokryw na zamki szybko-

O
®
Q)
9,
O
£
3

Wyposazenie {ablicy przyrzadow: 71—
wskaznik cisnienia w instalacji rozprysku-
jacej, 2 — amperomierz, 3 — wskaznik cis-
nienia paliwa, 4 — obrociomierz, 5§ — wskaz-
nik cisnienia oleju, 6 — wskaznik tempe-
ratury oleju, 7 — predkosciomierz, § —
wysokes$ciomierz, 9 — zakretom:erz

DANE TLCHNICZNI
Wymiary
Rozpietosé
Cieciwa ptata u nasady
Cieciwa ptata na koncach
Calkowita dlugosé
Calkowita wysokosce
Rozpigtos¢ usterzenia poziomego
Rozstaw kol gléwnych
Srednica smigla
Powierzchnia skrzydia:
— dla modelu Agwagon
— dla modeclu Agtruck
Masy (dane w nawiasach dla Agtruck)
Mzaks. wiasna bez urizgdzeri rolniczych
Maks.wlasna z uizadzenismi agro
i pompa napg¢dzang od silnil:a
Maks. startowa (kategoria normalna)
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otwierazlne. Sterowanic¢ samolotemn linkowe.
Nad tablica przyrzgdéw ocksztalcalny zde-
rzak chronigcy glowe pilota na wypadek
av.rarii.

Usterzenje. Wolnonosne konstrukcji me-
talowej poiskorupowe]. Stery wywazone
masowo. Statecznik pionowy o cbrysietra-
pezowym z wydiuzong pletwg grzbietowsa.
Profil u nasady NACA 0009 i na koncach
NACA 000€. Na sterze kierunku nastawna
na ziemi klapka wywazajgca. Wiychylenie
steru kierunku + 23°30°. Usterzenie pozio-
me o obrysie trapezowym i o profilach

takich, jek na usterzeniu pionowym. Wy-
chylenia steru wysokosci: w gore 267 i w
do! 21°. Na prawym sterze — klapka wy-

wazajgca wychylana w goére na 12° i w doél
na 21°. Stery Kkryte blachg zlobkowang.
Podwozie. Stale z koétkiem tylnym. Go-
lenie sprezyste typu Land-o-Matic frezo-
wane zbjeznie ze stali sprezyncwej. Kotko
tylne sterowane pedalami steru Kierunku.
Do kol glownych stosuje sie opony 8.00X6
lub na 2yczenie nabywcy 8.50X10, nato-
miast na koélku tylnym 2.80X8 lub na 2y-
czenie 3.50X10. Hamulce hydrauliczne tar-
czowe sterowane pedalami i hamulec po-

stojowy.
Naped. Silnik szeSclocylindrowy, wirys-
kowy, ptaski, bez redulitora. Continental

10-520-D o mocy 223 KW (209 KA!) dotyczy

modeli Agwagon i Agtruck; dla innych
wersji stosuje  sie  réwniez inne silniki
(patrz: Rozwoi Kkonstrukcji). Smiglo stalo-

we McCauley o stalym skoku bgdZz o sta-
lych obrotach, o $rednicy 2,08 m. Meta-
lowy zbiornik paliwa o pojemrosci 156 1
zrajduje sie za $ciang ogniows. Samolot
moz?e by¢ ponadto wyvposazony w dwa do-
cdatkowe =zblorniki gumowe — po ijednym
z kazdej strony samolotu — umieszczone w
skrzydiach doczepnych. o lacznej pojemno-
$ci 212 1. Maksymalna {lod¢ oleju w in-
stalacji wynosi 11.4 1.

Naks. startowa (kategoria ogsrzniczona)
Obcigzenic powierzchni

Stancardowe

wyvposazenie
podstawowych Agpickup i A-
zzbezpieczenie statecz-
nika poziomego przed dzialaniem chemi-
kaliéw, standardowe opony. noze do prze-

Wyposazenie,
dla modeli
gwagon C zawiera:

cinania drutéw na goleniach i Kkabinie,
linke do odchylania drutow. uchwyty do
podnoszenia tylnej czes$ci samolotu. zbior-
nik chemikalidow o pojemno¢ci 757 1, Swia-
tia nawigacyjne, regulowany f{fotel pilota,
blokowanie drgzka sterowego, dodatkowq
pompe palivowg i sterowane kolko tylne.
Wyposazenie dodatkowe na 2zyczenie (sta-
nowigce standard tylko na samolotach
Agtruck) jest nastepujace: instalacja do
rozpryskiwania chemikaliéw cieklych =z
pompg napedzang wiatrakiem lub z wlas-
nego 2roédia mocy, =z rozpryskiwaczami
22", 43” lub 64”7 i tunei opylacza na duzy
lub sredni wydatek. Instalacja elektryczna
samolotu zasilana j)est przcz pradnice pra-
du stalego 60 A — 12V i akumulator
12V/24Ah. Na zyczenie mozna zabudowac
pradnice 60A — 23V lub tez 100A — 24V.

ROZW®J KONSTRUKCJI. Pierwszy lot
wykonano 19 lutego 1965 r. W lutym 1966
otrzymano $wiadectwo typu (FAA). Po-
czgtkowo produkowano dwa modele: z sil-
nikiem 170 kW (230 KM) Continental 0-470R.
tzn. model 188 Agwagon 230 i model A 188
Agwagon 300 z silnikiem Continental IO-
-520-D 220 kW (300 KM). W grudniu 1969
wprowadzono model Agwagon B. w ktoérym
wprowadzono kilka zmian konstrukcyjnych
majacych na celu poprawe wiasnosci l!ot-
nvch i Dbezpieczenstwa wykonywania lo-
tow (zmieniono ra. in. wznios skrzydet i
dodatkowo oszklono kabine). W 1871 r. fir-
ma Cessna wprowadziia cztery _.nowe mo-
dele samolotéw rolniczych. Jeden 2z nich
pod nazwg Agcarryall jest samolotem w
ukladzie gornoplata, trzy pozostale mode-
le jednak stanowig rozwiniecic samolotu
Agwagon B. Modelem podstawowym Jest
Agpickup 2z silnikiem gaznikowym Conti-
nental 0-470R. o mocy 170 kW (230 KM)
i zblornikiem chemikaliow na 757 1 (wy-

1814 (1805) kg
79,6 (78.6) kg/m®

12,41 m Osiggi (dla measy startowej 1496 kg)
1,63 m Predkos$¢ maks. przy ziemi 185 km'h
1,12 m Maks. predkosé przelotowa
8 m (75% mocy na wysokosci 1980 m) 183 km'h
238 m Pre¢dkos¢ przeciggniecia (bez klap) ¢8.5 km/h
3,3 m Fredloéé prreciagni¢cia z Kklapami 92 km/h
2,2l m Wznoszenie 35 m/s
2,08 m Putap praktyczny 3385 M
Rozbieg 207 m
18,77 m* Start na h =15 82 m
19,05 m* Ladowanic z h =15 m 386 m
Dobieg, 128 m
882 (913) k¢ Zasieg (dla mocy 75%, podstawowa {loss paliwa,
bez rezerw) 418 km
952 (A82) lig Zesieg (cla mocy T5%, duzy zasier, be: rezerw,
1996 kg h = 1980 1) 625 km
15



snesatenie standard). Na modelu padstawo-
wym oparty jest Agwagon C =z silnllziem
*)-5320-D o mocy 220 kW (200 KM). sta-
anwigcy wersje najbardzie) popularng. Na-
stepny wersjy Jest Agtruck, oparty z ko-
iel na mmodelu Agwagcn C. lecz z powigk-

szonynl do 14650 1 zmorniktem chemikaliow;
wyposazony Jest w o instalacle z rozprysici-
waczaml i el2ktrycznym systemem  steco-
wania dozowaniem. Model ten miopatrrony
jest  w dodatiowe zbiorniki patiwva  w
sikrzydtach. Dotychecas sprzedano (wg da-

nyclty @ 1¥5 r) ALPICEUP  — 1 ST,
Agtruck  — 519 szt zas Apwagioa € —
1338 szt. Cena samolotu waha si¢ w zalez-
nosei ol modelu i wyposazenia wo drani-
cach 11+43 tys. § wy danyen 2z 1975 v

z.G.
i
4
|
(
|
i
|
1
|
|
Tt -100,77 i

TLiX 1977 nr 8



Panavia Tornado

W.8rytania, RFN,

worine boidone Lraelet wnpkowy

RONSIHUKCT 4 ANNVY geabintg-
rlat Kon i

Plat: ! 9 njen-
nym  Sko . sl > dla
skrzydet dla skreydet
w maks prlorenin Kon-
struikeja towykonana jest ze

SPAN A jens wi clek-

Stopow 1\

trondw. c0stale elomenty sure ikoo
Konane e STOrOw \‘.ufmm Pokry-
cia maji Zuwana
Kita sksu sst  a
pamacy w mee

ol

1 i j:».
pomacy ol

€13 nelo z tytanu. Po-
wierse 2 s3 teflonem. Lile-
ttenty o ruchomej kKoncow-
X1 camepo do dolnego 1 gdrnaegn
panelu do tiw., okragielo
seora. M-chanizacja tiuchome] czescl skrzy-
dla sktaia sie e slotow wadlur cate) roz-

selkeje na kazdym  skreydle).

pletosct (3
v .

rzehni kaz-
apewwiiaja

CrOWIORE popzeczng przy
razpostartyen 1 pozycji  sSced-
malych e tciacn., Uzywane
’7\0 ring2ryA®acee orsv-

owierzcnnie stero-
2z elekirycznie Kie-

aniki hydrauliczne.
i< Ruchoma czes
wicie produlicji witoskiej.
"‘c'nnalna poiskoruporva
tkich, kudeowana v
Woosekejt srodizowej ca-
4o wykoniczenia o-
ruchomeso skrzydio-ka-
L cena usnczel!
zelnosci tego po.a

esit k3tow kosn
zamocowane sa dwa
ne edchylane hy-
uh wytwarzany jest prrez

cogerujace.

c3tkowicie me-
DwudZwigarowy statecz-
do tylu. Usterzo-
Driala obustronnie
nevo (pnchy-

dzwizarowa.

piy tyve.
o stero ia podiuz

az rze spoilerami o
2o (prrechvlania)., €dy
o:vicie zlozone. Ste"

Dje sne
czuset

zdw

t

po-

przer

Podwozic: m.'rn'llczme thowane. troj-
‘enimve. 2 Koin: crzednim. Podwoijne
9 preednie wtc"o“a ne. cnowane \w kle-
preadua. Podwacle 2idwne chowane

; nrmdl i dn gory. do
iltuha. Obrgese kot ze

ha"‘ tlece islkkocisnienio-

<i3a iwest opero-

» acdowisk  przuvtitesowywanych) oraz
wahil pr fvogflizrowe  fiemy Dun-
Kola 2lowne 50 711.50—14.3. tyn VIII
warttw)  Onoany kot przednich 13X5.3.
{12 warstw). Hak o mocowanta

na zieml znajdttje sie z tybi ka-
spodu.
‘hpgd Naperr sameclotuw stanowizy dwa
silnikl  turbowentylamarowe Turho-Union

3798 kKN (©
clapalacite N
"'xbcl\n\t), o~

o ciazi

R. B 133-3:R-2,
b kGy -

1 84,355 (5377

Silnik fost v

wraca oricn b

drzwi uino liwisja V
nbshige. ane -iinika Stero-
wanie Q pomecy  si-
townikAw: Intedreine.
MANSLC/C paliw w
dlubie i wdta svsreimir wieln-
I\nmor"\w') & R Zarowno sbintniki
kadlunows  faix 1 shrzwvidlowe  wyposazonc
s3 we winty do ¢t nieniowedo tankowa-
nia, dostosawane do koaAcotwvek tvpu ulZv-
wanego pricz NATO  [Ponadto wszystile
DANE TECHNICZNE

Rozpigtosé: calkowlete razpostarte  <kraydla

woskrajnyin
potoreniu

— skrzvidia
) tyinym
Dhugy s
Wisnkoie
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Wicchy a»

55

zbilorniki
owany
moze byé :za
kabiny. Przewi

majg instalacje odwadniajjce.
wlew do tanknowania w  locle
instalowany na prawej burcie
ziane jst montowanie w sa-
molaocte zestawu do przepomgowywania pa-
Hwa z jednegn samolotu do drugiego. Za-
peviniona jest mozliwos$é zastesowania ze-
wnegtrzayeh  (cdrzucanych  po wyczerpa-
niu) zbiornixdw paliwowyvch .oznyoh wiel-
kosci. Doptyw pallwa do dopailacza stero-
wany jest przez specjainy ul{lad elektro-
niczny. Na wlotach do silnikow elektrycz-
na 1nstalacja przecuwoblodzeniowa.
Wabina pilotow. Zatoga siitada sie
piintow usadowionych  jeden 2a
Foteie {atap:.'m'.'ve Martin-Baker
zapewniajy opuszczenie kahiny na
ko¥cl 0 m i przy predkosci 0-=-1166 km'h.
Jednocezeiciowa owiewka kaviny zamoco-
wana 7 tyiu. otwlerana do gory. Plaska
przednia i zakrzywione boczne szyhy po-
wrvte sa {iimem Sierracote; zapewn!
indukcyjns ecgirzewanie wiatrochronu.
pobhiegajac oblodzeniu 1 parowaniu.
Iastalacje. Instalacja  kentroli i stero-
wania wlotami powietrza. Duwyie oddzielne.
niezalein instalacje hydraulicecne. kazda
napedzana wvr:ez Jjeden silnik, zapewniajq
ci-niente  =silownikom  sterowania katem
skosu skrzydet, klap,  slotéw, spoilerow.
hamulcdw aerodvnamicsnych, podwozia i
usterzenia. Mozliwosé napedzanta pomp
ohu systemow cd jednegn silnika popreex
dedatkowy przektadnie —— w przvpadka
awarii jednego silnika. W zypadku po-
zaru obu silnixéw — awar 1v-a pomna W
systemie nr 1 capewnia cisnienie az o
nonownreso uruchomienia silnikow.

7z dwéch
drugim.
Ak 10A
Wys

Pedwo.fna instalacja pridu zmienncgn i
statego jest zasilana 2 dwoch pradnic pra-
du  smiennego napedzanycn od  silnikow.
Alternatery 10.60 KVA 200 V. 100 Hz trzy-
fazawe. o stale] crestotlisvedci. Dwa pro-
stowvrniiki zapewniajg prad staty dla prav-

rza0dow  pokiadowych. Jedna prgdnica jest
w  stanie zaspokoié ziapotrzebowwanie na
e elektrvcsna catel instalacft w przy-
pad~n uszkadzenia jednego e 2rodet za-
silania. W razie catkowitego braku niocy
— awxumulator zasewnia energig elektryez-
ny  do napedu awarvjnej pnmpy hvdrau-

ticznej. W normalnw-ch |3 akumui-
Iator stuzv do rasilania dodatkowego Zro-

i APU (potrzebne do zapuszcrza-

dta ener:

naproward.zanie) HUD, zamocowany na przo-
dzie kadiuba laserowy system pemiaru od-
testcéct od oznaczoanych celow. piytkowy
eikran TV, astronautyceny wskaznik dale-
ltiego totu i ekran mapy konturowei Do
wyposazenia obronnego nalezy: transponder
I'F, radar ostrzegaigcy oraz bierny sv-
stem ECM.

W sktad wyposazenia rawifacyjno-pilota-

Towego wchodzg: system  zwiakszania sta-
bilnosci sterowama CSAS rawilerajjcy au-
tostabilizacie i programowane latanie. pi-

lota au»o'ﬂ;t)c'ne"o i automatyczne !
wanie lotem APFD wspodipracuface z dv
ma samokentrolujacyml sie komputera
podwoéjny zestaw naglosnieniowy TTO
rowany analogowo oraz urzgdzenie tov;
sznania ulisztattowania terenu. APED
rewnla upnrzednio W)bra:e parametry
i wspctpracule 7z autopilotem lub gn za-
stepuje. Inne pezyrzacdy. to wsla’ni
sztucrznegs horyzontu. wariometr, do-dat!
wy wysokosciomierz. ADI, doda‘icows
nrzadzenie naprowadrajgce na
kierunek. system SEL raz z
SETAC lub system TACAN btez 4
SETAC, ILS. wskaznik polo.’:e'xla Lierunko-

wego oraz system Dorniera rejestracji pa-
rametrow lotow
Uzbrojenie: wszystizie wersje samolotu

dziallka Mausar 27

wyposazone s w dwa
strony od spodu

mm. po Jednym z Kkazde]
kad!uba. Inne rodzaje uzbrojenia :-1
zmienne v zaleinojc! od wersji. S.crok:
wybtor rakiet 2z konwencjonalnvmi ';low.
cami mo7e by¢ zamocowany na trzech pod-
wieszeniachy, pod kadtubem 1 do cuterech
obrotowych podwieszed na ruchomej cze-

sci skrzydia. Podwieszenla rajg staadar-
dowe Sandall Mace (1t cali) urzgszenia

zwalniajace. Do uzbrojenia, ktore jul 0-
zna stosowwaé uzywajac standardowedn iy
wieszenla, nalezg nastepujace poci
rowane i potkierowane: Spauow A
(rakiety pow-pow). A330. Martel,
ran. Jumbo (rakiety pow-ziemia) oraz
py napalmowe, BL-753 (500 funtow) ¢

Dide.
Kormo-
Lom-

wieloelementowa i bomby opdZnistega
dziatania.
ROZWQOJ KONSTHRUKCIJi: 20 marci 134

r. powstato europeiskie przadsiedinrst
Panavia Alrcraft GmnbH w celu oprasmwvia-
nia i budowy wieclozadanioweyo samn‘.e:u
bojowego ‘-IR A (Multi Role Combat
Wielka Brytania

nia <ilmk6w. ale ady istnizje potrzeba. craft). Zamowienia:
morna korzystaé z zewnetrznego zrédla setulg, RFN — 202 sztuki dla Luft
'"1hnv::n W steci energetvczned samnolotu 19 sztuk dla marynarki, Wtochy
awarvine zrodto energii EPU. W Kkabinle sztuk. Wstepna faza projektu roz:
urzadrzeni2 do chtodzenia powietrza i1 re- sig 1 maja 1969 r. W roku 1973 rozy
gulacji  temperatury. Instalacja ticnowa sie inwestycyina fara projektu i
dostosowana  do clekledo tlenu. W oprze- 9  prototynow: 4 w Wielkie} Bryts
fdsiale silnikowym  system wykrywania i 3 w RFN. oraz 2 we \Vioszech.
LS enia ognia. by statyczne rospoczeto wiosng 1774 v
1vrezadzenia  elektroniczne i nawigacyjne: Prototyp nr 1 (D-3591) uikonczono w
kilka uysteméw radiostacji UKF. radiosta- tnin 171 Pierwszy lot odbyt sie 14
cja KE. specialnv system kontroli kore-  Ppnia 197t r.. a oblot prototypu nr
apondencji. centralny uktad prreciwzakio- byt sig 10 wrzednia 1974 r.
cenlmwy. masnetofon  polktadowy. Podsta.  Prototyp nr 3 fako pierwszy zostal n-
wowy systern naprowadzania do prowads: sazony w podwdjne sterownice. Pro
nla dsialan bojowych zawlera: wielofun! nr 5 zostat przeznaczony na badanie
cyjny radar dziatajacy w  kierunku o  chowania samolotu w  locie 2 pe ot
przady.  hezwladnodctowo-elektroniczny u-  obclazeniem. Prototvpy nc 4. 7. 8 sl
kiad nawigacyiny DINS polaczony z ehra- 4o prob z \wyposazeniem. Prototyp
nem ra:larowym. radar systemu Doponler. stuzyl do prob z usbroienicni. Po 9 nro-
komputer  relestrijacy  parametrv  lotu.  tot¥pach uzostanie zbudowanych & samala-
Bi-bitows towny komputer noktadowy. ra- tow  serii przedprodukcyjne]. Pierwsr, 2
darowy wysokosclomierz, elektronicznie ste- tvch  samolotow  oznaczony P11 zostat
rowane  wyiwietlanie na przedni  wiatro-  oblatany 5 lutego 1977 v, a drugt P o1y
ctroa sytuact bolowel  (potorenie  celow, 1 marca 17 v
Masa samolotu puste:so 7 930-+10 11 X
masa startowa 38 000-=40 Odie "' !
13.90 m prediose perioma  na wws. 100 m
Horeakose pozioma  na maiej wysokosel oK.
B m rozbizau
14,70 m doblegn
5.70 m






Lozyska kulowe sg przeznaczone do przenoszenia obcig-
zen promieniowych i niewielkich osiowych w potaczeniach
ruchomych wykonujgcych ruchy oscylacyjne z niewielkimi
predkosciami przemieszczania pier§cieni oraz w polacze-
niach nieruchomych z mozliwoscig okresowego wystepo:
wania niewielkich przemieszczen pierscieni.

Lozyska przeznaczone do stosowania w polaczeniach rucho-
mych

Obcigzenie dopuszczalne okreslone jest wartoscig naci-
sku jednostkowego na rzut powierzchni kulistej cze$ci
roboczej i wynosi:

Raop = pdop * y - b; Pdop = 26 [kG/mm?]

gdzie: Raop [kG] wartosé obcigzenia dopuszczalnego,
Paop [KG/mm?] — dopuszczalna warto$¢ nacisku jednost-
kowego dla liczby powtérnych obcigzen nie wiekszej niz
5000 oraz dla zewnetrznego pierscienia obsady lozyska wy-
konanego ze stali 0 Rn>40 [kG/mm?] i $rednicy zewnetrz-
nej nie mniejszej niz 2D; d; [mm] srednica kulistej
powierzchni roboczej (rys.); b [mm] — szeroko$é kulistej
powierzchni roboczej tozyska (rys.).

W przypadku, gdy srednica obsady jest mniejsza od 2D,
wartosé obcigzenia dopuszczalnego nalezy okreslaé na dro-
dze obliczeniowej.

TABLICA 1

POMOGE KONSTRUKCYINE |

- -

Lozyska kulowe

Typy lozysk dla potgczen ruchomych:

Sz — lozysko kulowe bez rowkdéw do smaru (rys. a),

2Sz — lozysko kulowe do duzych obcigzenn bez rowkow
do smaru,

SzS — tozysko kulowe z rowkami do smaru (rys b),

2SzS — lozysko kulowe do duzych obcigzen z rowkami
do smaru.

Lozyska przeznaczone do polaczen nicruchomych

Dopuszcza sie wystepowanie okresowych przesuniec
pier§cieni wzgledem siebie. Obcigzenie dopuszczalne okre
Slone jest wartoscig nacisku jednostkowego na rzut po-
wierzchni kulistej czesci roboczej i wynosi:

Raop = Pdop + dy - b; Pdop = 50 [kG/min?]

gdzie: Raop [KG] — warto$¢ obcigzenia dopuszczalnego;
Pdop [kG/mm?] — dopuszczalna wartos$é nacisku jednostko-
wego dla warunku: liczba powtdérnych obcigzen nie wiek-
sza niz 5000, zewnetrzny pierscien obsady lozyska wyko-
nany jest ze stali 0 Rm.290 kG’/mm?, a jego zewnetrzna
érednica jest nie mniejsza niz 3D; d; [mm] srednica
kulistej powierzchni roboczej tlozyska (rys.); b [mm]

szerokosé kulistej powierzchni roboczej lozyska (rys.).

= = 2 e
— — e [mml_ — - Obciazenic

Masa

Oznaczenia typi B dopuszczalne i

d D b by dy 7 [k [ke]

5 14 4 6 10 0,5 48 1000 0,004

6 4 4 6 10 0,5 +8 1000 0,004

7 17 5 8 13 0,5 38 1625 0,008

b 17 5 & 13 0,5 +38 1625 0,008

S0 N7A0 9 20) 6 ) 16 0,5 48 2400 0,012

82105 Szsi0 10 20 6 9 16 0,5 +8 2400 0,012

8712; Sz812 12 22 o 10 18 1 | +38 3150 0,017

Sz15; Sz815 15 28 8 12 13 1 +8 4600 0.032

$717; Sz817 17 32 10 14 26 1 +9 | 6500 0,048

§720; =7820 20 35 12 16 29 1 48 8700 0,065

8225 S2825 25 42 16 20 35 1 | 48 14000 0,115

30 47 18 22 40 1 +8R | 18000 0,158

35 i) 21 26 47 15 =8 24675 0,235

$z40;  $2840 10 62 23 28 | 53 1,5 48 29150 0,315

Sx15; S2845 15 7 25 32 60 2 +8 37500 0.460

$250: $2850 50 5 23 35 66 2 +8 46200 0.560
S7855 55 &3 32 40 | T4 2 59200
828100 100 125 25 30 114 1.5 | 71150
828110 110 150 35 70 182 2 115500

TLIA 1977 nr 8

19



TABLICA 2

Wymiary [mm}

Ohcigzenie

()znaczenie typu

d D b
28210; 287810 10 3 10
282120 282812 12 32 12
28215 15 35 14
25217; 17 40 14
28720 a0 47 15
! 28125 2Rz825 2k A2 15
TARLICA 2
I Wymiare -1 |
& ymiary [mm] v 3 ! |
- = ; — -
§ E a D b b, iy 1 E: 53 E]
e | — ; =
| Sz al 14 4 6 10 0.5 R 2000 | 0.004
S7M6 8| 11 + | s 10 0.5 =& 2000 | 0,004
SzM7 7| 17 5 8 | 13 0.5 =8 3250 | 0,008
S7ZMR &l 17 5 8 13 0.5 =8 3250 | 0.003
{7MY 020 6 9 16 0.5 =8 4800 0,012
zM10 | 100 20 6 | 9 16 0.5 +8 4800 0.012
SzMi2 | 1222 T 10 | 18 1 25 6300 0,017
S2A05 | 15 28 % 12 23 1 -8 9200 | 0,032
392 10 14 2 1 | 48 13000 0.048
35 2 16 29 1 =8 | 17400 | 0.065
2016 20 35 1 SR | 28000 | 0,115
47 T 22 10 1 R 36000 | 0,158
SzM35 | 35 550 21 26 47 1.5 4R 49350 | 0.235
SzA 40| 82 22 28 53 1,5 £ R 58300 | 0,315
SzM45 | 45| 70| 23 32 60 2 8 75000 | 0.460
SzM30 | A0 Th| 2R 35 66 2 | =3 | 92400 | 0.560 |
SZM60 | 60| 90 34 | 44 | 80 2 136000 |

W przypadku, gdy srednica obsady lozyska jest mniejsza
od 3D, warto$é obcigzenia dopuszczalnego nalezy okresli¢
na drodze obliczeniowej.

Typy tozysk dla polgczen nieruchomych:

SzM — lozysko kulowe bez rowkoéw do smaru,

2SzM — lozysko kulowe do duzych obciazen bez rowkow
do smaru.

Eozyska typow SzM i 2SzM majg konstrukcje analogicz-
na do lozysk Sz i 2Sz (rys. a) z tym, ze wykonywane sg
ze zmniejszonymi luzami wewnetrznymi.

Wymiary i parametry lozysk przedstawiono w tab. 1--4.

TABLICA 4
o Wimiary [mm} - E _
3 - EE_ k]
Bz d | D 1 hy iy t 3 e z 5
- D l ot T o~
0 ’ 10, 30 10 11 22 | i, | =12 11000 | 0,052
Sz M12 0 312 32 12 16 24 ill; =11 14100 | 0.064
28zM15 0 15 35 11 = 27 g 18900 | 0.081
282M17 | 17 40 14 21 31 1. 21700 | 0.14%
28zM20 | 2 17 15 206 35 il 26250 | 0.138
287M25 1 25 52 15 2R 40 L5 o 0 30000 | 0.260
98zM35 35 55 15 % 46 1 24500
| 282045 45 35 23 30 69 2 M350 |
20

S === Masa
B> dopuszezalne ke]
In 4 : (k¢ £
e 29 L 2 3500 0.052
T a9y n 11 7200 0.064
18 o7 1. 10 (1450 0.081
21 31 1. 15 10250 0,148
26 33 t. — 22 13125 | 0,183
2% 10 1.5 el = 15000 6.240
A-A
r
32 O \-._\\\_
AN
:;l B NN
Mo e
Qlnl e
|
b
L T x
| b, f
[ A
13
Igl\'\
7
ot
Q! b|
|
| 1
| I
1
!
S |
]
e
TC- 16777
Rys. bkozyska kulowe: a) lozyska btez rowkow do smaru (typy

Sz, 2Sz, SzM oraz 2SzM). b)
SzS i 2SzS)

lozyska z rowkami do smaru (typy

Opracowat M. £. na podst.: 1. A. M. Zajcew, R. W. Koro-
staszewskij: Awiacjonnyje podszipniki kaczenija, Oborongiz.
Moskwa 1963; 2. Norma GOST 3635-54.
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GLOWNE TERMINY FRANCUSKIE. CZ. VIII
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31

30
51
52

53

— przestrzen kosmiczna,
kosmos

— Ziemia, kula ziemska
— Ksiezyc

— planeta

— orbita

— apogeum

— perigeum

— sztuczny satelita ziemi,
sputnik

— satelita badawczy

— s. lacznosSciowy

—s. meteorologiczny

— s. nawigacyjny

— (automatyczna) stacja

xosmiczna

— (zalogowy) statek
kosmiczny

— astronauta, kosmonauta

— rakieta nosna

7 — przyspieszacz startowy

silnik s.

— silnik korekcyjny
— silnik hamujacy
— bateria sloneczna
— predkos¢ ucieczki,
I1 predkosé kosmiczna
— pocisk rakietowy

— p.r. kierowany

— p.r. balistyczny

— p.r. uskrzydlony

— p.r. niekierowany

— p.r. przeciwlotniczy

— p.r. przeciwpancerny

— p.r. ziemia-woda

— p.r. woda-glebina wodna
— p.r. gtebina wodna-

-powietrze

2 — p.r. powietrze-ziemia
-~ p.r. jednostopniowy
— p.r. wielostopniowy
— czlon, stopien

— staty materiat

— paliwo ptynne

— utleniacz

— glowica z materiatem
wybuchowym ,,gwo62dz”

— komora spalania

ped:ny

— dysza wylotowa

— statecznik, stabilizator

— ukiad kierowania

— przelicznik poktadowy

— glowica
samonaprowadzajaca

— tadunek bojowy

— zapalnik

— silnik marszowy

— smugacz

— wyrzutnia

— prowadnica

— kaseta z pociskami
rakietowymi

— odchylacz piomienia

54 — szyb startowy
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29
30

31

33

34

35
36

37

38
39

10
41
43

44

46
47

49
50
51

52

33

le espace cosmique,
le Cosmos

la Terre

la Lune

la planete

la orbite

le apogée

le périgée

le satellite artificiel
terrestre

le satellite d’essai

le satellite de (télé)
communication

le satellite
météorologique

le satellite

de navigation

la station spatiale, la s.
orbitale (automatique)
le vaisseau spatial,
le engin spatial,

le astronef

le astronaute,

le cosmonaute

la fusé porteuse

le propulseur
auxiliaire, le pousseur
le moteur vernier

la rétrofusée

la batterie solaire

la vitesse de libération,
la vitesse d’evasion
le missile, le pro-jectile.
la fusée

le missile guidée,

ta fusée guidée

le missile balistique,
le fusée balistique
la fusée aileé,

la f. planante

la fusée non guidée
la fusé antiaérienne
la fusée antichar(s),
la f. antitank

la fusée sol-mer

le missile surface-
-profondeur,

le 1n. anti-sous-marin
la fusée profondeurs
marines-air

la fusée air-sol,

le engin air-sol

la fusée a un étage,

la f. monoétagée
la fusée a étages,
la f. multiétagée

le étage de la fusée

le propergol solide,

le carburant solide

le propergol liquide,

le combustible liquide
le comburant, le oxydant
le cone de charge,

le c. de nez, le pointe
la chambre

de combustion

la tuyere

le stabilisateur

le systeme de commande.
le s. de regulation

a échelle de comptage,
le calculateur

la téte autochercheuse,
la t. autoguidée

la charge explosive

le détonateur, le fusée
d’amorgage, le f. de téte
le moteur-fusée

de propulsion normale
le traceur

la rampe de lancement
la tour de lancement,
le rail de lancement

le lance-fusées multiple
le déflecteur,
le deéviateur
le silo, le puits
de lancement
M.S
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26

alarm powietrzny
amunicja

aparat fotograficzny
lotniczy

artyleria
przeciwlotnicza
atak powietrzny
baza lotnicza
bitwa powietrzna
bomba (lotnicza)
atomowa
chremiczna
burzgca
napalmowa
ndiamkowa
oswietlajgca
termojgdrowa
wodorowa

. zapalajgca
bombardowanie

z lotu nurkowego
celowanie
celownik

cel powietrzny
desant powietrzny
dziatko lotnicze
fotokarabin
kaliber

kamuflaz

lkarabin maszynowy
klucz (samolotow)

komora bombowa
lotnik
lotniskowiec

lot grupowy

lot koszgcy

ToTTETPEY

lufa -
ladunek wybuchowy
maskowanie

mina lotnicza
minowanie z powietrza
naboj

nalot

naprowadzanie

ochrona przeciwlotnicza
ogien

pancerz

panowanie w powietrzu
pocisk

p. rakietowy

poligon

promienn dziatania
(samolot) prowadzacy
(samolot) prowadzony
przechwytywanie
rakieta sygnalowa
rozpoznanie powietrzne
rozpoznanie swoj-obcy
rozrzut

seria z broni
maszynowej
spadochroniarz
strzelanie

szyba pancerna
szyk bojowy
torpeda (lotnicza)
uzbrojenie
uzupetnienie paliwa
w powietrzu
walka powietrzna
wsparcie lotnicze
zaloga samolotu
zdjecie lotnicze
zrzut tadunkow

LA AVIATION

MILITAIRE

1 — le alerte aérienne

2 — la munition

3 — le appareil
de photographie aérienne

4 — la artillerie antiaérienne

5 — la attaque aérienne

6 la base aérienne

7 la. lutte aérienne

8 la bombe d’avion

9 la bombe atomique

10 la bombe chimique

11 la bombe brisante

12 la bombe au napalm

13 la bombe a éclats

14 la bombe eclairante

1 la bombe
thermonucléaire
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36

37
38
39
40
41
42
43
44
45
46

47

48
49
50
51
52
53
54

55

56
57
58
59
60

la bombe & hydrogene
la bombe incendiaire
le bombardement

en piqué

le visée, le pointage
le viseur, la hausse

le avion-cible, le but
le descente,

le débarauement

le canon d’avion,

le canon de bord

la photomitrailleuse

la calibre

le camouflage

la mitrailleuse

le peloton

la scute a bombes

le aviateur

le porte-avions,

le porte-aéronefs

le vol en formation
le vol en rase — mottes
le canon

le charge explosive,

le ch. d’éclatement

le masquage,

le camouflage

la mine (aérienne)

le minage

le cartouche

le attaque, le raid

le guidage, le pointage
la défense antiaérienne
le tir, le feu

la cuirasse, le blindage
le domination en air
la projectile, le obus,
le missile, la balle

le missile, le projectile,
le engin

le polygone

le rayon d’action

le (avion) conduissant
le (avion) guidé

le interception

la fusée de signalisation
le reconnaissance,

la identification aérienne
la identification

,sami ou ennemi'’

la dispersion

la rafale

le parachutiste

le tir

la vitre blindée,

la vitre cuirassée

le formation
la torpille
le armement

le ravitaillement
en carburant en l'air

le combat
le soutien aerien
le équipage d’avion
la vue ac¢rienne
le droppage,
le parachutage
M.S.
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PROBLEMY

Glowne kierunki dzialania

Przeglad prac Mig¢dzynarodowego Zrzeszenia Transportiu
Lotniczego (IATA) w 1975 r. Plan dziatania IATA w naj-
blizszej przyszloSci, najpilniejsze zagadnienia.

Utrzymujgca sie od lat recesja gospodarcza w krajach
kapitalistycznych nie pozostala bez wplywu na wynik
ckonomiczne miedzynarodowego transportu lotniczego w
roku 1975. Zjawisko inflacji i wielokrotny wazrost cen
paliw spowodowaly okreslone restrykcje w polityce fiskal-
nej i monetarnej krajow objetych kryzysem. Ograniczenia
te okazaly sie konieczne do przezwyciezenia wzrastajacych
koszi6w ogélnych, przy jednoczesnym dazeniu do zréwno-
wazenia bilansu ptatniczego w obrotach wzajemnych.

Problem zréwnowazenia kosztow wplywami, przy ten-
dencji do osiggniecia minimalnego chociazby zysku, by!
jednym z podstawowych tematéw prac Miedzynarodowego
Zrzeszenia Transportu Lotniczego w 1975 r. Dyskutowano
go wielokrotnie na forum Konferencji Przewozowych
IATA, wypracowujac rézne metody dziatania w kierunku
poprawy sytuacji ekonomicznej. Aby zrozumie¢ trudnosci
zwigzane z realizacjg tego planu, nalezy zwro6ci¢ uwage
na zmiany strukturalne wewntarz samej organizacji IATA
i zmiany jakosciowe w stanie posiadania przedsiebiorstw
lotniczych w niej uczestniczacych.

Pod naporem nowych konstrukcji oferowanych przez
przemyst lotniczy i dzialanie prawa konkurencji na ryn-
kach lotniczych przedsiebiorstwa o duzym potencjale fi-
nansowym w szerszym zakresie wprowadzily do eksploa-
tacji nowe typy samolotdw o nowoczesnych rozwigzaniach
technologicznych (B-747, B-727-300, L-1011, DC-10, DC-
-9-50, A-300 i inne), o bardzo duzym udzwigu handlowym.
Wzrosta gwaltownie liczba dysponowanych miejsc pasa-
zerskich (od 120--350) oraz pojemnos$¢ towarowa, zwlasz-
cza po wprowadzeniu cze$ciowej standaryzacji wymiarow
i opakowan przesytlek towarowych oraz mechanizacji ob-
stugi. Pozostal problem nadmiernego oferowania w szcze-
golnosci na liniach najbardziej konkurencyjnych (nad
Atlantykiem Poélnocnym — 25%0 przewozéw miedzynaro-
dowych liniami przewoznik6w IATA), a takze na innych
trasach o utrzymujgcym sie wysokim popycie na prze-
wozy.

Wprowadzenie do eksploatacji samolotéw nowej gene-
racji nastgpilo w bardzo kroétkim czasie po zmodyfiko-
waniu i podwyzszeniu zdolnosci przewozowej konwencjo-
nalnych samolotéw odrzutowych (np. DC-8-63, B-707-320
i inne). Rezultatem tego byl niekontrolowany ogblny
wzrost oferowanej pojemnosci i znaczne pogorszenie wa-
runkéw optymalizacji kosztéw nowych samolotéw, jak
rowniez starszych, nie w pelni zamortyzowanych typow.
Powiekszajg one przewaznie stan inwentarzowy przedsie-
biorstw czarterowych, ktére z kolei zaostrzajg warunki
konkurencji na rynkach eksploatowanych przez przedsie-
biorstwa regularnej komunikacji (IATA).

Wart podkreslenia jest — wg zrodet IATA — udzial
cen paliwa lotniczego w kosztach bezposrednich zmien-
nych, w ktérych paliwa uczestniczg w wysokosci 20--25%.
Dla przykladu: przy wzroscie cen paliwa (wg cen zachod-
nich) o 10 centéw USA za 1 galon w celu zréwnowazenia
kosztow zmiennych bezposrednich nalezy podnies¢ wyko-
rzystanie ciezaru handlowego oferowanego az o 15%.. Jest
to bardzo trudne zadanie dla stuzb akwizycyjno-handlo-
wych przedsiebiorstw lotniczych, dla wielu prawie nie-
wykonalne.

Problem konkurencji w tych warunkach, tak
dla pierwszych dwudziestu duzych przewoznikéw lotni-
czych, okazal sie znacznie trudniejszy dla mniejszych
przedsiebiorstw lotniczych (z ogo6lnej liczby 112 zrzeszo-
nych w TATA, w tym 88 czlonkéw czynnych i 24 stowa-

istotny
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rzyszonych). Byly one zmuszone dokonywa¢ w 1975 r. na
formu Konferencji Przewozowych IATA wiclu zabiegow
utrudniajacych realizacje projektéw wprowadzania — z ini-
cjatywy duzych przewoznik6w — nieekonomicznie niskich
taryf i stawek, nieraz na poziomie cen czarterowych, dla
ktoérych problem nadmiernego oferowania nabieral szcze-
gblnego znaczenia. L.gczne akcje mniejszych przedsiebiorstw
przyczynialy sie rowniez do zalatwienia szeregu spraw
natury ekonomicznej, np. prowizyjnych we wspoélipracy
z agentami sprzedazy (zréznicowany system zachet finan-
sowych), na zasadzie réwnych szans dla duzych i malych
przewoznikow.

W podobny sposéb, drogg kolektywnego dzialania mniej-
szych przedsiebiorstw, nieraz z zastosowaniem veta na
forum Konferencji Przewozowych, rozwigzywano problemy
taryfowe oraz stawek i optlat. Szczegbélowy przebieg tych
dzialan znalazl! swoje odbicie w szeregu rezolucji podje-
tych w 1975 r.,, majgcych na celu ochrone intereséw przed-
siebiorstw lotniczych o niewielkim potencjale finansowym
I przewozowym.

Tematem z grupy zagadnien ekonomicznych, ktéremu
IATA poswiecata wiele uwagi w rnku 1975, byl problem
walutowy, o decydujacym znaczeniu dla ustalania pozio-
mu taryf i staweK oraz rozliczen w obrotach wzajemnych.
Niepewna sytuacja ekonomiczna w krajach kapitalistycz-
nych i znaczna fluktuacja walut narodowych powodowata
znaczne roznice kursu w stosunku do dolara USA i funta
szterlinga, przyjetych za podstawe w rozliczeniach wza-
jemnych, narazajac na znaczne straty przedsiebiorstwa
lotnicze dokonujgce przewozéw na podstawie dokumentow
sprzedanych w strefach tych walut (zwtaszcza funta, ktéry
ulegl dewaluacji w 1967 r. o 15%). Odpowiednic podwyzki
wyréwnawcze taryf w walucie podstawowej, uchwalane
na konferencjach przewozowych IATA nie zazegnaly kry-
zysu. Potrzebny by! mechanizm, ktéry umozliwialby zla-
godzenie skutkéw dewaluacji walut podstawowych w przy-
sztosci,

Rezultatem prac nad tym zagadnieniem jest projekt za-
stosowania umownej jednostki monelarnej — IMF/SDR *),
opartej na koszyku 16 podstawowych walut jako podsta-
wy do wprowadzenia jednostki wartosciowej IATA —-
IATA/IUV. Przyjecie tego systemu ma daé¢ wieksze gwa-
rancje zachowania wplywoéw finansowych na nie zmie-
nionym poziomie, poniewaz w przypadku dewaluacji ja-
kiejkolwiek waluty lokalnej poziom taryf wyrazonych w
tej walucie ulegnie odpowiedniej regulacji. System SDR-
-IUV, po doswiadczeniach ostatnich trzech lat, jest zda-
niem IATA czynnikiem absolutnie koniecznym dla roz-
woju miedzynarodowego transportu lotniczego.

W postulatach zglaszanych na forum IATA w 1975 r.
widoczna jest dgznos$¢ do okreslenia roli i form ingeren-
cji wtadz rzgdowych w dziatalnos¢ przedsiebiorstw lotni-
czych, niezaleznie od tego, czy przedsiebiorstwa te oparte
sg na kapitale mieszanym prywatno-panstwowym, czy tez
funkcjonujg catkowicie na zasadzie przedsiebiorstw pan-
stwowych. Brak odpowiedniej polityki w tym zakresie
jest przyczyng chaosu w transporcie lotniczym i dezorien-
tacji w sprawach reglamentowania przewozéw z okresle-
niem wyraznych zadan przewoznikéw regularnej komuni-
kacji i przedsiebiorstw czarterowych. Istnieje potrzeba
koordynacji planéw rozwojowych przedsiebiorstw lotni-
czych, przewidywania diugoplanowych inwestycji sprzeto-
wych i zamierzen eksploatacyjnych popartych odpowied-
nim przygotowaniem rynku i struktury taryfowej w po-

*) IMF — International Monetary Fund
SDR — Special Drawing Rights
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wigzaniu z infrastruktura, zalezng w znacznej mierze od
Srodkéow desygnowanych przez wiadze rzadowe. Ich od-
powiednie zagospodarowanie moze mie¢ decydujacy wplyw
na rentowno$¢ podejmowanych przedsiewzie¢, takich jak
otwarcie nowych polgczen lotniczych, inwestycje portowe
i urzadzenia radionawigacyjne. Brak takiej koordynacji
powoduje nieraz nieuzasadnione dostatecznie ograniczenia,
zbedne naktady na utrzymanie linii w celach wylacznie
prestizowych albo o niekorzystnej konfiguracji, sztucznie
wydluzonym przebiegu linii i podwyzszonych przez to
kosztach jej eksploatacji.

Stosunkowo nowym tematem, dyskutowanym rowniez
na formu IATA w 1975 r., jest tendencja do przenoszenia
na przedsiebiorstwa lotnicze czeSci kosztow inwestycji
lotniskowych, egzekwowana w postaci podwyzszonych optat
handlingowych, podatkéow od paliw pobieranych w obcych
portach, optat lotniskowych od pasazeréw i szeregu in-
nych ciezarow finansowych. Majg one stuzy¢ na pokrycie
kosztéw projektu, konsultacji i rozwoju nowych techno-
logii lotniskowych. Tendencja ta spotkala sie ze stanow-
czym sprzeciwem IATA. Komitet Techniczny organizacii
przy pomocy swoich ekspertéw dokonal licznych inspekcji
w ponad 30 krajach, badajgc rodzaj podejmowanych przed-
siewzie¢ inwestycyjnych i celowos¢ nakladéw na ich rea-
lizacje pod katem uzyskania bezpos$rednich korzysci przez

uzytkownika — przedsiebiorstwo lotnicze eksploatujgce —
i klienta linii lotniczej. W uzasadnionych przypadkach
IATA deklaruje przeprowadzenie bezptatnej ekspertyzy
zalozen projektowych | proponowanych technologii roz-
wigzan.

Analogicznie rosna koszty (od 15--35%) instalowania

pomocy radionawigacyjnych na trasach miedzynarodowych.
Ich eksploatacja, obstuga i konserwacja uzalezniona jest
w kosztach od inflacyjnych wahan cen materialéw, energii
i plac personelu. CzeSciowo Kkoszty te kompensuje 1%
oplaty IATA, tzw. IRC, pobierane od pasazera przy za-
kupie biletow lotniczych, wkalkulowane w taryfe za prze-
lot. Nalezy nadmieni¢, ze pomoce trasowe nawigacyjne
stanowig czesSciowg realizacje programu bezpieczenstwa
komunikacji lotniczej, ktéoremu potronuje Komitet Tech-
niczny IATA.

Trwa rowniez poszukiwanie zrédet pokrycia kosztow
ponoszonych z tytulu prac nad obnizeniem pozionwu hala-
su w strefie przylotniskowej o zwartej zabudowie miej-
skiej. Problem ten — podnoszony przez ICAO — w gra-
nicach dostepnych aktualnie technologii rozwigzywany jest
przez producentéw silnikéw lotniczych. Wysoki stopien
wyciszenia silnikéw, a zatem dopuszczenie do eksploatacji
samolotéw na niektorych lotniskach, zostal juz osiagniety.
Brak jest natomiast odpowiednich akcji o charakterze
administracyjnym, zmierzajgcych do ograniczenia i kon-
troli zabudowy stref objetych ochrong przed szkodliwym
halasem — ochrong $rodowiska.

Na szczegdlng uwage w programie dziatan IATA w
1975 r. zastugujg prace Komitetu Technicznego. Postep
techniczny w lotnictwie i olbrzymie naklady ponoszole
na badania i projektowanie nowych rozwigzan, wymagajg
stalych kontaktow i konsultacji miedzy producentem
i uzytkownikiem. Zastosowanie nowych technologh, zwtasz-
cza w dziedzinie radiokomunikacji i 1gcznosci samolot-
-ziemia, realizowane jest w ramach okreslonych progra-
mow specjalistycznych, w ktorych biorg udziat przedsta-
wiciele przemystu lotniczego, eksperci techniczni obstugi
i czlonkowie zalég lotniczych. Duzy postep zostal osigg-
niety w pracach nad technikg automatycznego lagdowania
i wyposazenia samolotéw w urzadzenia wymagane dla
kategorii II/III lgdowania wg przepisow ICAO, pomoce
nawigacyjne w locie i pomoce do szkolenia zalog, prog-
nozowania meteorologicznego i warunkoéw lotniskowych,
jak rowniez warunkow pracy czlowieka (zalogl) w jego
Srodowisku.

Specjalng wage przywigzuje sie do wplywu tzw. czyn-
nika ludzkiego na przyczyny powstawania wypadkow
lotniczych. Nie rozpatruje sie ich jednak w aspekcie
reakcji pilota na otrzymywany sygnal, jako blad pilota,
ale jako przerwe w kontakcie pilota z zespolermn instru-
mentow pokladowych, pomocami radionawigacyjnymi na
trasie i brakiem kontaktu wizualnego z otoczeniem.

Jednym ze statutowych zadan IATA jest wspolpraca
z ICAO i innymi organizacjami o charakterze miedzy-
narodowym. Rozwoéj stosunkow wzajemnych (w tym z kra-
jami Trzeciego Swiata) powaznie przyczynit sie do roz-
szerzenia wspolpracy z nowymi obszarami rowniez i w
dziedzinie transportu lotniczego. Ustalenie wspélnych po-
gladow i okreSlenie potrzeb w fazie planowania nowych
polaczen, wyposazenia technicznego i pomocy ekspertow
lotniczych w organizacji nowych przedsiewzig¢ bylo row-
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niez przedmiotem wielu
1975 r.

Do odnotowania sy rowniez przyklady wspolpracy
z Powszechnym Zwigzkiem Pocztowym — UPU — doty-
czgce] odpowiedzialnosci za kontrole przewozu poczty
lotniczej; z Miedzynarodowym Komitetem Ekspertow
Transportu Materialow Niebezpiecznych w sprawie prze-
pisow o przewozie lotniczym tych materialow, w uzgod-
nieniu z Miedzynarodowa Komisja Energii Atomowej
(IATA); ze Swiatowa Organizacjg Turystyczng (WTO)
przy planowaniu i rozwoju turystyki lotniczej. Kontakty
i spotkania robocze z wymienionymi organizacjami wy-
specjalizowanymi ONZ znajdowaly sie wielokrotnie w ka-
lendarzu prac IATA na rok 1975.

Zapoczagtkowane jeszcze w 1974 r. starania IATA o roz-
szerzenie czlonkowstwa w organizacji na inne, nie objete
jeszcze tym przywilejem przedsiebiorstwa lotnicze, zostaly
pomys$lnie zakonczone w lutym (27.02.1975), kiedy to uka-
zal sie akt prawny nowelizujgcy przepisy o czlonkowstwie
(§ 1 Aktu Zaltozycielskiego IATA).

Od tej pory czionkowstwo czynne mogg mie¢ wszyscy
obstugujagcy linie miedzynarodowe jako przewoznicy wy-
znaczeni porozumieniami miedzynarodowymi, okres$lajgcy-
mi umowne trasy, jak rowniez i ci, ktérzy wykonujg loty
miedzynarodowe na podstawie innych zezwolen, jak np.

wspoélnych akcji IATA/ICAO w

supplemental carriers, albo przewoZnicy czarterowi w
ogole.
Zniesione zostaly jednoczesnie ograniczenia dotyczace

warunkow kwalifikujgcych kandydata na czlonka rzeczy-
wistego IATA, ktory mial dotychczas obowigzek legity-
mowa¢ sie okreSlonym minimum wykonanej pracy prze-
wozowej i ciezarem do startu eksploatowanego samolotu.

Otworzylo to droge do czlonkowstwa IATA wszystkim,
ktorzy spelniali nowe warunki i uwazali za celowe i po-
zyteczne uczestniczy¢ w organizacji.

Glowne tematy prac IATA w 1975 r.

1. Problem nadmiernego oferowania spowodowany wpro-
wadzeniem do eksploatacji samolotéw odrzutowych o du-
zym oferowaniu handlowym i wynikajgce stad trudnosci
konkurencyjne dla przedsiebiorstw lotniczych o mniejszym
potencjale finansowym i przewozowym.

2. Dzialania w kierunku wprowadzenia jednostki war-
tosciowej IATA/IUV (IATA Unit Value), opartej na jed-
nostce monetarnej IMF/SDR, w celu ustalenia poziomu
taryf i stawek bez strat wynikajgcych z fluktuacji walut
przy rozliczeniach wzajemnych.

3. Konsultacje na temat racjonalnego planowania prze-
wozow lotniczych i inwestycji towarzyszacych, lotnisko-
wych 1 radiokomunikacyjnych, z uwzglednieniem roli
i udzialu panstwa w tym zakresie.

4. Prace Komitetu Technicznego IATA nad pcdniesie-
niem bezpieczenstwa lotow (pomoce nawigacyjne) oraz
ochrony srodowiska (walka z halasem).

5. Pomoc techniczna i organizacyjna IATA w organizo-

waniu transportu lotniczego na nowych obszarach -
wspoétpraca z ICAO i organizacjami wyspecjalizowanymi
ONZ.

6. Zniesienie dotychczasowych ograniczen i zmiana wa-
runkow przyjecia do organizacji IATA nowych czlonkow.

Plan dziatania IATA na najblizsza przysztosé

1. Prace nad zharmonizowaniem oferowania i popytu na
ustugi lotnicze zmierzajagce do kompleksowego obnizenia
kosztow.

2. Opracowanie nowego programu dla agentoéw sprzedazy
w celu uporzagdkowania problemoéw agencyjnych na rynku
lotniczym.

3. Dzialania majgce na celu wyeliminowanie naduzyé.

4. Sfinalizowanie porozumien dotyczacych taryf i stawek
w okreslonych strefach, dotychczas nie uzgodnionych.

5. Uzupelnienie przepisow Konferencji Przewozowych
IATA zmierzajgce do ograniczenia prawa veta w celach
wylacznie destrykcyjnych.

6. Przygotowanie stanowiska IATA — w uzgodnieniu
z wszystkimi czlonkami organizacji — w sprawie propo-
nowanej przez ICAO na wiosne 1977 r. konferencji na
temat ekonomicznych problemoéw transportu lotniczego w

skali $wiatowej. e
{ i
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Optymalizacja projektu smiglowea (I)

Optyvmalizacja parametrow konstruk-
cyjnych $migloweca poprzez wykorzy-
stanie elektronicznej techniki oblicze-
niowej przy opracowywaniu jego mo-
delu matematycznego i na etapie pro-
jektu technicznego. Przebieg optymal-
nego procesu projektowania.

Zastosowanie komputer6w umozli-
wia worowadzenie na szerszg skale
technik optymalizacyjnych w proces
projektowania $miglowcow. W zwigz-
ku z tym podjete zostaly (od roku
1969) prace majace na celu stworzenie
mozliwie skutecznego narzedzia po-
mocniczego dla zespoiu projektujgce-
go Smiglowiec.

Jako warunek postawiono opracowa-
nie systemu pozwalajgcego na wielo-
celowg ocene $miglowca, ze wzgledu
na fakt, ze konstruktor w dotych-
czasowej 'praktyce, w oparciu o do-
$wiadczenie i intuicje, czesto arbitral-
nie musi podejmowaé¢ decyzje typu
wielocelowego. Sposéb ten najczesciej
pozwala na spelnienie wymagan prze-
oisdw budowy Smiglowcoé4w, ale by
projekt byl wyrobem konstrukcyjnym,
konieczne est maksymalizowanie ja-
kosci $miglowca. Przy opracowywaniu
metody optymalizacji z wykorzysta-
niem obliczen komputerowych jako za-
sade przyjeto symulowanie przebiegu
projektowania, z zawezaniem — w
miare postepu prac projektowych —
obszar6w dopuszczalnych rozwigzan.

Proces optymalizacji podzielono na
dwa etapy.

Pierwszy etap dotyczy projektu
koncepcyjnego. W tej fazie najistot-

niejsza jest wszechstronna ocena uktla-
du $miglowca, »enetracja obliczenio-
wa szerokiego obszaru eksploatacji,
analiza zastosowania réznych ukladéw
Smiglowca oraz ocena mozliwosci roz-
woju konstrukeji. Ze wzgledu na dos¢
skapg ilo$¢ informacji o $miglowcu
na tym etapie, optymalizacja dotyczy

gtébwnych parametréw  konstrukeyj-
nych. Model matematyczny $migtowca
moze zatem zawiera¢é pewne uprosz-
czenia. Pozwala to na zwiekszenie
szybkosci obliczen przy zachowaniu
dostatecznego poziomu oceny projektu.

Drugi etap dotyczy projektu tech-
nicznego. W tej fazie optymalizacji
poddawane sg niezbedne zbiory para-
metré6w ukitadu w stanach lotu oce-
nionych w poprzednim etapie jako
newralgiczne punkty oprojektu Smig-
lowca. Na tym etapie od matematycz-
nego modelu $miglowca wymaga sie
duzej precyzji oraz doktadnej weryfi-
kacji.

Potgczenie automatyzacji [1] i wie-
lopoziomowosci oceny projektu [2]
stanowi podstawowg trudno$é przy
obecnym stanie wiedzy mimo wyko-
rzystywania komputeré6w najwyzszej
generacji. Podziat procesu projekto-
wania na etapy, uwzglednienie hie-
rarchii waznosci parametréw, szeroko
pojeta iteracyjno$é przebiegu stanowic
mogg pewne ulatwienie rozwigzania
zadania. Z tego tez punktu widzenia
przedstawione bedg dalsze czesci arty-
kutu.

Optymalizacja na etapie projektu kon-
cepcyjnego

Wtiasciwa koncencja projektu $mig-
lowca, zapewniajaca mozliwos$é rozwo-
ju konstrukecji i pozwalajgca na jej
modyfikacje, stanowi najistotniejszy
etap projektowania. Blednej koncepcji
wykrytej w poézniejszych fazach pro-
jektu nie sposéb poprawi¢ zmiang
wielkosci  parametré6w  konstrukcyj-
nych s$miglowca 1 raczej trzeba sie
liczy¢é z zaniechaniem realizacji prac
projektowych.

Na .tym etapie wielopoziomowos$é
oceny Smiglowca wysuwa sie na plan
pierwszy. Dokladnos¢ modelu mate-
matycznego $miglowca ma nieco mniej-
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Rys. 1 Rownowaga Smiglowca w locie skoSnym
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sza wage, bowiem o»tymalizacja do-
tyczy wzglednej oceny wariantéw kon-
strukeji, a algorytm obliczania osig-
gbw w zakresie oceny przyrostow wy-
kazuje bledy o rzgd mniejsze niz w
ocenie wielkosci bezwzglednych.

Podstawe programu -obliczeniowego
stanowi matematyczny model $miglow-
ca wigzgcy dane wejsciowe, ktérymi
sg parametry konstrukcyjne s$miglow-
ca z wynikami wyprowadzanymi jako
wymagane wtasnosci w locie. Model
ten obejmuje procedure odwzorowania
ustalonego lotu skosnego, zawierajgcqg
obliczanie réwnowagi w .przestrzeni
(rys. 1), ocene bilansu energetycznego
niezbedng do obliczania podstawowych
osiggbw oraz model dynamiki $mig-
towca do oceny wtasnosci pilotazo-
wych (rys. 2). Do oceny manewrowo-
Sci kierunkowej zastosowano kryteria
i wzory wg [3]. Wielkosci & oznaczajg
katy odchylenia strug w poblizu opty-
wanego elementu i, a N; i @; odpo-
wiednio sile nosng i sile oporu ele-
mentu $migloweca.

Dla przykladu do oceny dynamiki
$miglowca na kierunku pochylenia
analize ruchu mozna przeprowadzi¢
rozwigzujgc réwnanie charakterystycz-
ne uktadu réwnan sit i momentéw
wigzgcych ze sobg dwa stopnie swo-
body (przemieszczenie wzdluz osi
i wychylenie katowe &).

Réwnanie sit wzdiluz osi x:

Glgx — T (9 + ay) =0

R6éwnanie momentow:

T8+ Thay, + 0,5 kkpass +
—+— “,-'-) k(l)zspploaxf =0

gdzie: T — cigg wirnika, a3 — od-
chylenie plaszczyzny koncoé4w lopat od
plaszczyzny obrotéw, I — moment bez-
wladnosci kadluba, ky — sztywnosé
mocowania lopaty w przegubie pozio-
mym (ekwiwalentna sztywnos$é wirni-
ka bezprzegubowego).

Rozwigzanie réwnania charaktery-
stycznego czwartego stopnia pozwoli
na ocene ruchu smiglowca i obliczenie
w przypadku niestatecznego ruchu
(najczesciej spotykany przypadek w
problematyce sSmiglowcowej) czasu wa-
han T i czasu zdwojenia amplitudy
Ts. Wspblczynniki réwnania momen-
tbw pozwalajg na ocene tlumienia i
czultosci sterowania potrzebnych do

TL3Y17- R

Rys. 2. Model dynamiki $miglowca na kie-
runku pochylenia
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Rys. 3 Schemat procesu optymalizacji na etapie projektu koncepcyjnego

b
4G, =G, [(1 ER _j :’
o

Ak AR\?
14—} (14— —-l]
x(+5) (1+%)
gdzie: Gy — ciezar lopaty wariantu n,
podobnie jak i cieciwa lopaty by; na

Vmax [km/h]
Y

)

ograniczenie konstrukcyjne Max. wielkos¢ graniczna

'E Obszar dopuszczalny
Optimum LSM
r__“:—”_;.’ﬂ
ot 1'95
N —

h
290 >

| e Lo nIe p A

LS — = promieniu 0,7R, liczba lopat k i pro-
B o?ﬁ. e ier, B
a0 — I mien R.

A /Gf} _________M\J v "““‘--._\@ Odpowiednie przyrosty ‘parar.netr(')w

o Mot ~ to Adbg, Jk, AR. Sposob ten, jakkol-

o 4o — . L0251 wiek przyblizony, dla matych przyro-

_F - *‘T'N-\_,\ S stow 4p; jest wystarczajaco doktadny.

o I T !.\_ \_1 [ \\N‘fQS Pozwala na kontrole procesu optyma-

G ranica o N o s lizacji’ z .uwzgledn‘ieniem nie ty1}<q

|$c1$l1wo$c1 - i "‘"‘s\ bezposredniego wplywu na wtasnosci

- 2 i $Smiglowca Wy zmiany parametréow ele-
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nimi zmiane masy S$miglowca AW; =
=-f[.§ (4ps, AG,-)].

Sposob ten jest szczegdlnie przydat-
ny do oceny poréownawczej ukiadéow
smiglowca czystego i wyposazonego w
pomocnicze skrzydlo, zwtaszcza do
oceny wtlasnosci zawisu. Procedure
zmian ciezaru $miglowca pod wply-
wem zmiany jego elementéw kon-
strukcyjnych zaprogramowano w blo-
ku oznaczonym na schemacie 3 jako
AG. Opisany wyzej podstawowy cykl
obliczen, tzn. obliczenie zbioru wtas-
nosci smiglowca dla zadanego zbioru
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Rys 4 Wybor optimum U = wR dla Ty =54 m (bg; = 0,3 m); zaznaczono obszar do-
puszczalny ABCD, w ktorym poszukiwaé mozna wielkoSci maksymalnej Vm; konieczno$é
zachowania promienia R = 54 m daje maksymalng Vm przy U = 202,5 m/s

oceny wlasnosci pilotazowych za
moca skali Coopera.

W modelu matematycznym $Smigtow-
ca operuje sie srednimi wielkoS$ciami
obcigzen 1 predkosci indukowanych.
Wspoétczynniki krotnosci predkosci in-
dukowanej w otoczeniu uktadu nos-
nego sSmiglowca przyjmuje sie badz
z eksperymentu, bgdz z modelu wi-
rowego ukladu.

Wzory stosowane w procedurze ob-
liczen wtasnosci sSmiglowca, (opierajac
sie gldwnie na impulsowej teorii wi-
nika i skrzydla pozwalajaca na szyb-
ka ocene osiggéw Smigloweca), zawie-
rajg wszystkie mozliwe uscislenia (m.
in. przez wprowadzanie po6lempirycz-
nych wspo6iczynnikéw korekcyjnych).

W procesie optymalizacji mozna

po-
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przoerowadzaé¢ ocene konstrukcji przy
statlej masie calkowitej Smiglowca, w
przypadku zmian wielko$ci parame-
trow konstrukceyjnych $miglowca wli-
czajac zmiany masy konstrukcji w ma-
se tadunku lub przy statej masie ta-
dunku zakladajgc zmiennosé masy cat-
kowitej., W tym drugim przypadku
nalezy oszacowaé przyrost masy (n -+
4+ 1go wariantu $migloweca G =
=3 AG; wzgledem aktualnie obliczo-

neg‘o wariantu sSmiglowca o masie G.
AG; jest przyrostem masy elementu
$miglowca pod wplywem zmiany jed-
nego z jego parametréow konstrukcyj-
nych o wielkosé A4p;. Przyjeto prosty
spos6b oceny zmian masy np. dla to-
paty wirnika

danych jego parametrow konstrukcyj-
nych, moze by¢é powtarzany w roézny
sposéb. Pieé¢ takich kolejno po sobie
nastepujacych sekwencji pokazanych
na rys. 3 stanowi przyjety wzér po-
stepowania w pierwszym etapie pro-
jektowania $miglowca. Iteracyjnosé po-
stepowania optymalizacyjnego wymaga
czestego powtarzania poszczegdlnych
kolumn; nie zawsze w pokazanej. na
rys. 3 kolejnosci, jednak =zasadniczy
przebieg polega na wylconaniu obli-
czen od A do E

W oparciu o wiedze, doswiadczenie,
dane statystyczne i wilasng intuicje na-
lezy ustali¢ dane wariantu wyjscio-
wego Smiglowea, tzw. wariantu 0. Ko-
lumna A powtarzajgc podstawowy cykl
obliczen dla ro6znych wysokosci i kli-

25



Rys. 5. Przestrzenny obraz wplywu parametréw R L wR na Vm z zaznaczonymi obszarami

niedopuszczalnymi (Scisliwo$ci i oderwania)
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wRlwrs] Obszar ograniczony Scisliwosciq
matow jako wynik podaje wykres

podstawowych osiggéw i wlasnosci pi-
lotazowych $miglowca. Na zadanie, w
zaleznosci od potrzeb, drukowany moze
by¢ bardziej lub mniej obszerny zbi6r
wtlasnosci smiglowca. Na og6t od razu
mozna wykry¢é duze bledy w zaltoze-
niach parametréw konstrukcyjnych
lub tez charakterystyczne ograniczenia

obszarow eksploatacji, na ktore trzeba
zwraca¢ uwage w dalszych fazach ob-
liczen.

Nastepna kolumna B stuzy do kon-
troli otoczenia wtasnosci i zbioru pa-
rametrow wariantu 0. Przez zmiane
w zadanych granicach konstrukcyjne
zmiennosci wybranych dwoch parame-
trow Smiglowca px i Pn mozna jako
wynik obliczen otrzymaé w formie
wykresu zaleznos¢ dowolnej wlasnosc1
W; od tych parametréow W;= F(px, Pr),
z uwzglednieniem granic fizycznej ich
zmiennos$ci (np. granica oderwania lub
Scisliwosci).

Wykresy te stanowig niejako prze-
kréj kontrolny obszaru dwuzmiennej
zaleznosci funkcji celu od zmiennych
$migloweca. Glownym celem tej ana-
lizy . jest orientacja odnos$nie charak-
teru zjawisk, mozliwosei wystepowa-
nia optimum- funkcji celu wynikajg-
cego zaréwno z charakteru zwigzkow
fizycznych jak i ograniczen. Przykla-
dowo podaje sie ilustracje zmian pred-
kosci maksymalnej V4 traktowanej ja-
ko cel w funkcji promienia R i pred-
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kosci konca topaty @R, dla $miglowca
klasycznego (rys. 4).

W celu lepszego zobrazowania wptly-
wu parametrow Ry, i1 Uw na Vp, dla
bz =0,3m na rys. 5 przedstawiono
rys. 4 w formie przestrzennej. Widaé
tu wyraznie obszary dopuszczalne i
powierzchnie ograniczajgce, maksima
graniczne. Wyobraznia jednak konczy
sie na przedstawieniu funkcji celu
wzgledem dwoch parametrow. Dla n
parametréw ‘trzeba siegna¢ do proce-
dury matematycznego szukania ekstre-
mum w 7m-wymiarowej przestrzeni
Euklidesowej. Na podstawie tych ana-
liz mozna wysnué¢ wnioski nastepujg-
cego typu:

— o wielkosci oplimum przy locie
z duzg predkoscia decyduje krzywa

ograniczajaca USL (gérna granica
oderwania) lub LSL (dolna granica
oderwania);

— ptlasko$¢é minimoéw pozwala na

dos$¢ znaczng swobode doboru para-
metréw w zadanych granicach zmien-
nosci;

— nieostrosé¢ granic zmiennosci do-
puszczalnych zmian paramelréw sSmig-
lowca wywolanych $cisliwoscig i oder-
waniem pozwala na poszerzenie obsza-
ru zmian parametréw, ale i utrudnia
jednoznaczne zaprogramowanie ogra-
niczen, a tym samym ocene jakosci
$migtowca.

Do oceny stopnia wplywu zmiany
parametréow na wlasnosci zaprogra-
mowano proces obliczania wspodlczyn-

Rys. 6. Wykres pomocniczy do
wspoiczynnikéw wrazliwosci
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nik6w wrazliwosei AW;/Ap.  Wsp6l-
czynniki te oblicza sie oceniajac zmia-
ne zbioru wyprowadzonych wlasnosci
pod wplywem zmiany jJednego para-
melru o jednostke. Umownie nazwana
tu jedmostka przyrostu parametru
moze by¢é okreslona wielkoscia bez-
wzgledna, procentowo do wielkosel
parametiru, w odpowiedniej proporci
wzgledem innych :parametréw badz z
uwzglednieniem granic konstrukcyj-
nych zmiennosci parametru. Wspoél-
czynniki wrazliwosci pozwalaja row-
niez na ocene sprzezen parametrow
i wtasnosci w celu dekompozycji opty-
malizacji wielocelowej na problemy
czgstkowe. Sprzezenie no. wlasnosel j
i j+ | przez parametr i przeprowadza
sie szacujac wielko$¢ wspélczynnikow
AW],,_/]p,_ i /jWJ—.-L/LIpl

Zmiane zbioru wlasnosci pod wply-
wem kolejnej zmiany wybranych pa-
rametrow o jednostke pokazano na
rys. 6.
Dokonczenie w nastepnym numerze
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Mgr inz. STANISEAW RUBASZKO

\/
> PROBLEMY

RUCHU LOTNICZEGO | LOTNISK

Automatyzacja kontroli ruchu lotniczego
w panstwach zachodnich (II)

Rozwo6j prac nad automatyzacja kontrali ruchu lotniczego
w USA, Wielkiej Brytanii, Francji i Holandii. Charaktery-
styka zastosowanych systenidow kontroli i urzgdzen.

Wielka Brytania

W Wielkiej Brytanii automatyzacje procesow kontroli
ruchu powietrznego rezpoczeto od przetwarzania planow
lotéw. Do roku 1975 wprowadzono do cksploatacji dwa
systemy sluzace tyvm celom. Oba zostaly =zainstalowane

w londynskim osrodku kontroli ruchu powietrznego w
pobhlizu portu lotniczego Heathrow.
Pierwszy z {ych systemow zostal opracowany przez

firme Marconi i zostal oparty na komputerze tej firmy
tvpu Myriad [. Pedane przez piiota podstawowe dane
planu lotu zostaja wprowadzone za ponmocag klawiatury,
sprawdzone przez komputer pod wzgledem ich popraw-
nosci, a nasigpnie przyjete wnrzez system do dalszego
przetwarzania. Na pedstawie predkosci samolotu i szyb-
kosci wiatru 1 przy wwzglednieniu mozliwych zmian wy-
sokosci 1 trasy samolotu zostajg nastepnie wyliczone czasy
jego przelotu nad poszczegélnymi punktami kontrolnymi
i meldunkowymi. Dane te zostajg z kolei zobrazowane na
8,5-calowych wskaznikach dotykowych, ktére znajduja sie
na kazdym stanowisku kontrolnym 1 stanowig dogodne
uklady wejsciowo-wyjsciowe. W dolnej czeSci przezroczy-
stej nakladki umieszczonej na ckranie wskaznika znajduje
sie matryca 24 przewoddédw zgrupowanych w 4 rzedach,
ktére tworzag swego recdzaju klawiature powigzang z zo-
brazowang na wskazniku informacjg. Kontroler moze do-
konywaé¢ selekcji lub tez wprowadzania do systemu od-
powiednich danych poprzez dotkniecie zwiazanego z nimi
przewodu. Poniewaz na oirawianych wskaznikach jest
wyswietlana cala informacja zwiazana z planami lotow,
nie ma potrzeby stosowania paskow pcstepu lotow. Na
stanowiskach kontrolnych nie stosuje sie w ogole zadnych
drukowanych dokumentow.

Przedstawiony svstem mial wedlug pierwotnych zamia-
row zapewnic przetwarzanie planow  lotéw dla catego
londynskiego csrodka kontroli ruchu powietrznego. Jednak
z powodu trudno$ci zwigzanych z oprogramowaniem i po-
jemnos$cia pamigci ostatecznie zdecydowano zastosowaé go
tylko do obrobki planéw lotdéw w sSrodkowej przestrzeni
powietrzne;.

Jednoczesnie postanowiono zakupi¢c w USA komputer
IBM 9020D i w oparciu o niego zbudowaé¢ drugi system,
kiory zapewnialby przetwarzanie planéw lotéw i danych
radiolokacyjnsch na catej przestrzeni londynskiego osrod-
ka kontroli ruchu powietrznego. W rzeczywistosci zaku-
piono w roku 1973 az cztery takie komputery, pomimo
cilnej opozycii przemystu brytyjskiego. Trzy z nich zo-
staly uzyte do przetwarzania danych w ukladzie potroj-
necgo zwielokroinienia (tak jak w amerykanskim systemie
NAS), a czwarty przeznaczono do badan i dalszych prac
nad reczwoiem instalowanego systemu. Uniwersalny bank
danych komputerow IBM 9020D umozliwil tatwag adaptacje
svstemiu do hrytyjskiej przestrzeni powietrznej. Po okresie
probnej eksploatacji system zostal oddany do uzytku ope-
racyjnego w kwictniu 1974 r.

W pierwszej fazie wykonuje on tylko funkcje przetwa-
rzania plandw Intdw, zapewniajac wydruk pierwotnych,
a nastepnie uaktualnionycih paskow postepu lotu, na kaz-
dym stanowisku kontrolnym w sali operacyjnej osrodka
kontroli obszaru i v cérodkach kontroli rejonu zblizania
Jondynskich poxr‘¢. lotniczych — Heathrow i Gatwick
oraz  poriu lotniczego w DManchester. W wymienionych
portach lotniczych zostaly réwniez umieszczone.na stano-
wiskach kontrolnych klawiatury umozliwiajgce operatorom
bezposrednia komunikacje z systemem.

Nastepna fazg w rozwoju systemu londynskiego bedzie
wprowadazenie przetwarzania danych radiolokacyjnych.
Przetwarzanie tych danych bedzie dokonywane (podobnie
jak w amerykanskim systemie NAS) mozaikowg metodg
uogobdlniania i $ledzenia obicktéw powietrznych. Do reali-
zacji tego etapu niezbedne jest jednak wprowadzenie do
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systemu dodatkowego komputera dla kanalu zobrazowa-
nia. W tym przypadku Anglicy poszli nieco odmienng
droga niz Amerykanie w systemie NAS. Zamiast zasto-
sowania jednego duzego komputera, postanowili oni uzy¢
do tego celu az 82 minikomputeréw: 70 z nich bedzie
stuzy¢ jako indywidualne procesory zobrazowania dla po-
szczegolnych wskaznikéw systemu, 2 stanowi¢ beda inter-
face z komputerem IBM 9020D, a 10 zostanie uzytych do
zapewnienia awaryjnego rodzaju pracy, w ktorym radio-
lokacyjne dane cyfrowe z ekstraktoréow zostang przestane
bezposrednio na wskazniki. Minikomputerowy system zo-
brazowania zostanic wykonany przez firme Plessey, a eks-

traktory (wspodlne dla radaru pierwotnego i wtérnego)
zostang wykonane przez firme Cossor. Oczekuje sie, ze
przetwarzanie danych radiolokacyjnych w londynskim

osrodku kontroli obszaru zostanie podjete w koncu roku
1878.

Niezaleznie od omawianych systeméw londynskich, w
Wielkiej Brytanii zaplanowano na lata 197576 instalacje
jeszcze jednego systemu dla szkockiego osrodka kontroli
obszaru. Przetwarzanie danych wejsciowych w tym syste-
mie zostalo oparte na 33 komputerach Locus 16 S firmy
Marconi. Cztery z nich zostang uzyte do obrobki danych
radiolokacyjnych, a pozostatle stanowi¢ beda procesory
zobrazowania po jednym na kazdy wskaznik. Na rys. 9
przedstawiony jest widok ogolny zastosowanego kompu-
tera. Dane ze zrddel radiolokacyjnych, po detekcji i prze-
tworzeniu w postaé¢ cyfrowa w ekstraktorach, beda prze-
sylane liniami telefonicznymi do osrodka kontroli obszaru,
gdzie w sposob konwencjonalny zostang poddane obrébce
i zobrazowaniu na wskaznikach. Automatyczne sledzenie
obiektéow w tym systemie begdzie oparte tylko na sygna-
tach z radaru wtornego. Samoloty bez transponderéw nie
beda $ledzone, niemniej jednak pewne wyobrazenie o ich
trasie i szybkosci bedzie mozna sobie wyrobi¢ na podsta-
wie podtrzymywanych s$ladéw ich kilku pozycji z po-
przednich obrotéw anteny.

Francja

Poczatki automatyzacji proceséw kontroli ruchu lotni-
czego datujg sie we Francji od roku 1964, kiedy to firma
Thomson — CSF rozpoczeta prace nad wskaznikami radio-
lokacyjnymi i ekstraktorami. Od tego czasu firma ta zdo-
byta duze doswiadczenie w tej dziedzinie i odegrata po-
wazng role w opracowaniu francuskiego systemu kontroli
ruchu powietrznego CAUTRA.

Rozwodj systemu zaplanowano w trzech etapach. W
pierwszym etapie obrobka cyfrowa objeto tylko sygnaty

Rys. 9. Zastosowanie komputera
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Rys. 10. Wskazniki jasnego zobrazowania firmy Raytheon

z radaru wtérnego, na bazie ktérych realizowane bylo
Sledzenie obiektéw powietrznych. Trasy tych obiektow
korelowane byly nastepnie z planami lotéw wprowadza-
nymi do systemu przez proceduralna kontrole lub przez
kontroleréw. Do przetwarzania danych zostaly uzyte spe-
cjalistyczne komputery. Na wskaznikach syntetyczne zo-
brazowanie radaru wtornego jest nakladane na surowg
wizje radaru pierwotnego.

W drugim etapie przetwarzaniu poddano dane z obu
radarow jak rowniez plany lotow. Do obrobki lotéow za-
stosowano minikomputer o wystarczajacej mocy oblicze-
niowej do przetworzenia dziennej partii regularnych lo-
tow. W rozwigzaniu tym otrzymuje sie na wskaznikach
panoramicznych catkowicie syntetyczne zobrazowanie, a na

wskaznikach tabelarnych plany lotéw w odpowiedniej
formie.
Trzeci etap reprezentuje najwyzszy stopien rozwoju.

Zastosowano w nim mozaikowg metodg uogodlniania sytu-
acji powietrznej, uzyskiwanej z wielu zrodel radioloka-
cyjnych i Sledzenia na jej podstawie obiektow powietrz-
nych. Cechg charakterystyczng tego systemu jest sepa-
racja przetwarzania lotéw i danych radiolokacyjnych.

Do przetwarzania planéw lotéw zastosowano duzy kom-
puter CII 10070 firmy IBM. Komputer ten ma liczne po-
lgczenia z roznymi ukladami, jak réwniez osrodkami ze-
wnetrznymi. Poprzez te polgczenia dokonywana jest wy-
miana informacji zwigzanych =z przetwarzaniem planéw
lotobw oraz przekazywanie wyliczonych danych. System
zapewnia w pelni automatyczne wyliczenie, drukowanie
i dystrybucje planéw lotéow, jak rdéwniez automatyczne
ich uaktualnianie na podstawie danych radiolokacyjnych
i koordynacji miedzysektorowej wewnatrz osrodka kontroli
obszaru oraz pomiedzy innymi odpowiednio wyposazonymi
o$rodkami.

Przetwarzanie danych radiolokacyjnych jest w pewnym
stopniu roztozone. Dane te po detekcji i przeksztatceniu
w postaé¢ cyfrowg we wspélnych dla radaru pierwotnego
i wtornego ekstraktorach podawane sg nastepnie na pro-
cesor MP 720, gdzie realizowany jest proces $ledzenia
i korelacji z planami lotow, w oparciu o wymiane infor-
macji z komputerem CII 10070. Dalsze etapy obrobki da-
nych radiolokacyjnych dokonywane sg w procesorach zo-
brazowania, indywidualnych dla kazdego wskaznika. Na
wskaznikach uzyskuje sie oczywiscie w pelni syntetyczne
zobrazowanie. Jedynie w osrodkach rejonu =zblizania za-
pewnia sie takze zobrazowanie surowej wizji.

Nalezy przy tym nadmienié, ze w systemie zastosowano
dwie innowacje techniczne w dziedzinie zobrazowania,
opracowane przez firme Thomson-CSF. Jedng z nich jest
Digitatron — wskaznik elektronicznego zobrazowania da-
nych z matrycg prostopadiych promieni swietlnych krzy-
zujagcych sie na ekranie lampy wskaznikowej. Stuzy on
do komunikowania sie operatora z komputerem. Dotyka-
jac okresSlonej powierzchni na ekranie, na ktoérej zobra-
zowana Jjest dana informacja, przerywa on droge dwoch
prostopadiych promieni $wietlnych, dajacych dwuwymiaro-
wy uklad odniesienia tej informacji. W ten sposdéb wy-

brana przez operatora informacja zostaje jednoznacznie
okreslona dla komputera. Wymagana rozdzielczosS¢ urza-
dzenia zostata zapewnionn na drcdze odpowiedniego zogni-
skowariy promieni $wietlnych, za pomoca matych socze-
wek plastikowych, tak abv mogiv bv¢é one widzialne tylko
przez pojedyncze fotodiody ustawione w odpowilediie)
konfiguracji w celu wykrywania nieprzerwanych promieni
$wietlnych, Urz-dzenie to jest rowniez powszechnie sto-
sowane do wymiany informacji miedzy sektorami. IPozwo-
lilo cno na wyeliminowanie poslugiwania s klawiaturg,
manipulatoranti kulowymi i procedurg recznego przekazy-
wania cbiektéw, chociaz system, mimo wszystko, wyposaza
sie w dalszym ciggu w dotychezasowe urzadzenia.

Drugg innowacje stanowig lampy z wielokolorowym zo-
brazowaniem, zapcwniajgce zréznicowane przedstawienie
informacji na jednym wskazniku. Lampy te znajdujg sig
w probnei cksploatacji w celu uzyskania pelne] oceny ich
przydatnos:i.

Holandia
W Holandii pierwsze kroki w kierunku automatyzacji
kontroli ruchu powietrznego zostaly podjete stosunkowo

wcze$nie, bo juz w roku 1957, kiedy to departament lot-
nictwa cywilnego podjgl decyzje o wprowadzeniu do kon-
troli ruchu powietrznego systemu SATCO. System ten,
opracowany przez firme NV Hollandse Signaalapparaten
wchodzgcg w skiad grupy Philipsa, byl pilerwszg probg
obrobki planéw lotéw. Dalszy rozwoj prac w tym Kkierun-
ku doprowadzil do opracowania juz w pelni rozwinietego
systemu przetwarzania planéw lotow SATCO II, ktory
zapewnial automatyczne opracowanie planoéw lotow, ich
dystrybucje oraz przedstawienie aktualnej informacji na
wskaznikach i paskach postepu lstu.

W kolejnej fazie prac zostal opracowany system SARP I,
ktory zostal wprowadzony do eksploatacji w roku 1975.
System SARP I jest systemem przetwarzania danych
radiolokacyjnych, przeznaczonym do wspoélpracy z syste-
immem SATCO II. Zapewnia on automatyczne $ledzenie
obiektow na podstawie danych zar6wno radaru wtornego
jak i pierwotnego, z tym ze przy korzystaniu tylko z da-
nych radaru pierwotnego inicjacja $ledzenia musi byé¢
dokonana recznie. Zastosowano w nim dwukolorowe
wskazniki jasnego zobrazowania, z dlugg poswiatg koloru
pomaranczowego do przedstawienia wizji surowej oraz
krotkg poswiatg koloru purpurowego do wyswietlenia
zobrazowania syntetycznego. Na wskaznikach tych mogg
by¢é rowniez przedstawione skrocone dane planéw lotéw.
Pelne plany lotéw sg wyswietlane zwykle w kolejnosci
czasowej na wskaznikach tabelarycznych, znajdujgcych sie
na kazdym stanowisku kontrolnym. W systemie SARP I
nie stosuje sie paskéw postepu lotow.

Niezbedng niegawodnos¢ systemu zapewniono przez zdu-
blowanie ukladu przetwarzania danvch, w ktérym zasto-
sowano komputery SMR firmy NV Hollandse Signaalappa-
raten, oraz przez zastosowanie trzech masowych pamieci
bebnowych, z ktoérych kazda zawiera pelny bank infor-
macji niezbednych do funkcjonowania systemu.

System ten jednak reprezentuje takze tylko stadiuin
przejsciowe w kierunku budowy bardziej doskonalego sy-
stemu SARP II. Ten ostatni ma zapewnié¢ przetwarzanie
zar6wno danych radiolokacyjnych jak i planéw lotéw dla
osrodko6w kontroli rejonu zblizania i kontroli obszaru w
Schiphol, zastepujgc tym samym oba poprzednie systemy.
Przetwarzanie danych w tym systemie ma byé¢ oparte na
komputerach SMR takich jak w SARP I oraz minikom-
puterach SMR-S stanowigcych procesory danych radiolo-
kacyjnych i zobrazowania. Ekstraktory majg byé¢ firmy
Thomson-CSF, a 23-calowe wskazniki jasnego zobrazowa-
nia firmy Raytheon. Rys. 10 przedstawia te urzgdzenia

Warto nadmienié, ze w systemie bedzie przeprowadzane
badanie sytuacji konfliktowych. Wymagana niezawodno$é
systemu bedzie zapew:rfiona przez zdublowanie ukladéw
przetwarzania danych podobnie jak w SARP I, a w przy-
padku uszkodzenia ukladu zobrazowania kontroler bedzie
mogt przetgczyé za pomocg klawiatury swoje dane na
wskaznik zapasowy. Instalacja urzgdzen systemu SARP II
zostala juz rozpoczeta i oczekuje sie, ze po opracowaniu
oprogramowania wejdzie on do pelnego uzytku operacyj-
nego wiosng 1978 r.

*

W przegladzie scharakteryzowano w sposéb ogélny roz-
w03 prac nad automatyzacjag kontroli ruchu lotniczego
tylko w czterech panstwach zachodnich. Nie wyczerpuje
on oczywiscie problematyki calosci prowadzonych na Za-
chodzie prac w tym kierunku. W wielu innych krajach,
do ktoéorych nalezg Niemcy Zachodnie, Wlochy, Japonia
i Szwecja, prace te znajdujg sie rowniez na wysokim
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Z DZIEJOW POLSKIEJ TECHNIKI LOTNICZEJ

Mgr STANISEAW JANUSZEWSKI

Samoloty Torpedo konstrukcji inz. E. Plage i inz. M. Cour-
ta budowane w latach 1911--1914. Opis konstrukeji, po-
szczegolne wersje, udzial w zawodach.

W roku 1911 w wytwérni Maxa Leuchnera Kiilstein-
-Wagenbau w Berlinie-Charlottenburgu inzynier Emil Pla-
ge — syn zalozyciela Zaktadéw Mechanicznych Plage
i Laskiewicz w Lublinie — zbudowal wspé6lnie z Niem-
cem, inz. Maxem Courtem, samolot, ktérego prototyp wy-
konany zostal w koricu wrzeénia. Konstrukcja ta, rozwija-
na w latach nastepnych, okreslana byla réznymi nazwami:
Plage-Court, Kiilstein-Torpedo, Kiilstein-Eindecker, Kiil-
stein-Torpedo-Eindecker, Torpedo Plage-Court, Torpedo-
-Enidecker, Court-Torpedo, wreszcie Torpedo-Mercedes-
-Ilindecker. Miata tez kilka wersji, z ktorych w literaturze
polskiej znane sg jedynie dwie pierwsze.

Samolot Plage-Court nalezal do najbardziej interesuja-
cych konstrukcji lotniczych okresu pionierskiego.

Torpedo I zgloszone zostalo do udzialu w Berlinskim
Tygodniu Lotniczym (24.09.--1.10.1911 r.). Mialo by¢ pilo-
towane przez Karla Kriegera, z zawodu kierowce samo-
chodowego, konstruktora udanego wtasnego jednoptata —
od 12 wrzesnia 1911 r. takze pilota (z kolejnym w Niem-
czech numerem 113). Konstrukcja nie zostata jednak na
czas przygotowana. Krieger oblatal jg dopiero w pierw-
szych dniach pazdziernika, przy czym samolot wzbudzil
z miejsca ogrecmne zainteresowanie két fachowych w Niem-
czech i Francji. Uwage zwracala przede wszystkim ele-
gancka. oplywowa sylwetka samololu, widoczne dazenie
konstruktoré6w do maksymalnej redukcji oporéw aerody-
namicznych, zwlaszcza czolowych, oraz doskonale osiggi
stawiajgce te udang maszyne w rzedzie najnowoczesniej-
szych konstrukcji europejskich [1].

Torpedo I — dwumiejscowy wyscigowy samolot sporto-
wy konstrukcji drewnianej, o ukladzie goérnoptata usztyw-
nionego linkami — nawigzywal swym ukladem przede
wszystkim do samolotu Edwarda Nieuporta. Konstruktorzy
zbierali swe doswiadczenia we Francji, co tez znalazlo
swéj wyraz w rozwigzaniach wielu detali. W konstrukecji
wregowo-podiuznicowego kadiuba o przekroju eliptycznym,
zblizonym do kolowego, poszli dalej od Nieuporta stosu-
jacego przekrdéj rombowy i w swym samolocie nadali ka-
dlubowi forme rybig, zblizona do torpedy. Jego przéd byt
osloniety pokrywami z blachy aluminiowej, zapinanymi na
klamry, co dawalo latwy dostep do silnika i mozliwosé
jego demontazu. Tyl kadiluba pokryty by! natomiast piét-
nem. Silnik osadzono na metalowym !ozu i wysunieto
daleko w przod, przed ptlaszczyzne skrzydel Zastosowano
stopniu zaawansowania. Poza tym opracowany przez grupe
firm zachodnich system dla Eurocontrolu jest chyba jed-

Samoloty Plage-~Court

tutaj 70-konny, chilodzony wodg, goérnozaworowy silnik
Argus. Dwie plaskie aluminiowe chtodnice wodno-rurkowe
typu Windhoff umieszczono po bokach przodu kadluba,
ktéory mial w obudowie szczeliny zapobiegajgce nagrzaniu
sie pokrycia. Chlodnice byly bardzo lekkie i wraz z woda
mialy mase tylko 16 kg. Dwuplatowe drewniane $miglo
state o Srednicy 2,6 m pokryto kolpakiem sérednicy 0,4 m,
dzieki czemu zwiekszono wydajnos¢ $migla, zredukowano
opory czolowe kadluba, a sylwetka samolotu zyskata na
smuklosci i elegancji. Fotel pilota umieszczono na wyso-
kosci krawedzi splywu plata, zapewniajac dobrg widocz-
nos¢ do przodu w fazie ladowania. Widocznos¢ w dot za-
pewnialy tez pilotowi i pasazerowi-obserwatorowi, siedzg-
cemu w poblizu srodka ciezkosci samolotu, okienka umiesz-
czone w skrzydlach i przykryte celuloidem.

Racjonalne rozmieszczenie mas sprawialo, ze samolot
miat doskonalg stateczno$é podiluzng. Konstruktorzy po-
mysleli tez o tym, by zapewni¢ zalodze maksimum bez-
pieczenstwa w razie wypadku, co czynilo Torpedo jednym
z najbezpieczniejszych — obok aparatéw Antoinette i Bre-
guet — samolotow okresu pionierskiego.

Sterowanie odbywalo sie za pomocg sterownicy w po-
staci kola (pionowe i poprzeczne) oraz orczyka (poziome).
Samolot byt dwusterem, przy czym ster w kabinie obser-
watora (wzglednie ucznia) moégt byé blokowany z kabiny
pilota, gdzie znajdowaly sie tez przyrzady pokiladowe:
obrotomierz, manometr, wiatrometr, zegar i busola.

Interesujgce bylo tez rozwigzanie zbiornikéw paliwa.
Jeden z nich umieszczony byl tuz za silnikiem, a drugi
pomiedzy kabinami pilota i obserwatora. Oba polgczone
byly rurka i zachowywaly réwny poziom paliwa w locie
poziomym. W trakcie wznoszenia lub opadania paliwo
przeplywalto z jednego do drugiego, wspomagajac w ten
sposéb akcje steréw wysokosci. Zbiorniki miaty 1gczng
pojemnosc 110 1 benzyny i 12 1 oleju, co gwarantowato
4,5-godzinny lot i zasieg rzedu 580 km.

Symetryczny ster wysokosci o powierzchni 4,5 m? stero-
wany byl poprzez zwichrzanie. Podobnie dwudzielny, sy-
metryczny ster kierunku o powierzchni 0,75 m?2, polozony
w dolnej i goérnej czesci kadluba.

Tyt kadluba zaopatrzony byl w dluga, spreiysta ptloze
ogonowga. Podwozie glowne zbudowane z rur stalowych —
wykrzyzowane i usztywnione drutami — prezentowaio
swym ukladem typ wahaczowy.

Prostokatny, dwudzielny, dwudzwigarowy plat nosny
mial cieciwe rzedu 2,0 m, a rozpieto$¢ jednego skrzydla
wynosita 5,5 m. Calkowita powierzchnia nos$na ksztalto-
wala sie w granicach 26 me2 Zewnetrzne krawedzie plata
byly zaokraglone, a on sam usztywniony czterema linkami

Rys. 1. Torpedo I — przed oblotem

Rys. 2. Torpedo I w pazdzierniku 1911 r.

—

nym z najbardziej nowoczesnych w skali $wiatowej. Dla}-
tego tez pelny obraz o stamnie prowadzor_lych na Zachodue
prac w tym zakresie bedzie mozna sobie 'wyroblé po po-
jawieniu sie dalszych opracowar obejmujacych pozostale
kraje. )
Niemniej jednak juz z przedstawionego przeglgdu mozna
zauwazyé, ze glowne réznice miedzy poszczegblnymi sy-
stemami sg powodowane przede wszystkim skalg zadan,

TLiA 1977 nr 8

jakie te systemy majg wypelnia¢. Wielkos¢ tych zadan
decyduje wtasnie o ogélnych koncepcjach rozwigzan sy-
stemowych. Natomiast szczegélowe rozwigzania czestokroé
sg podobne i niejednokrotnie oparte na tych samych urzg-

dzeniach wyspecjalizowanych i przodujgcych firm zachod-
nich.
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Rys. 3. Torpedo ITA w Mlinster w sierpniu 1912 r.

Bowdena o srednicy 4 mm do stalowego kozia nad ka-
dilubem i podwozia od dolu. Sterowanie poprzeczne uzy-
skiwano poprzez zwichrzanie plata. Stateczno$¢ poprzeczng
zapewnial tak niewielki wznios ptata i fakt, ze konstruk-
torzy przyjeli réozng grubosé¢ profili na jego rozpietosci.
Sam profil ptata byl silnie wypukly i wzorowany na pro-
filu Nieuporta z tym, ze w samglocie Torpedo I kon-
struktorzy przyjeli wieksza glebokcs¢ piata i zyskali dzieki
temu bardziej nos$ny profil ptlata.

Demontaz skrzydel odbywalt sie przez odlgczenie 11 po-
tgczen i trwat okoto 11--12 minut. Nalezy futaj zauwazyé,
ze konstrukcja samolotu byta gieboko przemyslana w kaz-
dym szczegbdle i — co nie pozostaje bez znaczenia — sam
aparat byl bardzo starannie wykonany.

W trakcie oblotéow w pazdzierniku 1911 r. samolot po-
twierdzit swa dobrg prace. Po 25 m rozbiegu wzniost sie
lekko w gore i to przy gazie zredukowanym do 1/3 orax
osiagnal predkos¢ ponad 100 km/h. Przy pelnym gazie
samolot bardzo ostro szedl! w goére, dlatego tez pilot nie
mogl wyzyskaé¢ pelnej mocy silnika. Sila wiatru podczas
préb w locie dochodzila do 5-+6 m/s, a samolot okazal sie
stateczny i sterowny [2].

Samolotem zainteresowaly sie wiadze wojskowe, zresztg
sami konstruktorzy budowali go nie tyle do celow spor-
towych, co wtasnie militarnych. Samolot przewieziono do
Doberitz i tam przeprowadzono z nim szereg eksperymen-
tow, ktore ostatecznie w pelni wykazaly przydatnos$¢ sa-
molotu dla armii. Z tg chwilg prace konstrukcyjne zyskaty
swoiste priorytety. Konstruktorzy rozwineli skrzydla.

W roku 1912 Plage i Court zaprojektowali ulepszony
typ swego samolotu, ktory dla odroznienia oznaczamy
Torpedo II. Przede wszystkim zmieniono silnik na 100-
-konny Argus oraz podwozie z wahaczowego na osiowe
z czterema kolami szprychowymi lgczonymi parami, amor-
tyzowane sznurem gumowym wzgledem Kkrotkich ploz
i usztywnione drutami. W zwigzku -ze zmiang {ypu pod-
wozia zmianie ulegt tez syslem usziywnienia platow.
Elastyczne usterzenie kierunku wychylane przez wygina-
nie powierzchni sterowych zastgpiono usterzeniem typu
zawiasowego. Zmieniono przy tym obrys statecznika pio-
nowego i poziomego. Inny ksztait nadano tez plozie ogo-
nowej, zmodernizowano obrys koncowek pilata. Mcedytika-
cji ulegl tez sam plat nosny — jego profil zmieniono
zapewne na mniej nosny, zyskujac z kolei na predkesci.

R e

Rys. 4. E. Alig w kabinie Torpedo IIA w Tohannisthal
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1IB podczas (28.9= 5.10.

Rys. 5. Torp2do zawoddw  w  Johannisthal
1912)
Torpedo II oblatane zostalo przez Richarda Schmidta,

ktory dyplom pilota z niimerem 253 otrzymal 12 lipca
1912 r. Po raz pierwszy zaprezentowane zostalo publicznie
na Tygodniu Lotniczym w Miinster (4-+-11.68.1912 r.) gdzie
Schmidt, startujac w konkurencji z 20 innymi samolotami,
odnidst szereg sukcesow ([3].

Samolot ten zbudowany zostal w dwoch wersjach, roz-
nigcych sie miedzy sobg typami zastosowanych silnikow.
Wersja A zaopatrzona byla w silnik Argus 169 KM, wer-
sja B w silnik Daimler-Mercedes 95 KM, przy czym ta
ostatnia pozbawiona byla koipaka $miglowego. Wersja B
po raz pierwszy zaprezentowana zostata publicznie przez
Richarda Schmidta pecdczas zazwodédw  Wokot  Berline
(31.08.=+1.09.1912 r.). W =zawodach tych startowalo 11 pi=-
lotéw. Schmidt, ktéry latal z pasazerem Otto Schiferem,
zajal ostatecznie pigte miejsce, a samolot 31 sierpnis
przebywal w powietrzu ponad 4 godziny [4].

Wersja B Torpedo II, pilotowana przez R. Schmidts
staneta takze na starcie Tygodnia Lotniczego w Johannist-

kurencji lotu S$lizgowego, XV w konkursie lgcznego czasu
lotu (ponizej 2 h) i pierwsze iniejsce w konkurencji wy-
scigu. Wyprzedzit tutaj Karla Kriegera startujgcego na
jednoplacie Jeannin, osiggajac na bazie 15 km predkos¢
rzedu 128 km/h [5].

Zawody rozgrywano w bardzo trudnych warunkach
atmosferycznych. W trakcie ich trwania sila wiatru do-
chodzila w porywach do 25 m/s. Stad niezbyt imponujgce
wyniki. Lotnisko Johannisthal stalo sie tez widownig ka-
tastrofy, w wyniku ktdorej $mier¢ poniesli pilot Ernst Alig
i pasazer-mechaniitc Karl IL.iebau — stanowigcy zaloge sa-
molotu Torpedo I{-A. Przyczyna wypadku nie byla zupel-
nie jasna. 6 paZdziernika zapalil sie w 1irakcie lotu gainik
silnika. Alig wykonal ostry zakret do lgdowania i wow-
czas zawiodl sworzen mocujacy skrzydlo do kadluba, to
odpadlo, a samolol zwalil sie na ziemie z wysokosci okolo
150 m [6]. Alig biorac weczesniej udziat w wyscigu na
dystansie 15 km zajal czwarte miejsce, osiagajac predkosé
rzedu 98 km/h, co zapewne nie oddawalo mozliwesci sa-
molotu [7].

Torpedo IIB wysiepowat tez w 1812 r. (pilotowany
przez R. Schmidta) w Locie PPoludniowo-Niemieckim (14--
--20.10.1912 r.) [8].

Z 1912 roku pochodzi tez kolejna wersja rozwojowa
samolotu Plage-Court. Nazwijmy ja tutaj Torpedo IIC.
Sadzac z fotografii, samolot ten zaopatrzony byt w silnik
Argus, przypuszczalnie o mocy 109 KXM. Dwulopatowe
$imiglo przykryte bylo kolpakiem. Staranniej tez oprofilo-
wano golenie podwozia giownego. O konstrukeji tej brak
blizszych danych. Jej parametry techniczne i osiggi nie
odbiegaly zapewne od analogicznych typow poprzedaich.

W latach nastepnych inz. Max Court zbudowal w za-
kiladach Kiihlstein-Wagenbau calty 1zad bardzo szyvbkich
typoéw jednoplatoweca [9]. Stanowily one dalsze rozwiniecie
Torpeda. Budowane na zamowieniec wtadz woiskowych,
me byvly szerzej prezeniowanc publicznie; stgd tez i nie-
wiele mamy o nich informacji.

Jeden z tych samolotéw — nazwiimyv gc Torpedo III —
miai juz tylko dwukotowe podwozie glowne i zaopatrzony
byl w 95-konny silnik Daimier-Mercedes i dwulopatowe
smiglo drewniane cstoniete kotpakiem [i0].

Inna z kolejnych wersji Torpeda — oznaczmy jg Tor-
pedo IV — pilotowana przez Karla Kriegera wzieta udzial
w III Miedzynarodowym Mityngu Lotniczym w Wiedniu

trzech egzemplarzach. Wczesniej, w dniach 30.05.-+5.06.,
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Rys. 6. Torpedo IIC z 1912 r.

trzy samoloty pilotowane przez Courta, Martina Koniga
1 Augusta Schmidta uczestniczyly w tzw. Locie Trzyetapo-
wym na trasie Berlin — Lipsk — Drezno — Berlin. Wow-
czas to M. Konig zajgl trzecie miejsce, przelatujagc w su-
mie 909 km w czasie 7:33:20 [12].

Na samolocie Torpedo IV zastosowano rzedowy silnik
cntodzony wodg typu Mercedes o mocy 100 KM. Nastg-
pity dalsze zmiany obrysu skrzydia, zwlaszcza koncowek,
a plat otrzymal wyciecia przykadiubowe zwiekszajgce wi-
doczno$¢ z kabiny pilota do dotu. Sadzi¢ nalezy, ze dalszej
ewolucji ulegt tez prefil ptata, a punkt jego maksymalnej
grubosci ulegt dalszemu przesunieciu do przodu. Zredu-
kowano tez powierzchnie steru kierunku, pozostawiajac
jedynie jego cze$¢ grzbietowa. Podwozie otrzymalo juz
tylko dwa kota i to nie szprychowe, jak poprzednio, lecz
pelne, z pneumatycznym ogumieniem. Zmianie ulegl obrys
przedniej czesci kadtuba.

ABLICA. Wersje samolotu Torpedo

Wymiary

ok

budowy Rozp. Dlugosé Wysoko$é

(m] (mp | (m [m?]

Torpedo I
Torpedo 1TA

|
911 | | 31 | ok 26

1012

11,6
11,6

Calkowita
pow. noéna

7,
| 7.9 3,1 | ok. 26

Rys. 7. Torpedo III z 1913 r.

Rys. 8. Torpedo IV na III Migdzynarodowym Mityngu Lotniczym
w Wiedniu

Osiagi

Silnik, moc

Zasieg Uwagi

[km]

Predk. maks |
[km/h] |

Argus 70 KM
| "Argus 100 KM

ok. 580 ok. 120
ok. 580 ok. 128

1 egz.

| rozbity 6.10. 1912 r.

Torpedo IIB

Daimler-Mcrcedes
95 KM

1 egz.

Torpedo TTC 1912 11,6 79

3.1 | ok. 26

Argus 100 KM | ok. 580 ok. 130 1 egz.

1913/1014 |

Torpedo TII 11,6 7,9

3,1 ok. 26

Daimler-Mercedes ok.
95 KM

580 ok. 130 1 egz.

Torpedo 1V 1014 11,6 | 7.9

3,1 ok. 26

Mercedes 100 KM ok. 580 ' ok. 137 min. 3 szt.

Na Torpedo IV Karl Krieger wzigt udzial w III Mie-
dzynarodowym Mityngu Lotniczym w Wiedniu-Aspern,
gdzie uzyskal wiele sukcesow. W wyscigu na dystansie
8600 m zajal w swej grupie I miejsce, pozostawiajac w
pokonanym polu Chanteloup’a na samolocie Caudron z sil-
nikiem Gnome 100 HP i Poulet’a na Caudronie z silni-
kiem Caudron 60 HP. Zwyciezyl tez w wyscigu na 100
km. W pierwszym z nich osiggnat predkosé¢ 136,9 km/h,
w drugim 13%,1 km/h [13].

Dotychczasowa historiografia lotnicza wyro6zniata tylko
dwa typy samolotéow Plage-Court’a: Torpedo I i II, igczgc
tez w jedno$¢ dwie wersje tego ostatniego [14]. W Swietle
nowego materiatu zZréodlowego wyloni¢é mozna pie¢ typow
podstawowych, z ktéorych drugi posiadzl dwie wersje roz-
niace sie typami zastssowanych silnikow, a IV zbudowany
byl w co najmniej trzech egzemplarzach (tabl.).

W istocie wszystkie stanowily rozwiniecie typu I. Wpro-
wadzone zmiany dctyczyly jedynie uktadu sterowania, ty-
pow instalowanych silnikéw, podwozia, obrysu ptata nos-
nego oraz jego wvrofilu, kiléry =z czasem otrzymal tez
grubszy nosek. Charakterystyki lotna ulegaly niewielkim
zmianom, a dotyczyly gléwnie predkosci, ktoéra wzrosta
z okolo 120 km/h w Torpedo I do ok. 137 km/h w Tor-
pedo IV. Caly wysiiek konstruktorow szedl w zasadzie w
kierunku optymalizacji pierwotnego ukigdu. Moéwigc o in-
dywidualnym wkladzic Plage i Courta w konstrukcie sa-
molotu nalezaleby wskaza¢, ze dzietem Polaka byla kon-
cepcja plata nosnego — tak w odniesieniu do jego profilu,
konstrukcji jak i sposobu montazu na kadlubie. Plage
rozpracowal tez system statecznos$ci samolotu, a zapewne
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Rys. 9. M. Court przy
Torpedo IV
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i sterowania, wraz z ukladem tego ostatniego. Poéziniejsza
od typu III,
ktory
opracowywal kolejne wersje rozwojowe.

W latach 1911/12 samolot ten nalezal do najnowoczes-
niejszych w Europie pod wzgledem swych rozwigzan areo-
dynamicznych i konstrukeyjnych. Swymi
nie ustepowal czolowym konstrukcjom
okresu. Wysoka pozycje zachowal i w roku 1914. Stano-
wil tez dla konstruktoréw niemieckich wzo6r
wania, a wplyw koncepcji Plage-Courta widoczny jest m. 6
Suvelack’a,

ewolucja Torpeda, przynajmniej
byé¢ dzielem wylacznie Courta,

czym

in. w samolotach Hirtha,

rane’a).

lazlo w samolocie Deperdussin,
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czenstwa lotu, ktore nalezy uwzgled-
ni¢ podczas eksploatacji i przy opra-
cowywaniu nowych konstrukcji (szcze-
gbélnie w samolotach rolniczych). Ana-
liza oparta jest na dostepnych publi-
kacjach zagranicznych.

Z nowg generacja wysokosciomierzy
barometrycznych zapozna Czytelnikéw
E. Malinski. Artykul omoéwi kierunki
nowych rozwigzan technicznych ofero-
wanych przez producentéw oraz kon-
strukcje i charaktersytyki wysokoscio-
mierzy kodujacych i elektronicznych.

Artykul K. Karlinskiego przedstawi
skiad chemiczny i technologie obrébki
cieplnej pordukowanych w Polsce wy-
sokowytrzymatych stopéow aluminium
w porownaniu z produkcjg swiatowa.
Autor omowi takze metody ulepszania
wlasciwosci stopow aluminium stoso-
wanych w elementach platowcéw pod-
dzwiekowych.

W cyklu Z DZIEJOW POLSKIEJ
TECHNIKI LOTNICZEJ A. Glass
przedstawi rozwo6j i budowe samolota
RWD-14 Czapla. Czaple weszly do

sluzby w polskich eskadrach wiosng
1939 r., braly tez udzial w dzialaniach
wojennych.

W KARTOTECE TLiA znajdg Czy-
telnicy opis konstrukeji i dane tech-
niczne japonskiego samolotu Shin Mei-
wa US-1 (PS-1 MGD). Jest to turbn-
$miglowa amfibia o wtlasnos$ciach
STOIL, przeznaczona przede wszyst-
kim do zwalczania lodzi podwodnych.
Druga konstrukcja jest dwumiejscowa
amatorska 16dz latajgca -— radziecka
RKIIGA-74 Eksperiment.

W POMOCACH KONSTRUKCYJ-
NYCH zamies$cimy pierwszg cze$¢ ar-
tykulu pt. Badania momentéw zawia-
sowych w tunelu aerodynamicznym.

STATYSTYKA LOTNICZA przed-
stawi ceny i produkcje samolotéw
lekkich USA w 1976 r.

TECHNICZNY SEOWNIK LOTNI-
CZY w IX czesci Giownych terminéw
francuskich poda okres$lenia z zakresu
wytrzvmatosei konstrukeji, obcigzen
i ograniczen.

Prenumerata czasopism WCT NOT na rok 1978

Gd ! styeznia 1978 r. ohowigzuje nowa cena miesiecziika

,,Technika Lotnicza i Astronauvtyczna” — 20 zl za jeden zeszyt
Zaméwicnia na prenumerate indy- Whplaty nalezy dokonywaé¢ na konto PKO III

widualng przyjmowane bedg w terminie do 30
dni przed okresem zamowionej prenumeraty.
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WASKOWSKI W.
Zukunft der westeuropdischen Hubschrauberindustrie

Im letzten Artikel aus dem Zyklus iiber die Hubschrauberindustrie-
-Entwicklung von den westeuropdischen und anderen kapitalistischen
Landern wurde ein heutiger Zustand wie auch die Missverhiltnisse
dieses Industriezweiges von Westeuropa und USA dargestellt. Bei der
gegenwartigen Struktur der westeuropdischen Hubschrauberindustrie
und ihrer Desintegration ist die Herstellung-Zusammenarbeit mit den
Vereinigten Staaten die einzige Entwicklungschance, die dennoch in
sehr wichtigem Grad die Selbstidndigkeit der westeuropaischen Indu-
strie gefahrden wird.

KUCHARSKI J.
Diisen-Geschiftsreiseflugzeuge (2)

Es wurde allgemeine Analyse der gegenwaiartig angewandten Diisen-
-Geschaftsreiseflugzeuge, wie auch ihre Entwicklungsrichtungen gege-
ben. In der zweiten Teil des Artikels es wurde ein Ubersicht der
einzelnen Flugzeuge dargestellt (technische Charakteristiken, Einsatz
und Produktionsgrosse).

KRYSIAK W.

Hauptaktivitatsrichtungen von IATA im Jahr 1975

Arbeiteniibersicht d=r Internationalen Lufttransportvereinigung (IATA)
im Jahr 1975. Es wurde ein Tatigkeitsplan der IATA flir die néichste
Zukunft und die dringlichsten Probleme dargestellt.

SZUMANSKI K.

Optimierung des Hubschrauberentwurfes (1)

Optimierung der Hubschrauber-Konstruktionsparameter wagen der
Benutzung der elektronischen Datenverarbeitung, bei Bearbeitung des
mathematischen Modells von den Hubschrauber, wie auch beim tech-
nischen Entwurf. Verlauf des optimalen Entwerfensprozesses.

RUBASZKO S.
Automatisierung der Flugsicherung in den westlichen Staaten (2)
Entwicklung der Arbeiten tiber die Flugsicherung in der USA, Gross-

britannien, Frankreich und Holland. Es wurde die angewandten
Kontrollsysteme und Einrichtungen charakterisiert.

JANUSZEWSKI S.

Die Flugzeuge von Plage und Court :

Die von Ing. E. Plage und Ing. M. Court konstruierten Flugzeuge
,Torpedo”, die in den Jahren 1911—1914 gebaut wurden. Es wurde
ihre Konstruktion, einzelne Versionen, wie auch die Teilnahme an den
Wettbewerben beschrieben.

\ZKI LOTNIGLE
I e e - |

niestety nieco zeszpeconych przez zbyteczny
gruby retusz drukarski. Ksigzeczka ta jest
jedng z najlepszych pozycji serii TBU.

A. G.

J. GRZEGORZEWSKI: Smiglowiec
Mi-1. Seria: Typy broni i uzbrojenia.
Nr. 38. Wyd. MON Warszawa 1975.
S. 16+1V, cena zl 7

MIBAWRICIHO MIMITTRRSINA O ACHY yagopoREl

W ksigzeczce na wstepie przedstawiono
w skrocie dzieje rozwoju Mi-1, za$§ zasad-
nicza jej treScig jest szczegblowy opis tech-
niczny $miglowca. Wydaje sie, iz opis kon-
strukcji jest nadmiernie rozbudowany w
poréwnaniu z innymi ksigzeczkami tej se-
rii. W opisie rozwoju Mi-1 dwukrotnie
przedstawiono dzieje prototypéw w latach
1947--1949 tak, ze nie sposdb sie zoriento-
wa¢, w Jjakim stopniu jest to powtérzenie
tych samych informacji. Brak jest rowmiez
dat powsitania wiekszoSci wersji.

Niestusznie bardzo marginesowo potrak-
towano budowe licencyjng SM-1 w naszym
kraju. Nie podano daty oblotu pierwszego
SM-1. Nie wyjasniono odpowiednios$ci ozna-
czen polskich i radzieckich oraz nie poda-
no, iz silnik AI-26W budowano u nas pod
oznaczeniem LIT-3. Polskg odmiane, SM-2,
skwitowano krétkg wzmianka, nie wyjas-
niajgcg roznic konstrukcyjnych. Nie wspom-
niano o polskiej doéwiada‘alnej odmianie
SM-1 ze skrzydiami. Brak jest informacji,
ze Smiglowcow Mi-1 wyprodukowano kilka
tysiecy. Nie przedstawiono dziejow uzycia
srmiglowcow, tzn. rekordéw ustalonych na
nich, ani tez nie podano, iz by! stosowany
nie tylko w ZSRR i Polsce, lecz we wszy-
stkich krajach demokracji ludowej, a tak-
ze w Egipcie, Afganistanie, Finlandii i In-
donezji. Do usterek ksigzeczki nalezy za»
mieszczenie zdjecia wersji Mi-1 Moskwicz
z 1969 r. z podpisem, iz to jest prototyp.
Natomiast zdjecia prototypu (GM-1) nie
pokazano. W teks$cie chwilami nieco dziwi
terminologia, jak np. kompensatory state-
cznosci na samolotach. Opis konstrukcji
smiglowca jest szczegélowy i prawidiowo
opracowany. Ksigzeczka zilustrowana jest
licznymi zdjeciami i barwnymi rysunkami.

w.S.



WASKOWSKI W.

Eyaymee 3amajHeeBPONEACKOIl BepPTOJIETHOH HPOMBIIIJIIEHHOCTI

B mocienHeli cTaTbe 13 UMKIIA, IT0CBAIIEHHOrO npobsieMaM  pa3BuTHUs
3amajHeeBpOIefCKOil BepTOJIeTION POMBILJIEHHOCTH, VKa3aHO0 aKTyalIb-
Loe COCTOSHMEe M XIMCIIpONopiuy IIO0Tennyuajia 9TOM INPOMBILVIEHHOCT)

B EBpomne 11 CIITA.
CTpyKTypa BepTOJIeTHOM MPOMBIILUIEHIIOCTI B 3. Espone y ee pacuje-

HenMe NPMBOJAT K BBIBOAY ITO 1LAlfChl Pa3BUTHMA JIEXKAT B KOONEPaIj
¢ 3aBogamyu u3 CIIIA, 4TO cepuO3HO yrpoxKaeT CaMOCTOATEJIbHOCTH eBpo-
MeCcKUX NpeanpUaATIilL.

KUCHARSKI J.
PeKTnBHbIE CiyskedHbIe camosierbl (IT)

OOyt aHa)M3 MPVMEHSEMbIX DPEeaKTUMBHBIX CJy2KeOHbIX C&MOJIETOR
M HAmpaBJIeHMs MX pa3euTHsa. Bo BTOPOIM 1acTM cTaThy — 0030p OTAEb-
HBbIX CaMOJIETOB (TeXHMYeCKMe XapaKTepUCTUK}M, NIPMUMELeNe U BejmurHa
NPOAYKLMM).

KRYSIAK W.
Ii1aBHble HanpaBnresusa pesresibHocTu VIATA B 1975 roay

0O630p pabor MexkayHapoaioro Obbeaunenusa Bo3ayumbix IlepeBos-
4yukoB (MMATA) B 1975 r. Ilian pesarelsbnoct MATA na Ominxaiiimee
Oynyiilee u caMble cpouiible NMpobJleMbl.

SZUMANSKI K.
OnrTumMu3anid npoekKra BeproJiera (1)

OnTuMmiBanusi NapaMeTpPoB KOHCTIDYKINMM BepTojieTa IIyTeM IMCII0S1b30-
BaHMs 3JIEKTPOHHOJ BBIMCJIMTEJILHOM TeXHMKM Ipi paspaboTke ero
MaTeMaTMueCKOy MOJeJu M BO BpeMs TexXHMueckoro npoekra. Oniu-
MAaJIbIbIJ IPOLECC MTPOEKTUPOBAHMS.

RUBASZKO S.

ABTOMATH3alIMA yHOPABJIEHMA BO3AYIIIHNBIM ABMMKEHMEM B 3amajHux crpa-
nax (IT)

Paszbutue paborT Hajg aBTOMATI3AIMCH YIIPABJIEHMS BO3AYIIIHBIM JABM-
xkeHyteM B CIIIA, BesmkoOpumranm1, PpaHipns 1 Foananamy. XapakTepy-
CTUKA IIPDMMEHEHHbIX CHCTEeM yINpaBlleHUd ¥ allapaTypbl.

JANUSZEWSKI S.

Camouersl Iaara-Kypr

Camouletn! ,, Topneno” KOHCTPyKImM MHK. 3. Ilnars u imx. M. Kypra
1ocTpoenHble B nepmox 1911—1914 r. OmycaHme KOHCTPYKIMY, OTAEIb-
Hble BapMAHThI, yHacTHE B COCTA3AHMAX.



B. SZUMAN, J. KONCZAK: Samolot
transportowy Li-2. Seria: Typy broni
i uzbrojenia. Nr 40. Wyd. MON War-
szawa 1976. S. 16+1V, cena zt 7

BOLESLAW SZLSaAN
IACTR EORCIAK <

P i
SAMOLOT sm -20:
TRANSPORTOWY II"! Vroue”

EYDAWNICIWO MINISTARIIWA ORRONY WASODOW!

W ksigzeczce przedstawiono dzieje
woju i uzycia oraz konstrukcje samolotu.
Historie rozwoju Samolotu przedstawiono
tgcznie z dziejami jego uzycia, co troche
zaciemnia zaré6wno obraz rozwoju jak i
uzycia samolotu. Jednak jest to obraz dos¢
szczegOlowy. Do$¢ dokiadnie przedstawiono
dzieje uzycia Li-2 w lotnictwie
i opisano opracowane u nas wersje
samolotu. Na licznych zdjeciach i
nych rysunkach pokazano rézne
Li-2 i rodzaje jego malowania.
zwroci¢ uwage, ze Li-2 jest
molotem w dziejach naszego lotnictwa
wojskowego, ktory byt w uzyciu przez
30 lat. Ksigzeczke nalezy uznaé¢ za udanag.

A G.

roz-

tego
barw-
wersje
Warto
jedynym sa-

E. GAJKOWSKI, ST. JURKIEWICZ:
Samoloty wrzesnia 1939. Wyd. Harcer-
skie — Horyzonty Warszawa 1976. S.
28, cena zt 10

polskim"

Bardzo cenng inicjatywg wydawnictwa
jest wydanie tego zbioru rysunkéw w po-
dzialce 1:72 polskich samolotow wojsko-
wych biorgcych udziat w wojnie w 1939 r.

Na wstepie podany jest skiad organiza-
cyjny polskiego lotnictwa w chwili wy-
buchu wojny. Nastepnie przedstawiono

wszystkie (42 typy)
nictwa za pomoca

samoloty naszego lot-
sylwetek bocznych i
krotkich informacji o ich dziejach. Zasad-
niczg czeS¢ ksiazeczki stanowig szczeg6tlo-
we rysunki w pieciu rzutach, wraz z prze-
krojami i szerszymi opisami 11 samolotéw:
PZL P-T7a, PZL P-11c, PZL P-50 Jastrzgb,
PZL-23 Karas, PZL-46 Sum, PZL-37 Lo§,

RWD-14 Czapla, LWS-3 Mewa, PWS-26,
RWD-8 i Lublin R-XIIIter. Rysumki opra-
cowane s3 szczegdélowo i prawidiowo. Na
ostatniej stronie oktadki zamieszczono

barwne sylwetki boczne pokazujgce malo-
wanie samolotow. Wydawnictwu nalezy sie
duze uznanie za wydanie tak wartoScio-
wego zeszytu przy matej objetosci, w pra-
ktycznym formacie A4 (ze wzgledu na
wielko$¢ rysunkéw) i po bardzo niskiej
cenie. Niewatpliwie naktad 20 tys. egz.
jest zbyt maty.

A G.

K. CIESLAK: Sredni samolot bombo-
wy Tu-2. Seria: Typy broni i uzbro-
jenia. Nr 42. Wyd. MON Warszawa
1976. S. 16+1V, cena zt 7

SREDNI SAMOLOT

BOMBOWY Tu-2

RYORWRICTWS MINISIRRYT W GERORY nazgoows ol
W

Dzieje samolotu Tu-2
zeczce przedstawione
storycznego punktu
Sylwetki boczne

zostalty w ksig-
szczegblowo i z hi-
widzenia prawidiowo.
poszczegdlnych odmian
samolotu dobrze pokazujg jego rozwéj.
Szkoda, ze nie zamieszczono zdjecia do-
Swiadczalnego Tu-2 z podwieszonym silni-
kiem BMW-003 oraz zbyt marginesowo po-
traktowano samolot UTB-2 (rozwiniety =z
Tu-2), ktérego sylwetke boczng i zdjecie
warto bylo pokazaé¢, gdyz byl on uzywany
przez nasze lotnictwo. Wspominalge o
egzemplarzu do préb z fotelem wyrzuca-
nym mozna bylo podaé¢, ze przerObka ta
powstata u nas, wg projektu ITWL. Na
podkresSlenie zastuguje bardzo dobre opra-
cowanie barwnych rysunkéw samolotu —

KSIAZKI LOTNICTE
L_( T ¢

niestety nieco zeszpeconych przez zbyteczny
gruby retusz drukarski. Ksigzeczka ta jest

jedng z najlepszych pozycji serii TBU.
A. G.
J. GRZEGORZEWSKI: Smiglowiec

Mi-1. Seria: Typy broni i uzbrojenia.
Nr. 38. Wyd. MON Warszawa 1975.
S. 16+1V, cena zt 7

. =
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WYBAWNICTHG WINISTERETIVE ORRORY NaROOUWED

W ksigzeczce na wstepie przedstawiono
w skrocie dzieje rozwoju Mi-1, za$§ zasad-
niczg jej trescig jest szczegOlowy opis tech-
niczny Smiglowca. Wydaje sie, iz opis kon-
strukcji jest nadmiernie rozbudowany w
poréwnaniu z innymi ksigzeczkami tej se-
rii. W opisie rozwoju Mi-1 dwukrotnie
przedstawiono dzieje prototypoéw w latach
1947+-1949 tak, ze nie sposdb sie zoriento-
waé, w jakim stopniu jest to powtérzenie
tych samych informacji. Brak jest réowmiez
dat powstania wiekszosci wersji.

Niestuszniz bardzo marginesowo potrak-
towano budowe licencyjng SM-1 w naszym
xraju. Nie podano daty oblotu pierwszego
SM-1. Nie wyjasniono odpowiednio$ci ozna-
czen polskich i radzieckich oraz nie poda-
no, iz silnik AI-26W budowano u nas pod
oznaczeniem LIT-3. Polskg odmiang, SM-2,
skwitowano krotkg wzmiankg, nie wyjas-
n:iajgcg roznic konstrukcyjnych. Nie wspom-
niano o polskiej do$wiadczalnej odmianie
SM-1 ze skrzydiami. Brak jest informacji,
ze Smiglowcéw Mi-1 wyprodukowano kilka
tysiecy. Nie przedstawiono dziejéow uzycia
$miglowcow, tzn. rekordow ustalonych na
nich, ani tez nie podano, iz byl stosowany
nie tylko w ZSRR i Poglsce, lecz we wszy-
stkich krajach demokracji ludowej, a tak-
ze w Egipcie, Afganistanie, Finlandii i In-
donezji. Do usterek ksigzeczki nalezy za-
mieszczenie zdjecia wersji Mi-1. Moskwicz
z 1969 r. z podpisem, iz to jest prototyp.
Natomiast zdjecia prototypu (GM-1) nie
pokazano. W tekScie chwilami nieco dziwi
terminologia, jak np. kompensatory state-
cxnosct na samolotach. Opis konstrukcji
smiglowca jest szczegolowy i prawidlowo
opracowany. Ksigzeczka zilustrowana jest
licznymi zdjgciami i barwnymi rysunkami.

W.S.



e Power plant of the Li-2 (licence DC-3) and of
all yersions of the An-2 transport aircraft and
M- 18 ag-aircraft

e In Poland built well oyer 10 000 engines

e Power plant for agricultural aircraft

CONSTRUCTION

@ Nine-cylinder air-cooled supercharched radial
@ Gear-box reduction ratio 1 :0,687

e Float-type carburettor induction

@ Electric starter

e B-91/115 gazoline or 91/96 grade

e MK-22, MS-20 or 100 oil

® Accessories 1500 W or 3000 W D. C.

Generator

Fot. Wiestaw Garbarczyk

TECHNICAL DATA

Diameter

Length

Frontal area

Bore

Capacity
Compression ratio
Dry weight

T-O rating

— at

Max. continous rating

— at
Cruise rating

— at

Specific fuel consumption:

at T-O rating
at normal rating

— at cruise rating

1360 mm

1130 mm

1.45 sgqm

155.5 mm
29.870 cc

6.4 :1

567 kg

736 kW (1000 hp|
2200 rpm

603 kW (820 hp))
2000 rpm

452 kW (615 hp):
1910 rpm

300 g/hp/h

290 g/hp/h
240—255 g/hp/h

WCT/295/K/77
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